MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE:

Propuesta de mejoramiento a la infraestructura
del transporte urbano, en el sector de Sabana
Norte.



UNIVERSIDAD INTERNACIONAL DE LAS
AMERICAS
FACULTAD DE INGENIERIA

Escuela de Arquitectura
INFORME FINAL DE GRADUACION

Para optar por el grado de Licenciatura en
Arquitectura.

“MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE:
PROPUESTA DE MEJORAMIENTO A LA
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE URBANO,
EN EL SECTOR DE SABANA NORTE”

Emma Yuliana Soto Brenes
Daniel Eugenio Gutiérrez Avalos
Autores

Mag. Arg. Carmen Maria Zuiniga March
Tutora

M.SC. Arq Geovanna Calderon Sanchez
Lectora

San José, Costa Rica. 2021







C—Q

N - - —

Bl N B —

Figura 1, UCR.AC.CR




|ndice

PROLEGOMENOS TEMA 2: CONCEPTOS BASICOS DE LAMOVILIDAD........uvieeieieeieiieeae
TRIBUNAL EXAMINADOR. ... ..o, i 1.1 NECESIDAD COLECTIVA......oiiii s
CARTA DE AUTORIZACION DE LADIRECCION. . ..o iii 1.2 COHESION SOCIAL. ....v e,
CARTADE LATUTORA . .. oot iv 1.3 ACCESIBILIDAD.......cooiiiii s
CARTADE LA FILOLOGA. ... oo, v 1.4 DESARROLLO SOSTENIBLE............ooiiiiiii
CODIGO DE ETICA. ..ot Vi 1.5 VINCULACION DE LAS PERSONAS.........cccoiiiiiiiiiniciceene
DECLACION JURADA. ... .o, viii SINEESIS ...
AGRADECIMIENTOS

EMMa YUliana Soto BreNeS. ... ...ovvmeeee oo X TEMA 3: PRINCIPALES CONFLICTOS DE LAMOVILIDAD.............ccooviiinennes

Daniel Eugenio GUHEMez AValOS. ............coueue e Xi 3.1 CONSUMO DE ENERGIA.........ooviiiiiiiiiieeee e,

CONTENIDO .. ..o, Xiv 3.2 CONTAMINACION ATMOSFERICA. ....couieeeee e,

INDICE DE FIGURAS . .. ..o, XVii BB RUIDO. ...ttt e,

INDICE DE CUADROS ... .ottt XiX 3.4 CONGESTION. ..,

RESUMEN EJECUTIVO . .. oo, XXi SHESIS ..o

1N 3{0] 010 o] o] N IR 2 TEMA 4: MOVILIDAD INTELIGENTE ...

A ENFOQUE. ...

4.2 ARTICULACION URBANA. ...t

TEMA......... = 3 4.3 SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE........

DESCRIPCION DEL PROBLEMA ... oot e, 4 4.4 TRANSPORTE COLECTIVO .. .ounie e

PRINCIPALES ANTECEDENTES . ... ettt e, 6 SHESIS ..o

JUSTIFICACION . .o e, 8

OBJETIVO DE LA INVESTIGACION . . ..ot 9 TEMA 5: MOVILIDAD E INCLUSION SOCIAL.........occiiiiiiiiiiiiiieiiicee e, 57
ALC AN CE S . .o 10 5.1 INTELIGENCIA E INCLUSIVIDAD...........ccoiiiiiiiiiiiiiis 58
LIMITACIONES . .. oo 11 5.2 SALUD Y CALIDAD DE VIDA........coiiiiiiiiiiiiieci e 39
5.3 SEGURIDAD. ...t 60

CAPITULO 1: DIAGNOSTICO. .. ceeuieieeeetneeeeeeeeeesesaeseenaseesnasesnnssesnssennssennaseees 15 SINtESIS.......eeeieee 61
1A INTRODUGCCION. ... 17 TEMA 6: PLANEACION Y DISENO DE LA CIUDAD..........cccooiiiiiiiiiiiiiieeene, 62
1 2ANALISIS FODA . ... oo 18 6.1 ORIENTACION POLITICA.......coiiiiiiiiiiiiiii e 63

SINEESIS. .+ e 19 6.2 CONFIGURACION URBANA..........oooiiiiiiiiiiiicieccie e 64
6.3 ECONOMIAY FINANCIACION. ....coeeieee e, 65

CAPITULO 2: MARCO TEORICO.........iceueiiieeiieeeieiaeeeeneeessesesaassesanssesnnserannsennns 21 6.4 INSTITUCIONALIDAD Y GOBERNANZA. ... 66

INTRODUGCCION. ... .ot 23 6.5 POLITICAS DE OFERTA, DEMANDA ORDENAMIENTO................ 67
6.6 ORDENAMIENTO TERRITORIAL . .....eeeeeeee e 68
TEMA 1: ANTECEDENTES DE LAMOVILIDAD.......uniiieiieeeeee e, 25 6.7 COSTE DE TRANSPORTE. ... 69
1.1 DERECHO ALAMOVILIDAD. ... oo 26 6.8 PLANIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO.............ccccovennn. 70
1.2 SITUACION ACTUAL ... 31 SINtESIS........oviiiiieei e 71

SINtESIS . ..o 32

Xiv



|ndice

TEMA 7: ESTUDIOS DE CASO, MOVILIDAD Y PLANIFICACION........cccuveen... 72
7.1 INTERMODAL DE BILBAO. ... 73
SINtESIS. ... 76
7.2 DENVER UNION STATION. ...t 77
SINtESIS. ..., 78
T.3LAS RAMBLAS . ... e 79
SINtESIS. ..., 81
CAPITULO 3: MARCO METODOLOGICO......ccuuiiiiiiiiiieniieieeeereennieeseeeeessnnneeseeenns 82
METODOLOGIA. . .t 85
Categorias de analiSiS................coeeeiiiiii e, 85
Tipo de investigacion segun SU NIVEl................cccceeiiiiiiiiiiiiieanns, 85
Fuentes de INformacion.................c.oeueineiiii e, 85
CAPITULO 4: DISENO Y DESARROLLO. ......euiieiiieeeeee et eeeeeeeeneeeeeeereneenseneeeeees 86
JUSTIFICACION DEL PROYECTO ... et 89
MAPAS FISICOS . . et 90
PENIENTES . ... 91
ESCOMENtIAS. ... 92
20NasS de ProdUCCION ..............o.eee e 93
TOPOGIAi@. ... e 94
RIESGOS Y AMENAZAS. ... ettt aaa e 95
MAPA NATUR AL . . e e e et ettt e e eeaeaeess 96
Unidades de PaiS@je. ..............ououu i 97
20Nas Proteqidas. ............oeeei e 98
MAPAS MORFOLOGICOS......couiiiiieiee e 99
AITUIAS. ... e e 100
Crecimiento HiSIOMICO..............oeeeeeee e 101
EStUdio de ViasS.........oneeeee e e, 102
PEITHES . ... 103
INOQOS. ... e 104
MAPAS SOCIALES. ... et e 105
Recorridos COtAIANO0S. .........c..onee e e, 106
Accesibilidad Peatonal.................cooeeii i, 107
Areas N0 CONSHUITAS .............e e, 108
Direccion de ReCOITIAOS...........c..eueee e, 109
MAPAS FUNCIONALES . ... et 110
LimiteS Y BOIUES. ... 111
DireCcCion de ViaS...........oneei e 112
USO AE SUBIO. ... e, 113

MAPA LEG AL .o e e 114
RELINOS . ... 115

MAPAS DE SINTESIS. ..o 116
SINLESIS FISICO. .. ettt 117

SINESIS NATUIAL. ... e 118

Sintesis MOITOIOGICO. ...........oeeee e 119

Sintesis FUNCIONAL. ... e 120

SiNteSIS SOCIAL. ... 121

SINtESIS LEQAL.......c o e 122
ESTRUCTURADE CAMPO ... e 123
INTrOQUCCION. ........ e e, 123

POMadOra. ... e 124

MOAUIAE. ....... .. e 125

SONSONMIAL. ... 126

ESIrUCIUIA. ... e, 127
REGLAMENTO. .. .ottt s s s s e s aa s n e s s s sansan s sansanranrnsannanrnnnn 128
CONUJUNT O . e e 137
Concepto de ZonificacCiOn................c.oueeini ittt 139

USUAITOS . ... 140

Propuesta de ZonifiCacion................c.uuieiriii ittt 141

TIDOIOGIA T ... 142

TIDOIOGIA 2. ... e 143

TIPOIOGIA 3. 144

TIDOIOGIA 4. 145

TIPOIOGIA ... 146

Sintesis de Zonificacion .................ooiee e 147
Justificacion de 1as Propuestas. ............ccoueuiiiie it 151
PROPUESTAESTACION DE BUSES..... oo 152
Ubicacion del ProyecCtO..............uu e 1563
Investigacion de Tipo de Proyecto...........c.o.eeieiiiiiii e 154
Organizacion de RULAS.............ouoee e 155

Flujos y Funcionalidad....................oiii e 156

Lenguaje Formal-Espacial-Arquitectonico.............c.c.coveiiiiiiiiiiiiiiieiea, 1567

SINtESIS. ., 160

Estacion Intermodal de QUIeNSe...........c..c.c.ueiniiiiiii i, 161

Estacion de 6mnibus bicentenario. ..................c.coooiiiiiiiii 164

SINEESIS. e, 166
Relacién de la idea con el conceptoy suconcepto...............c.ccoceveivininann. 167
MELATOIA. ....... e 168
Programa de la Estacion de BUSES.................cccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii, 169
Zonificacion Conceptual del Complejo............cooeviieiiiiiiiiiiiiiiiiiean, 170

Analisis de relaciones funcionales................ccooeieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiain, 171

Zonificacion Conceptual del Complejo...............coviiiiiiiiiiiiiiiiiiin 172

XV



|ndice

PLANOS ARQUITECTONICOS. ... i 173
CONMJUNIO. ... ettt 175

INIVEI 1. 176

NIVEI 2. ..o e e 177

SCCION A A . e 178

SECCION BB 179

ElevaciOn NOIE............c.ee ettt e, 180

EleVACION SUK......... ot 181

EleVaciOn ESTE..........o oo, 182
EleVaciOn OeSte. .. .o 183

RENAEIS ...t 184
PROPUESTAESTACION DE TREN. ... .ottt 190
Ubicacion del ProyecCtO..............o.uueuiiieie e 191
Investigacion del Tipo de Proyecto ...........c..cccouuiiiieiiiiiiiiiiiiciiaiiaaana, 192
Organizacion de RULAS ...........c.c.oueeii e 193

Flujos y Funcionalidad .................cccoiiiiii e, 194

Lenguaje Formal-Espacial-Arquitectonico..............c.cccevvvveiieiiiiiiinnnn, 195

SINtESIS. .., 196
Estacion Centralde LaHaya...........c.ccoieiiiiiiiic e 197

Corredor Ferroviario En SantS.........coooviiiiiiiiiiiiee e 199

Relacion de la idea con el conjuntoy su CONCEPLO........ccovevvviniiriniiieanennan, 201

MEBIATOIA. ... e 201
Programade la Estacion de TreN..........ccoviviiiiiieiiii e, 202
Zonificacién Conceptual del ConjuNto..........cooiviiiiiiiieiii e e, 203

Andlisis de relaciones funcionales...............cccoviiiiiiiiiicie e, 204

PLANOS ESTACION DE TREN SUR......uiiiiee e 205
CONJUNTO. . e e et 206

NIV Lo 207
NIV =L e, 208

S CION A A e 209

SECCION BB oo 210

SECCION C-Ce i 211

EleVacCiON ESte.......oviiiie e 212

ElevaciOn NOIE........oeiieee e, 213

EleVaciON OBSte.. ... 214

ElEVACION SU.. ... e, 215

RO S. .o e e 216
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES........ccc i iiiieeiiiirievccrrene s s snneeneas 224
BIBLIOGRAFIA. .....eieeiiiei et ee et e e e e e e e e e e s e s s s saa s e saassenanseesanseranssenannn 225

XVi




Indice de Figuras

Figura 32.Fuente :COSTARICACITYTOR.COM
Figura 33.Fuente :FREEPIK.COM

Figura 34.Fuente :REALIZACION PROPIA

Figura 35.Fuente :REPUBLICA.COM
Figura 36.Fuente :REALIZACION PROPIA

Figura 37.Fuente :PREZI.COM

Figura 38.Fuente :IAGUA.ES

Figura 39.Fuente :HABITADINCLUSIVO.CO
Figura 40.Fuente :REVISTAURBA.COM
Figura 41.Fuente :ELPAIS.COM

Figura 42.Fuente :REALIZACION PROPIA
Figura 43.Fuente :LANETWORK.COM
Figura 44.Fuente :ES.WIKIPEDIA.NET

Figura 45.Fuente :RECREACION PROPIA
Figura 46.Fuente :PREZI.COM

Figura 47.Fuente :journals.openedition.org
Figura 48.Fuente :es.wikipedia.org
Figura 49.Fuente :elmundo.es

Figura 50.Fuente :es.slideshare.net
Figura 51.Fuente :saludiario.com

Figura 52.Fuente :wikiwand.com
Figura 53.Fuente :prezi.com

Figura 54.Fuente :bilbaocintermodal.eus
Figura 55.Fuente :bilbaointermodal.eus
Figura 56.Fuente :bilbaocintermodal.eus
Figura 57.Fuente :bilbaocintermodal.eus
Figura 58.Fuente :recreacion propia
Figura 59.Fuente :Denver.org

Figura 60.Fuente :viator.com

Figura 1.Fuente : UCR.AC.CR
Figura 2.Fuente : REVISTA SUMA

Figura 3.Fuente : REVISTA SUMA

Figura 4.Fuente : FORBES CENTROAMERICA
Figura 5.Fuente : AM PRENSA

Figura 6.Fuente : ECO MUNICIPAL

Figura 7.Fuente : FACEBOOK.COM
Figura 8.Fuente :FORBES CENTROAMERICA

Figura 9.Fuente TERMINAL 7-10.COM:
Figura 10.Fuente :FANTASTICCOSTARICA
Figura 11.Fuente :ELMUNDO.CR

Figura 12.Fuente :LAREPUBLICA.NET
Figura 13.Fuente :ACNUR.ORG

Figura 14.Fuente :ALAMY.ES

Figura 15.Fuente : REALIZACION PROPIA
Figura 16.Fuente : REALIZACION PROPIA

Figura 17.Fuente :PASAJERO7.COM
Figura 18.Fuente :LANETWORK.COM

Figura 19.Fuente :LANETWORK.COM
Figura 20.Fuente :SLIDESHARE.NET
Figura 21.Fuente ABC .ES :

Figura 22.Fuente :UCR.AC.CR
Figura 23.Fuente :FACEBOOK.COM

Figura 24.Fuente :REALIZACION PROPIA
Figura 25.Fuente: DOKUSHOVILLALBA.COM
Figura 26.Fuente: ES.SLIDESHARE.NET :
Figura 27.Fuente : IBEROECONOMIA.ES
Figura 28.Fuente : SLIDEPLAYER.COM
Figura 29.Fuente : BLOG.IDA.CL

Figura 30.Fuente :4WEDS.ES

Figura 31.Fuente :LINEAVERDEHUELVA.COM

Figura 64.Fuente :gcostarica.com

Figura 65.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 66.Fuente :mypacer.com
Figura 67.Fuente :Mapa modificacion propia

Figura 68.Fuente :googlemaps
Figura 69.Fuente :googlemaps
Figura 70.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 71.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 72.Fuente :googlemaps
Figura 73.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 74.Fuente :googlemaps
Figura 75.Fuente : Mapa modificacion propia

Figura 76.Fuente :googlemaps
Figura 77.Fuente :googlemaps

Figura 78.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 79.Fuente :googlemaps

Figura 80.Fuente :googlemaps

Figura 81.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 82.Fuente :googlemaps

Figura 83.Fuente :googlemaps

Figura 84.Fuente: Mapa modificacion propia
Figura 85.Fuente :googlemaps

Figura 86.Fuente :prezi.com

Figura 87.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 88.Fuente :creacion propia

Figura 89.Fuente :creacién propia

Figura 90.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 91.Fuente :creacién propia

Figura 92.Fuente :creacion propia

Figura 93.Fuente :creacion propia

Figura 61.Fuente :viator.com
Figura 62.Fuente :costaricacitytour.com

XVil




Indice de Figuras

Figura 32.Fuente :COSTARICACITYTOR.COM
Figura 33.Fuente :FREEPIK.COM

Figura 34.Fuente :REALIZACION PROPIA

Figura 35.Fuente :REPUBLICA.COM
Figura 36.Fuente :REALIZACION PROPIA

Figura 37.Fuente :PREZI.COM

Figura 38.Fuente :IAGUA.ES

Figura 39.Fuente :HABITADINCLUSIVO.CO
Figura 40.Fuente :REVISTAURBA.COM
Figura 41.Fuente :ELPAIS.COM

Figura 42.Fuente :REALIZACION PROPIA
Figura 43.Fuente :LANETWORK.COM
Figura 44.Fuente :ES.WIKIPEDIA.NET

Figura 45.Fuente :RECREACION PROPIA
Figura 46.Fuente :PREZI.COM

Figura 47.Fuente :journals.openedition.org
Figura 48.Fuente :es.wikipedia.org
Figura 49.Fuente :elmundo.es

Figura 50.Fuente :es.slideshare.net
Figura 51.Fuente :saludiario.com
Figura 52.Fuente :wikiwand.com

Figura 53.Fuente :prezi.com

Figura 54.Fuente :bilbaointermodal.eus
Figura 55.Fuente :bilbaointermodal.eus
Figura 56.Fuente :bilbaocintermodal.eus
Figura 57.Fuente :bilbaointermodal.eus
Figura 58.Fuente :recreacion propia
Figura 59.Fuente :Denver.org

Figura 60.Fuente :viator.com

Figura 61.Fuente :viator.com

Figura 62.Fuente :costaricacitytour.com

Figura 1.Fuente : UCR.AC.CR
Figura 2.Fuente : REVISTA SUMA

Figura 3.Fuente : REVISTA SUMA

Figura 4.Fuente : FORBES CENTROAMERICA
Figura 5.Fuente :AM PRENSA

Figura 6.Fuente : ECO MUNICIPAL

Figura 7.Fuente : FACEBOOK.COM

Figura 8.Fuente :FORBES CENTROAMERICA
Figura 9.Fuente TERMINAL 7-10.COM:

Figura 10.Fuente :FANTASTICCOSTARICA
Figura 11.Fuente :ELMUNDO.CR

Figura 12.Fuente :LAREPUBLICA.NET

Figura 13.Fuente :ACNUR.ORG

Figura 14.Fuente :ALAMY.ES

Figura 15.Fuente : REALIZACION PROPIA
Figura 16.Fuente : REALIZACION PROPIA

Figura 17.Fuente :PASAJERO7.COM
Figura 18.Fuente :LANETWORK.COM

Figura 19.Fuente :LANETWORK.COM

Figura 20.Fuente :SLIDESHARE.NET

Figura 21.Fuente ABC .ES:

Figura 22.Fuente :UCR.AC.CR

Figura 23.Fuente :FACEBOOK.COM

Figura 24.Fuente :REALIZACION PROPIA
Figura 25.Fuente: DOKUSHOVILLALBA.COM
Figura 26.Fuente: ES.SLIDESHARE.NET :
Figura 27.Fuente : IBEROECONOMIA.ES
Figura 28.Fuente : SLIDEPLAYER.COM
Figura 29.Fuente : BLOG.IDA.CL

Figura 30.Fuente :4WEDS.ES

Figura 31.Fuente :LINEAVERDEHUELVA.COM

Figura 64.Fuente :qcostarica.com

Figura 65.Fuente :Mapa modificacion propia

Figura 66.Fuente :mypacer.com

Figura 67.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 68.Fuente :googlemaps

Figura 69.Fuente :googlemaps

Figura 70.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 71.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 72.Fuente :googlemaps

Figura 73.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 74.Fuente :googlemaps

Figura 75.Fuente : Mapa modificacion propia
Figura 76.Fuente :googlemaps

Figura 77.Fuente :googlemaps

Figura 78.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 79.Fuente :googlemaps
Figura 80.Fuente :googlemaps

Figura 81.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 82.Fuente :googlemaps

Figura 83.Fuente :googlemaps

Figura 84.Fuente: Mapa modificacion propia
Figura 85.Fuente :googlemaps

Figura 86.Fuente :prezi.com

Figura 87.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 88.Fuente :creacién propia

Figura 89.Fuente :creacion propia

Figura 90.Fuente :Mapa modificacion propia
Figura 91.Fuente :creacion propia

Figura 92.Fuente :creacion propia

Figura 93.Fuente :creacién propia

XViil




|ndice de Cuadros

Figura 1.Fuente : UCR.AC.CR
Figura 2.Fuente : REVISTA SUMA

Figura 3.Fuente : REVISTA SUMA

Figura 4.Fuente : FORBES CENTROAMERICA
Figura 5.Fuente :AM PRENSA

Figura 6.Fuente : ECO MUNICIPAL

XiX






RESUMEN EJECUTIVO

Las formas de desplazamiento de las personas ya han experimentado varias revoluciones en el
pasado: primero a pie, después en vehiculos de traccién animal y por ultimo mediante
vehiculos impulsados por motores de combustidn que emplean combustibles fésiles. Ahora
estamos viviendo la siguiente revolucion de la movilidad, consistente en utilizar flujos de datos
en tiempo real para facilitar a los ciudadanos un acceso optimizado, mas sencillo y eficiente, a
sus ciudades. En este proyecto se explora un escenario concreto posible segin los hechos: el

despliegue a gran escala de flotas de vehiculos compartidos para ofrecer transporte a demanda.

Este proyecto desarrolla los fundamentos de la movilidad urbano sostenible desde tres ejes,
para implementarlos en un proyecto que ayude en la zona de Sabana Norte a liberar los atascos
y crear una redistribucidn de la movilidad actual, implementando estos mismos conceptos en
un proyecto arquitectdnico que unifique los diferentes tipos de movilidad.
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El diagnostico utiliza la herramienta FODA para ejemplificar la situacidn actual de la
movilidad en el pais, dejando en claro cudles son las pautas a tratar de mejorar con el
proyecto.

En el marco tedrico se muestran aquellos aspectos que se manejaran en el disefio, siendo
esta investigacion la guia para alcanzar el resultado que se desea.

Se propone un proyecto que sea una conexidon y mejoramiento entre los diferentes tipos
de movilidad para unificar y buscar un mejor desarrollo de la movilidad en la ciudad
disminuyendo la cantidad de automotores y la cantidad de contaminacion que estos
generan. Los ciudadanos disfrutan de numerosas y variadas ventajas. Ya no han de prever
la congestion del trafico. Casi todos sus desplazamientos son directos, sin necesidad de
realizar transbordos. La movilidad resulta mucho mas barata gracias al uso tan eficiente
de la capacidad: los precios de los desplazamientos urbanos podrian reducirse en un 50 %
0 mas con respecto a los actuales. Los enormes terrenos que antes se dedicaban al
estacionamiento se pueden convertir para usos que mejoren la calidad de vida, desde
parques publicos hasta aceras mas anchas o mas carriles bici mejorados. Resulta
especialmente sorprendente la forma en que un sistema de movilidad compartida puede
mejorar el acceso y la inclusidn social. En la simulaciéon que nos ocupa, practicamente
desaparecieron las desigualdades de acceso a los trabajos, las escuelas o los servicios
sanitarios de la ciudad.

Figura 2, REVISTA SUMA
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La ciudad de San José, a través del crecimiento de la misma, empezé a perder
identidad, adquirié caracteristicas diversas que no se complementaban entre si, lo que
propici6 un aumento relativo de comercios especializados e incentivo tipologias de
vivienda de alquiler (torres de apartamentos), estos inquilinatos improvisados ayudaron
a generar perdida de pertenencia del lugar ya que eran lugares de paso.

En esta investigacion, se pretende buscar una solucion a la movilidad de la ciudad de
San José y a los muchos problemas que esta enfrentando en la actualidad. Mediante
una busqueda de informacion y reportes que otras personas han realizado sobre el
tema de cuales son los obstaculos que enfrentan las ciudades en la actualidad y como
se puede llegar a solucionar.

Al utilizar toda esta informacion y ejemplos se pretende desarrollar un proyecto que
ayude a la movilidad de la ciudad y a que su desarrollo sea el adecuado, generando
una reestructuraciéon y un mejoramiento en el transporte publico de la ciudad,
sectorizando y unificando diferentes tipos de movilidad que utiliza la poblacién.

En conclusion, Para poder entender como un proyecto arquitectonico integral puede
convertirse en un lugar destacado en el contexto de ciudad, debemos iniciar hablando
del entorno inmediato del mismo y su relacién con la ciudad, debido a esto y teniendo
claro que el lugar de emplazamiento del proyecto arquitectdnico es la capital (Sabana),
debemos iniciar por exponer la integracién del proyecto en la propuesta urbana la cual
pretende propiciar la revitalizacion del sector de sabana norte.

TEMA

MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE:

Propuesta de mejoramiento a
la Infraestructura del
transporte urbano, sector de
Sabana

La ciudad de San José tiene como hito central la sabana sin lugar a duda es uno de los
espacios mas importantes de la ciudad como centro deportico, de negocios, entretenimiento
y turismo en altura del pais, por tal motivo la ciudad requiere dia a dia de mejores
actuaciones urbanas y arquitectonicas que busquen dignificar la vida de sus habitantes y
mejorar su forma de relacionarse en la ciudad.

Entendiendo esto y sabiendo que la ciudad San José ocupa una porcion de territorio tan
amplia, tenemos que limitar el enfoque de accion, especificamente dirigiendo la atencién a
este hito dindmico (Sabana) y su contexto inmediato. El hito dinamico es el ndcleo mas
importante de la ciudad a nivel de trascendencia urbana, ya que fue alli donde se empez6 a
gestar la ciudad.



Figura 3, REVISTA SUMA

DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Histéricamente en la sociedad costarricense no existe una educacion hacia el uso del
transporte publico, por lo tanto no ha sido instalado en el imaginario publico la movilidad
como parte de la ciudad. El concepto de movilidad esta mas relacionado con los ndcleos
urbanos de nuestra urbe y esto apunta a que sera uno de los elementos clave para el siglo
XXI debido a que cada vez el indice de transporte terrestre va en crecimiento y el trafico
aéreo en cada dia son mayores, esta son muestras de que nuestra sociedad en la que nos
desarrollamos funciona entorno a su actividad y dinamismo en el desplazamiento de
personas y productos, en donde los mercados son cada dia mas globales y en un mundo
donde todo quede mas cerca.

Las consecuencias que generan las causas de la poca cultura de movilidad que
enfrenta nuestro pais es el mayor de los problemas y el individualismo en la cultura de las
ciudades, estos motivos son los que estan afectando las ciudades.

Actualmente en nuestra capital San José carece un plan estructurado y bien
fundamentado de movilidad ademas de un plan de seguridad vial que se desarrollen aspectos
como la priorizacién al peatdn, la cultura ciudadana y la intermodalidad. Todos estos aspectos
son necesarios para para garantizar la movilidad de los ciudadanos, la competitividad de la
ciudad y la sostenibilidad ambiental de las areas urbanas. El transporte publico es ineficiente,
la infraestructura vial estd en mal o regular estado y su uso es poco eficiente. Segun un
estudio realizado por la Fesamorica central.org el transporte publico en la capital necesita una
nueva etapa de perspectiva de transporte publico a largo plazo que nos permita que nos
permita mejorar areas como el turismo, el medio ambiente y también para el sector
empresarial del pais. (Koepff, 2021)

Por este motivo es importante, este tema ya que se busca es analizar estrategias
factibles, ecologicas, eficiente, eficaces, todo esto enmarcado en la sostenibilidad, ya que
como fue mencionado anteriormente el precario estado de la movilidad urbana en la ciudad
afecta el vivir diario de sus habitantes y a su vez al medio ambiente.

Para una ciudad el disfrute del desplazamiento en la misma es el motor de la
eficiencia en todos los campos hacia un correcto desarrollo de un pais, cuando los
trabajadores pasan por las ciudades y no los estresa estar en medio de una presa y pasar
una cierta cantidad de tiempo estacionado y no poder llegar a tiempo y tranquilo a su lugar
laboral afecta en la eficacia de la persona al desarrollar su trabajo.



¢, Cuales son las variables mas
criticas que afectan o inciden,
directa o indirectamente en la
movilidad urbana sostenible?

Estos son ejemplo de proyectos que se desarrollan en Costa Rica, para su desarrollo y el
mejoramiento de la movilidad en el pais, el desarrollo ecolégico en el ambito de la movilidad es
un gran avance para el mismo, ya que los efectos nocivos para la salud como el ruidoy la
contaminacién que genera seran disminuidos hasta llegar a ser eliminada en su gran mayoria.




Figura 4, FORBES CENTROAMERICA

PRINCIPALES ANTECEDENTES

La movilidad en las ciudades es un tépico de discusion y analisis, constantemente se habla
de este tema alrededor del mundo. La necesidad de crear en las personas un cambio es una
tarea compleja y constante, que se incremente a un ritmo acelerado, por ende, se necesita
una planificacion futura y una continua renovacion adaptativa segun se vayan desarrollando y
evolucionando el transporte y las necesidades de las ciudades.

El deterioro de las condiciones de circulacién en la GAM ha obligado a hacer un cambio en
las tipicas soluciones que se desarrollaban, la cual una de ellas era aumentar la capacidad de
vias de acceso. Estas soluciones se mostraron insuficientes ya que animan a nuevos
usuarios a utilizar el vehiculo privado y nada acorde al entorno urbano. Al sacrificar cada vez
mas las superficies y atravesarlas con vias de trafico rapido o espacios de elevada calidad
ambiental, finalmente los problemas en los centros son incapaces de absorber el incremento
del vehiculo.

El transporte en las ciudades y su problema se aborda actualmente con un planteamiento
intermodal, potenciando la conectividad y protegiendo el medio ambiente

A continuacién, se mencionan alguno de los proyectos que se desarrollan en el pais para
apoyar la proteccion del medio ambiente e inclusién de una movilidad urbana

Propuesta de tren eléctrico

De los proyectos mas recientes en cuanto al restructura miento y mejoramiento vial del pais
se encuentra el tren eléctrico financiado por el BCIE, con el fin de reducir las emisiones de
diéxido de carbono, disminuir el congestionamiento vial, los accidentes viales y lograr un
beneficio social para los centroamericanos, el proyecto tiene un costo de $550 millones los
cual el Banco Centroamericano de Integracion Econémica (BCIE) pondré a disposicion para
el desarrollo del mismo con sus bonos verdes, este proyecto beneficiara a 4.5 millones de
costarricenses. “Sera la mayor obra por concesion del pais y transformara a nuestra nacion
en movilidad, salud y competitividad”, aseguré el mandatario Carlos Alvarado Presidente de
Costa Rica (Banco Centroamericano de Integracion Econdmica, 2021)



Buses de hidrogeno

El autobus tiene como nombre Nyuti (estrella, en Chorotega), este medio de transporte
forma parte del proyecto Ecosistema de Hidrogeno impulsado por el equipo de Ad Astra
Rocket, compafiia fundada por el astronauta costarricense Franklin Chang Diaz, en
Liberia Guanacaste.

“Este medio de transporte produce la electricidad en una celda de combustible,
consumiendo hidrégeno de sus tanques y mezclandolo con el oxigeno del aire
para producir electricidad y agua pura como unico residuo”, explicé el Ing. Juan
Ignacio Del Valle, director de Operaciones de Ad Astra.

¢ Por qué de hidrégeno?

Cero emisiones es uno de las metas para el cuido del medio ambiente, ideal para el
transporte de personas y carga por largas distancias. Complementa los esfuerzos ya
iniciados en vehiculos eléctricos de baterias para el cuido del planeta y de los
ciudadanos.

Proyectos como estos no solo ayudan al medio ambiente si no que, genera nuevos
empleos y destrezas, haciendo que Costa Rica se convierte en lider mundial de
tecnologias limpias. Costa Rica puede exportar conocimiento y promover la
independencia del petréleo en la region.

El transporte dentro del GAM es uno de los principales responsables del desarrollo y del
tamafio de estad. El movimiento fluido de personas y de productos le general al GAM una
cohesion interna necesaria para el desarrollo de diversas actividades humanas que le den un
caracter de metrépoli al complementarse. Sin la movilidad la GAM no seria posible, sino un
archipiélago de asentamientos humanos, rodeados de campo. En el siglo veinte sigue siendo
en valle Central dependiente del transporte automovilisticos para su desarrollo, poco a poco
los poblados se fueron desarrollando y se fueron integrando hasta llegar a ser un
conglomerado urbano, a causa de la falta de planificacién. Al desarrollarse el crecimiento
econdmico y comercial las personas empezaron a desplazarse y cada vez en mayor
cantidad, pero las vias permanecieron estrechas y casi inalteradas en su estructura y
tamafio. El transporte publico no cesa de incrementar su flota, pero ni la calidad, ni su
eficiencia ha mejorado y siempre quedandose corto a las necesidades de las personas.



El gobierno hace intentos para solventar esta problematica implementando algunos
cambios sin embargo la actualizacion de datos y proyectos obsoletos no resuelven del
todo la problematica vial, el pais carece de estudios de factibilidad, los entes
gubernamentales no incentivan soluciones tecnoldgicas, diferentes, pensadas, sino que
implementan proyectos factibles hace 20 0 30 afios y el problema es cada vez
creciente.

El caos vial de en nuestra capital estad alcanzando niveles altos de contaminacion, los
tiempos de traslado de un extremo a otro solo se estan logrando en otras no tan
transitadas, el peaton a lo largo del desarrollo de la ciudad ha sido desplazado y no
olvidamos que caminar también es un medio de transporte mas saludable y activo.

La necesidad de generar infraestructura de calidad para los peatones es una
responsabilidad que hemos ido aplazando para darle prioridad al automovil, la
tecnologia cada dia avanza mas y debemos implementarla a nuestro modelo de
desarrollo urbano en este caso en nuestro transporte publico para ofrecer mejor calidad
de servicio y de acceso para todos los ciudadanos.

Es necesario que se empleara la tecnologia y medios de transporte alternativos para
desplazar el uso del automavil, y generar un proyecto para limitar el acceso de buses a
la capital y conectarlos en un sélo punto por medio de una intermodal.

JUSTIFICACION.

Durante los ultimos afios en Costa Rica, las zonas urbanas deterioradas se han visto
abandonadas en la movilidad, debido a que en muchos de los casos la infraestructura que se
propone no es la mas adecuada para la zona y mas bien llega a entorpecer lo que ya estaba
funcionando de manera incorrecta. En el caso del sector de Sabana Norte, al ser una de las
entradas principales a la capital del pais se ve envuelta en grandes cantidades de
embotellamientos a toda hora del dia, esto produce que los tiempos de espera de las
personas para desplazarse hacia sus trabajo o hogares llegue a en muchos de los casos
hacer que los conductores tomen medidas peligrosas para poder minimizar estos tiempos, ya
gue una gran cantidad de personas utilizan transportes privados por la comodidad que este
les genera sin pensar en que afectan a la movilidad de la ciudad y no hacen que las solucién
sea la correcta y empeoran la situacion cada vez mas.



Objetivo General

» Disefar un sistema integrado de transporte colectivo que se base en una movilidad
urbana sostenible, desarrollando e implementando nuevas pautas urbanisticas que no
estimulen el uso del vehiculo privado como base de su interconectividad y movilidad,
sin priorizar la segregacion de usos e incentivando la multifuncionalidad territorial.

Objetivos Especificos

* Identificar la dinAmica de la movilidad en Sabana mediante un estudio de la situacion
actual, a partir de la inclusién social, planificacion y ambiental.

» Plantear una configuracion urbana, que mejore la conexién estructural de la
movilidad en el contexto inmediato.

« Proponer un conjunto que acoja la nueva configuracion urbana creando pautas de
disefio para una nueva propuesta arquitecténica que cree mayor seguridad y
eficiencia en el transporte

+ Disefiar dos proyectos que atiendan las necesidades de un programa arquitectonico
gue articule la movilidad de la zona.




ALCANCES

Esta investigacion busca obtener un fundamento tedérico que guie el proceso de disefio
y alcanzar una serie de parametros de disefio compatibles con la movilidad urbana
sostenible, para ayudar a la ciudad y mejorar la movilidad de la misma para satisfacer
muchas de las necesidades que estan presentes, como la disminucién de los tiempos
de desplazamiento de los conductores y de los ciudadanos que utilizan el transporte
publico, por ende, ayudar a la disminucién de contaminacion que generan la cantidad
de automdviles hoy en dia.

Como resultado se desarrollara un proyecto arquitecténico que ponga en practica la
puesta en accién de la movilidad urbana sostenible y refleje sus principales ejes:

Movilidad v medio ambiente:

Debido al crecimiento de las ciudades, sus usuarios y sus vehiculos, la necesidad de hacer
viajes urbanos creo una apreciacion de la sociedad como, la contaminacion y el
congestionamiento vial.

Movilidad e inclusiéon social:

La misma ciudad con su crecimiento a separado las diferentes clases sociales que se
presentan en ella, la movilidad es una de vias para poder unificar nuevamente a sus
usuarios. La separacion entre zonas residenciales y lugares que frecuenten las personas
diariamente como; trabajos, escuelas, servicios de salud, hace que muchos destinen un
porcentaje de sus ingresos para el desplazamiento, mientras que muchos que tiene la
posibilidad de acceder a la movilidad privada ven los atascos y la congestion como uno de
los problemas més importantes.

Movilidad y planificacion:

Cuando hablamos de planificacibn no solo se hace referencia a la construccion de
infraestructura para los automoviles, también el desarrollo de estrategias y politicas para
solucién de los atascos en las vias urbanas. No obstante, también la movilidad es la
responsable de un alto porcentaje de las emisiones de gases contaminantes que crean el
efecto invernadero.

Figura 6, ECO MUNICIPAL
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Se plantean tres limitaciones para el curso de la
presente investigacion:

e .-
..¢_-—:~,P."

El tiempo, las nueve semanas dadas por la universidad
para desarrollar la parte tedrica

La obtencion de cierta informacion, el acceder a
fuentes fisicas que no se pueden encontrar en
municipalidades.
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Tren electico

El Tren Eléctrico de la GAM consiste en un sistema ferroviario bidireccional que
conectard las ciudades de Cartago, San José, Heredia y Alajuela, el cual serd licitado al
amparo de la Ley de Concesion de Obra Publica con Servicios Puablico, para disefio,
construccion y operacion del Sistema. Una vez que esté concluido, se convertira en el
nuevo eje central de movilizacion dentro de la Gran Area Metropolitana, un sistema de
transporte publico eficaz que impulsara la movilidad sostenible. (Banco
Centroamericano de Integracion Econdémica, 2021)

Terminal 7-10

La Terminal 7-10 ubicada sobre la Avenida 7 en San José€, El megaproyecto de 12.500
metros cuadrados (m2) El proyecto es de 12.500 metros cuadrados de construccion y
consta de cuatro pisos que incluyen estacionamiento para automoviles, centro de
encomiendas, oficinas administrativas y predio de amortiguamiento para los
autobuseros. (El Financiero, 2021).

Figura 8, FORBES CENTROAMERICA

Figura 9, TERMINAL 7-10.com
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Gran terminal del caribe

La instalacion esta disefiada para atender a 7.000 personas al dia y cuenta con ocho
locales entre sodas, panaderia, una libreria y hasta una seccion para una futura
agencia bancaria.

En el edificio principal, a lo largo de 30 metros de pasillo, se hallan cuatro boleterias y
facilidades como teléfonos publicos, servicio de guardarropa y bafios. El servicio
sanitario de mujeres, por ejemplo, tiene un sitio donde se le puede cambiar
comodamente el pafial a un bebé.

A lo anterior se suma una flotilla de casi 100 autobuses de las marcas Mercedes-Benz y
Volvo equipados con servicio sanitario y televisor, segun detall6 el empresario Jorge
Solano Montenegro, uno de los propietarios del lugar. El empresario afiadié que la obra
se alza sobre un terreno de 6.600 metros cuadrados y su costd asciende a poco mas
de ¢550 millones. (La Nacion, 2021)

GRAN TERMINAL

Figura 10, FANTASTICCOSTARICA
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Un analisis FODA son un acrénimo de las palabras fortalezas, oportunidades,
debilidades y amenazas, e identifican una matriz de analisis que permite diagnosticar la
situacion estratégica en que se encuentra una empresa, organizacion, institucion o
persona, a fin de desarrollar con éxito un determinado proyecto.

El éxito de esta herramienta en el ambito empresarial, hizo que pronto fuera
implementada en otras areas. Son muestra de ello los proyectos de investigacion-
accion comunitarios, proyectos organizacionales de diferentes naturaleza y proyectos
personales (en el ambito del autoconocimiento).

El estudio de la matriz FODA permite identificar problemas, prever escenarios, predecir
complicaciones, observar soluciones, visualizar puntos débiles de la entidad y
transformarlos en fortalezas y oportunidades.

Un analisis riguroso de los datos recabados permitira formular y seleccionar las estrategias a
seguir. La importancia de la matriz FODA reside en que permite analizar todos los elementos
gue envuelven un negocio o proyecto para, de esta manera, cumplir con los objetivos
planteados. (Significados, 2021)

En el caso de este informe metodologicamente se trabajé bajo los tres ejes principales del
urbanismo sostenible; movilidad y medio ambiente, movilidad e inclusion social y movilidad y
planificacion, para asi poder orientar sus resultados a un punto de partida y obtener una
resolucion a la problematica presente en la movilidad actual. Los lineamientos que se
utilizaron para rellenar el FODA fueron:

Figura 12, LAREPUBLICA.NET



Movilidad y medio ambiente
-Reduccion del numero de vehiculos privados en el centro de la capital.
Movilidad e Inclusion Social

-Un entorno politico muy favorable a la promocion de nuevas pautas de movilidad urbana
sostenible.

-Escasa dependencia de un unico sector econémico de actividad.
Movilidad y planificacion

-Conocimiento y reconocimiento social de los problemas asociados al modelo actual de
desplazamiento.

-Importante desarrollo de la red de carriles bici a nivel municipal: gran potencialidad de crecimiento
e interconexion.

-La ocasion y la posibilidad que la ciudad tiene para su desarrollo y mejoramiento es bastante.

-Paulatina y crecimiento inclusiébn de nuevas tecnologias en el sistema del transporte publico
existe por parte del gobierno lo que mejora la eficiencia del mismo en sus conexiones.

Movilidad y medio ambiente

-Actualmente, sigue siendo elevada la rentabilidad en el uso del vehiculo privado para los
desplazamientos cotidianos.

-La cantidad de efectos negativos que genera la ciudad hacia la ciudad humana.
Movilidad e Inclusién Social

-Gran dependencia funcional en el ambito laboral con la ciudad de San José.
-Deficientes conexiones peatonales y ciclistas con los centros terciarios y comerciales.
-Deficiente conexion peatonal y ciclista con zonas polideportivas.

-Limitacion de las posibilidades que tiene un individuo ya sea por género o por edad para utilizar los
sistemas de transporte.

Movilidad y planificacion

-El vehiculo privado manifiesta total preponderancia y primacia en gran porcentaje de los
desplazamientos del GAM.

-Escasa adecuacién de la via publica para uso peatonal.

-Escasa adecuacion del transporte publico a la Intermodalidad con la movilidad ciclista y peatonal

Movilidad y Medio Ambiente
-Incremento notable del nimero de vehiculos.

-Ruptura entre espacios urbanos por el efecto barrera y la impermeabilizacion a modos de
transporte sostenible

de las infraestructuras viarias.

-Menor mantenimiento del vehiculo privado por falta de recursos econémicos:
incremento de los niveles de contaminacion y sonoridad del trafico rodado.
Movilidad e Inclusion Social

-Contexto economico actual recesivo y elevados niveles de desempleo.

-Abuso del espacio publico para dar cobertura a la creciente necesidad de estacionamiento del
vehiculo privado

en el centro urbano y zonas econémicas.
Movilidad y Planificacion

-Escasa relacion metropolitana de los documentos de planeamiento de los municipios colindantes.

Movilidad y Medio Ambiente

Movilidad e Inclusién Social

Movilidad y Planificacion
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Segun los resultados de la matriz presentada, se obtuvo que, en cuanto a los tres ejes
principales de la movilidad urbana sostenible:

Lo mas importante a destacar en cuanto a este tema es que las municipalidades
empiezan a importales a la implementacién de nuevas tecnologias y la creacién de
carriles especiales para bicicletas logrando que la predominancia de vehiculo privado
empiece a disminuir, pero en muchos de los casos la infraestructura no es la mas
oportuna y las conexiones entre municipios por la falta de coordinacion se truncan los
intentos por crear una sola red para la movilidad ecolégica.

La creacion de una ciudad con una movilidad eficiente y sostenible es posible, pero se
tienen que tomar en cuenta muchos aspectos como, la mejora del transporte publico en
cuanto a su eficiencia y la reduccion del vehiculo privado para poder ayudar al medio
ambiente. El vehiculo privado ha llegado a las ciudades a apoyar a la movilidad, pero
como todo el exceso crean problemas como la separacion entre los usuarios y la
ciudad, ademas, la cantidad de vehiculos que se estan desplazando y va en aumento
estos numeros, hacen que las ciudades destinen recursos hacia soluciones que no son
las mas indicadas para el desarrollo urbano sostenible de una ciudad. Uno de los
alcances que mas efectos positivos puede traer a una ciudad es la correcta
planificacion y leyes que creen en la importancia del cuido del medio ambiente.

Se plantea la reduccién del vehiculo privado, pero al mismo se empieza a incrementar,
produciendo efectos negativos tanto a la salud de la ciudadania como la ruptura entre
espacios urbanos y la separacion entre las personas.

De lo mas positivo que se encontrar a la hora de hablar de la inclusion social hacia la
movilidad es el entorno politico positivo hacia nuevas pautas a mejorar como la deficiencia en
la conexién de los diferentes tipos de movilidad que envuelven a una ciudad, ya que muchas
del area se estan destinando al estacionamiento del vehiculo privado.
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Introduccion

En este capitulo se realizara una recoleccion de informacion y se analizard como Tema
base de la investigacion la movilidad urbana sostenible, ademas dentro de este se
abarcaran temas como: antecedentes de la movilidad, conceptos basicos de la
movilidad, principios de los conflictos de la movilidad, movilidad inteligente, movilidad y
medio ambiente, movilidad e inclusion social, planificacion y disefio de la movilidad,
entre otros, con el fin de lograr obtener las herramientas tedricas suficientes para
fundamentar y darle cuerpo al proyecto de un mejoramiento en la movilidad de la
ciudad y obtener un resultado favorable para la ciudad y sus usuarios.

Ademas, se investigaran tres estudios de caso con énfasis en Movilidad y medio
ambiente, Movilidad e inclusién social, Movilidad y planificacidon con el objetivo de
establecer parametros y criterios de disefio para la propuesta futura de una Intermodal
para crear una conexion entre los diferentes tipos de movilidad.

A continuacion, se adjunta un esquema de los temas a desarrollar en el marco tedrico,
La justificacion y relevancia de estos contenidos es la busqueda de un enfoque sobre el
tema planteado y se estudian con el fin de orientar la investigacion hacia la via correcta
para generar el proyecto planteado.

Figura 14, ALAMY.ES
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1.1Derecho a la Movilidad

La exposicion de las ciudades hacia la actualidad y el colocarse en las circunstancias
en las que la ciudad se encuentra es él lo principal para crearse un criterio del tema a
investigar.

“‘En la sociedad actual, la movilidad de las personas ha adquirido una
importancia muy superior a la que tenia en periodos anteriores de la ciudad
contemporanea. Prueba de ello es la relevancia que ha tomado esa palabra no
s6lo en el discurso urbanistico y en el medioambiental, sino también en los
planes de infraestructuras de transporte, incluso aunque éstos se hayan
formulado con otros objetivos mas centrados en la articulacion territorial o el
desarrollo economico.” (herce, 2009, pag. 15).

Es importante conocer como en la actualidad como la palabra movilidad se ha puesto
de moda en el vocabulario de los profesionales del area y en muchas de las ocasiones
se ha desviado del verdadero significado que posee y se ha desplazado a la palabra
transporte, pero en realidad son palabras con diferentes alcances.

“

.., estamos ante un territorio donde se intercalan usos, donde se mezclan
espacios centrales y espacios periféricos: un territorio de actividades diversas,
frecuentemente cambiante o efimeras, con espacios especializados (de
comercio, 0cio, servicios, etcétera) que no solamente atraen usuarios -es decir,
generan movilidad-, sino que su propia supervivencia descansa en su capacidad
de incrementar esta atraccion. De ahi el crecimiento énfasis que se ha ido
poniendo en la construccion de infraestructura de todos los tipos y niveles”.
(herce, 2009, pag. 16)

Lo que se plantea en la cita anterior, hace referencia a como se esta distribuyendo y
coémo se comportan las ciudades en nuestros dias, este tipo de comportamientos y el
que las ciudades se vuelvan sectores cambiantes, reflejan el como el ciudadano
también se comporta y es un ser cambiante, el cual se puede amoldar a la misma
ciudad, por ende, cada vez que la ciudad sufre un cambio los usuarios son los que se
ven mas afectados, porque necesitan amoldarse a esto.

“Esta reflexion me lleva a poner de relieve una situacién paraddjica. Las
infraestructuras siguen siendo, y cada vez mas, el soporte de la economia
de una region, como sector de inversion generador de empleo e innovacion
y como condicionantes de su desarrollo; pero lo que estd cambiando
aceleradamente es su rol como discriminador de los servicios que se
ofrecen al ciudadano.” (herce, 2009, pags. 16-17)

Mucho de esto es lo que genera estos cambios radicales en el comportamiento de
la discriminacién hacia cierto sector, ya que el acceso a ciertas instalaciones o
alguna infraestructura, muchas de las personas no tienen o no poseen los
ingresos necesarios para acceder a ellos.

“Asi pues, los cambios en el modelo de ciudad se han traducido en el
comportamiento de la movilidad. Bernardo Secchi lo resume asi: «al igual
gue el espacio construido, el espacio de la movilidad ha abandonado la
continuidad.» El espacio de la movilidad ofrece a las practicas sociales

campos de posibilidad no homogéneos y discontinuos ...».
(herce, 2009, pag. 19)

Figura 15, REALIZACION PROPIA
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Como se menciona las ciudades se van moldando, cambiando, evolucionando y con
esto la movilidad y el comportamiento de esta, al generarse todos estos cambias
muchas veces se pierde el sentido y la continuidad que debe tener toda una ciudad.

“Por tanto, ese derecho supone la intervenciéon de la Administracion publica para
garantizar la oferta de espacios publicos adaptados a cada forma de movilidad y
de sistemas de transporte especificos, que ha de afectar a los métodos con que
hasta ahora se ha planificado el transporte urbano.” (herce, 2009, pag. 23)

Para todos los cambios la Administracion tiene que tomar en cuenta todos los aspectos
de la movilidad, tanto para los transportes de motor como para los transeuntes se les
tiene que adecuar con todos los cambios o reordenamientos que se propongan para el
mejoramiento de la movilidad en la ciudad.

“El término ‘sostenibilidad’, tan divulgado en la actualidad -y quiza por eso tan
banalizado-, puede entenderse en términos energéticos, de impacto ambiental o
de integracion social. Aunque puedan llevar a conclusiones semejantes, no es lo
mismo la sostenibilidad energética (que pone el acento en la reduccion de
emisiones) que la sostenibilidad social (que pone el acento en una mayor
equidad en el acceso a la movilidad).” (herce, 2009, pag. 24)

Otro de los términos que se empieza a adecuar a los discursos de los profesionales en
el area, pero muchos no entienden la diferencia y utilizan estos términos a la liguera, lo
gue es incorrecto al querer plantear un discurso serio para que se entienda y no tenga
ninguna debilidad el discurso.

“Asi pues, lo que interesa es poner el acento sobre la combinacion de las tres
calificaciones de la sostenibilidad, e inclinarnos, en lo relativo a la movilidad, por
un orden jerarquico de atencion que comienza por la justicia social, sigue por lo
energeético (que se esta convirtiendo apresuradamente en el principal problema)
e incorpora luego los aspectos de impacto
ambiental.” (herce, 2009, pag. 24)

Figura 16, REALIZACION PROPIA

El tener en cuenta la combinacién y orden en que se debe efectuar el discurso y el
desarrollo para recrear un cambio en la movilidad urbana, hace que muchos de
los errores que se cometen el plantear una restructuracién sean los minimos y
casi imperceptibles para los usuarios que se sientan comodos y adaptados a los
cambios que las administraciones proponen.

“Asi pues, el reto actual estd en garantizar unas redes de conexion y
transporte adecuadas a las formas de movilidad que requieren los
diferentes grupos sociales; y aunque el automaovil ha mostrado su eficacia
hasta el momento como modo prioritario entre los desplazamientos urbanos
motorizados, Nno es menos cierto que su presencia es la ciudad ha acabado
por excluir o dificultar otros modos de desplazamiento.” (herce, 2009, pags.
25-26)

Se tiene que tomar en cuenta en la mayoria de los casos todas las variables de
movilidad y de personas para que todos puedan convivir de una forma
homogénea y que nadie se siente excluido. Los transportes publicos y privados
han llegado a mejorar y ayudar a las ciudades, pero esto también llego a separar
o dividir los diferentes grupos sociales, que es algo a lo que se le tiene que tener
en cuenta la hora de hacer un cambio en la movilidad de las ciudades.
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“Entre estos modos excluidos cabe citar, y de manera evidente, los
desplazamientos a pie, que suponen la mayor parte de los que se hacen en la
ciudad, si se afladen a los viajes realizados solo por este medio los que parte de
otro tipo de desplazamientos. Incluso uno de los aspectos mas importantes de la
eficacia de los sistemas de transporte radica en la sincronia y rapidez de las
transferencias entre los distintos modos, pues todas se realizan a pie, lo que
refuerza la importancia de esta forma de movilidad.” (herce, 2009, pag. 26)

Se hablé mucho de la movilidad de auto motores, pero también se tiene que tomar en
cuenta a los transeuntes que son los mas importes y lo que mas valoran la movilidad
del transporte publico y por eso la velocidad y la comodidad que ofrezca refuerza la
importancia de la movilidad en la ciudad.
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1.2 Historia de la Movilidad

El conocer lo sucedido en las ciudades, los pros y los contras que han enfrentado las
ciudades es importante para que en el futuro no se repitan los mismos errores y que las
cosas que se hicieron bien continien haciéndose bien.

1.2.1PLAN DE TRANSITO Y DE TRANSPORTES PARA LA CIUDAD DE SAN JOSE, 1987

En el afio 1987 la Direccién General de Ingenieria de transito realizdé una propuesta de
Plan de Transito y de Transportes para la Ciudad de San José, en dicho documento se
hacia una revision de los planteamientos Ministeriales de los afios 1979-1980, de esa
revision surge el Plan citado cuyo principal objetivo era replantear un reordenamiento
vial contemplando aspectos operativos e institucionales.

El Plan de Tréansito original, de finales de la década del 70, contemplaba cuatro sectores:

A - Transporte Publico, representaba un 62% de los viajes entre San José y su area
metropolitana, utilizando Unicamente el 7% de los vehiculos totales en circulacion. Las
medidas adoptadas fueron: vias exclusivas para el Transporte Publico, vias con carriles
exclusivos y con carriles prioritarios para el transporte Publico.

B - Transporte Particular, contemplaba la definicién de una red de canalizacion desde las
radiales hasta el sector central y analisis de los sentidos de circulacion, se definieron vias
principales para la conexion entre sectores y entre radiales, se definieron anillos de
circulacion para vehiculos particulares en la periferia del Area Comercial Central (ACC)

C - Transporte de Carga, se definieron basicamente horarios para las operaciones de
carga y descarga durante los periodos de menor congestionamiento de transito y de
peatones, se establecio la prohibicidon de estacionamiento en las vias principales y la
reglamentacion del acceso a estacionamientos privados y publicos en las vias exclusivas
para el transporte colectivo.

D -Transito de peatones, se previo la construccion de una alameda peatonal en San
José, y se previa la instalacion de un sistema de seméaforos que contemplara los flujos
peatonales en todas las intersecciones.

Algunas modificaciones realizadas a ese plan original, se relacionaron con las vias
exclusivas para el transporte publico y con las vias de circulacion de los vehiculos
particulares.

Dado lo anterior, la DGIT retoma en el afio 1987 una revision y actualizacion del
Plan descrito con los siguientes objetivos:

1- Facilitar el desplazamiento del mayor nimero de personas,
priorizando el transporte publico, el cual en ese afio movilizaba el 68,7% de los
pasajeros transportados, utilizando el 7,2% del total de vehiculos.

2- Aumentar el nivel de servicio de las vias de la red que se
encontraban congestionadas

3- Facilitar la circulacion del transito de paso a través de la
ciudad.

/- Restringir en el tiempo las labores de carga y descarga de
mercaderias, aunque en un area menor que la prevista en el Plan Anterior.

5- Redefinir regulaciones del sistema de carga limitada por
decreto.
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Figura 18, LANETWORK.com
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La primera parte consistio en la instalacion, calibracion y prueba de un modelo de
prediccion de demanda del Transporte Urbano, que se denomind Sistema Integrado de r A
Anélisis del Transporte del Gran Area Metropolitana (SIATGAM), esta parte se extendié
hasta el mes de enero de 1991. La segunda parte del estudio se realiz6 entre abril y
Diciembre de 1991, consisti6 en la elaboracion a partir del SIATGAM de un Plan
Estratégico de desarrollo del Transporte Urbano en la Region, dicho plan recibié la ’

.

Nl g
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de urbanismo y regulaciones.
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Ademas se menciona la discriminacion hacia los peatones en el mobiliario urbano, la —— o

ausencia de un sistema de informacion sobre el transporte en el GAM tanto para r™ — -y
nacionales como para turistas, el problema de la coincidencia de los horarios de entra a
las actividades, la ausencia de controles de la emisién de contaminantes, el desarrollo
radial concéntrico de la ciudad y la baja densidad poblacional, la falta de regulaciones
urbanas congruentes para desarrollar ndcleos urbanos en el GAM, la falta de
capacidad institucional para coordinar y vigilar el cumplimiento de esas regulaciones.

También se menciona el problema de la falta de planificacion para realizar tramites
institucionales, lo que genera aumento de viajes dentro del GAM, ademas de la falta de
= B8 educacion para la convivencia urbana entre conductores y peatones.
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1.3 Situacioén Actual

El saber cudles son las circunstancias que estan enfrentando las ciudades y la
movilidad en los tiempos actuales hace que nos pongamos en el contexto.

“La problematica de concentracion de viajes viene dada por la falta de itinerarios
alternativos para el acceso al centro de las ciudades. El Anillo de Circunvalacion,
en el caso de San José, que deberia permitir estos itinerarios y en general todas
las ciudades del GAM se ven sometidas a la presion de un gran volumen de
vehiculos de carga que atraviesan los cascos centrales de las ciudades
como medio de paso, denotando falta de rutas de conectividad regional.”
(MIVAH, Pag. 8).

Como se ve en la imagen el problema que genera el utilizar las rutas primarias es la
gran cantidad de vehiculos que estan solo en una ruta, el descuido de las rutas
secundarias que pueden aliviar el congestionamiento, pero muchas de esas rutas no
estan en condiciones o acondicionadas para albergar cantidades de carros y camiones
de alta carga.

“El transporte publico en el GAM, es utilizado por el 54% de sus habitantes (2008)
porcentaje de usuarios que ha bajado sensiblemente en pocos afios. El servicio
presenta patrones radiales poco eficientes al competir con el flujo vehicular particular y
de carga y no contar con integracion intermodal [...]” (INEC, Pag. 8).

Lo que se presenta es el problema que esta afectando a las ciudades que uno de los
servicios mas utilizados por las personas y es el mas descuidado y al que menos
atencion le prestan, el resto del porcentaje se divide entre otras formas de movilizarse y
son a las que mas atencion le prestan, hasta ilégico suena a veces.

“Los diferentes medios de transporte en el GAM compiten entre si o simplemente
no aprovechan las ventajas de complementar sus servicios en mutuo beneficio,
para consolidar un sistema integrado de transporte publico masivo. De igual
forma se dificulta la posibilidad de intercambiar el modo de desplazamiento por
falta de infraestructura fisica adecuada.” (MIVAH, Pag. 8).

El crear una conexiéon de apoyo entre los servicios de movilidad publica que se
pueden llegar a aprovechar y entre ellos apoyarse para poder dar un mejor
servicio y poder hacer que las personas que no tengan acceso a una forma de
movilizarse privada.

“En cuanto a la movilidad no motorizada ademas de la falta de opciones
existen riesgos fisicos tanto para los peatones como para los usuarios de
bicicletas debido a la ausencia de infraestructura adaptada para estos
fines. A pesar de su papel fundamental en la movilidad urbana, durante
mucho tiempo las politicas de movilidad han olvidado estos tipos de
opciones de desplazamiento no motorizado.” (MIVAH, Pag. 8).

El factor de la inseguridad para los peatones es algo que también se tiene que
tener en cuenta a la hora del desarrollo de un proyecto que los involucre, al
proponer que un cambio en la movilidad el pais el trasladarse a pie es una forma
gue también se tiene que tomar en cuenta para que todo sea seguro para ellos y
gue el utilizar las formar de movilizarse que se propongan sean utilizadas y que
no se queden en el olvido por lo inseguras que pueden llegar a ser.
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Sintesis:

La conciencia sobre la movilidad en las personas esta
sujeta a su percepcion sobre la infraestructura
desarrollada y la planificacion de la ciudad, permitiendo
esta su traslado para diversas necesidades y adaptarse
al medio. Consigo, la movilidad implica cumplir con los
ejes principales de la sostenibilidad, convirtiendo en
aspecto indispensable el mejoramiento continuo de la
ciudad en favor de su poblacién con mira a la sana
convivencia en el tiempo.

Al tornarse la sostenibilidad inherente al eje de la
movilidad, el ser humano se vuelve el punto principal de
la intervencion y desarrollo de los medios de transporte
no automotores, permitiendo un ecosistema
diversificado donde es el transelnte quien decide como
trasladarse dentro de la ciudad.

Es asi como la pérdida de la convivencia en las
ciudades toma un lugar relevante en el fracaso de la
vida en estas. Por ello, las estrategias deben ser
orientadas a fomentar las actividades prolongadas en el
espacio publico al crear espacios de encuentro
ciudadano. Por ultimo, se desprende como principal
técnica de mejoramiento en la movilidad la conexién y
concordancia entre el transporte de caracter privaday el
publico, con la intencidn de coordinar y optimizar los
esfuerzos por poner el centro al ser humano.




Conceptos Basi
de la movilidad

Necesildad Cohegién nccesibilid Desarr.oll d
colectiva Social

con las
personas,

I

<
SR
OREs

Figura 23, Realizacion Propia




2.1 Necesidad Colectiva

La movilidad urbana se refiere a los tipos de transporte que tenemos hoy en dia y que
nos transportan ¢pero son realmente favorables para nosotros? Tienen ventajas y
desventaja. Las ventajas serian que nos llevan a distintos lugares y el coste es mas
accesibles, sus desventajas serian que producen demasiada contaminacion y afecta
en nuestras vidas, todos los dias hay tréafico gracias a la abundancia de vehiculos que
nos perjudica en distintos ambitos.

La movilidad Urbana ha adquirido un papel importante como organizador de la vida
cotidiana, sin lugar a duda los desplazamientos rapidos son una necesidad latente
para las personas transeuntes, con el Unico objetivo de realizar las actividades de su
interés estudiar, trabajar etc. el traslado de las personas por nuestra ciudad
normalmente es caminando o utilizando el vehiculo esta Ultima trae consecuencias
negativas como accidentes, contaminacion atmosférica y acustica, congestion vial.

“Segun el diccionario de la Real Academia Espafiola, movilidad es la capacidad
de moverse o de recibir movimiento. Siguiendo esta definicion, la movilidad
urbana se identificaria con la capacidad y/o posibilidad de moverse en la ciudad.
Y este asunto es clave en la vida de los ciudadanos: a pesar de las posibilidades
gue ofrecen Internet y las redes informaticas de comunicacion, continda
siendo imprescindible trasladarse de un sitio a otro para acceder a diferentes
servicios béasicos, como la sanidad, la educacion, e incluso, el ocio.” (La
Movilidad Urbana Sostenible, pag. 10)

Como se menciona en la cita la tecnologia nos ofrece distintas maneras de
comunicarnos y de cierta forma en todas se genera desplazamiento, tenemos que
adaptarnos porque es parte de nuestra realidad. A raiz de la pandemia no solo se
generd desplazamiento de informacion por medio de WhatsApp, SMS o coreo
electronicos, basto un clic para tener insumos de primera necesidad a la puerta de
nuestra casa , la educacion cambio y abri6 una puerta a la virtualidad de la cual esta
herramienta no se queria explorar , si bien es cierto hay actividades que solo se pueden
realizar de manera presencial , las dificultades que se nos presentan a nivel de
sociedad nos retan a explorar nuevas formas de generar desplazamiento que no
involucren necesariamente una actividad.

“Desde este punto de vista, la movilidad urbana es una necesidad basica
de las personas que debe ser satisfecha, y serlo de manera que el esfuerzo
que requieran los desplazamientos necesarios para acceder a bienes y
servicios no repercuta negativamente en la calidad de vida ni en las
posibilidades de desarrollo econdmico, cultural, educativo, etc. de los
ciudadanos.” (La Movilidad Urbana, una Necesidad Colectiva, pag. 10)

Como se menciona la ciudad debe ser accesible para toda la poblacion
blindandoles confianza a los ciudadanos para transitarla en los diferentes medios
de desplazamiento.

“Por otro lado, en cuanto a necesidad basica, la movilidad urbana es
también un derecho fundamental que debe estar garantizado, en igualdad
de condiciones, a toda la poblacion, sin diferencias derivadas del poder
adquisitivo, condicion fisica o psiquica, género, edad o cualquier otra
causa.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 10).

Figura 24, Google imagenes
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Todos los dias tenemos que trasladamos a hacer distintas actividades, trabajo, estudio, =
0 por recreacién sin embargo la preferencia por el transporte privado ha traido l.
consecuencias negativas y es indispensable contribuir con el desarrollo y =

fortalecimiento de nuevos medios de desplazamiento mas sustentables.

Estas ideas son muy buenas para mejorarla ciudad y poder reducir el gran transito que i
tenemos, mejorar el ambiente y nuestras vidas para crear un futuro, un lugar con =~
espeto, responsabilidad y calidad de vida.

Mejorar la movilidad es tarea de todos y cada persona debe tener en cuenta los
aspectos que estos conlleva, tomando en cuenta de lo que se hace y asi podemos
crear una ciudad progresiva.

Figura 25, Google imagenes
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2.2 Cohesion Social

Es, hoy en dia, evidente, que las actuaciones de los operadores en el mercado tienen
gue respetar y fundamentarse en el principio de sostenibilidad, en favor a la garantia de
un crecimiento que permita el funcionamiento de la sociedad y del mercado, como
viene sucediendo en la actualidad.

El concepto de sostenibilidad se interpreta, habitualmente desde una perspectiva
estrictamente ambiental. Es cierto que en este campo fue donde se empez6 a utilizar el
concepto, pero no lo es menos que Ultimamente se incluyen aspectos econdémicos v,
especialmente, sociales.

No obstante, esta precision, cada vez con mayor frecuencia, las fuerzas del mercado,
acompafnadas por la connivencia de un planificador que no puede, o no sabe, o no
quiere, intervenir en su correccion, tienden a la configuracion de areas de
homogeneidad del espacio urbano.

Figura 26, Google imagenes

Cuando hablamos de cohesion social, el termino se entiende mejor por sus
componentes, equidad, inclusiéon, pertenencia, sin embargo, nos han vendido la
idea del automovil como la solucién a todos nuestros problemas principalmente al
problema de tiempo, entendiendo que mas que una solucién es un egoismo
elitista que solo refleja el inicio de la perdida de la cohesion social gracias al
automdvil, la apertura a una nueva ideologia que nos permita entender que
nuestro mayor problema es el vehiculo privado nos abrird nuevas puertas para el
desarrollo integrado de la movilidad.

“Los ciudadanos disponen de un amplio abanico de sistemas de transporte
y modos para desplazarse, pero determinados atributos, como la edad, el
género, el nivel de renta o las capacidades fisicas e intelectuales, limitan
las posibilidades de los individuos para utilizarlos, lo que puede resultar una
fuente de desigualdad.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 11).

La cohesién social se describe como una colectividad que evita problemas, la
cohesidon se alimenta de la identidad colectiva que se genera a partir de la
interaccion de individuos, las politicas urbanas tienen como objetico conseguir
cohesion, pero eso queda en intenciones ya que lo que se lleva a cabo son
actividades privadas que buscan solo intereses econdmicos y estas practicas
en vez de incentivar la relaciébn social se limitan a entorpecer los objetivos
planteados, por eso, es necesario poner en practica planes integrados eliminado
brechas de exclusion y desigualdad proponiendo acercamientos a la colectividad.

‘En la actualidad, la configuracién urbana y el modelo de movilidad
imperante, dificiilmente se adapta a las necesidades cotidianas de los
sectores sociales mas alejados del prototipo de usuario de la ciudad que ha
primado hasta la fecha: varon, motorizado, con solvencia econOmica y
plenamente capacitado fisica e intelectualmente. Ancianos, nifos,
discapacitados, mujeres, personas de renta baja, peatones y ciclistas, entre
otros, frecuentemente ven vulnerado su derecho a la movilidad e
insatisfechas sus necesidades.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 11).
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Los medios de desplazamiento que tienen los ciudadanos estan estrechamente
relacionados con las posibilidades de uso de los medios de transporte, en el marco
urbano hay un amplio abanico de medios para la movilizaciébn ciudadana, sin
embargo, no todos tienen acceso para su uso, dificultades fisicas, mentales, edad, y
genero condicionan la utilizacién de diferentes medios de desplazamiento por lo que la
brecha de desigualdad cada dia es mas amplia. Aquellas personas que cuentan con
posibilidades de escoger cualquier medio de desplazamiento tendran mas oportunidad
de tener acceso a todas las actividades que ofrece la ciudad, sin embargo, las
personas que cuenten con alguna dificultad fisica, social o econ6mica tengan alguna
restriccion para su movilidad no tengan acceso a las actividades cotidianas, por lo que
el derecho a la ciudadania seria nulo.

“Los procedimientos de intervencion de la movilidad intentan resolver la
problematica asociada a estos colectivos aplicando medidas especificas, como
los “caminos seguros escolares” o la eliminacién de barreras arquitectonicas, los
direccionamientos rugosos en el suelo, etc., para facilitar la movilidad autbnoma
de los nifios y las personas con movilidad reducida, respectivamente, y otras
encaminadas a rescatar a otro colectivo historicamente olvidado: los peatones.”
(La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 12)

El gobierno central y los gobiernos locales intentan resolver estas problematicas, pero a
veces se ven opacadas por la falta de acciéon inmediata lo que no lleva a que esas
propuestas queden como intentos o simplemente quedan en papeles. Es evidente que
en papel que desempeiian los peatones en nuestra ciudad ha sido desplazado para dar
mas espacio a los desplazamientos motorizados, el disfrute de una ciudad y el
aprendizaje que nos regala cuando pisamos sus aceras, la critica que generamos para
mejorarla cuando la transitamos quedo atras para darle espacio a la movilizacién ciega
y ausente de relacion y dialogo con la ciudad.

En consecuencia, la solucibn de los problemas que sufren estos elementos
distorsionadores del sistema corresponde al sistema en si, y dificilmente se
autogeneraran. El hallazgo de soluciones a este tipo de situaciones no puede ser
equivocadas, ni partir de una Unica especialidad. En este ambito, mas que en muchos
otros, la solucién parte de una concepcion global del problema y de las estrategias que
se empleen para su solucion.

Figura 27, Google imagenes



2.3 Accesibilidad

“Accesibilidad es el conjunto de caracteristicas de las que debe disponer un
entorno, producto o servicio para ser utilizable en condiciones de confort,
seguridad e igualdad por todas las personas y, en particular, por aquellas que
tienen alguna discapacidad.” (Universidad de Valladolid, 2021)

La movilidad para todas las persona es tan importante como el no encontrarse
obstaculos para poder ir de un lugar a otro, es esencial para toda persona que dia a dia
en su vida diaria 0 aunque sea en ocasiones se puede ver implicada en un viaje, ya sea
por trabajo, colegio, ir de compras, al cine, visitar un museo o cualquier otro sitio para el
gue se necesite desplazarse, independientemente del transporte que se ha de usar
nunca puede ser una traba y siempre se ha de facilitar esos desplazamientos.

El transporte accesible es un derecho que todas las personas tienen al poder
desplazarse por diferentes medios de transporte por eso las empresas, los gobiernos
locales, tienen que tener como principio cuidar y brindar accesibilidad para todas las
personas principalmente las personas con discapacidad que tenga plena movilidad para
desplazarse de un lugar a otro.

“Accesibilidad es un concepto vinculado a los lugares. Indica la facilidad con que
los miembros de una comunidad pueden salvar la distancia que les separa de los
lugares en los que pueden hallar los medios de satisfacer sus necesidades o
deseos.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 14).

La movilidad para todas las personas es importante y uno de los grandes retos es
erradicarlos obstaculos de traslado de un lugar a otro, es esencial, para todos los
ciudadanos que dia a dia en su vida diaria o por ocasiones cuando tenemos que hacer
tareas que implique algun traslado nunca debe de existir ninguna traba para dichos
desplazamientos.

“‘Hay dos enfoques opuestos para mejorar la accesibilidad. ElI primero
identifica accesibilidad con facilidad de desplazamiento: un lugar es tanto
mas accesible cuanto mas eficientes sean las infraestructuras y sistemas
de transporte para desplazarse hasta €l. Esta perspectiva, que se
corresponde con la visibn mas convencional del transporte, conduce a
reforzar continuamente las infraestructuras y el conjunto del sistema de
transporte, lo cual repercute en un incremento continuo de la movilidad
motorizada y, por tanto, de la produccién de transporte, los problemas de
congestion, de la contaminacién y el ruido, etc. El segundo enfoque
identifica accesibilidad con proximidad: en el plano espacial o geogréfico,
una necesidad o deseo son tanto mas accesibles cuanto menor y mas
autonomo pueda ser el desplazamiento que hay que realizar para
satisfacerlos.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 14).

Caminar es el sistema de desplazamiento mas econémico, menos contaminante y
saludable, los enfoques que se discuten cuando se menciona a la ciudad
sostenible es implementar medios de desplazamiento que acorten los tiempos de
traslado, que unifiquen la ciudad en términos de necesidades, y ofrecer a los
usuarios de transporte publico un servicio de calidad, la infraestructura de nuestra
ciudad es importante para implementar este tipo de soluciones de
desplazamiento.
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“Dentro de estas politicas hay una promocion decidida de la bicicleta como
medio de transporte habitual y de la limitacién del uso del coche, con iniciativas
que van desde las clasicas zonas peatonales y de acceso restringido, a la
creacion de barrios sin coches (“car free residencial areas”), en los que esta
asegurada una amplia dotacién de servicios y equipamientos y la accesibilidad a
los servicios centrales mediante la bicicleta o el transporte publico.” (La Movilidad
Urbana Sostenible, pag. 16).

Como se menciona en la cita el uso de la bicicleta como medio de transporte es de vital
importancia para limitar el uso del automovil, la construccién de ciclovias en puntos
estratégicos de la ciudad facilitara el acceso para poder desplazarse libremente sin
limitaciones.

Una ciudad accesible es la que cuida hasta el mas minimo detalle ya sea en sus calles,
edificios, parques, etc., se tiene el deber y la obligacion y para eso se han de llevar a
cabo las modificaciones que sean necesarias para una completa accesibilidad.
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2.3 Desarrollo Sostenible

El desarrollo sostenible es la capacidad de una sociedad para cubrir las
necesidades basicas de las personas sin perjudicar el ecosistema ni ocasionar
dafios en el medio ambiente. De este modo, su principal objetivo es perpetuar al
ser humano como especie, satisfaciendo sus necesidades presentes y futuras,
mediante el uso responsable de los recursos naturales.

Para alcanzar el denominado desarrollo sostenible se tienen que cumplir una serie
de requisitos que permitan alcanzar un estado de equilibrio entre economia,
sociedad y medio ambiente:

. Economia: viable y equitativa.
. Sociedad: equitativa y vivible.

. Medio ambiente: vivible y viable.

Las nuevas estrategias de desarrollo mundial en los ultimos afios se comprometen a
movilizar los medios necesarios para la implementaciéon de soluciones sustentables
para el crecimiento de la ciudad sin comprometer los recursos naturales actuales y de
las futuras generaciones.

“Desarrollo Sostenible se define como “el desarrollo que satisface las
necesidades de las generaciones presentes sin comprometer las posibilidades
de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”. (La
Movilidad Urbana Sostenible, pag. 18).

Muchos de los retos que enfrenta el ser humano en temas de cambio climético, la
escasez de agua, las desigualdades etc. solo se pueden resolver desde una
perspectiva global promoviendo el desarrollo sostenible sin comprometer el equilibrio
econdémico y el progreso social.

“El Desarrollo Sostenible, por tanto, no se refiere, Unicamente a cuestiones
ambientales. Debe entenderse en una triple dimensiéon econdémica, social y
ambiental.

Aplicando estos conceptos y objetivos al &mbito de la movilidad, un modelo
sostenible de movilidad urbana tiene que asegurar la proteccion del medio
ambiente, mantener la cohesion social y la calidad de vida de los
ciudadanos y favorecer el desarrollo economico.” (La Movilidad Urbana
Sostenible, pag. 18).

Partiendo desde un plano de sostenibilidad ambiental el panorama que tenemos
gue tener claro es que la naturaleza no es un recurso inagotable el uso racional, la
implementacion de energias limpias contribuyen a lograr esta sostenibilidad
ambiental. La sostenibilidad social tiene como objetivo fomentar el desarrollo de
las personas, comunidades y culturas para conseguir a nivel global calidad de vida
y una educacion adecuada y equitativa, la sostenibilidad econémica nos ayuda a
impulsar crecimiento econémico que genere rigueza sin afectar los recursos
naturales.
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“El modelo actual de movilidad urbana no cumple estas condiciones, antes, al
contrario: provoca una serie de efectos (ruido, contaminacién, accidentes, etc.)
que influyen negativamente en la calidad de vida de los ciudadanos, el medio
ambiente y el desarrollo econdmico, que hacen inviable -insostenible- esta forma
de movilidad, no solo para las generaciones futuras sino, a medio plazo, también
para las actuales.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 18).

El sistema actual de transporte urbano es decadente, es nocivo y hasta de cierto modo
es contradictorio pensar que conociendo los temas ambientales que nos gritan
diariamente soluciones, sigamos proponiendo que la mejor solucibn a nuestros
problemas es incentivando la compra de vehiculos particulares, la propuestas para
solucionar los problemas son globales pero también es un tema de conciencia
individual, la empresa privada debe comprometerse junto con el gobierno a informar la
verdadera cara del problema dejando de lado el beneficio econdmico ,ya que estan en
juego los recursos de las generaciones futuras.
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2.4 Vinculacion de las Personas

La movilidad urbana, es el conjunto de desplazamiento de personas y las finanzas que
se realizan en la ciudad. La planificacion y gestion de la ciudad, en la que el elemento
base desde el cual se pretende dar solucién ya no se centra sélo en el vehiculo privado
motorizado, sino, en las personas y en cOmo y a través de qué modo se mueven en la
ciudad.

“El objeto de la movilidad es el movimiento de las personas (también de las
mercancias), de todas las personas, independientemente del medio que utilicen
para desplazarse: a pie, en transporte publico, en automévil, en bicicleta, etc.”
(La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 13).

Desde la perspectiva de la planificacién urbana, surgen nuevos desafios, ya que el
aumento de la poblacion, la densidad, el tamafio de las ciudades, y la creciente tasa de
transporte privado obligan a revisar la funcién de la movilidad. Esto nos lleva a
hacernos cargo de la relacién entre los usos, ubicacion y variedad. Entre la movilidad
urbana y la planificacién urbana se establecen relaciones de dependencia, no siempre
favorables para la calidad de vida de las personas.

“Transporte” se refiere exclusivamente al sistema de medios mecanicos que se
emplea para trasladar personas y mercancia, y solo es una estrategia mas para
posibilitar la movilidad urbana. (Y el objeto del “trafico” es, basicamente, la
circulacion de vehiculos motorizados.” La Movilidad Urbana Sostenible, pag. 13).

Los desplazamientos de las ciudades por medios mecanicos posibilitan a la movilidad
sin embargo el uso de estos mismos debe ser reducido y generar “Trafico “atreves de
soluciones alternativas como bicicletas, caminar, correr desplazamientos de huella
limpia.

Figura 31, Google imagenes
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Sintesis.

Cuando hablamos del transporte colectivo de nuestra
ciudad hay wuna clara desvinculacion con los
ciudadanos debido a que el transporte publico resulta
cada vez menos atractivo y competitivo, el coche se
convierte en la Unica alternativa. La ciudad difusa no
solo resulta mas cara y consume mucha mas energia,
sino que también margina a aquellas personas que no
conducen, porgue no pueden o0 no quieren tener un
automovil.

Buscamos entonces un proyecto que nos brinde calidad
de servicio de transporte y una unificacion de diferentes
formas de traslado por nuestra ciudad dando una
apertura para que cualquier persona sin ser excluida por
su forma de traslado pueda recorrer nuestra capital

La inclusion a estos componentes resulta urgente para
una mayor apreciacion de nuestra ciudad, el cambio en
nuestra ciudad es posible con un mayor compromiso ,
con proyectos acordes a la necesidad de la misma pero
no solo hablamos de una inclusion de transporte,
también la infraestructura que la rodea .
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3.1 Consumo de Energia

Altos consumos de energia es lo que se esta enfrentando la ciudad y tanto consumo
desemboca en la ciudad en la mayoria de las ocasiones su tamafio y sus recorridos no
son los méas adecuados y Optimos.

“Actualmente, el transporte es el sector de actividad que mas energia consume,
mucha mas que la industria, el comercio o el sector residencial. Se dedica al
transporte algo mas del 40% del total de energia final (datos de 2007), y el 15%
de esta energia corresponde a lo que las familias espafiolas gastan en el uso de
su propio coche.” (Gonzales, 2021, pag. 22)

El sector de movilidad es uno de los mas importantes y de los més descuidados, en las
estadisticas queda claro y su consumo de energia es muy alto, al que se le deberia de
prestarle mas atencion.

“Sobre estas cifras globales que marcan la tendencia general, el consumo de
energia del transporte urbano esta directamente relacionado con la densidad de
las ciudades: cuanto menor es la densidad (“ciudades difusas”), mayor es el
consumo de energia, tal y como muestran diversos estudios.” (Gonzales, 2021,
pag. 22)

El tener en cuenta los tamafios de las ciudades es respecto a la cantidad de energias
gue llevan a consumir y debe tenerse en cuenta para regular su consumo y la
contaminacién generada en las mismas.

14570 ktep

INCREMENTO DEL CONSUMO
DE ENERGIA EN TRANSPORTE

Cuadro de datos 1, La Movilidad Urbana Sostenible



3.2 Contaminacion Atmosférica

El consumo excesivo de energia y la mala organizacion de las ciudades desembocan
en la contaminacion de la atmésfera y el cdmo se puede llegar a evitar estos problemas
con respecto a la movilidad es uno de los temas que mas resuenan en la actualidad.

“El transporte es una de las principales fuentes de emisién de contaminantes a la
atmésfera. Ademas de deterior la calidad del aire de las ciudades, estés
emisiones contribuyen a agravar problemas ambientales de ambito global, como
el calentamiento del planeta por la emision de gases de efecto invernadero
(GEI), y regional, como la “lluvia acida” y la formacion de ozono troposférico.”
(Gonzales, 2010, pag. 23)

“La emisibn de otros contaminantes (precursores del ozono troposférico,
sustancias acidificantes, plomo, parti culas y aerosoles, etc.) afecta
muy negativamente a la calidad del aire en los entornos urbanos vy
metropolitanos y tiene efectos nefastos sobre la salud, especialmente en
personas mayores y nifios. En estos ambitos, los turismos y motocicletas son
responsables de casi el 80% del total de emisiones de éxido de nitrégeno y del
60% de las emisiones de particulas.” (Gonzélez, 2021, pag. 23)

Los contaminantes que generan el consume de energia y sus efectos nocivos hacia la
salud y se tienen que llegar a controlar para que no continde afectando al planeta.

“Como media, el transporte publico emite un 95% menos de monéxido de carbono, un
90% manos de compuestos organicos volatiles y un 45% menos de diéxido de carbono
y de éxido de nitrégeno por pasajero y kilometro que los vehiculos particulares (UITP,
2003)” (Gonzales, 2010, pag. 24)

Como se ejemplifica en los porcentajes los autobuses son los que menos generan por
la cantidad de personas que puede llevar el vehiculo, lo que nos deja en claro que son
los mas utiles para la movilidad y por lo que se deberia tomarse en cuenta la calidad del
servicio y el estado de los mismo.

“..., incluso sin el empleo de nuevas tecnologias (vehiculos hibridos, propulsion
de hidrogeno, autobuses eléctricos, biocarburantes, etc.), el transporte publico es
mucho menos contaminante que el automoévil. Aumentando su uso podria
reducirse considerablemente la contaminacion atmosférica, especialmente, en
las zonas urbanas, que son las mas criticas.” (Gonzales, 2021, pag. 25)

El utilizar nuevas tecnologias ayudan a que no se generen tanta contaminacion y
como en los porcentajes anteriores los autobuses son los que generan menos
cantidad de gases contaminantes y si se le implantan nuevas tecnologias y se
hacen mas eficientes su servicio seria lo mas apropiados para las ciudades.

INDICE DE CONTAMINACION

Modo de Emision de COe2
transporte (g por pasajero y km)

Automovil
particular
Autoblus 35 -62
Tren 39 -78
Avion 160 - 465

133 - 200

COMPARACION DE LAS EMISIONES
CONTAMINANTES (Base = 100 - coche)

Coche Bicicleta Autoblas
Dioxido 100 0 30
de carbono (CQOz)

Oxidos 100 0 29
de nitrogeno

Hidrocarburos 100 0 9

Mondxido 100 0 2
de carbono

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona, 2004

Cuadro de datos 2, La Movilidad Urbana Sostenible



El es uno de los problemas que mas por alto se pasan a hora de hablar de algin tipo de
contaminacion en las ciudades y es uno de los que mas afecta directamente la salud de
los ciudadanos y puede que no sean afectaciones al instante, pero a la larga es muy
destructivo para la salud.

“El ruido es uno de los contaminantes mas molestos y que repercute de forma
mas directa en la calidad de vida en las ciudades. Interfiere con actividades

basicas, como dormir, descansar, estudiar y comunicarse, y puede ocasionar §

trastornos fisicos (disminucion de la audicién, aumento de la presion arterial y de
las enfermedades del corazoén, etc.) y psicologicos (depresion, incapacidad,
alteraciones del suefio, fatiga, insomnio cronico, etc.). También se ha
comprobado que tiene efectos nocivos sobre el rendimiento escolar.” (Gonzales,
2021, pag. 26)

Estos sintomas y las complicaciones que trae para la salud se tienen que controlar y
colocar los pasos de calles secundarias y con cantidades de automoviles que sean
controlados para que el dafio que pueda perjudicar sea el minimo.

“En las ciudades, el trafico rodado es el principal responsable de la existencia de
los elevados niveles de ruido que se sufren en las ciudades, y dentro del trafico, el
transito de vehiculos privados (motos y coches) es la causa principal. El transporte
publico, especialmente los servicios de superficie, también generan ruido, pero en
menor medida que el paso constante de coches.” (Gonzales, 2021, pag. 26)

omo se ha llegado a denotar en muchas de las ocasiones el uso del transporte publico,
en cuestion de porcentajes la cantidad ruido y contaminacion que genera por la cantidad
de personas que mueve al mismo tiempo, es muchisimo mejor para salud de todas las
personas.

“‘Desde 1970, se ha ido imponiendo limitaciones cada vez mas estrictas en la
homologacion de vehiculos nuevos, para reducir el nivel de ruido de los vehiculos.
Estas medidas has resultado bastante eficaces, y el ruido emitido por los automoviles
ha disminuido considerablemente gracias a la incorporacion de nuevas tecnologias de
fabricacion. Pero no se ha logrado dar solucién completa al problema por el incremento
constante del nivel de motorizacion en las ciudades y la preferencia generalizada del
vehiculo privado frente al transporte publico.” (Gonzales, 2021, pag. 27)
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3.4 Congestion

La congestién es un conjunto de problemas en la movilidad, empezando por la mala
calidad de los recorridos y calidad del servicio que brindan los transportes publicos,
estas situaciones hacen que el transporte privado llame la atencién cada vez y si todos
pensamos de forma individual crean atascos gigantes y que los tiempos de espera para
los desplazamientos se vuelvan mas amplios.

“La congestion de trafico, es decir, el entorpecimiento de la circulacion por la
afluencia excesiva de vehiculos o la falta de capacidad del viario, se ha
convertido en un problema cotidiano de las sociedades modernas, que conllevan
importantes costes sociales, econémicos y ambientales y merma la calidad de
vida de muchos ciudadanos.” (Gonzales, 2021, pags. 32)

“La dispersion urbana hacia ambitos cada vez mas extensos ha contribuido a
agravar este problema. Las coronas metropolitanas son espacios urbanos en las
gue ir andando es casi imposible y la movilidad se relaciona con la red

viaria y los modos de transporte motorizados, con
viajes cada vez mas largos y mas frecuentes. Ademas, la demando de movilidad
es mas dispersa y dificil de atender por el transporte publico, lo que refuerza la
dependencia del vehiculo privado” (Gonzales, 2021, pags. 32-33)

Los problemas que se plantean son una realidad y la poca eficiencia de los transportes
publicos generan grandes embotellamientos ya que las personas buscan mas
comodidad y mas eficiencia en los recorridos que hacen para no perder tiempo
innecesario.

“También los usuarios del transporte publico se ven afectados por la congestion,
y, quiza en mayor medida que los automovilistas. Segun estudios realizado, el
tiempo perdido en transporte publico en los accesos a Madrid y Barcelona, es,
como media, un 60% superior al que se pierde en el transporte privado.”
(Gonzales, 2021, pag. 34)

Y mucha de esa ineficiencia que genera el transporte publico crea los tiempos de
espera que las personas que no pueden optar por un transporte privado se llegan a ver
afectados por situaciones como esas. Los objetivos de la lucha contra la congestién
son claros: menos desplazamientos, mas cortos y no concertados en el tiempo. Pero
articular medidas efectivas no es facil. Fomentar el uso del transporte publico y

COSTE ESTIMADO DE LA CONGESTION
EN VARIAS CIUDADES
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Sintesis:

El consumo energético que representa el transporte
incide en los niveles de contaminacién de la ciudad. Por
tanto, al intervenir la movilidad hacia la eficiencia, con
ayuda de la tecnologia, representa un ahorro energético
y un importante esfuerzo en la mitigacion de la
contaminacion atmosférica y sonica de la ciudad. Las
nuevas tecnologia vienen a ser una ayuda para
disminuir la contaminacién atmosférica y la
contaminacién acustica, siendo un alivio para las
ciudades y sus pobladores
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4.1 Enfoque

El peaton ocupa un lugar destacado en la movilidad urbana, tanto por representar el
modo de transporte mas basico y que alimenta al resto de modos de transporte, como
por mantener una relacion intensa y directa con las actividades urbanas, conformando
los denominados entornos de movilidad peatonal o entornos peatonales. Es por ello
gue profundizar en el conocimiento de aquellos factores de los entornos construidos
gue mayor relacion guardan con el peatdn resulta fundamental, tanto para mejorar la
calidad de la movilidad peatonal en las calles, como para lograr que las centralidades,
el transporte publico o los espacios publicos sean mas accesibles. Con esta finalidad, el
presente articulo evalla, a través de la bibliografia especializada, los enfoques mas
frecuentes de analisis de la figura del peatdn, asi como los factores que son tenidos en
cuenta por la poblacién para optar por la modalidad de transporte que él representa,
considerando su dimension y su valoracion.

La nueva percepcién de ciudad entorno a la movilidad se esta alejando de la
centralidad del automovil para priorizar politicas que involucren al peatén, convertir en
el centro del disefio al desplazamiento de personas por medios no motorizados sera
clave para una ciudad sustentable.

“Se estan estructurando mas proyectos que buscan mejoras en la tecnologia y
en la forma en que se presta el servicio del transporte publico. Las autoridades
han cambiado su organizacion institucional, el sector privado se ha mudado
hacia un modelo empresarial que ha permitido a los transportistas ofrecer un
mejor servicio que ha mejorado la percepcion del usuario.” (La Movilidad Urbana
Inteligente, pag. 3)

El crecimiento de la poblacion ha traido como pensamiento la “mejora de la calidad de
vida” pero este pensamiento dista de la realidad de transporte publico que tenemos hoy
en dia, el crecimiento centralizado y totalmente motorizado nos lleva plantear proyectos
que mejoren la experiencia y el confort en el transporte publico implementando
tecnologia de pago para agilizar los tiempos de los buses, ciclo vias unidireccionales en
el eje principal de la ciudad asi lograremos cambiar la perspectiva de los ciudadanos en
cuando a las soluciones reales para una ciudad.

“‘Ha aumentado la promocién de modos de movilidad no motorizados,
detonando multiples proyectos de implementacion de infraestructura para el
uso de la bicicleta, asi como la implantacion de sistemas de préstamo
publico de bicicletas en algunas ciudades. En materia peatonal algunos
gobiernos han buscado construir mayor infraestructura peatonal en los
centros de las ciudades, para el aprovechamiento del espacio publico.
Cada vez se forjan mas movimientos ciudadanos ciclistas y peatonales que
promueven intervenciones para impulsar una movilidad activa segura.” (La
Movilidad Urbana Inteligente, pag. 3).

El impulso que hace el gobierno para conseguir una mejora en cuestiones de
infraestructura y tecnologia para la implementacion de ciclo vias y el préstamo de
bicicletas es real pero no eficiente, no podemos imponer cambios en nuestra
ciudad sin primero promover pequefas introducciones de cultura y conciencia a
los ciudadanos, el cambio debe ser gradual e incentivado por los entes
gubernamentales generando actividades recreativas donde involucren a los
ciudadanos — cambios y cambios — ciudad.

Figura 35, Google imagenes
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“La participacién del sector privado en los procesos de transformacion también
ha sido muy importante. Las asociaciones publico-privadas han funcionado bien
en la implementacion de sistemas BRT gracias a la combinacion de la inversion
publica en infraestructura y la inversion privada para la operacion, se ha ofrecido
un mejor servicio de transporte publico. Estas asociaciones se ven reflejadas en
los sistemas BRT de la Ciudad de México, Estado de México, Ledn, Guadalajara
y Chihuahua. Los sistemas de bicicletas publicas han recibido apoyo importante
del sector privado para su conceptualizacion, inversidon y operacion.” (La
Movilidad Urbana Inteligente, pag. 4).

El desarrollo de nuestra ciudad es tarea de todos sin dejar de lado los intereses
econdémicos, sociales, y culturales que cada parte, la correcta informacion que le
brindemos a nuestros ciudadanos de las soluciones correctas que beneficien la calidad
de vida y la calidad de nuestra ciudad va a cambiar el enfoque de calidad, eficacia, y
eficiencia de nuestro transporte publico.

Figura 36, Google imagenes
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4.2 Articulacion Urbana

En ese sentido las categorias de interpretacion del paisaje urbano estarian
relacionadas a las articulaciones, sus bordes, sus referencias existenciales y su rol
urbano.

En esos términos, ponemos en relieve el concepto de articulacion urbana relacionado
con el de movimiento y crecimiento urbano. Se trata de distinguir articulaciones que se
vinculan a otras areas en relacion a sus bordes.

Articulaciones lineales o trenzas urbanas: De caracter conectiva. Se

tratan de vinculos que conectan otras articulaciones con mayor desarrollo y

fuerza direccional. (COLAUTTI, 2013)

Articulaciones focales o urdimbres urbanas: De caracter abarcativas.
Se tratan de vinculos en el tejido. En lo micro. Son articulaciones con cierta
permeabilidad y porosidad interna. (COLAUTTI, 2013)

Articulaciones nodales o bisagras urbanas: De caracter potencial.
Generan y concentran movimiento y se relacionan con su entorno. Relacionadas
a las preexistencias de corredores y ejes con fuerte compromiso motriz con el
territorio. (COLAUTTI, 2013)

Articular la ciudad es expandir el radio de accién su capacidad generativa, con el fin de
gue a partir de esos vectores de relacion el individuo, o una colectividad determinada,
encuentre el espacio suficiente para sentirse fisica y emocionalmente ligado a una
realidad dada.

“‘Es la base fundamental para lograr en las ciudades una movilidad inteligente. Debe
considerar las 3 estructuras de la ciudad que permiten una movilidad optima y eficiente:

a. Estructura ecologica: entendida como los recursos naturales (corredores
ambientales, areas protegidas, cuerpos de agua, los parques urbanos, los corredores
ecoldgicos), que deben ser valorados y considerados como base para el ordenamiento
del territorio.

b. Estructura socio economica y espacial: concentrar las actividades de comercio y
servicio que garanticen el equilibrio entre lo urbano y lo rural para la prestacion de
servicios a través de una nueva estructura del disefio urbano, considerando que los
diferentes desarrollos urbanos tengan y consideren elementos de equipamientos como
hospitales, colegios, supermercados, etc., que estén cerca de las viviendas para que la
gente tenga que hacer menos desplazamientos, logrando una mayor cohesion social y
la integracion de la ciudad a diferentes escalas; no soélo interna sino en su conexion con
las ciudades que estan a su alrededor.

Estrategias de articulaciéon urbana
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c. Estructura funcional y de servicios: optimizacion de la infraestructura que
garantice una verdadera conectividad para que los elementos de la estructura
socio-econdémica Yy espacial, que concentran actividades econémicas, cumplan
adecuadamente con las respectivas funciones que asegure la funcionalidad de la
ciudad. Entre éstos podemos encontrar todos los sistemas generales de servicios
publicos (redes), el sistema de movilidad y el sistema de equipamiento, con la
perspectiva de acercar el acceso a bienes y servicios.” (La Movilidad Urbana
Inteligente, pags. 5,6).

Como se lee en la cita hay tres ejes fundamentales para logara una articulacion en
las ciudades inteligentes, parece que el desarrollo solo se centra en la ciudad
olvidando la conexién con las zonas rurales, los bordes de nuestra ciudad deben
de estar estrechamente relacionados con el centro y la periferia a través de
corredores ecoldgico, parque urbano etc. La infraestructura de servicios para la
ciudad debe ser proporcional apara las zonas rurales a una menor escala,
eliminando las brechas de desigualdad y garantizando servicios de primera
necesidad en desplazamientos cortos. Las propuestas de cambio y mejoramiento
deben ser paralelas a los sistemas de servicios publicos y al sistema de movilidad
para optimizar los traslados de un lugar a otro.
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4.3 Sistema Integrado de Transporte

La movilidad es uno de los temas mas importantes para los gobiernos de las grandes
ciudades y los sistemas de transporte interconectados una de las medidas mas
efectivas para solucionar el problema de atascamiento. Te contamos algunas
experiencias exitosas alrededor del mundo.

“Desde la década de los cincuenta aparecio la necesidad de integracion de los
sistemas de transporte publico en Europa, con el fin de potenciar y promover su uso en
las areas metropolitanas, segun el documento Desafios para la integracion de sistemas
de transporte masivos del Banco de Desarrollo de América Latina, 'Agence Francaise
de Développement y la Unién Europea. “(SURA, 2020)

En la medida en que las ciudades se van desarrollando se hace necesario crear
sistemas de transportes que sean eficientes y Gtiles. Estos sistemas enfrentan una
demanda de usuarios que suman por millones y la planeacion es clave para satisfacer
esas necesidades. La movilidad es hoy en dia uno de los desafios mas importantes de
las grandes urbes porque impacta la calidad de vida de sus habitantes.

Los sistemas integrados de transporte son la union de los diferentes medios de
movilidad que hay en una ciudad, estructurados de tal modo que les ofrezcan a los
ciudadanos servicios confiables, eficientes, seguros y comodos permitiéndoles
desplazarse por la ciudad en estandares de calidad y cobertura en toda la ciudad.

“Apostar por la ciudad densa y compacta, mitiga los impactos que ha detonado
nuestro actual modelo urbano distante y disperso: un mayor namero de viajes periferia-
centro, una baja cobertura de transporte publico, largos tiempos de traslado, altos
costos para la economia familiar entre otras.” (La Movilidad Urbana Inteligente, pag. 6).

“Movilidad no motorizada: Incrementar el nUmero de viajes locales peatonales
y ciclistas, ofreciendo una experiencia comoda, segura y atractiva

Transporte publico de alta calidad: Incrementar el nimero de viajes en
transporte publico, mediante conexiones adecuadas y servicios accesibles

Espacios publicos seguros y activos: Fomentar la vida publica y la interaccion
social por medio de espacios accesibles para peatones y ciclistas” (La
Movilidad Urbana Inteligente, pag. 6).

Estas tres pautas mencionadas son de vital importancia para desarrollar una
ciudad con identidad. conectada y ordenada, servicios de mayor calidad, un
sistema unico de informacion y atencién, menor tiempo de viaje, mayor seguridad
personal y vial, tarifas de acuerdo al tipo de viaje y condicion social, mayor
accesibilidad al transporte publico y conectividad con todas las zonas de la ciudad
y grupos poblacionales, asi como no mas “carreritas” por el pasaje y un trato mas
amable.

Figura 38, Google imagenes
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El transporte colectivo no es lo mismo que transporte publico, es transporte colectivo
cuando es elevado el desplazamiento de personas sin fin econémico es decir no es
necesario que la entidad que lo ofrece sea publica, el Unico requisito es que el medio de
transporte pueda desplazar a muchas personas de forma simultanea.

“Los servicios de transporte publico son las arterias del sistema de movilidad. Se
deben establecer redes de transporte masivo que atiendan los corredores de
mas alta demanda y rutas que alimenten estos servicios troncales. Aunado a
esto es fundamental articular con bici-estacionamientos, ciclo-vias y puntos de
estacionamiento de vehiculos para facilitar la conectividad con los sistemas de
transporte, ofreciendo integracion modal y la promocion de modos no
motorizados.” (La Movilidad Urbana Inteligente, pag. 8).

Todas estas propuestas que se nos menciona en la cita nos llevan a tener multiples
ventajas para el transporte colectivo, el consumo energético y la emision se reducirian
en gran medida ya que aprovechariamos el espacio de transporte, la contaminacion
acustica disminuiria y aparte es un sistema mas econoémico.

A

Figura 39, Google imagenes



Sintesis:

Implementar estrategias que involucre mas al peatdn
con el transporte de la ciudad y devolverle esa
importancia que por afios a prevalecido ya que es el
trasporte peatonal es el mas béasico , cero contaminante
y es el que abastece a todos los otros mediaos de
transporte. Es importante convertir en el centro del
disefio al desplazamiento de personas por medios no
motorizados sera clave para una ciudad sustentable.

Debe entonces el sistema de nuestra ciudad buscar la
manera de ser denso y compacto aportar por un
proyecto que ofrezca una mayor calidad de servicio
satisfaciendo las necesidades de los individuos que la
utilizan mitigando los grandes tiempos de traslado , altos
costos y la contaminacion .

También es importante articular la ciudad expandir los
radios de actividades naturales , sociales, economicos
etc. para logar una pertenencia entre individuo y espacio
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5.1 Inteligencia E Inclusividad

“La primera pieza clave para estructurar un sistema de movilidad es el Sistema
Integrado de Transporte (SIT). Asi como un organismo vivo, el SIT esta
compuesto de sistemas y éstos a su vez de 6rganos Yy estructuras principales.
En la ciudad el sistema de movilidad es el sistema circulatorio de la urbe y la
integracion del transporte publico seria el equivalente al corazén, las arterias y
las venas principales que soportan la dinamica de la gran estructura urbana.”

Esta primera cita ejemplifica todo lo que se ha estado exponiendo en el reporte, la
integracion de los sistemas de movilidad y todo lo que con lleva para lograr que la
ciudad se vuelva més eficiente y dinamica.

“Un SIT es un sistema que abarca la totalidad o gran parte del territorio de una
ciudad y ofrece al usuario la posibilidad de utilizar multiples medios de transporte
de pasajeros que actian conjuntamente a través del uso de una infraestructura,
itinerario, tarifa y sistema de validacion comun” (Paez, 2021).

Aca se explica lo que un sistema se refiere y cual es su funcién para que los siguientes
puntos expuestos tengan un sentido.

“a) La integracion fisica se refiere a la creacion de redes de transporte publico
cuya cobertura abarca toda la ciudad, y a la infraestructura necesaria para
garantizar al usuario la facil transferencia entre las distintas lineas y modos que
componen el sistema.

b) La integracién operacional implica la coordinacién de horarios y frecuencias
entre las distintas lineas y modos del sistema.

c) La integracion tarifaria esta referida al pago de una tarifa Unica o de tarifas
reducidas para servicios combinados (transbordos) en todo el sistema, no
importando el modo utilizado. Esto en general también implica el uso de una
tecnologia y sistema de pago unificado.” (Paez, 2021, pag. 11)

La integracion de la ciudad es uno de los puntos mas importantes la hora de tratar
problemas con respecto a ella y el conocer los diferentes tipos ayudan a
comprender y como es que esté la ciudad y como deberia de comportarse.

Figura 41, Google imagenes
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5.2 Salud y Calidad de Vida

La contaminacion y los problemas que le genera a la salud de los ciudadanos es uno de
los mayores problemas que afectan a las ciudades

“La contaminacion tiene consecuencias tanto a largo plazo, en cuanto que se
reduce la esperanza de vida -se estima que, en occidente, la contaminacion esta
recortando entre seis meses y un ano la vida de las personas-, como a muy corto
plazo: dos dias de altos niveles de contaminacion bastan para que se eleve de
forma significativa la mortalidad general y la debida a enfermedades circulatorias
y respiratorias.” (Gonzales, 2021, pag. 41)

La contaminacién uno de los mayores problemas que afecta a la sociedad hoy en dia y
cada vez es mas complicado afrontar a este problema, ademas la cantidad de
contaminacion que genera un solo automovil, movilizando a una sola persona no es la
solucion, pero los ciudadanos muchas veces no comprenden estas situaciones.

Figura 42, Google imagenes

“En las grandes ciudades de todo el mundo, la poblacion estad cada vez
mas expuesta al ruido urbano, y sus efectos sobre la salud se consideran
un problema cada vez mas importante. Los descubrimientos mas recientes
indican que el estrés crénico que provoca puede llegar, incluso, a
desenlaces mortales.” (Gonzéles, 2021, pag. 42)

Otro de los efectos nocivos que crea las grandes cantidades de automoviles
movilizandose por las ciudades y si las personas no normalizan el uso del
transporte publico o dejar de pensar de una forma tan individualista mas adelante
no se va a poder corregir todos estos efectos.

“Estudios realizados en Alemania y en el Reino Unido sefalan que las
personas cuya vivienda esta expuesta a un nivel medio de ruido de tréafico
superior a 65 dB(A) tienen un 20% mas de riesgo de infarto, y si se superan
los 70 dB(A), el incremento de riesgo se estima en el 30%.” (Gonzales,
2021, pag. 42)

El ruido y grandes cantidades de CO2 son los mas nocivos para el cuerpo
humano y porcentajes como los que se presentan hay muchos y puede que mas
alarmantes todavia.

“Los grupos mas vulnerables al ruido del trafico son los nifios, los ancianos
y los enfermos. Los nifios que estan expuestos a altos niveles de ruido del
trafico ven afectado se procesO de aprendizaje: tienen problemas para
adquirir capacidades lectoras, para resolver problemas, dificultades de
concentracion y presentan menor discriminacion entre sonidos, entre otros.”
(Gonzales, 2021, pag. 43)

Y el ruido puede llegar hasta incomodar y obstaculizar procesos de concentracion,
aprendizaje y afectaciones en la audicion
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5.3 Seguridad

La seguridad que se le brinde al usuario hace que las ciudades tengan vida todo el dia
y no solo hasta las 8 pm y hacer que su desplazamiento sea mas cortos y seguros.

“En nimeros absolutos, el vehiculo motorizado mas implicados en los accidentes
de trafico es el turismo, con un 50% del total. Los ciclomotores y las motocicletas
representan alrededor del 30%, aunque, con los niveles mas elevados de
victimas y fallecimientos entre los modos de transporte motorizados, un 36% de
las victimas mortales en 2007.” (Gonzales, 2021, pag. 30)

La proteccion de crear alguna forma que las motocicletas se puedan desplazar de
forma segura y tranquila, sin que nadie los golpeo o sin que ellos golpean a nadie es
algo que se tiene que tomar en cuenta para su implementacion en la ciudad, no solo los
automotores son los duefios de las calles.

‘(...) La gravedad de las consecuencias apunta la necesidad urgente de
transformar el modelo de movilidad urbana, trasvasando viajes a los modos
menos peligrosos, o0 menos capaces de producir dafio, para romper la
hegemonia del automovil”. (Gonzales, 2021, pag. 31)

El hacer que las personas se tengan que desplazar la menos cantidad de distancia o
gue no se tengan que desplazar para conectar con otro medio de transporte crea mayor
seguridad en los usuarios.

Los indices de inseguridad en las ciudades son de ponerles mucha atencion y la
mayoria de los actos delictivos se dan de horario nocturno, la movilidad no llega a
solucionar todos estos problemas o a erradicarlos de raiz pero si la activacion de las
ciudades puede que llegue a ser una de las soluciones, el que los mismo usuarios
creen ellos mismos su propia seguridad ya que se les ofrece a toda una forma eficiente
y correcta para movilizarse, sin el miedo de que se ven calles completamente solitarias.

Grafico 6.2
Percepciondel comportamiento de los delitos en los ultimos tres anos
(Distribucion porcentual)

mAumento migual =Disminuyé = No sabe/no responde

Agresion
Homicidios
Robo o asalto fuera de
la viienda
Robo o estafa de dinero
por internet
Rabo de carro

Robo en la vivienda

Robo de motocicletas

Robo de pertenencias
en el carro

Fuente: Escuela de Estadistica, Universidad de Costa Rica, Encuesta de Actualidades 2012, Octubre y

noviembre 2012 60
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Sintesis:

Para poder intervenir la ciudad es necesario que se
comprenda su funcionamiento e interacciones de la
poblacion permitiendo validar las soluciones que se
propongan para su desarrollo. Por ello, es de especial
interés la actividad humana en el espacio publico para
generar seguridad, productividad y el desarrollo del
territorio.




CIC2C;

Planifcacion y Disefo
de la Movilidad

Politicas
Ofrertas y
Demanda

Economia
Finanzacid

Orientacion Ordenamiento

Politica Territorial

SOEHOHS
SR

SOOOE
SO
OO

Figura 43, Realizaciéon Propia




6.1 Orientacidn Politica

Nuestro pais enfrenta una exponencial congestion vial, generando afectaciones directas
a la calidad de vida como la violencia y accidentes de transito en carretera, el deterioro
de la calidad del aire producto de las emisiones de gases de efecto invernadero, el
aumento de los tiempos de viaje de los usuarios y una falta de integracion de nuestros
medios de transporte publico colectivos. La modernizaciéon del transporte publico
modalidad autobus es de vital importancia para la reestructuracion de nuestra movilidad
y por ende deben de articularse de forma eficiente las politicas y documentos técnicos
gue respalden y consoliden este proceso. Reconociendo que las politicas publicas se
definen como aquellos cursos de accion y flujos de informacion propositivos,
establecidas para responder a un problema o un conjunto de problemas de interés
publico que atafien a la institucionalidad publica y por ende, a las personas usuarias y
operadores de un servicio publico trascendental para la movilidad urbana e interurbana
en todo el territorio nacional, como lo es el transporte remunerado de personas
modalidad autobus, es incuestionable que ese interés publico debe tutelarse como la
expresion de los intereses individuales coincidentes de los administrados.

En la orientacion de las politicas de movilidad urbana implementadas ha prevalecido la
segmentaciéon de actividades y funciones, las regulaciones han sido pobres e
incompletas, los instrumentos de control y fiscalizacidon ineficaces. los pardmetros de
sostenibilidad han estado fundamentalmente ausentes en el disefio y formulacion en el
sector de transporte.

“La movilidad urbana esta finamente integrada en la trama espacial, social,
econdmica, politica y ambiental de las ciudades. Para avanzar significativamente
en el trazado de un futuro modelo de movilidad sostenible, es necesario
reconocer el caracter sistémico de los problemas (una mala politica de precios
conduce a un exceso de trafico en las carreteras en horas punta; los modelos de
dispersion de los asentamientos urbanos restan eficacia a los sistemas de
transporte publico; el disefio urbano “para las maquinas” crea ciudades para los
coches en lugar para las personas). Existe, pues, una necesidad urgente de
actuar y pensar de una manera integral y sistematizada.” (ONU Habitat, pag. 65).

Una estrategia de reorganizacion en cuanto a la movilidad de estar sujeta a todos los
componentes de nuestra ciudad, los estudios previos deben ser completados para asi
proponer soluciones eficaces que nos orienten a politicas de sostenibilidad.

“Hay una desconexion entre la esencia de la ordenacion del territorio y la
l6gica del transporte. Es necesario restablecer esta conexion para lograr
una movilidad urbana sostenible; y esto solo puede ser iniciado eficazmente
al mas alto nivel, a través de politicas urbanas de ambito
nacional. Cuando estdn bien articuladas, estas politicas ofrecen el
instrumento mas eficaz para incrementar la relacién entre la planificacién de
los usos del uso del suelo y la del transporte (mas alla de los compromisos
politicos y burocraticos que a menudo se alcanzan).” (ONU Habitat, pag.
65).

Una propuesta en el marco de politica de movilidad integrada y sostenible, debe
tener como ejes centrales la integralidad y la sostenibilidad, ya que este enfoque
es necesario para conseguir un salto de calidad fundamental en los servicios y la
infraestructura de transporte urbano existentes.
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6.2 Configuracion Urbana

El crecimiento de la ciudad actual esta caracterizado en parte por la segregacion social
y por la segmentaciéon urbana, en la cual el espacio publico es el lugar en donde se
evidencian con mayor fuerza los problemas de desigualdad e inseguridad social, siendo
los sectores marginados los mas vulnerables a esta condicién

La configuracion urbana puede explicarse desde un estrato funcional, social y
econdémico ademas de poseer un trasfondo politico que condiciona los modelos de
gestion urbana. La ciudad Como producto de la transformacion, fragmentacién y
transformacion

“La configuracion de las ciudades en cuanto a su forma, estructura y funcion ha
estado muy influida por el predominio de las infraestructuras, instalaciones y
servicios del transporte privado. El dominio de este modo de movilidad ha
marcado el trazado y el disefio de calles y barrios, la dispersién de la poblacion y
la ubicacion de las actividades. La perpetuacién de este modelo ha generado
una crisis repetitiva de la accesibilidad urbana.” (ONU Habitat, pag. 64)

Figura 45, Google imagenes

La ciudad es el espacio que mejor ha sido capaz de dar satisfaccion a los
ciudadanos permitiendo el desarrollo de las capacidades humanas mediante el
acceso a multitud de estimulos sin limitantes, esta apertura total nos llevé a un
desarrollo de ciudad acelerada y sin planificacién, satisfacer las necesidades de
los usuarios es una prioridad para nuestras ciudades con estudios previos de que
respalden una verdadera planificacion.

“El vinculo entre la configuracién urbana y el transporte se realiza a través
de la optimizacién de la densidad urbana, de una mayor proximidad y
agrupacion de actividades y de espacios e instalaciones mas funcionales e
inclusivos. La densidad puede ser optimizada mediante el uso de
instrumentos reguladores (por ejemplo, normas de zonificacion), la creacion
de incentivos para ubicarse en uno u otro lugar (por ejemplo, inversiones en
infraestructuras) o intervenciones de disefio del espacio urbano. Las
configuraciones urbanas compactas que se complementan con desarrollos
orientados al transporte minimizan los desplazamientos en vehiculo privado
a motor a la vez que posibilitan que las ciudades inviertan en los diferentes
modos de transporte publico.” (ONU Habitat, pag. 66)

La importancia de asegurar una movilidad a todo ciudadano en el territorio urbano
por igual, indican claramente que los servicios de transporte colectivo deben ser
considerados servicios publicos. Al ser servicio publico, es obligacion del Estado
de asegurar la accesibilidad a la movilidad urbana con una calidad y seguridad
razonable. Por consiguiente, se deben elaborar marcos juridicos y normativos
para la organizacién de la prestacion de los servicios, como para la fiscalizacion y
control de los mismos.
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6.3 Economia y Financiacion

Los problemas en el sector del transporte publico urbano, centrados en la busqueda de
una progresiva mejora en las condiciones técnicas, medioambientales y de calidad del
servicio, combinada con una mejora en la eficiencia de sus recursos econémicos,
hacen que sea necesario disefiar, entre otras cuestiones, un sistema de financiacion
publica trasparente acorde a las actuales circunstancias econémicas de nuestro pais.
Estos hechos han propiciado el interés e inquietud general en mejorar el conocimiento
de la estructura y evolucion econdémica y financiera de las empresas de este sector.

El financiamiento es la manera en que el Estado organizadora de transporte participan
en el financiamiento de la infraestructura y los servicios de transporte publicos, cuando
los recursos son utilizados de manera eficiente se maximiza los costes internes y
externos del transporte.

“Las altas densidades son esenciales para mantener unos servicios publicos de
transporte que sean rentables. Las redes ferroviarias, con sus elevados costes
iniciales y sus economias de escala, necesitan llegar a un niamero determinado
de viajes con el fin de tener un coste inferior al de realizar los mismos
desplazamientos en coche o en autobls. Dado que el transporte publico
ferroviario requiere grandes voliumenes de pasajeros para ser rentable, necesita
una alta concentracion de residentes y de puestos de trabajo cerca de las
estaciones.” (ONU Habitat, pag. 30).

Al ser servicio publico, es la obligacion indeclinable del Estado de asegurar la
accesibilidad a la movilidad urbana con una calidad y seguridad razonable, a precio
alcanzable a todo ciudadano, y por un costo aceptable para la comunidad. Por
consiguiente, se deben elaborar marcos juridicos y normativos para la organizacion de
la prestacion de los servicios, como para la fiscalizacién y control de los mismos.

“Por lo tanto, este capitulo analiza la economia y la financiacién de la
movilidad urbana a la luz de su impacto en las decisiones que se toman
para pagar de forma explicita estos costes o, de manera implicita,
asumirlos. Los sistemas financieros pueden incentivar (o desincentivar) la
alineacion de los objetivos econdémicos, ambientales y sociales. Es
necesario, por tanto, alejarse de la economia de la movilidad hacia la
economia del acceso.” (ONU Habitat, pag. 51).

El financiamiento de la infraestructura y los servicios de transporte se ha realizado
de diferentes formas. La infraestructura se ha financiado generalmente por medio
de financiamiento publico, pero existen experiencias de concesiones urbanas, que
son parcial o totalmente financiadas por los aportes de los usuarios a través de
peajes.
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6.4 Institucionalidad y Gobernanza

El objetivo de la organizacion institucional es llevar a la practica la politica de movilidad
de la mejor manera posible, ello implica, sobre todo, la necesidad de desarrollar mayor
capacidad de coordinacion y de cooperacion entre sectores y entre niveles de gobierno
a nivel nacional y local, ademas de incorporar la participacién del sector privado y la
sociedad para el desarrollo a largo plazo.

“Los retos de los sistemas de movilidad urbana solo pueden abordarse si se consideran
como desafios politicos, que requieren un proceso de debate, decision y ejecucion a
nivel politico, en lugar de verlos como problemas puramente técnicos que precisan
hallar una “correcta” solucién técnica. Por consiguiente, la gobernanza urbana y el
marco institucional y reglamentario relacionado con ella se encuentran en el centro del
desarrollo de sistemas de movilidad sostenibles y son fundamentales para

determinar hasta qué punto la red de transporte publico esta bien
planificada, valorada y gestionada.” (ONU Habitat, pag. 58).

Cuando se determina y es de conocimiento general que estamos enfrentando un
problema serio en cuando a la reduccion de la huella de carbono mediante la
sostenibilidad deberia de considerarse proyectos o reformas extraordinaria para
gue las soluciones sean mas agilizadas, el problema que se enfrenta es serio
como para que tenga que esperar ante la burocracia que se vive en la mayoria de
los entes gobernadores.

“Con independencia de lo correctas que sean las indicaciones politicas, su
cumplimiento depende del grado de capacidad de estos marcos
institucionales y de gobernanza para dirigirlas, gestionarlas, financiarlas y
ponerlas en marcha. En muchas ciudades, las instituciones competentes
sobre el sector del transporte operan con frecuencia de una manera poco
deseable, particularmente en los paises en desarrollo.” (ONU Habitat, pag.
58).

Si se planteas cambios especificos entorno a las politicas de sostenibilidad deben
ser dirigidas y ejecutadas con eficacia, las reformas deben plantearse de manera
seria y que sean realizadas que no quede solo en los archivos o expedientes.

Figura 47, Google imagenes
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Costa Rica cuenta con un marco normativo muy diverso en materia de ordenamiento
territorial, el cual brinda competencias, tanto directas como indirectas, a diferentes
instituciones del Estado, en diferentes escalas de planificacion. Este marco normativo
es el reflejo de diferentes visiones de planificacion y distintas circunstancias nacionales.
Hoy en dia, esta variedad de legislacion y el desencuentro conceptual entre unas y
otras se ha convertido en un obstaculo para la gestion coordinada y expedita del
territorio.

Los modos de transporte individual son los mas ineficientes desde todo punto de vista,
pero son los que mayores beneficios le traen al usuario, por su confiabilidad, flexibilidad
y comodidad. En la medida que exista una alternativa de transporte publico aceptable,
el uso de este modo debe ser limitado.

“Las altas tasas de coche en propiedad se han visto favorecidas por las fuertes
inversiones en infraestructuras viarias, la expansion de la mancha urbana y los
aumentos de la renta per capita. El resultado de la motorizacion global ha sido
un incremento del uso de energia y de las emisiones de CO2 en todo el mundo.
Este factor se ve agravado por una globalizacién creciente, el aumento de los
flujos comerciales y de los salarios, lo que lleva a una mayor demanda de
movilidad privada. Otros factores— como las politicas econdémicas que
subvencionan los combustibles y las planificaciones urbanisticas que incentivan
desarrollos residenciales en zonas suburbanas y centros comerciales con
grandes zonas de estacionamiento— también juegan un papel en el aumento de
la motorizacion.” (ONU Habitat, pag. 3).

Las infraestructuras de nuestras ciudades se estan centralizando en satisfacer un unico
medio, dandole cada dia mas espacio al automévil olvidado todas las alternativas de
desplazamiento que tenemos.

Figura 48, Google imagenes



6.6 Ordenamiento Territorial

El ordenamiento territorial es la expresion espacial de las politicas sociales,
ambientales y econémicas. Es también un ejercicio administrativo y una politica de
Estado, basada en la toma de decisiones coordinadas y articuladas, con el fin de
garantizar un desarrollo adecuado de los asentamientos humanos, la gestién integral de
los recursos naturales y el desarrollo econémico en el territorio.

El ordenamiento territorial se promueve por medio de la regulacién y promocion de
asentamientos humanos y actividades econdmicas y sociales de la poblacién, asi como
el desarrollo fisico-espacial, con el fin de lograr la armonia entre el mayor bienestar de
la poblacion, el aprovechamiento de los recursos naturales y la conservacion del
ambiente.

“Un desarrollo accesible enfocado al transporte publico (también conocido como
“desarrollo orientado al trans porte” o TOD, en sus siglas en inglés) implica
combinar la ordenacion territorial con sistemas de transporte publico de alta
capacidad. Esto genera zonas que son compactas e ideales para los peatones y
para el transporte publico y bien integradas en el entorno. Una adecuada
integracién del sistema de transporte publico con el entorno urbanizado hace que
tanto uno como el otro sean modelos de éxito.” (ONU Habitat, pag. 19).

Actualmente no existe una articulacién entre los sistemas de uso del suelo y el
transporte por lo que es clave obtener planes que integren estos dos sistemas
obteniendo como resulta una ciudad 6ptima para el desarrollo social, el éxito de una
ciudad se mide por eficiencia y la calidad de los sistemas que lo integran.

“Los usos del suelo urbano estan relacionados con la organizacion de las
actividades economicas y el impacto que éstas tienen sobre el transporte de
mercancias. Una ordenacion dispersa y descentralizada va ligada a un sistema
de transporte desorganizado, ya que resulta un problema conciliar origenes y
destinos al trasladar mercancias dentro de la ciudad. Por ejemplo, la entrega de
la misma cantidad de productos en un entorno urbanistico disperso implica por lo
general viajes mas largos y paradas mas frecuentes que en un entorno
centralizado y agrupado.” (ONU Habitat, pag. 24).

Este tema mencionado en la cita tiene como problematica el estancamiento en el
desarrollo econémico, a mayor traslado incremento en los precios, esto repercute en
todas las areas de desarrollo de nuestro pais.

¢
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6.7 Coste de Transporte

El costo del transporte en el fondo es el precio de un servicio, y se determina por la
demanda y la oferta de éste servicio. En los mencionados analisis del impacto del costo
de transporte sobre el comercio, el costo de transporte se incluye siempre como
variable exdgena; o sea, se estima una causalidad en una sola direccion — del
transporte sobre el comercio. Sin embargo, un mayor volumen de comercio reduce los
costos unitarios de transporte, y permite una mayor diferenciaciéon entre diferentes
servicios en cuanto a su velocidad, frecuencia, fiabilidad, y seguridad.

Las tarifas de transporte son los precios que los transportistas cobran por sus servicios.
Los costos variables incluyen costos de combustible y mano de obra, manejo,
recoleccion, entrega. Ademas de considerar el volumen, se considera la distancia que
recorrera la mercancia o los usuarios.

“El transporte publico puede proporcionar un acceso excelente en las zonas
urbanas cuando es asequible para el usuario, frecuente, fiable, seguro e
integrado dentro de una red mas global. Sin embargo, a menudo implica unos
elevados costos de capital y operativos en comparacion con el vehiculo privado.
Para poder hacer una comparacion entre el coste real del transporte motorizado
publico y el privado, es esencial que se incluyan los costes sociales, los
derivados de la contaminacion y de las emisiones de gases de efecto
invernadero, asi como el coste econdémico de la congestion.” (ONU Habitat, pag.
52).

Cuando hablamos de un costo X de traslado debemos pensar en las variables que
estas conllevan y asi analizaremos el costo real del traslado, la congestion tiene
un coste econémico y podemos analizarlo en factor tiempo mientras que en un
medio de transporte privado ese coste seria menos.

Figura 50, Google imagenes
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6.8 Planificacion del Transporte
Urbano

El transporte refleja las relaciones que se establecen entre las diferentes actividades de
la ciudad. Si se desea proveer condiciones de desplazamiento y tiempos de viaje
aceptables, y simultdneamente mejorar la calidad de vida de los habitantes de la
ciudad, es imprescindible concebir la planificacion del transporte completamente
integrada a la planificacién de la ciudad y sus usos de suelo. Este ultimo desafio ha
impulsado el desarrollo de complejos modelos computacionales capaces de simular la
interaccion entre los sistemas de transporte actividades (usos de suelo) medio
ambiente, de manera de evaluar el impacto que genera la introduccion de proyectos
estratégicos en alguno de ellos

En el caso particular del transporte urbano, la infraestructura sobre la cual la
planificacion tiene que llegar a determinaciones, es cara, y puede tener una vida util de
varias décadas. Por esto, la planificacion deberia contemplar las tendencias,
econdmicas, tecnoldgicas, sociales y demograficas, que influyen sobre los viajes que se
hacen.

“Los retos politicos y de planificacion de la movilidad urbana en los
paises en desarrollo o con economias en transicion difieren
significativamente de los de las zonas urbanas de los paises desarrollados.
En general, los recursos (humanos, técnicos y financieros) y los marcos
institucionales en aquellas ciudades estan menos desarrollados. El informe
se centra en la situacion y tendencias de los desarrollos institucionales y de
la gobernanza a nivel regional, asi como en las influencias subyacentes que
éstos tienen.” (ONU Habitat, pag. 58).

Los problemas de otra ciudad pueden ser similares a las de nuestra ciudad sin
embargo las propuestas de cambio son especificas para cada ciudad, no
podemos implantar modelos de ayuda sin un estudio previo del caso, hay
ciudades mas desarrollas que ocupan soluciones de nivel macro mientras que
otras ciudades no tan desarrolladas solo necesitan pequefias intervenciones, las
ciudades deben ser genuinas y deben de nacer de las necesidades de esta.

Figura 51, Google imagenes
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Sintesis:

Los niveles de conciencia sobre los temas de
sostenibilidad son cada dia mas fuertes y esto es una
puerta para garantizarle a los ciudadanos una ciudad
con altos estdndares de calidad e involucrarlo a
participar en las actividades que involucren a la ciudad.
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Figura 52, Google imagenes

7. ESTUDIO DE CASO MOVILIDAD Y
PLANIFICACION
(FUNCIONAL)
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) Intermodal

SGRRERA,

7.1 Intermodal de Bilbao

Ubicacion: Bilbao, Espafia
Ano de construido: 1996
Arquitectos y disenadores: Construcciones Amenabar S.A.

La estacion de Bilbao era anteriormente conocida como termibus, es la principal estacion de la villa de Bilbao,
La terminal de autobuses se empez6 a construir a mediados de los afios 90 en el antiguo campo de futbol de
Garellano para ser una estacion provisional, debido a las numerosas obras, compafias de autobuses y las
diversas paradas de autobus en la capital vizcaina, asi como por el creciente nimero de pasajeros y la
afluencia de numerosas marcas comerciales de transporte por carretera. En principio, y debido a esa
supuesta provisionalidad, se quiso hacer una solucién sencilla colocando una lona para protegerse en los
dias de lluvia, pero debido a los problemas que esta acarred con sus roturas se decidioé que la estacion de
autobuses Termibus fuese sometida a una gran reforma para ser una estacién permanente durante unos
afios mas en ese lugar estratégico de Bilbao.

El arquitecto inglés Nicholas Grimshaw fue el encargado de desarrollar la obra definitiva de Termibus, basada
en una estructura sencilla abierta con paradas perimetrales y cubierta por marquesinas semicurvas.
Constructivamente Grimshaw utiliz6 materiales nobles como el acero inoxidable y el vidrio templado.

Este proyecto es un ejemplo de la implementacion de la arquitectura moderna donde se percibe la
importancia de ordenar los desplazamientos de las ciudades y sectorizar el transporte publico. Esta
intermodal implementa elementos de ultima gama para el confort de los usuarios, ademas, elimina las
brechas de desigualdad en la implementacion de espacios para las personas con discapacidad. La intermodal
de Bilbao presenta cuatro niveles de los cuales, su primer nivel es un disefio de una plaza que logra un gran
acceso peatonal y vehicular, con un ingreso que capta la sensacion de amplitud en los espacios, con una
apariencia simple y adecuada, en los niveles subterraneos la iluminacion artificial y espacios amplios estan
presentes, logrando optimizar las sensaciones en todos los espacios del proyecto.

¢ Por qué es un proyecto afin?

El motivo de analisis de este proyecto es su configuracion espacial, estructural y su estructura de servicio
como intermodal, las bases de este proyecto en cuestion de calidad de servicios, tiempos de traslado nos
plantea un panorama de ejemplo para nuestro proyecto.

Se comprende que el contexto urbano y la configuracion de la ciudad son muy distintas a nuestra ciudad,
pero se asemejan en necesidades lo que nos lleva a extraer de este proyecto las cualidades planteas a
ayudaron a solucionar el tema de movilidad urbana y transporte publico de calidad para los ciudadanos.
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Figura 57, Google imagenes

Se explicard como se desarrolla la relacién e interaccién entre los espacios de la
Bilbao Intermodal, cuales son los que poseen una relacién directa, como espacios
de espera y el acceso hacia los buses, y relaciones indirectas como las taquillas y
la zona de comidas. Para todo proyecto que su fin es unificar y tratar de que esto
también se vea reflejado en el mismo.

Se toma este proyecto como referente encuanto a funcion espacial en la zona en
la que se encuentra, sectoriza muchos servicios basicos y esto desemboca en ser
una fuente de empleo para muchas personas, el saber que una intermodal no solo
es una lugar que sectoriza los puntos de encuentro y salida de diferentes lineas de
autobuses, si no que tambien tiene la posibilidad de ayudar a la seguridad de la
ciudad y a apoyar las finanzas de muchos.

Nivel Espacio m2

Nivel 0 Accesos -
Locales comerciales 220m2

Nivel -1 | 2 Cafeterfas 18Um<Z
3 Taquillas 60m2
3 Comercios 90m2
Bafios 75m2
Sala de espera 130m2
Circulacion 1080m2
Circulaciones verticales. 40m2

Nivel -2 | Acceso de buses 3020m2
Circulacion vertical 40m2
2 Bafios 20m2
2 Salas de espera 70m2
Circulacian 410m2
Espacio para parqueo 29 autobuses
Circulacian Vehicular 3020m2

Nivel -3 Circulacian vertical 85m2
Bario, 8 65m2
Parqueos discapacitados 8 Parqueos
Parqueos 228 vehiculos
Circulacian Vehicular 11100m2

Nivel -4 | 10 Parqueos discapacitados 10 Parqueos
240 Parqueos 240 Parqueos
Circulacion vertical 85m2
Banos 65m2
Circulacian Vehicular 112m2

Tofal 20 700m2

La Bilbao Intermodal es un proyecto a tomar en cuenta ya que su desarrollo y su
construccion toma en cuenta a la ciudad y sus usuarios generando una plaza para
su acceso, ademas es tomado como ejemplo encanto a cantidad de metros
cuadrados, ya que no da una referencia de un aproximado de un proyecto de tal
envergadura que ofrezca servicios de calidad a los usuarios y a las compaiias de
transporte publico y ademas, logre albergar grandes cantidades de personas que
lleguen a necesitar los servicios de desplazamiento y que estén lo mas comodas
posibles a la hora de estar dentro y fuera de las instalaciones.
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Sintesis:

La busqueda de una conexién entre los distintos tipos de
movilidad tiene que verse reflejado de igual forma dentro
de un mismo proyecto con esos fines, la conexion
apropiada entre sus espacios debe ser de igual forma
hacia la ciudad y hacia sus usuarios llevando a cabo un
proyecto.
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7.2 Denver Union Station

Ubicacion: Denver, Colorado
Afo de construido: 2014
Arquitectos y disefiadores: Skidmore, Owings & Merrill

Fisico espacial

La historica estacion Union Station de Denver es una obra maestra de las Bellas
Artes, localizada en el limite del distrito financiero central de la ciudad. SOM fue
comisionado para expandir y transformar esta estacion en una de las principales
bases de transporte regional.

Para hacer esto, el estudio convirtié 81,000 metros cuadrados de lo que eran
anteriormente lineas de ferrocarril en un distrito de transito urbano que organiza el
tren ligero, trenes suburbanos e interurbanos, bicicletas, rutas de autobus y rutas
peatonales en una central intermodal intuitiva.

El punto focal es el Salén de Trenes (Train Halls) al aire libre, que fue concebido
como un método eficiente y formalmente expresivo para cubrir multiples vias de
tren. Su sistema estructural primario comprende once armaduras de acero que
cubren un claro de casi 55 metros revestidas en tela de teflén tensada. De perfil,
la armadura se eleva 21 metros de cada lado y desciende en una curva dinamica
hasta siete metros en el centro, un gesto que permite a la estructura proteger las
plataformas de pasajeros que se encuentran por debajo al tiempo que provee
visibilidad de la histérica estacion.

La terminal, que mide 300 metros de longitud, sirve un propdsito dual como ruta
peatonal que conecta las redes de transporte distribuidos a traves del sitio. Una de
las mas grandes de su tipo en Estados Unidos, la renovacién de la antigua
estacion Denver Union Station es un estudio de caso sobre el poder del disefio
urbano orientado al transporte.

Esta inversion publica sustancial ha catalizado una ola de actividad del sector
privado sin precedentes. Sensible a su histérica ubicacién, pero
fundamentalmente progresista en su sofisticacion técnica y espiritu de
construccion de ciudad, Denver Union Station establece el estandar para las
estaciones intermodales del siglo XXI.
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Sintesis:

La arquitectura ya construida de estar en armonia con
los cambios planteados en un futuro y principalmente
ofrecer ajustes adaptados a los desafios ambientales, el
entorno cambia, la arquitectura evoluciona y las
personas que habitan la ciudad y los proyectos generan
critica para su mejoramiento y confort, ignorar estas
alertas nos lleva a plantear cambios y soluciones que
distan mucho de la realidad de nuestro entorno.
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La integracion de la naturaleza a un recorrido le da una gran sensaciéon de
frescura a todo el recorrido y dandole vida al mismo, toda la vegetacion que se
genero en Las Ramblas logra una activacion cultural al ser un eje en el que se

todo se tiene a la mano y sectorizaron una gran cantidad de servicios dentro del
mismo eje.
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Sintesis:

El proyecto se toma en cuenta por toda la inclusién
social en el eje cultural que genera y la sectorizacién de
todo tipo de accesos a muchos servicios que ofrece este
proyecto, ademas del contexto cultural que este tramo
de la ciudad le genera a la misma, un eje verde
amortiguando todo un contexto de concreto. Aportando
salud visual, auditiva a sus usuarios, siendo un escapa
de todo un contexto tipico de cuidad. Este proyecto es
un claro ejemplo de que si se logra situar de forma
correcta un eje cultural le va a dar vida a toda una
ciudad, creando una activaciéon y seguridad a la misma.
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METODOLOGIA

Esta investigacion emplea el método cualitativo, este tipo de investigacion se
elige cuando se quiere comprender o explicar el comportamiento de un grupo objetivo,
pero también, si se buscan nuevas ideas o productos, o si simplemente se quiere
probar algo...(QuestionPro,2021), ya que no se basa en la medicidbn de elementos,
sino, en el uso de procedimientos de observacion, describiendo la realidad o parte de
ella. Sus variables son:

Observacién de campo: se realizara en el lugar donde ocurren los hechos a
investigar. Ademas, se apoyara en la investigacion bibliografica, que se basara en la
lectura de textos que se hayan escrito acerca del tema. También, las entrevistas y
estudios de caso para reflejar algunos casos que se involucran con el problema.

Categorias de analisis:

Como parte del método que se va a utilizar para hacer analisis de sitio, se
empleard en el capitulo cuatro de disefio y desarrollo de la definicion, la ubicacion
del tema a través de la investigacion del tipo de proyecto por disefiar y la
conceptualizacion de este, acompafiado de un programa de necesidades y
determinacion de areas. Posterior, si efectuara un analisis funcional, morfolégico y
legal, dando paso a una zonificacion segun la estructura de campo.

Tipo de investigacion segun su nivel:

Esta investigacion es descriptiva, al tratarse de situaciones concretas
indicando sus rasgos mas caracteristicos o diferenciadores. Se describe de
manera detallada los procesos, personas, objetos, actividades, entre otros para
investigar.

Tomando la informa ya redactada por otros grupos y manipulando y
filtrando esta informacion para el mayor aprovechamiento, siendo estos las bases
de la formulacion del proyecto, de igual forma se hacen visitas el lugar para tomar
fotografias de la locacion y que circunstancias esta el sitio actualmente para
generar una propuesta realista y que sea acorde al contexto.

Fuentes de informacion

1. Investigacion primaria:

e Fuentes Publicas.
e Instituciones educativas.

2. Investigacion Secundaria
Se utilizan libros especificos de autores reconocidos en la tematica.
Estos apoyan la teorizacion de la investigacion.

Ademas, se incluye un estudio de la reglamentacion nacional y local que

puedan intervenir en la forma y funcion del proyecto, tomando en cuenta el plan
regulador, el reglamento nacional de construcciones entre otras leyes vy
reglamentos especificos para cada proyecto por disefiar.
Para finalizar, se desarrollan los planos arquitecténicos que incluyen la planta del
sitio, plantas de distribucion arquitecténicas, planta de techos, fachadas y cortes,
detalles constructivos y escogencia de materiales, plantas estructurales y plantas
electromecanicas.
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JUSTIFICACION DEL PROYECTO.

Se trata de un proyecto urbano arquitectonico ubicado en la capital san José,
especificamente en Sabana Este capacitado para el acceso y evacuacion significativa
de pasajeros en un espacio que permite el intercambio de medios de transporte tales
como, autobuses, taxis, Uber, bicicletas, automoviles etc.

El proyecto de la intermodal se asocia a la investigacion previa realizada, conectando
con la idea de la faltante de alternativas de transporte, esto intensifica los vehiculos
particulares en la ciudad, ademas de las largas distancias que existen entre los puntos
de acceso a la movilidad, por eso, se llega a la conclusién de construir una intermodal
en el centro del lado este y oeste de san José, esto unificaria el traslado para las
diferentes actividades de interés.

Este proyecto arquitectonico, debe contar con establecimientos, comerciales, sitios de
espera, restaurantes, cafeterias, salas de espera, areas administrativas, recepcion,
taquillas, servicios higiénicos, sistema de seguridad, cuartos de maquinas, parqueos,
area de carga y descarga, areas de empleados, plazas y aseo.
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La topografia del lugar es basicamente plana, pero su estructura debe de ser
sélida y firme, la estacién contara con espacios publicos y privados dentro de la
misma, la propuesta de la intermodal va dirigida a sustentar las necesidades de
qguienes dan mayores usos a los diferentes tipos de transporte para el traslado de
la capital, generando mayor crecimiento econémico y demografico mejorando la
calidad de vida y transporte.

Proyectos como estos, tratan de incentivar el pensamiento arquitectonico de
quienes lo viven y lo respetan, los desarrollos de la infraestructura urbana en
términos de transporte reducen los tiempos de traslado, el transporte mas agil, es
accesible a todo el publico sin discriminar edad y género.

Figura 62, Google imagenes
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Mapas Fisicos.



Pendientes

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José madificacion propia

Sin Escala

Las pendientes corresponden al grado de inclinacion
respecto al plano base que obtienen en la superficie de la
tierra, es fundamental entender este parametro ya que
determina tipologias de construccion segun el caso o algun
factor de riesgo que pueda significar. En el caso especifico
del terreno planteado se observa que se encuentra en un
area de poca elevacion , el terreno tiene una curva de
desnivel media, por lo que la superficie es facilmente
caminable, lo que facilita la posibilidad de construccion en
el sitio.

Figura 63, Google imagenes
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José madificacion propia

Sin Escala

Las escorrentias corresponden a la direccién que
toma el agua procedente de las precipitaciones
sobre las irregularidades de la superficie.

En el caso del area estudiada, correspondiente a
el sector de mata redonda, se establece en el
costado noreste del terreno por lo que sus aguas
llovidas toman esta direccion hacia el rio Tiribi.

Simbologia

Bl 150 nm 15 mm
- 75 mm
- 50 mm
- 25 mm

15 mm
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Zonas de produccion
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala San José modificacién propia

Se encuentran nodos de comercio muy sobresalientes,
principalmente la zona industrial ubicada al oeste del terreno,
pero no estan distribuidos a lo largo de las vias. Lo que
provoca lineas muy solas, sin interaccion ni invitacion a la
estadia prolongada, perjudicando el intercambio comercial en
un horario ampliado. El sector gastrondmico es el de mayor
presencia y de horario ampliado

Figura 66, Google Imagenes
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El terreno presenta algunos accidentes menores,
sobre todo cambios de altura. Aun asi, es bastante
plano. Se ubica de manera estratégica 'y su acceso
Estadio Nacional desde calle publica es el adecuado.
Figura 67, Google Imagines
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de
San José modificacion propia




Riesgos y amenazas

Sin Escala

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José modificacion propia

El terreno presenta afectaciones, afectacion moderada por
inundacion, donde en época lluviosa y producto de la
acumulacion de desechos sélidos, la el rio Tiribi cercano al
proyecto provoca afectacién a los terrenos hacia el norte. El
terreno no ha sido invadido por el rio al existir un desnivel.

Figura 68, Google Imagines

Figura 69, Google Imagines

Simbologia

- Riesgo alto de inundacidn

Riesgo moderado de inundacién
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Mapa Natural.



Unidades de paisaje.
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala

San José modificacion propia

La vegetacion que impacta de manera directa con el
proyecto es la perteneciente al parque la Sabana , las otras
areas verdes que se encuentran dentro del radio estan
desconectadas entre si. las areas verdes son predominantes
N en el norte y sur, principalmente por el margen del rio
Tiribi, presentan una considerable densidad de vegetacion.

. : i ! ritidd
Figura 70, Google Imagines

Figura 71, Google Imagines

Simbologia
- Areas recreativas y parques.
- Areas no construidas
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Zonas Protegidas.

B Charral " Otras zonas verdes
I Parques Il Espacios arborizados

La mancha urbana de lo construido es mayor que la no
construida, a pesar de tener cerca del proyecto un area verde tan
extensa como lo es la sabana no es suficiente la relacion verde —
espacio . Los margenes de los rios Tiribi y Maria Aguilar no estan

B € - Areas deportivas X invadidos, por lo que presenta una gran oportunidad de desarrollar
proyectos lineales y de conservacion. No existe una red de areas
S — \QKVAQ T w £ verdes definidas y con la infraestructura adecuada.
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala

San José modificacion propia
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Mapas Morfologicos .
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de
Sin Escala

San José modificacion propia

Figura 72, Creacion Propia

Se muestra como las alturas del sitio siguen variando, esto al
presentarse desarrollos inmobiliarios de vivienda y oficinas en
altura, acompafado del comercio que se expande e integra con
el contexto. La diferencia de alturas se da con los edificios mas

bajos que albergan el comercio y los mas altos corresponden a
viviendas.

Figura 73, Creacion Propia
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Crecimiento Historico.

Aeropuerto Intemacwnal de La Sabana y su entorno poco urbanizado en la década de 1950 (fuente Instituto Geograflco Naaona])

Calles en 1950

Calles en 1989

e <{
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o Figura 74, Google Imagines
\ A Q = Con el paso del tiempo, en la zona de estudio se han ido sumando
¢ proyectos inmobiliarios, mostrado asi, por las huellas de los
g ( proyectos ya instalados. Esta tendencia se refleja en las vias
principales, donde se presentan la mayor parte de proyectos
S/ construidos en confluencia con el transito vehicular.
Estadio Nacio : Vag
= Vsta aérea del parque en 1989 (fuente Instituto Geografico Nacional)
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de
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Estudio de Vias.

S Vias Nacionales: Vjas Locales:
' ' - Nacional Primaria Local Primaria
Rio T .
i I Nacional Secundaria || Local Secundaria
Los Eucalitos ™ v Local Terciaria

PUABIEINAL FRIMARIA Figura 76, Creacion Propia

Se puede observar como las rutas nacionales acompafan al
sitio elegido para desarrollar la propuesta arquitectonica.
Estas rutas son clasificadas como primarias y secundarias,
aunado a una serie de vias cantonales que permiten el
acceso al terreno.
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NACIONAL SECUNDARIA
Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de Figura 77, Creacion Propia 102
Sin Escala

San José modificacién propia



Perfiles.

Sin Escala Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Perfil Este. San José modificacion propia

Figura 81, Creacién Propia

Perfil Norte

Figura 78, Creacion Propia

Figura 80, Creacion Propia

——

Figura 79, Creacion Propia

Al hacer el estudio de los perfiles, encontramos que en el perfil norte
predomina el comercio y de igual forma siendo una carretera de acceso al
sitio, si en cambio los otros perfiles son accesos enfocados hacia el
desplazamiento de todo tipo de automotor.

Perfil Oeste.

Figura 82, Creacion Propia
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala San José modificacién propia
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La problemética de movilidad que presenta el area de estudio
afecta directamente al terreno. Algunos casos son las horas pico
en la Ruta 39 — Circunvalacion o el caso de los embotellamientos
de la Ruta 27. De ac4, se desprende la relevancia de un proyecto
gue atienda e integre la movilidad en el sitio.

Figura 83, Google Imagines

. Nodo Secundario.
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Mapas Sociales _



Recorridos Cotidianos.
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala San José modificacién propia

e [|ujo de transito alto

s Flujo de transito escaso

Se analizan las rutas recurrentes de los
peatones y como estas se relacionan. Pretende
evidenciar la red vial, generada a partir de los
usos frecuentes de las aceras, asi, como la
conexion entre puntos populares. Se analizan
las vias para decidir cuales rutas deben ser
intervenidas, para generar una interaccion entre
peatébn y los automotores. En el mapa se
muestran tres lineas, de tres colores, de mayor a
menor cantidad de recorridos; rojo, anaranjado y
amarillo, establece una relacién de congruencia
entre los recorridos de la ciudadania y las vias
principales de la zona, es decir, el peaton
prefiere utilizar las vias mas transitadas por
vehiculos para llegar de un punto a otro. Existe
un acompafiamiento entre peaton y automotor.

s Flujo de transito regular Figura 85, Creacion Propia
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Accesibilidad Peatonal. En las cercanias del terreno, las aceras de las calles
principales son poco accesibles para el transito de
peatones y de personas con discapacidad , existe
una nula sefalizacion segun la ley 7600 vy
ademads, existe un mal estado en las aceras y en
su respectivo mantenimiento.
Alrededor del proyecto solo se identificd un Unico
paso peatonal, en la parte norte del terreno, cerca
de las paradas de buses mas cercanas.
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Callé Las Américas
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Figura 86, Creacién Propia

Figura 87, Creacion Propia
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de
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Areas no construidas.

Sin Escala

|

_ Calle Las Américas

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José modificacion propia

Simbologia

- Area no construida

Analiza el contraste que existe entre el espacio construido y
aquellos espacios que permanecen sin construir. Se realiza con
la intencion de encontrar oportunidades de instalar
componentes que puedan fortalecer y desarrollar el territorio.
Se obtiene un mapa donde se identifican los espacios no
habitados, esto se realiza coloreando de café los lotes que se

encuentran libres.

Figura 88, Creacion Propia

La mancha urbana de lo construido es mayor que la no
construida. Los margenes de los rios y quebradas estan
libres, con oportunidades de desarrollar proyectos lineales y de
conservacion. No existe una red de areas verdes definidas y con

la infraestructura adecuada.

Figura 89, Creacion Propia

108



Direcciones de recorridos:
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Mapas Funcionales ,



Limites y Bordes.
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José modificacion propia

LIMITE ESTE:
RuTa 1

. Localizacion del Sitio.

En mapa adjunto se indica la ubicacion del terreno y
localizacion dentro de los distritos de Mata Redonda y
Pavas, ademds, se demarcan los limites politicos vy
nacionales, siendo en el norte el Rio Torre, al este la
Carretera Interamericana del Norte o mejor conocida
como la Ruta 1, al sur el Rio Tiribi y la oeste Pavas y

Rohrmoser.
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Direccion de Vias:

% 7 Pl. May i ~—_~ I iy

= Doble Via-Ruta Nacional.
_—— Nungi ,O T ¥
3 \ . . Doble Via-Ruta Secundaria.

Los Bucalites

- al = e 8 . Doble Via-Ruta Internacional.

. Una Via-Ruta Secundaria.

i En el mapa se destacan calles principales en color rojo
= denotando la alta accesibilidad al lugar, con carreteras
' : ° en ambos sentidos, algunas de 2 o 4 catrriles, lo que
permite una alta conexién con las zonas aledafias.

[T}

\'K = En la foto podemos observar una de las mas recientes

ﬁ = ampliaciones del cordon que circunda al sitio, siendo

=0 A\ \/ este una ampliacién de circunvalacién en la zona de
A i Wi~ Hatillo 8.

Vi
B

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

. Figura 90, Google Imagenes
Sin Escala San José modificacion propia J 9 J
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Uso de Suelo: Simbologia:

. Zona Comercial 1 (ZC-1)

\\ --5:' Zona Mixta Residencial y Comercial (ZMRC)

Zona Residencial 1 (ZR-1)

H Areas Verdes y Comunales.

Servicios Institucionales,
Comunales y Gubernamentales.

. Zona Sujeta a Estudios.

Se analiza aquellos puntos que mas abunden en la zona, siendo el uso
comercial, habitacional y el uso mixto, la fortaleza de la economia y la
predominancia en esta zona.

Se indica que el uso comercial estd en el frente de las carreteras
principales que rodean el lugar donde se va a colocar el proyecto y
detras de ellas en gran cantidad la zona habitacional, la cual, favorece
como apoyo hacia el tipo de proyecto que se va a desarrollar.
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala San José modificacién propia Figura 91, Creacion Propia
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Mapa Legal. .



Retiros:
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

Sin Escala San José modificacién propia

Simbologia:

. Retiro establecido por el MOPT.

- Retiro de 3m.

Zona Residencial 1 (ZR-1)

Siendo de base de este estudio el reglamento de
construccion, el plan regulador del canton de San José y
reglamento de bomberos, las principales leyes que rigen el
desarrollo del proyecto.

Ademas, se entiende que el proyecto para que sea
aprobado tiene que tramitarse por las entidades publicas
como: El Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos, La
Municipalidad de San José, el Cuerpo de Bomberos, el
Ministerio de Salud, Secretaria Técnica Nacional
Ambiental, Acueductos y Alcantarilado y Compaiiia
Nacional de Fuerzay Luz.
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Mapas de Sintesis.



B Escorrentias.
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José madificacion propia
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Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José modificacion propia
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Zona Mixta Residencial y . Doble Via-Ruta Secundaria.

Comercial (ZMRC)

Areas Verdes y
Comunales.

. Zona Comercial 1
(ZC-1)

LIMITE NORTE:
RIo TORRES

LIMITE ESTE:
LiMITE OESTE:

PAVAS Y
ROHRMOSER

RuTta 1

LIMITE SUR:
Rio TirRIBI

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de

San José modificacion propia

. Doble Via-Ruta Internacional.
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. Retiro establecido por el MOPT.

. Retiro de 3m.
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Estructura de Campo.

Segun el andlisis realizado en los mapas anteriores, tomando en cuenta aspectos
topograficos, las amenazas y riesgos de la zona, las zonas verdes mas influyentes a la
cercania del proyecto, las direcciones de las calles principales y que rodean el sitio
seleccionado, los mapas que se generaron y el traslape de sus capas son los
generadores de la estructura, para generar la propuesta del proyecto. A partir de estos
estudios se generaran tres mapas que van a empezar a darnos las primeras
intensiones de distribucién del conjunto del proyecto.

El primer mapa es el portador, siendo el mapa con el que se empieza a generar las
fuerzas principales, originadas desde El Parque Metropolitano La Sabana, la linea ferra
gue esta dentro del sitio y la trama de la red vial actual. Al incorporar ya estas lineas
principales y repetirlas a cierta distancia, se genera una reticula mas real para que se
pueda generar una zonificacion y, ademas, se incorpora otra reticula hexagonal como
figura generadora del conjunto. Al estar cerca del Parque Metropolitano La Sabana, se
toma en cuenta este pulmon para incorporar esta sensacion de frescura que
genera, siendo un punto de refrescamiento visual, al mismo tiempo se toma en cuenta
las calles principales de acceso al sitio para ser aprovechadas como fuerzas
generadoras del proyecto.

La estructura portadora es la que se toma en cuenta el contexto inmediato
para generar las primeras lineas de fuerza siendo los puntos mas influyentes.
La estructura modular es la que a partir de la portadora se genera una reticula
de trabajo que empieza a generar un lenguaje para todo el conjunto.

Por dltimo, la estructura sensorial se genera a partir de la influencia y la
afectacion el sitio generando ejes a beneficio del mismo.

e

Figura #, Google imagenes
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PLAN REGULADOR

NORMAS DE AFECTACION AL DISENDO Y CONSTRUCCIOAN
DE DERAS

ARTICULO 22. NORMAS GEMERALES DE EDIFICACION,
TODA OBRA DE CONSTRUCCION DE NUEVA PLANTA, SUSTITUCION,
AMPLIACION, REMODELACION O REESTRUCTURACION, DEBERA CUM-
FLIR, LAS CONDICIONES DE EDIFICACION, REFERENTES A ALINEA-
MIENTOS, RETIROS, ¥ AREA MAXIMA DE CONSTRUCCIAN-AMEC (CAS
4 CAY, BAJO Las SIGUIENTES PARAMETROS:
2. b r EL ALINEAMIENTO ES LA DETERMIMA
CiION DE LA LINEA DE CONSTRUCCION EMN FREDIOS PRIVADOS
0 PUBLICOS, COM RESPECTO A UNA Via O SERVIDUMBRE
PUBLICA. LOS ALINEAMIENTOS LOS DEFINE LA MUNICIPALIDAD
o INSTITUCION RESPECTIVA comMo SIGUE:
A) M5J. LE CORRESPOMDE DETERMINAR A La MunNiCi
PALIDAD LOS ALINEAMIENTOS DE LOS PREDIOS LOCALI
ZADOS SOBRE ViAS LOCALES, DEFINIDOS EN EL Mapa
DE Vias ¥ Espacios Plsuicos peL PDU ¥ LOS ALl
NEAMIENTOS SOBRE SERVIDUMERES DE AGUAS PBLUVIA
LES, SE ESTABLECEN POR LA DIRECCION DE HiDrROLO

PLaAN REGULADOR

ArTicuLo 24. AREa MAXIMA DE CONSTRUCCION (AME).

ES LA CANTIDAD MAXIMA DE METROS CUADRADOS RUE ES POSIBLE
COMSTRUIR EM UN PREDIO, SE DETERMIMNA MEDIANTE LA APLICA-
CclON DE DOS FORMULAS, DEFENDIENDO DE LA ZOMA EN DOMDE
SE UBIQUE LA PROPIEDAD:A. PARA PROFIEDADES O FINCAS UBICA-
DAS EM ZOMAS COMERCIALES (ZG-1, ZG-2, ZG-3), SERVICIOS
InsTITucioNaLES, COMUNALES O GUBERNAMENTALES, INDUSTRIA-
LEs O MixTO INDUSTRIA ComeErRCIO (ZMIC), LA FORMULA A UTILI-

ZAR ES:
AMC= Area DEL LOTE * CAS
DonpeE CAS Es EL COEFICIENTE DE APROVECHAMIENTO DEL

SUELD, CUYODS VALORES SE ENCUENTRAM EN LA TABLA DE VaLO-
RES, QUE SE DETALLA EMN ESTE ARTiCULO.

REGULACION DE LAS DIFERENTES ZONAS DE USO DE
SUELD

Gia.

: LOS EDIFICIOS QUE SE CONSTRUYAN DEBE
RAN SUARDAR LOos SIGUIENTES RETIROS!
22.2.1. ReETIRO FROMTAL.

ESTA FlUADDO EN EL MAPA DE RETIROS DE LOS ROU,
PARA CADA ZOMA DEL CANTON, DE ACUERDO CON LAS
CARACTERISTICAS DE SuUsS vias. CONSISTE EN CORRER
LA LiNEA DE CONSTRUCCION DESDE LA LiNEA DE FRO
FIEDAD A LA DISTANCIA ESTABLECIDA. ES EQUIVALEN
TE AL ESPACIO DE ANTEJARDIN, POR LO GQUE IMPLICA
UNA RESTRICCION PARA COMSTRUIR, SIN QUE POR
ELLO ESTA PORCION DE TERRENO PIERDA SU CONDI
CION DE PROFIEDAD PRIVADA.

PLaAaN REGULADOR

22.2.6 ReETIRO POSTERIOR. PARA ESTABLECER ESTE RETIRO
SE DEBE CUMPLIR COMN LAS NORMAS VIGENTES SOBRE VENTI
LACION E ILUMINACION NATURAL, AREAS ¥ DIMENSIONES
MINIMAS, ESTABLECIDAS POR EL REELAMENTO DE CONS
TRUCCIONES.

22.2.7. RETROS LATERALES.FPARA ESTABLECER ESTOS
RETIROS SE DEBE CUMPLIR CON LAS NORMAS VIGENTES
SOBRE VENTILACION E ILUMINACION NATURAL, AREAS Y
DIMENSIONES MiMIMAS, ESTABELECIDAS POR EL REGLAMENTO
DE CONSTRUCCIONES, A EXCEPCION DE LOS EDIFICIOS
ALTOS, EN CUYO CASO LOS RETIROS LATERALES SE REGIRAN
POR LO DISPUESTO EM EL REGLAMENTO DE COMNSTRUCCIO
NES HASTA EL PISO 10, PARA LOS PISOS SIGUIENTES SE

ESTABLECERA DE LA SIGUIENTE MANERA:
PaRa EDIFICIOS DE MAS DE 11 A 25 PISOS DE
ALTURA, SE DEJARAN 11 METROS DE RETIRO I:INII:D-

MEDIDOS EM UN PLANDO HORIZOMNTAL DE LA COLINDAN
Cla, CUuANDO EXISTAN VENTAMAS.
Fara EDIFICIOS DE 26 PISOS DE ALTURA EM ADELAM
TE, SE DEJARAN 15 METROS DE RETIRO UNICO, MEDI
DOS EM UN PLANDO HORIZONTAL DE LA COLINDANCIA,
CuANDO EXISTAN VENTAMAS.

ARTiCcULO 8. USD PREDOMINANTE.

LasS ZOMAS COMERCIALES ¥ DE SERVICIOS, TIENEM EL PROFAOSITO

DE CONCENTRAR LAS EDIFICACIONES DEL USO INDICADO. SE IDEN-

TIFICAN TRES TIPOS DE ESTAS ZOMAS, A PARTIR DEL USO HISTORI-

CAMENTE ESTABLECIDO, DEL AREA DEL LOTE MiNIMO ¥ LOS LiMITES

DE BARRIO, ESTABLECIDOS EN EL Mapa DE BarriDs pE LOos RDU.
B.1. Zona COMERCIO ¥ SERVICIOS-1 (ZG-1). CORRESPON
DE A LAS RADIALES ¥ CORREDORES COMERCIALES DEL
CANTON DE San JOSE, PRINCIPALMENTE A LO LARGO DE LOS
EJES VIALES PRIMARIOS ¥ SECUNDARIOS. LA DELIMITACION
PRECISA DE ESTA ZOMNA SE ENCUENTRA EN EL Mapa DE Zoni
FICACION DE Uso peEL SuelLo peE LOS RDOU. SE CARACTERIZA

POR POSEER LOTES CON UM PROMEDIO DE 650 m™mZ.

PLAN REGULADOR

1.1. PropdsiTo. EN ESTA ZONA SE BUSCA DESA
RROLLAR LAS ACTIVIDADES DE COMERCIO ¥ SERVICIOS
DE ALCANCE MNACIOMAL ¥ REGIONAL.

8.1.2. REQuUisITOS:
A) SUPERFICIE MiNIMA DEL LOTE: 400 M3,
8) FRENTE MiMIMO DEL LOTE: 165 ™M
c} RETIRO FRONTAL: VER Mapra DE RETIROS DE
Los RDU
Do) COEFICIENTE DE AFPROVECHAMIENTO DEL
SueLo: VErR TaBLa DE VALORES EN EL ART. 24
pE RDG.

ArRTicuLo 2Z3. COBERTURA.

S5SE DEJA A CRITERIO DEL DESARROLLADOR ¥ DE SU PROFESIOMNAL
RESPONSABLE, EL FORCENTAJE DE COBERTURA DEL LOTE, SIEMPRE
¥ CUANDO SE CUMPLA COMN LAS NORMAS DE RETIRO DE EsTOs RDU
¥ LA NORMATIVA VIGENTE SOBRE VENTILACION E ILUMINACION NATU-
RAL ¥ LAS AREAS Y DIMENSIONES MiNIMAS. LN TERCIO DEL AREA
DEL ANTEJARDIN, DESBE MANTENER UMNA SUFERFICIE PERMEABLE.

B8.1.3 ACTIVIDADES PERMITIDAS: ADEMAS DE LAS
ACTIVIDADES FERMITIDAS ¥ FERMITIDAS CONM COMNDI
CIONANTES EN LAS ZONAS DE USO RESIDENCIAL ¥ EN
LAS ZOMAS DE USO MIXTO RESIDENCIAL-COMERCIAL,
SE PERMITEN EM Z0-1 LAS SIGUIENTES ACTIVIDADES:
FABRICA DE ARTESAMIAS, BISUTERIAS ¥ SIMILARES;
FABRICA DE MUEBLES, PUERTAS ¥ VENTANAS, EBANIS
TERIA ¥ CARPINTERIA EN GEMERAL; TERMINAL DE
AUTOBUSES; TALLER DE MARUINARIA INDUSTRIAL,
EQUIPO PESADO, REFRIGERACION, COCINAS, LAVADO
RES ¥ AFINES; VENTA DE REFPUESTOS DE MARUINARLA
FESADA; VENTA ¥ DISTRIBUCION DE LICOR AL POR
MAYOR; TALLER DE ENDEREZADO ¥ PINTURA; TALLER

AUTOMOTRIZ (MECANICO, MUFLAS, BATERIAS, FRENOS,
FIBRAS, EMBRAGUE, ELECTROMECANICO); TALLER DE
AUTO DECORACION; LAVADO DE VEHICULOS (LAvVA
car); ESTACION DE SERVICIO ¥ BASOLINERA; LuBri
CENTRO, CAMBIO DE LLANTAS; MOTEL; CLUB NOCTUR
NO, CABARET; SALON DE BAILE, DISCOTECA; SALA DE
MASAJES; VENTA DE REFUESTOS PARA VEHICULOS;
ALQUILER DE MEMAJE, ENSERES DOMESTICOS,
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CariTuLo Ill. DiSPOSICIONES SENERALES.

ARTICULDO 31. PUERTAS DE LOS MEDIOS DE EGRESO
ARTICULDO 6. PERMISO DE CONSTRUCCION

SiM PERJUICIO DE LO ESTABLECIDO POR EL CueErPO DE HOMBEROS,

LAS PUERTAS DE LOS MEDIOS DE EGRESO, DEBEN CUMPLIR CON LAS

SIM PERJUICIO DE LA EXCEPCION PARA EDIFICACIOMES PUOBLICOS,

ESTABLECIDA EN LA LEYy DE CONSTRUCCIONES, LEy N°B33 v sus
SIEUIENTES DISPOSICIONES: 1) SER DE TIFO DE BISAGRAS LATERA-
REFORMAS O LA NORMATIVA BUE LA SUSTITUYA, EL PERMISO O ,

. LES O BATIENTE CON PIVOTE 2) ABRIR EN LA DIRECCIOM DEL RECO-
LICEMCIA DE COMSTRUCCION DE CUALQUIER TIFO DE OBRA, DEBE

RRIDO DE EGRESO DOMDE SIRVEN UMNA HABITACION O AREA COM LMA
SER TRAMITADO FOR UN PROFESIONAL RESPONSABLE, DE ACUERDO

CARGA DE OCUPANTES DE 50 PERSONAS O MAS 3) DURANTE LA
COM LOS LINEAMIENTOS ESTABLECIDOS EN EL PRESEMTE REGLA-

APERTURA DE CUALQUIER PUERTA EN UN MEDIO DE EGRESO, SE
MENTO, ¥ LAS REGULACIOMNES MUNICIPALES VIGENTES. LA MUNICIPA-

LIDAD ESTABLECE LA VIEENCIA DE DICHO FERMISO O LICENCIA. DEBE DEJAR SIN OBSTRUECION:PEIRILE] MENOS LAZMITAD (DEL
PREVIO A EMITIR Y OTORGAR EL PERMISO DE CONSTRUCCION, LA MU- ANCHOIRERIIERIDD DE{UNGRASID: ] Lf'ﬁ PHEREAS IDEBERNESTAR
NICIPALIDAD DEBE VERIFICAR QUE LA OBRA A REALIZAR SEA CON- DISPUESTAS PARA GUE SEAMN ABIERTAS FACILMENTE DESDE EL LADO
FORME A LOS TERMIMOS DEL CERTIFICADO DE USO DEL SUELO. La DE SALIDA, SIEMPRE QUE LA EDIFICACION ESTE OCUPADA. EN CasD
MUNICIPALIDAD DEBE COMPROBAR QUE LAS EDIFICACIONES ¥ PRO- DE CONTAR COMN CERRADURAS NO DEBEN REQUERIR PARA SU ACCIO-
YECTOS NO SE UBIGUEN EN ZONAS VULMERABLES DE AMENAZAS NAMIENTO DESDE EL LADO DE SALIDA EL USO DE LLAVES, HERRA-
NATURALES O RIESGEO DE DESASTRE. SE EXCEPTUA DEL REQUISITO MIENTAS, CONOCIMIENTOS O ESFUERZOS ESPECIALES. 51 LAS PUER-
DE LICEMCIA O PERMISO DE CONSTRUCCION ARUELLAS OBRAS TAS DAN SERVICIO A UNA CARGA DE OCUPANTES SUPERIOR A LAS
MENDORES, SEGUN LO ESTABLECIDO EN LEY DE CONSTRUCCIONES N2 100 FERSONAS O A OCUPACIONES DE ALTO RIESE0, DEBEN CONTAR
B33 v SuUS REFORMAS O LA NORMATIVA GUE LA SUSTITUYA. COM HERRAJE ANTIFPAMICO O HERRAJE FARA SALIDA DE INCENDIO,

ARTICULDO 14. DiSENO SOSTENIBELE DICHOS HERRAJES DEBEM CUMPLIR CON LOS REQUERIMIENTOS
EL PROFESIOMAL RESPONSABLE DE LA PLAMIFICACION. DIEEPTJD. ESTABLECIDOS POR EL CuErRFPO DE BomBEROS.
COMSTRUCCIOM DE EDIFICACIOMES ¥ OBRAS DE INFRAESTRUCTURA

ARTICULD 33. DIMENSION DE LOS MEDIOS DE EGRESO DE ESCA-
URBAMA, PUEDE UTILIZAR PRINCIPIOS DE SOSTENIBILIDAD, CON LA LERAS
FINALIDAD DE ALCANZAR EL DESARROLLO SOCIAL, ECONOMICO, FPARA ESTABLECER EL ANCHO MINMIMO, QUE DEBE ENCONTRARSE

CULTURAL ¥ AMBIENTAL DE LA COMUNIDAD, QUE PERMITA LA EVA- LIBRE DE TODA OBSTRUCCION, SE DEBE CONMSIDERAR LA CARGA

LUACION ¥ CERTIFICACION DE LA SOSTENIBILIDAD, DE EDIFICACIO- TOTAL DE OCUPANTES EN TODOS LOS PISOS SERVIDOS POR LA

NES ¥ ESPACIOS INTERVENIDOS MEDIANTE PROCESOS CONSTRUCTI- ESEALE A DELA SIS ENTE MAN AT BARGA MENGR A SO PERS
2ot L - 5 soNas: 0,91 m 2) Carsa SUPERIOR A 50 PERSOMNAS, MENOR A
2000: 1,12 m 3) Carca suPeErRIOR & 2000 rFreErsOonas: 1,42 ™
LA CARGA DE OCUPAMTES ASIGNADA A UNA ESCALERA DEBE SER
PROFORCIONAL A L& CARGA DE OCUPANTES TOTAL DE LA EDIFICA-

C:Ille. SEGUOMN SE ESTIPULA EN LA NORMATIVA DEL CuErPO DE Bom-

B E R (=) s
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- ARTICULDO 36. REQUISITOS DE LAS BARANDAS
ARTICULDO 16. DISEMNO SISMO RESISTEMTE EM EDIFICACIONES

5 SN PERJUICIO DE LAS DISPOSICIONES DEL CuErRPD DE BOMBEROS,
ToODA EDIFICACION DEBE DE CUMPLIR, INDISTINTAMENTE DEL MATE-

SIEMFPRE GQUE SE CUENTE COM BARANDAS, LAS MISMAS DESBEN CUM-
RIAL DE LA MISMA, COM LAS DISPOSICIONES DEL CSCR v sus
REFORMAS o LA NORMATIVA QuE Lo SUSTITUYA. PLIR CON LOS SIGUIENTES REQUISITOS: 1) TEMER UMA ALTURA
ARTICULD 17. INSTALACIONES ELECTRICAS MiMiMa DE 1,07 M MEDIDOS DESDE LA SUPERFICIE DEL SUELO 2)
EL DISEMO, INSTALACION, RENOVACIAN, MODIFICACIAN, ADICION, EL DISEND NO DEBE FERMITIR LA EXISTENCIA DE PROYECCIONES
DE TODAS LAS INSTALACIOMNES ELECTRICAS EMN CUALRUIER OBRA HUE PUEDAN EMGANCHARSE A LA VESTIMENTA DE LOS USUARIOS
CONSTRUCTIVA, DEBE REALIZARSE DE CONFORMIDAD A LAS DISPO- LOs camBIOS DE NIVEL EM MEDIOS DE EGRESO COM POSIBILIDAD DE
SICIONES DEL CECR ¥ SUS REFORMAS O LA NORMATIVA GUE LO caiDA A MAS DE 0,75 M, SIEMPRE DEBEN CONTAR CON BARANDAS.

SUSTITUYA. ARTICULD 37. REQUISITOS DE PASAMANDS
ARTICULDO 23. NORMATIVA APLICABLE

La MORMATIVA QUE ESTABLECE EL CueErPO DE BOMBEROS: EM

51N PERJUICIO DE LAS DISPOSICIONES DEL CuerPOo DE BoOmMBE-

ROS, LOS PASAMANDOS DEBENM CUMPLIR COMN LOS SIGUIENTES
MATERIA DE PREVEMCION, SEGURIDAD HUMAMA ¥ PROTECCION REQUISITOS:
CONTRA INCENDIOS ES DE APLICACION OBLIGATORIA EN TODO 1) COLOCARSE SIEMBEE EM AMBOS LADOS DE ESCALE
PROYECTO DE CONSTRUCCION, EDIFICACION EXISTENTE O CUAL-

RAS ¥ LAS RAMPAS
FUIER LUBAR, SEA ESTE TEMPORAL O PERMAMENTE, ES DE ACATA-

. 2] ALTura MinMa DE 0,90 M MEDIDOS DESDE LA
MIENTO OBLIGATORIO SEGUN LA COMPETENCIA ESTABLECIDA EN EL
% SURERFICIE DEL SUELO

REGLAMENTO A LA LEYy DEL BEMEMERITO CueErRFO DE BomBEROS

31 LOs EXTREMOS DE LOS PASAMAMNMOS DEBEM VOLTEAR
pE CosTa Rica, DEcrReTO EvecuTiva N°37615-MP ¥ REFORMAS
O LA NORMATIVA QUE LO SUSTITUYA. DICHAS NORMAS SE APLICAN AEEACIALAEARER: BACIN EL RS0 E D EREN E EMIEIAT ERS
EM EL DISENO ¥ CONSTRUCCION DE EDIFICACIONES NUEVAS O BIETES
REFARACION, REMODELACION O AMPLIACION DE EDIFICACIONES 41 SER CONTINUOS EN LA LONGITUD TOTAL DEL RECORRI
EXISTENTES. ADEMA’E. SE DEBEMN ACATAR LAS MEDIDAS ESTABLECI- oo
DAS EN EL REELAMENTO FARA LA REEULACION DEL SISTEMA DE ARTICULO 39. RAMPAS DE MEDIOS DE EERESO
ALMACENAMIENTO ¥ COMERCIALIZACION DE HIDROCARBURDOS, LAS RAMPAS DEBEN TENER DESCANSOS EN EL EXTREMO SUPERIOR,

DecreTo EdecuTivo N°30131-MINAE-S ¥ REFORMAS O LA NOR- EM EL EXTREMO INFERIOR ¥ EM LAS PUERTAS GQIUE ABREM HACIA L&

MATIVA QUE LD SUSTITUYA. RAMPA; CADA DESCANS0 DEBE TENER UNA LONGITUD NO MENOR DE
1.50 m EN LA DIRECCION DEL RECORRIDO. CUALQUIER CAMBIO EM
LA DIRECCION DEL RECORRIDO DEBE REALIZARSE UMICAMENTE EM
LOS DESCANSOS. LAS RAMPAS Y LOS DESCANSOS EXTERIORES

DEBEN DISEMARSE PARA MINIMIZAR LA ACUMULACION DE AGUA EN

SU SUPERFICIE. LO ANTERIOR SIM PERJUICIO DE LO ESTABLECIDO EMN

La LEY DE |IGuaLpDaD DE OPORTUNIDADES PARA LAS PERSOMAS 130




REGLAMENTO DE CONSTRUCCION

con DiIscapacipap, N® 7600, su REGLAMENTO, DECRETO EJE-
cuTiva N*2683 1, ¥ SUS REFORMAS O NORMATIVA QUE LO SUSTI-
TUYA.

REGLAMENTO DE CONSTRUCCIAON

ELECTRICO, DEBE CONTAR CON UN GEMERADOR ELECTRICO DE RES-
PALDO CONM TRANSFERENCIA ELECTRICA DEDICADA PARA SU USO.

ARTICULDO 53. RESISTENCIA AL FUEGO DE LOS MATERIALES
LOS ELEMENTOS ESTRUCTURALES ¥ MO ESTRUCTURALES DE LAS
EDIFICACIONES, TALES COMO, PAREDES EXTERIORES PORTAMTES,
PAREDES INTERIORES PORTANTES, COLUMMAS, VIGAS, VIGUETAS,
ARCOS ESTRUCTURAS, PISOS, ENTREPISOS ¥ TECHOS DEBEN SER
RESISTENTES AL FUEGO, SEEUN LAS ESPECIFICACIONES DEL
CuerPOo DE BOMBEROS. CUANDO SE REGUIERA RESISTENCIA AL
FUEEO DE LOS ENTREPISOS, ESTA DEBE CONSIDERAR TODO EL
ELEMENTO DE VIGAS, VIGUETAS, BLOQUES, LOSA DE CONCRETO Y
OTROS COMPONENTES UTILIZADOS.

ARTICULD 63. TANGQUE DE AGUA PARA SISTEMA FlJO DE FROTEC-
CiON CONTRA INCENDIOS

CUuANDO EL TANGUE DE AGUA SEA COMPARTIDO FARA PROCESOS DE
PRODUCCION, CONSUMO HUMANDO ¥ PARA USO EM CASO DE INCEM-
DI0, LAS SUCCIONMES DE LAS BOMBAS DEBEN ESTAR INSTALADAS A
DIFERENTES ALTURAS DE MANERA QUE LA RESERVA DE ABUA PARA
USO EN CASO DE INCENDIO SIEMPRE ESTE DISPONIBLE ¥ NO EXISTA
LA POSIBILIDAD DE QUE SE UTILICE EN LOS PROCESOS O SERVICIOS

NORMALES DE La EDIFICACION

ARTICULDO 54. lLuMINACION DE EMERGENCIA
SIN DETRIMENTO DE LAS DISPOSICIONES DEL CuErRPO DE BomBe-
ROS, LA ILUMINACION DE EMERGENCIA SE REQUIERE EN FUNCION DE
LAS ACTIVIDADES PROPIAS DE CADA EDIFICACION, ¥ DEBE UBICARSE
A LO LARGO DE PASILLOS, ACCESOS A SALIDAS DE EMERGEMNCIA,
ESCALERAS, DESCARGA DE ESCALERAS Y OTROS MEDIOS DE
EERESO. ADEMAS. DEBE CUMPLIR CON LAS SIGUIENTES DISPOSICIO-
N E s F
11 LA ILUMINACION DEBE REALIZARSE YA SEA POR MEDIO
DE LAMPARAS AUTONOMAS DE EMERGENCIA CON BATERiA O
POR LUMINARIAS ORDINARIAS DE LA EDIFICACION CUANDO
CUENTEN cCoMN BALASTRO DE EMERGEMNCIA
2) EmM LOS CERRAMIENTOS DE SALIDA DEBE PROVEERSE
DE UN SISTEMA DE ILUMINACION PRIMARIA PERMANENTE, QUE
PERMITA ORIENTAR A LOS OCUPANTES DURANTE LA EVACUA
[~ DE L& EDIFICACION

REGLAMENTO DE CONSTRUCCION

3 LA ILUMINACION PERMANENTE DE LOS CERRAMIENTOS
DE SALIDA DEBE SER CONTINUA DURANTE EL TIEMPO QUE
LAS CONDICIONES DE OCUPACIAON REQUIEREN QUE LOS
MEDIOS DE EERESO SE ENCUENTREN DISPONIBLES

4} S5E PERMITEN LOS INTERRUPTORES AUTOMATICOS DE
ILUMINACION MEDIANTE SENSOR DE MOVIMIENTO, SIEMPRE
[UE LOS CONTROLADORES DE LOS INTERRUPTORES ESTEN
EQUIPADOS PARA OPERACION A PRUEBA DE FALLA. LOS
TEMPORIZADORES DE LA ILUMINACION DEBEN ESTAR CALI
BRADOS PARA UNA DURACION MiNIMA DE 15 MINUTOS Y
[QUE EL SENSOR DE MOVIMIENTO SEA ACTIVADO POR EL PASO
DE CUALRUIER OCUPANTE EN EL AREA SERVIDA POR LAS
UNIDADES DE ILUMIMACION

ARTICULDO 65. MEmMoria DE CALcuLno

ToDO SISTEMA FldO DE PROTECCIOM CONTRA INCEMDIOS DEBE
CONTAR CON UNA MEMORIA DE CALCULO, QUE DEBE INCLUIR LA
INFORMACION GUE ESTABLEZCA EL CuerPO  DE  BomMBEROS.

ARTICULDO 66. HiDRANTES

DEBEMN CUMPLIR COM LA LEY LLAMADA DECLARATORIA DEL SERVICIO
pDE HipranTES como Servicio Pdsvico v REForRma DE LEves Co-
MExaS, M= B641 v su REGLAMENTO, DECRETO EJECuTivOo N
352056-MP-MINAET, ¥ SUS REFORMAS O LA NORMATIVA QUE LOS
SUSTITUYA ¥ COM LAS DISPOSICIONES QUE ESTABLECE EL CUERFO
DE BomBEROS. LOS HIDRANTES DEBEN SER CERTIFICADOS POR UN
LABORATORIO RECONOCIDO POR EL ECA U OTRO ORGANISMO DE
ACREDITACION CON RECONOCIMIENTO INTERNACIONAL PARA ORGA-

MISMOS DE CERTIFICACION DE PRODUCTO.

REGLAMENTO DE CONSTRUCCIAON

CapiTuLO V. Vias POBLICAS

ARTICULO 56. SISTEMAS DE DETECCIAN Y ALARMA DE INCEN-
DIOs
SN PERJUICIO DE LA NORMATIVA QUE ESTABELECE EL CUERFO DE
HOMBEROS, LOS SISTEMAS DE DETECCION Y ALARMA DE INCEMN-
DIOS DEBEN CUMPLIR COMN LAS SIGUIENTES DISPOSICIONES:
1) S5E DEBEN ACTIVAR MEDIANTE DETECTORES AUTOMATI
COS, YA SEA DE HUMO, TEMPERATURA ¥ LLAMA; ESTACIOMNES
MANUALES O SISTEMAS DE ROCIADORES AUTOMATICOS
2) CumMPLIR cON EL CECR
3 CONTAR CON CERTIFICACION DE TERCERA BARTE ¥
ESTAR APROBADOS PARA EL PROPOSITO POR EL CUAL SON
INSTALADOS

ARTICULO 74. NORMATIVA APLICABLE
11 Las vias PUBLICAS DEBEEM CUMPLIR CON LAS DISPO
SICIONES ESTAELECIDAS EM!

21} LEy GEMERAL DE CaminOs PusLICcos, LEy N° 5060
33 LEy DE PLaniFicaciOon LUrBana, LEy N2 4240

4} LEYy DE CONSTRUGCCIONES, LEY N= B33

5} Ley EsFECiaL PARA LA TRAMNSFERENMCIA DE ComrPE

TENCIAS ATENCION PLENA ¥ EXCLUSIVA DE La RED ViaL
CanTonaL, LEy N® 9329 v su REELaMENTO, DECRETO
EagecuTivo N= 40137-MOPT
=} LEY DE ADMINISTRACION ViaL, LEy N° 6324
7) LEY DE TRANSITO POR Vias PUBLICAS TERRESTRES Y
SecurIiDAD ViaL, LEy N° 9078
LOosS ANTERIORES CUERFOS NORMATIVOS SE DEBEN APLICAR CON
SUS REFORMAS O LA NORMATIVA G[UE LAS SUSTITUYA.
ADEMAS, SE DEBE ACATAR LA NORMATIVA VIGENTE EMITIDA POR LOS
OREANOS COMPETENTES A MNIVEL MNACIOMAL, RESIONAL ¥ LOCAL,
QUE REGLULEN LA MATERILA DE vias PUBLICAS.

ARTICULO 60. BOMBA DE AGUA PARA SISTEMA FluO DE PROTEC-
CION CONTRA INCENDIOS

CuANDO SE REQUIERA DE UN SUMINISTRO DE AGUA CONTRA
INCENDIO, ESTE DESE PROVEERSE MEDIANTE UNA BOMBA CONTRA
INCENDIOS CON CERTIFICACION DE TERCERA PARTE, ¥ CUMPLIR CON
LOS REQUERIMIENTOS DEL CueErFO DE BomeBeErOs. EN caSO QUE
LA BOMBA CONTRA INCEMDIOS SEA OPERADA MEDIANTE MOTOR

ARTICULD 75. EuECUcION DE OBRAS EN Vvias PUBLICAS

FPARA REALIZAR MODIFICACIONES O REPARACIONES EN LAS Vias
PUBLICAS, SE DESE CONTAR CON EL PERMISO DE LA MUNICIFALIDAD
EMN LA RED VIAL CAMNTOMNAL, O DEL MOPT EM LA RED VIAL NACIOMNAL,
SEGUM suUs COMPETEMCIAS.
EN CASO DE EXCAVACIONMES PROVISIONALES SE DEBEN COLOCAR
BANDERAS Y LETREROS DURAMNTE EL DiA, Y SENALES LUMINOSAS
VISIBLES DURANTE LA NOCHE, DE MANERA GQUE PREVENEAN AL QUE
TRANSITE POR DICHA via.
CuaNDO SE REQUIERE LA ROTURA DE FAVIMENTO EM LA Via POBLI-
Ca, SE DEEE REALIZAR UN DEPOSITO DE GARANTIA, SEGUN LO ESTA-
BLEZCA LA ENTIDAD RESFOMNSABLE. EL SOLICITANMTE DEL PERMISO
DE ROTURA DEBE CUMPLIR CON LA NORMATIVA ESTABLE
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CIDA POR LOS ENTES COMPETENTE; ADEMAS ESTA OBLIGADO A EJE-
CUTAR LA REPARACION CORRESPONDIENTE POR LA ROTURA DEL
PAVIMENTO, Y CUALRUIER OTRO ELEMENTO [UE RESULTE CON
DANOS. 51 LA REPARACION TUVIESE GUE HACERLA LA MuNICIPALI-
DAD O EL MOPFT, EL SOLICITANTE DEBE REINTEGRAR EL VALOR DE
LA OBRA, DE MANERA QUE SE GARANTICE EL BUEN ESTADO Y FUMN-
CIONAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA URBANA. ANTE LA RENUEN-
Cla DE AﬂUéL ¥ EM EL CASO DE INCUMPLIMIENTO, LA INSTITUCION
PUEDE EJECUTAR LA GARANTIA PARA LA FINALIZACION DE LAS
[=] B R A s 3
EN TODOS LOS CASOS SE DEBEN CONSIDERAR LAS MEDIDAS DE
SEGURIDAD PARA EVITAR INCENDIOS, EXPLOSIONES, COLAPSO DE
TALUDES, CAIDAS DE ALTURA, DAMOS A LAS INSTALACIOMES O
ESTRUCTURAS VECINAS Y OTROS FACTORES DE RIESEO0 QUE COM-
PROMETAN LA SEGURIDAD DE LOS TRABAJADORES Y PUBLICO EN
G E N E R A L .
DE INCUMPLIR LAS NORMAS ESTABLECIDAS, LA MUNICIPALIDAD O EL
MOPT DEBE PROCEDER, SEEUN CORRESPONDA, A LA SUSPENSION

DE LA oOBRA o A LA ELIMINACION DEL oBsSTACULO.
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4) EN LAS AREAS SUJETAS A CONTROL URBANISTICO,
DEFINIDAS COMO DE USO COMERCIAL, SIEMPRE GUE SE
CUENTE CON ALCANTARILLADO PLUVIAL ¥ SANITARIO, SE
PUEDE CONMSTRUIR EL 100% DEL PREDIO EM LAS Z PRIME
RAS PLANTAS, SIEMPRE QUE EL USO SEA COMERCIAL.
SE EXCLUYENM DE ESTE CALCULO LOS ALEROS, CORMISAS, MARGUE-
SINAS, BALCONES ABIERTOS QUE SOBRESALEAN DE LA LiNEA DE
CONSTRUCCION ¥ LOS PORTICOS.
Lo ANTERIOR SIN PERJUICIO DE LAS DISPOSICIONES ESTABLECIDAS
POR LAS ENTIDDES COMPETENTES EN MATERIA AMBIENTAL.
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CAPITULO VI. NORMATIVAS LIRBANISTICAS

ARTICULDO 8Z2. ALINEAMIENTO Vias NACIONALES

PREVIO A LA CONSTRUCCION DE CUALGUIER TIPFO DE EDIFICACION
SOBRE PREDIOS QUE SE ENCUENTREN UBICADOS FRENTE A CARRE-
TERAS DE LA RED ViaL NACIONAL, ES OBLIGATORIO TRAMITAR LA
SOLICITUD DE ALINEAMIEMTO ANTE EL DEPARTAMENMTO RESPECTIVO
DEL MOPT EN MATERIA DE PREVISION VIAL, ¥ CUMPLIR CON LOS
REQUISITOS DISPUESTOS EN LA NORMATIVA VIGENTE DEL MINISTE-
RIO. LO ANTERIOR CONFORME A LA LEYy GENERAL DE CamMinOSs
Pusucos, NE5060 v La Ley pE ConsTRucciones, N°B33, v
S5US REFORMAS O LA NORMATIVA QUE LA SUSTITUYA.

ARTICULD 97. RETIROS MiMiMOS

SaLvo GUE EL PLAN REGULADOR LO INDIQUE DE MANERA DISTIN-
TA O PORQUE LO RETIROS NO SEAN EXIGIBLES POR TRATARSE DE
OBRAS QUE ESTEN EXPRESAMENTE EXENTAS DE ELLOS, SE EXISEN
LOS SIGUIENTES RETIROS MiNIMOS:

11 RETIRO FRONTAL O ANTEJARDIM: 5E DEBEN ACATAR

LAS DISPOSICIONES DEL ARTICULO ANTERIOR
2) RETIRO POSTERIOR O PaTIO: NO SE EXIGE CUANDO EL
MATERIAL DE LA PARED EM LA RESFPECTIVA COLINDAMNCIA SEA
INCOMBUSTIBELE ¥ NO TENGA VENTAMA O LINTERNILLA. EN
CASO CONTRARIO S5E EXIGE SEGUN SE INDICA EN LA SIGUIEN
TE TABLA:
ComM TaPIA A LA ALTURA DE 1 PISO SN TAPIA
1 PISOiciciiicennessecessarssrnsnsranmncss saea 1,50 M vrveee e, 3,00 ™
2 PISOS. i viremrsismrssecmssseinneee seee 3, 00 M evvvceeee . 4,00 ™
MavyorR O 1IGuaL A 3 PISOs: SE DEBE AGREGAR 1,00 M aADicioNAL
DE RETIRO POR CADA PISO, HASTA UM MAxiMO DE 15,00 M DE
RETIRO
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RETIRO LATERAL: NO SE EXIGE CUANDO EL MATERIAL DE LA PARED
EN LA RESPECTIVA COLINDANCIA SEA INCOMBUSTIBLE ¥ MO TENGA
VEMTAMA O LINTERMILLA. EN CASO CONTRARIO SE EXIGE:

L T 1= ] = T e =1 u I ¥ |

3,00 m

FOR CaADA FPISO ADICIONAL DEBE AGREGARSE 1,00 m DE RETIRO

2 Pisos. . .

LATERAL, HASTA UM MéxiMO pE 10,00 M DE RETIRO

ARTICULO 93. PROXIMIDAD A AEROPUERTOS

EN LAS PROXIMIDADES DE LOS AEROPUERTOS, DE ACUERDO CON
LAS DISTANCIAS FIJADAS CON EL FLAN REGULADOR, NO PUEDEN
EDIFICARSE ESTRUCTURAS NI CONSTRUIRSE URBAMNIZACIONES, A
MENDOS QUE LOS PLANOS HAYAN SIDO DEBIDAMENTE AUTORIZA-
DOS, PREVIO DICTAMEN FAVORABLE DE LA DEAC.

DE IGUAL FORMA, CUANDO NO EXISTA PLan REGULADOR, LAS
DISTAMNCIAS PARA PROXIMIDADES A AEROPUERTOS DEBEMN SER LAS
ESTABLECIDAS POR LA DGCA.

ARTICULO 95. COBERTURA

PARA EL CALCULO DE COBERTURA SE DEBE UTILIZAR LAS DISPOSI-
CIOMES DEL PLAN REGULADOR. EN AUSENCIA DEL MISMO, LA
COBERTURA DEBE SER LA SIGUIENTE:

1) NO PUEDE EXCEDER DEL 75% DEL AREA DEL FREDIO

Z2) CuaMDO EL FRENTE SEA MAYOR O IGUAL QUE EL FONDO, O
CUAMDO EL PREDIO SEA ESHUINERO, FUEDE AUMENTARSE LA
COBERTURA HASTA UM BO%

3) CUANDO LA RELACION FRENTE-FONDO EXCEDA DE 3,5 LA
COBERTURA MO DEBE SER MAYOR DE un 70%
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CAPITULO VIl. DISPOSICIONES PARA EDIFICACIONES.

ARTICULDO 99. ALTURAS DE EDIFICACION
Salvo EN ARQUELLOS CASOS EN QUE EL PLAN REGULADOR VIGENTE
ESTABLEZCA LINEAMIENTOS DIFERENTES, LA ALTURA DE CUALQUIER
EDIFICACION DESE CUMFLIR LOS SIGUIENTES LINEAMIENTOS!
1} No exceper 1,5 VECES EL ANCHO PROMEDIO DEL
DERECHO DE ViA EL CUAL ENFRENTE LA EDIFICACIAN,
MEDIDO ESTE DESDE LA LINEA DE PROFIEDAD
2) La MumMiCIPALIDAD RESPECTIVA, PFPUEDE AUTORIZAR
HASTA 1,5 VECES LA DISTANCIA ENTRE LA LINEA DE CONS
TRUCCION DE LA PROPIEDAD EN LA ACERA OPFUESTA Y LA
LINEA PROPUESTA DE FACHADA DE LA EDIFICACION DEL
PROYECTO; AEi. CUANTO MAYOR SEA EL RETIRO DEL ALINEA
MIENTO DE LA CONSTRUCCION PROYECTADA, MAYOR DEBE
SER TAMBIEN LA ALTURA PERMITIDA
3 EM CASO QUE EL PREDIO EMFRENTE 2 O MAS vias, EL
CALCULO DE LA ALTURA SE REALIZA CON BASE AL DERECHO
DE via MAS aNCHO
4) PARA EDIFICACIONES EN ZONAS DE INFLUENCIA DE
CAMPOS DE AVIACION, AEROPUERTOS Y AERODROMOS, SE
REQUIERE LA AUTORIZACION DE LA DGALC

REGLAMENTO DE CONSTRUCCIAON

ARTICULD 108. VENTILACIAN

TODA EDIFICACION DESBE CONTAR COM VENTILACIAN QUE ASEGURE

TANTO LA REMOVACIONM DEL AIRE RESPIRABLE COMO LA SALUBRI-
DAD DEL MISMO, LO ANTERIOR EMN CUANTO A CONTROL DE LA

HUMEDAD ¥ COMCENTRACIOMNES DE GASES O PARTICULAS EM SUS-

PEMSION. EN EAI:IDS. ESCALERAS, VESTIBULOS, PASILLOS, AREAS
DE LAVANDERIA, COCINAS, BEODEGAS ¥ GARAJES, LA VENTILACIOMN
PUEDE SER MATURAL O ARTIFICIAL. CUANDO SEA MATURAL SE
DEBEM ACATAR LOS REQUISITOS DEL PRESENTE REGLAMEMTO;
CUAMDO SEA ARTIFICIAL SE DEBE ACOMPANAR DE LA RESPECTIVA

MEMORIA DE CALCULO FIRMADA POR UM PROFESIONAL RESPOMNSA-

BLE DEL DISENO DEL SISTEMA.
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CAPITULO VIl. DISPFOSICIONES PARA EDIFICACIONES

ARTICULO 104. ALTURA DE PISO A CIELO

En TODA EDII—_II:ACIIfIN. LA ALTURA MiMIMA DE PISO A CIELO DEBE
SER DE 2,40 M.

ARTICULDO 105. MATERIALES DE LA CONSTRUCCION

LOS MATERIALES A UTILIZAR EN LA CONSTRUCCION DE LAS EDIFI-
CACIONES DEBEN CUMPLIR COM LAS DISPOSICIONES REELAMENTA-
RIAS TECNICAS ESPECIFICAS, EL CSCR ¥ SUS REFORMAS O LA
NORMATIVA BUE LOS SUSTITUYA, ADEMAS DE CUMPLIR CON LAS
DISPOSICIONES ESTABLECIDAS POR EL CUERPO DE BOMBERDO

ARTICULDO 106. ILuMIiNACION

EL PROFESIONAL RESPONSABLE DEBE VELAR PORGUE TODA EDIFI-
CACION CUENTE COM UM DlSEﬁD ADECUADO DE ILUMINACION
NMATURAL Y ARTIFICIAL, AJUSTANDOSE AL USO Y DESTINO DE CADA
OBRA, CON EL FIN DE GARANTIZAR LA FUNCIONALIDAD, ASi cOMO

LA SEGURIDAD DE SUS USUARIOS EN CASO DE EMERGEMNCIA.

ARTICULO 107. ILUMINACION ARTIFICIAL

EL PROFESIONAL RESPFOMNSABLE DEBE VELAR PARA QUE CADA
ESPACIO CUENTE CON LA ILUMINACION ARTIFICIAL ¥ LA INTENSIDAD
LUMINOSA ADECUADA, LO ANTERIOR SIN PERJUICIO DE LO ESTA-
BLECIDO EN LA LEy BENERAL DE SaLup, Ley N° 5395, L
REGLAMENTO A LA LEY DE IGUALDAD DE OFORTUNIDADES FARA
FERsSONAS con Discapacipap, DecreTo EuecuTiva N°
Z6B31-MP, ¥ aL REGLAMENTO DE OFICIALIZACION DEL CADIGO
ELEcTriCcO DE COSTA Rica PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA ¥ DE
La ProriEpapD, DecreTo Egecutiva N° 2689709; v sus REFOR-
MAS O NORMATIVAS QUE LAS SUSTITUYAM.

ARTICULD 110. Aceras
EM CUANTO A LAS CARACTERISTICAS COMSTRUCTIVAS DE LAS

ACERAS ¥ RAMPAS, SE DEBEEM ACATAR LOS REQUERIMIEMNTOS ESTA-
BLECIDOS EM LA LEY DE IGuaLpDap DE OFPORTUNIDADES PARA LAS

PERSONAS CON DiscaPacioap, N° 7600, su REGLAMENTO,

DecreTo Euecutivo N°2E6821, v SUS REFORMAS O NORMATIVA

QUE LO SUSTITUYA.

ADEMAS, SE DEBEEM CONTEMPLAR LAS SIGUIENTES CONDICIONES:
11 EN CASO DE TENER QUE REALIZAR REPARACIONES EMN
LAS ACERAS, LAS MISMAS DEBEN RQUEDAR EN SIMILARES O
MEJORES CONDICIONES A COMO ESTABAN ORIGINALMENTE
2) LA MUNICIPALIDAD PUEDE DEFINIR DISENOS Y PROTO
TIPFOS DE ACERAS, INDICANDO MATERIALES, ACABADOS Y
DIMENSIONES, ADEMAS DEBE DEFINIR LA UBICACION DE
OTROS ELEMENTOS COMO CAJAS DE REEISTRO, HIDROME

TROS ¥ MOBILIARIO URBANO
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3] LOS CORTES EM LAS ACERAS PARA LA ENTRADA DE
WVEHICULOS A LOS FREDIOS MO DEBEM OBSTACULIZAR EL
TRANSITO PARA LOS PEATOMNES EN LAS ACERAS. EN LAS
ZOMAS RESIDENCIALES CON AREA VERDE, EL CORTE DE
ACCESO JUNTO AL CORDOMN, DEBE LIMITARSE AL ANCHO DE
LAS AREAS VERDES
<) CuaNDDO EXISTA DIFEREMCIA DE MIVEL ENTRE LA
ACERA ¥ EL PREDIO, LA RAMPA O PELDANOS DEBEN INICIAR
SE DE LA LINEA DE PROPIEDAD HACIA ADEMTRO DEL
FPREDIO, DE MANERA GUE MO OBSTACULICE EL LIBRE TRAMSI
TO
5) LA SECCION DE LAS ACERAS QUE DEBA SOPORTAR EL
PASO DE VEHICULOS, DEBE RESISTIR LAS SOBRECAREAS
CORRESPONDIENTES
5] LOS PROFPIETARIOS GUE TIEMENM FRENTE A SU PREDIO
ACERAS ORIEINALES DE PIEDRA ANDESITA, CONOCIDA COMO
GRANITO, DEBEN RESFPETAR ESTE TIFO DE CONMSTRUCCIONES
LA CONSTRUCCION, RECONSTRUCCION ¥ MANTENIMIENTO DE LAS
ACERAS QUE ENFRENTEN Vias PUBLICAS, ES OBLIGACION DE LAS
PERSOMNAS FiSICAS O JURIDICAS, PROFIETARIAS O POSEEDORAS,
AUMQUE NO EXISTA NINEUN TIPO DE ERIFICACION. EN CASO DE
GUE EL FROFIETARIO WO CONSTRUYA LA ACERA, LA MUNICIPALIDAD
PROCEDE A CONSTRUIRLAS ¥ COBRAR EL MONTO, sSEGUN EL
Capico MuNICiPAL, LEY N°7794 v SUS REFORMAS O L& NORMATI-
VA QUE LO SUSTITLYA.

ARTICULD 11 2. CIMENTACIOMNES

EL PROFESIOMNAL RESPOMSABLE DEBE VELAR POR LA SEGURIDAD
DE LAS CIMENTACIOMES DE LAS EDIFICACIONES, POR LO QUE DEBE
CUMPLIR CON LAS DISPOSICIONES ESTABLECIDAS EM EL CODIEO
DE CIMENTACIONES VIGENTE EMITIDD POR EL OFIA, sin PERaOLICIO
DE LA NORMATIVA MACIOMNAL EM LA MATERIA.
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MayoOR DO IGUAL A 3 Pisos: 5E DEBE AGREGAR 1,00 m ApDicioNAL
DE RETIRO POR CADA PISO, HASTA UN MAXMO DE 10,00 m DE
RETIRO

CuANDO SE REQUIERAN DISTANCIAS MEMORES A LAS ESTABLECI-
DAS EN MATERIA DE RETIROS POSTERIOR O LATERAL PARA ABHRIR
VENTAMNAS A COLINDANCIA, SE AUTORIZAN UNICAMENTE LAS QUE
CUMPLAN CON LOS REQUERIMIENTOS CORRESPONDIENTES A PATIOS
DE LUZ INDICADOS EM EL FRESENTE CAPITULD ¥ A LA CONSTRUC-
CION DE LA TAPIA A LA ALTURA DEL CAREADOR DEL (LTIMO NIVEL.
FARA LA APERTURA DE VENTAMAS A COLINDAMNCIA COM FACHADAS
DE EDIFICACIONES VECINAS GUE CUENTEN CON DECLARATORIA DE
FPaTrRiMoMIOo HISTORICO ¥ ARGQUITECTANICO, EL FROFESIONAL RES-
PONSABLE DEBE CONSIDERAR LA RELACION DEL INMUEBLE FARA
EL APROVECHAMIENTO CULTURAL O VISUAL.

ARTICULDO 130. VESTIBULOS ¥ AREAS DE DISPERSION

SN PERJUICIO DE LO ESTABLECIDO POR EL CueErPO DE BOMBEROS
EM LA MATERIA, LOS VESTIBULOS ¥ AREAS DE DISPERSION DEBEM
CONTEMPLAR LAS SIGUIENTES DISPOSICIONES

1) LOsS VESTIBULOS PRINCIPALES DE CUALQUIER EDIFICACION
DEBEM AL MENOS 2,40 m DE aMcHO POR 3,00 M DE LONGITUD

2) LOos vESTIBULOS SECUNDARIOS O PASILLOS DE CIRCULACION
CON PUERTAS DEBEMN TENER UNA LONGITUD MiNIMA DE 1,70 M ¥
UNA ANCHURA IGUAL A LA DE LA PUERTA, MAS 0.50 M, apicio-
NANDO ESTOS DEL LADO OPUESTO A LAS BISAGRAS

3) LA PLANTA DE ACCESO PARA TODO TIPO DE EDIFICACION
QPUE BRINDEN SERVICIOS FI:IELIGDE. PARTICULARES, O DE uUsoO
MIXTO, DEBE TENER UN AREA DE VESTIBULO MiNIMA DE UN 5% DEL
AREA CONSTRUIDA DEL NIVEL DE ACCESO. DicHA AREA COMPREM-
DE LA SUMA DE LAS AREAS DE VESTIBULOS, PATIOS, PLAZAS Y
PASILLOS
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ARTICULDO 114. MIVEL DE PISO DE LA CONSTRUCCION

DeEBE ESTAR POR LO MENOS A 0,10 M SOBRE EL NIVEL DEL PRE-
DIOS DONDE SE UBIQUE; EN LOS SITIOS DE REUNION PUOBLICA EL
DESNIVEL DEBE SER ELEVADO POR RAMPA, CUANDO MENDOS EN EL
ACCESO PRINCIPAL. EN CASO DE QUE EL DISENO O LAS PENDIEN-
TES DEL PREDIO HAGAN IMPOSIELE LO ANTERIOR, EL PROFESIOMNAL
RESPONSABLE DEEE DEMOSTRAR AL DEFPARTAMENTO MUMICIPAL
CORRESPONDIENTE, QUE NO EXISTE RIESEO POR AMENAZA NATU-
RAL EN EL SITIO.
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<) EN LAS SALAS DE ESPECTACULOS, CENTROS DE REU
NIOM ¥ SIMILARES, EL AREA DE VESTIBULO DEBE SER FOR LO
mMeENOS DE 0,15 M2 POR CONCURRENTE; DEBE QUEDAR
ADYACENTE A LA via PUBLICA POR LO MENOS LA CUARTA
PARTE. HASTA TRES CUARTAS PARTES DE DICHA SUPERFICIE
MiNIMA PUEDEN ESTAR COMPUESTAS POR VESTIBULOS INTE
RIORES. S1 LA CAPACIDAD DE LA SALA WO ESTUVIERE DEFI
MIDA, SE CONSIDERA UM CONCURREMTE POR CapDa 0,50 m=2
DE LAS SALAS DE ESPECTACULO O REUNION.

5} EN LAS EDIFICACIONES INDUSTRIALES, LAS AREAS DE
DISPERSION DEBEM SER DETERMINADAS POR EL PROFESIO
MNAL RESPONSABLE EN FUNMCION DEL NUMERO DE PERSONAS

SERVIDAS, EM CADA CASO.

ARTICULD 121. DRENAJE PLUVIAL

LAS AGUAS PLUVIALES DE CUALGUIER TIPO DE EDIFICACION DEBEM
SER COMNDUCIDAS A SISTEMAS DE ALCANTARILLADO PLUVIAL, A
CURSOS DE AGUAS MATURALES PERMAMENTES O SER REUTILIZA-
DAS ENM USOS CUYA CALIDAD NO SEA PARA CONSUMO HUMANDO. SE
PROHIBE DESCARGAR LAS AEUAS PLUVIALES AL SISTEMA DE DRE-
MAJE SANITARIO. NO SE PERMITE LA CAiDA LIERE DE AGUAS PLU-
VIALES SOBRE LA via PUBLICA, DESBIENDO DISPONERSE PARA TAL
EFECTO DE CANDOAS Y BAJANTES PLUVIALES DESDE TECHOS, BAL-
COMNES, YOLADIZOS ¥ CUALQUIER OTRO SALIENTE QUE DERIVE EM
UN TRAGANTE PARA ENCAUZAR LAS AGUAS HASTA EL CANO,
DENTRO DE LA ACERA. PARA LA DESCARGA DE AEUAS PLUVIALES
A LA RED PLUVIAL DE LAS RUTAS NACIOMALES, SE DEBE CONTAR
COM EL PERMISO DEL MOFPT.

ARTICULD 127. VENTANAS A COLINDANCIA

UMICAMENTE SE PUEDEN ABRIR VENTANAS A COLINDANCIA SIEMPRE
¥ CUANDO SE CUMFLA COMN LOS SIGUIENTES RETIROS MiNIMOS:
CoN TaPla A LA ALTURA DE UM PISO S5IN TAPIA

.1.50 M .. .3.00 m

4,00 m

1 AiIsO.

2 PIsOos.

ARTICULO 131. ASCENSORES
SE DEBE ACATAR LO DISPUESTO EN LA LEY DE IGUALDAD DE
OFPORTUNIDADES PARA LAS PERSONAS CON Discapacioap, LEy
N= 7600 v su REGLAMENTO, DECRETO EgecuTivo N°

2683 1-MP ADEMAS DE LOS REQUERIMIENTOS GUE ESTABLECE EL
CuerPO DE BOMBEROS, DE CONFORMIDAD AL REELAMENTO A LA
Ley N° B2Z2B peL BENeMERITO CuerPo DE BoMBEROS DE COSTA
Rica, DEcreTo EvecuTtiva N° 37615-MF, ¥ SUS REFORMAS O
NORMATIVA BUE LOS SUSTITUYA. TODA EDIFICACION DONMDE EL
USUARIO DEBA SUBIR O BAJAR MAS DE 4 PISOS, MEDI

os A
FARTIR DE UN ACCESO HASTA EL FISO SUFERIOR, INFERIOR U OTRO
ACCESO, O CON PIEZAS HABITABLES QUE ESTEN A UMA ALTURA DE
12,00 m O SUPERIOR, DEBE CONTAR CON AL MEMOS UM ASCEM-
SOR.
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ARTICULDO 135. ESPaCcIiOS DE ACOPIO PARA RESIDUOS SOLIDOS
ToODA EDIFICACION, EXCEPTUANDO VIVIENDAS UNIFAMILIARES,
DEEBE COMTAR COM UM ESFACIO DE ACOPIO DE RESIDUOS SOLIDOS
VALORIZABLES ¥ NO WALORIZABLES. EL TAMANDO DEL ESPACIO
NECESARIO FARA LA COMCENTRACION DE DEPOSITOS DE RESIDUOS
DEHE PERMITIR LA SEPFARACION DE MATERIAL VALORIZABLE ¥ SE
CALCULA PARA 1 SEMAMA, CONSIDERANDO LA PRODUCCION DIARIA
SEGUN EL USO. DEBE CONTEMPLAR LOS SIGUIENTES PARAMETROS!

11 REsIDENMCIAL 0,9 KG/PERSONA POR Dia

2] COMERCIAL DE ALIMENTOS ¥ BEBIDAS 1,75 KG/PER

SOMA POR Dia

31 INSTITUCIONAL, OFICIMNAS ¥ COMERCIALES 0.1 K&E/PER

SOMA POR Dia

4) FPARQUES ¥ zOnAS DE RECRED 0,03 kKG/PERSOMNA POR
Dia
5) LiMmPIEZA DE CaALLES 0,1 KG/PERSOMA POR Dia

PARA USOS DISTINTOS A LOS ESTABLECIDOS EM LOS INCI
505 ANTERIORES, LOS FARAMETROS DEBEN SER LOS DEFINI
DOS POR EL PROFESIONAL RESPOMSABLE DEL PROYECTO EN
FUNCION DE LA CANTIDAD ESTIMADA DE RESIDUOS PROYEC
TADOS POR EL TIPO DE ACTIVIDAD.
FaRA USOS DISTINTOS A LOS ESTABLECIDOS EM LOS INCISOS
ANTERIORES, LOS PARAMETROS DEBEM SER LOS DEFINIDOS POR EL
PROFESIONAL RESPONSABLE DEL PROYECTO EM FUNCION DE LA
CANTIDAD ESTIMADA DE RESIDUOS PROYECTADOS POR EL TIPO DE
ACTIVIDAD.
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CAPITULO IX. EDIFICACIONES PARA COMERCIOS U OFICI-
MNAS

ARTICULD 172. CERTIFICADO DE USO DE SUELDO

SIN PERJUICIO DE LA EXCEFCION PARA EDIFICACIONES PUBLICAS,
ESTABLECIDA EM LA LEY DE CONSTRUCCIONES, LEy N°B33, v sus
REFORMAS O LA NORMATIVA QUE LA SUSTITUYA, TODA EDIFICACIAN
PARA COMERCIO U OFICINAS ESTAN SUJETAS A LO INDICADO FOR
EL CERTIFICADDO DEL USO DEL SUELO QUE DEBE SER EMITIDO FOR
LA MUNICIPALIDAD. ESTE DEBE CONTENER LOS RERUERIMIENTOS
ESTABLECIDOS EM EL CAPITULDO VIl. DISPOSICIONES PARA
EDIFICACIONES EN MATERIA DE CERTIFICADO DE USO DE SUELO.
EN EL CASO DE LAS EDIFICACIONES DESTINADAS A COMERCIO U
OFICINAS UBICADAS DENTRO DE URBAMIZACIONES, EL CERTIFICADO
DE USO DE SUELO COMERCIAL DEBE SER COMPATIBELE CON EL USO
RESIDENCIAL, CUANDDO EL PLAN REGULADOR NO INDIQUE LO CON-
TRARIO. ESTE DEBE SER EMITIDO POR LA MUNICIFALIDAD, LA CUAL
VERIFICA QUE SE UBIQUE EN PREDIOS DESTINADOS PARA DICHA
ACTIVIDAD SEGUN EL MAPA OFICIAL DE LA URBAMIZACION.
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CAPITULDO XIl. SITIOS DE REUNION PUBLICA

ARTICULD 2Z09. NORMATIVA APLICABLE

ARTICULD 173. RETIROS ¥ PATIOS DE LUZ

EN SITIOS COMERCIALES, RIGEN LOS RETIROS EXIEIDOS POR PLAN
REEULADOR, O EN SU DEFECTO LO ESTABLECIDO EM ESTE REGLA-
MENTO.

LOS PATIOS QUE SIRVAN PARA DAR ILUMINACION ¥ VENTILACIAN,
DEBEM CUMPLIR CON LO ESTABLECIDO EM EL ARTICULO REFEREMTE
A Pamios pe Luz pec CAPITULO VIl. DISPFOSICIONES PARA
EDIFICACIONES. SiNn EMBARGO, EM LAS ZOMAS COMERCIALES,
ENM EDIFICACIONES PARA COMERCIO ¥ OFICINAS, EN LOS PRIMEROS
DOS PISOS FUEDE PRESCINDIRSE DE PATIOS, SOLUCIONANDOSE LA
ILUMINACIAON ¥ VENTILACION POR MEDIOS ARTIFICIALES, EN CUYO
CAS0O DEBE CONSIGMNARSE EM PLANDOS CONMNSTRUCTIVOS LA APRDO-
BACION DEL MINSA.
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ARTICULD 174. MEDIOS DE EGRESO

TODAS LAS EDIFICACIONES PARA COMERCIO U OFICINAS DEBEN
CONTAR CON MEDIOS DE EERESO SEGUN LO ESTASBLECIDO POR EL
CuerPO DE BOMBEROS.

TODOS LOS SITIOS DE REUNION PUBLICA, DESBEN DAR CUMPLIMIEN-
TO A LAS DISPOSICIONES APLICABLES ESTABLECIDAS EM LA LEY
PARA ASEGURAR EN LOS ESPECTACULOS PUBLICOS ESPACIOS
EXCLUSIVOS PARA PERSOMAS COM DISCAPACIDAD, M°B306, v su
ReEcLamMeEnTO DECRETO EuEcuTivo N° 21948, La LEy DE IGuaL-
DAD DE DOPORTUNIDADES PARA LAS PERSONAS CON DisCcaAPACI-
paD, N2 7600 v su REELAMENTO, DECRETO EvEcuTivo N°
2Z6B31-MP, LA LEYy pEL BENEMERITO CUERPO DE BOMBEROS DE
CosTta Rica, LEy N° 8228, ¥ su REGLAMENTO, DECrRETO EJECU-
Tiva N° 376 15-MP, EL REGLAMENTO BENERAL SOBRE SEGURIDAD
HUMAMA ¥ PROTECCION COMTRA INCENDIOS, CONMVENCION INTERA-
MERICAMA SOBRE LA PROTECCIAGN DE LOS DERECHOS HUuMANOS
DE LAS PERSONAS MAYORES, LEy N°9394 v Sus REFORMAS O
NORMATIVA QUE LOS SUSTITUYA.

ARTICULO 175. MATERIALES

LOs ACABADOS INTERIORES DEBEN CUMFPLIR CON LOS REFUERI-
MIENTOS QUE ESTABLECE EL CuerPO oE BOMBEROS U OTRA NOR-
MATIVA VIGENTE APLICABLE A LA MATERIA. ADICIONALMENTE LAS
PAREDES, DIVISIONES O TABIQUES QUE SEFPARAN LOS RECINTOS DE
DIFERENTES USOS DESBEN CONTAR COMN AISLAMIENTO ACOSTICO EMN
DONDE SE CUMPLA CON UN iINDICE DE REDUCCION ACUSTICA
MinMiMa DE 45 DBA. LOS ELEMENTOS CONSTRUCTIVOS HORIZONTA-
LES O INCLINADOS TALES COMO PISOS ¥ RAMPAS DEBEMN TENER UN
iNDICE DE REDUCCION MiMIMA DE 45 DBA ¥ PRESENTAR UN NIVEL
DE PRESION ACUSTICA AL IMPACTO NORMALIZADO NO MAYOR DE
75 oB.

ARTICULD 212. ReETIROS
LAS EDIFICACIONES DESTINADAS A REUNION PUBLICA CUALGUIERA
QUE SEA SU TIPFO, DEBEN GUARDAR LOS SIGUIENTES RETIROS
SEGUN SU CAPACIDAD:
11 EDIFICACIONES CON CAPACIDAD HASTA LAS 250
PERSONAS: DEBE CUMPLIR CON LAS DISPOSICIONES PARA
RETIROS ESTABLECIDAS EM EL CAP[TULD VII. DISPOSI
CIONES PARA EDIFICACIONES
2] EDIFICACIOMES CON CAPACIDAD ENTRE 251 v 500
PERSOMNAS: RETIRO FROMTAL: 6,00 m - RETIRO LATERAL.
3,00 m POR UNO DE SUS LADOS
31 EDIFICACIONES COM CAPACIDAD EMTRE LAS 501 v
750 PERSONAS: RETIRO FRONTAL: 6,00 m RETIRO LATE
RaL: 3,00 m POR AMBOS LADOS

REGLAMENTO DE CONSTRUCCION

EDIFICACIONES PARA US50 HESIDEMNMCIAL DEL PRESENTE
HEGELAMENTO; CUANDO SEA ARTIFICIAL SE DEBEN CUMPLIR COM
LAS DISPOSICIONES DEL CuerPO DE BomMmeBerOos v L CECR,
DecreTo Evecutivo N36979- MEIC, ¥ SUS REFORMAS O MOR-
MATIVA GUE LO SUSTITUYA.

ARTICULD 17B. SEGURIDAD HUMAMA ¥ PROTECCION CONTRA
INCENDIOS

EM LAS EDIFICACIONES DESTINADAS A COMERCIO Y OFICINAS, SE
DEBE GARANTIZAR EL CUMFLIMIENTO DE LAS MEDIDAS DE SEGURI-
DAD HUMANA ¥ CONTRA INCENDIOS INDICADAS POR EL CUERPO DE
BomBEROS.

ARTICULD 176. SEPARACIAN ENTRE LOCALES PARA COMERCIO,
OFICINAS, ¥ DE USO RESIDENCIAL EN LINA MISMA EDIFICACION

EN LAS EDIFICACIONES DE USO MIXTO LAS FPARTES DESTINADAS AL
USO DE COMERCIO ¥ OFICINAS DESBEN ESTAR SEFARADAS DE LAS
DESTINADAS A USO RESIDENCIAL, FOR TABIQUES Y CIELOS RASOS
CONSTRUIDOS COMN MATERIALES CUYO COEFICIENTE RETARDATORIO

AL FUEGO SEA EL QUE ESTABLECE EL CueErPO DE BomBEROS.

ARTICULD 177. ILUMINACION ¥ VENTILACION

SIN PERJUICIO DE LO ESTABLECIDO EN EL REELAMENTO GEMERAL
DE SEEURIDAD E HIGIENE DE TRABAJO, DECrRETO N°1 DEL MINIS-
TERIO DE TRABAJO ¥ BIENESTAR SOCIAL, LA VENTILACIAON E ILLUMI-
NACION DE LAS EDIFICACIONES PARA COMERCIOS Y OFICINAS
PUEDE SER NATURAL O ARTIFICIAL. CUANDO SEA NATURAL, SE
DEBEN ACATAR LAS REGLAS EN MATERIA DE ILUMINACION ¥ VENTI-
LacioM DEL CAPITULDO VIII.

DN NN
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PLAN REGULADOR AprLica NO APLICA

TOLDOS Y SIMILARES; VENTA AL POR MENOR DE AGRO
mUiMICOS; VENTA AL FOR MENOR DE ARTICULOS MEDI
COS Y ORTOPEDICOS; VENTA DE VEHICULOS LIVIANOS
¥ MOTOS; ALQUILER DE VEHICULOS (RENT A CAR);
LITOERAFiA E IMPRENTA; SERIGRAFiA; TAPICERIA; BaR,
CANTINA, TABERNA; CENTRO DE ACOPIO PARA RECI
CLAJE; SaLA DE EVENTOS; DROGUERIA; ABENCIA DE
SEGURIDAD; MERCADDO ¥ SUPERMERCADO; LABORATO
RIO DE RADIOLOGIA, PATOLOEiA Y DISECCION DE
CADAVERES; CREMATORIO; VENTA AL POR MENOR DE
ARTICULOS VARIOS EM TIEMDAS MO ESPECIALIZADAS;
HospimaL; CLinica DE SERvICIOS MEDICOS CON HOS
PITALIZACIAN.
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Cartago fue la cuna de la historia costarricense durante la colonia, donde se establece
las bases politico administrativas de nuestro territorio; pero al llegar la independencia se
forja la identidad de la ciudadania hasta que uno de los mayores cambios se presenta
bajo la toma de armas y se cambia a San José la capital, dando uno de ellos giros
politicos mas fuertes. Es asi como San José inicia un desarrollo a lo largo del tiempo
hasta que en sus limites se plantea un aeropuerto que llega a dinamizar y extender el
anillo construido de la ciudad capital. En el deseo de lograr una ciudad moderna, se
erigen barrios alrededor de la zona de Mata redonda, aprovechando el recién
inaugurado Parque Metropolitano La Sabana, pulmén de la ciudad que se vera
acompafada por altos edificios de vivienda y comercio, semejado al "Central Park de
Nueva York. De esta manera, San José se torna una ciudad con gran demanda de
movilizacion, siendo la zona de Mata redonda un nucleo de la movilidad costarricense
para zonas del sur, este y noroeste de la capital. Se entiende que el centro historico de
Costa Rica es Cartago, pero el centro es San José siendo un nucleo de alberga gran
cantidad de informacion y de transporte.

Concepto de la Zonificacion.

El anterior nacleo mencionado sigue siendo parte de las caracteristicas emblematicas
de la zona. Por ello, se maneja y entiende al ndcleo como una de las partes
fundamentales siendo comparado con el ADN. Este es el nombre quimico de la
molécula que contiene la informacion genética en todos los seres vivos, también es
importante hacer la comparacién que la movilidad es un transporte y almacenamiento
de la informacion de las personas. La molécula de ADN consiste en dos cadenas que
se enrollan entre ellas para formar una estructura de doble hélice. Cada cadena tiene
una parte central formada por azlcares (desoxirribosa) y grupos fosfato. Enganchado
a cada azucar hay una de las siguientes 4 bases: adenina (A), citosina (C), guanina
(G), y timina (T). Las dos cadenas se mantienen unidas por enlaces entre las bases;
la adenina se enlaza con la timina, y la citosina con la guanina.

Al hacer la comparacion con el proyecto que se va a desarrollar se piensa que este
tome como base a cuatro edificaciones fundamentales, que sin ellas el proyecto no se
podria plantear. , Cuando se hace la comparacién de estas edificaciones con las
caracteristicas de las cuatro bases que hacen funcionar el ADN, estan tiene una
similitud y se enlazan a las edificaciones, estas cuatro bases poseen caracteristicas
como: regulador, de puente, unificador y de almacenar energia. Estas edificaciones se
empiezan a entre enlazar, resultando una configuracion tal que: la citosina que posee
la caracteristica de ser un regulador y esta se conecta al edificio de la estacion de
buses; la guanina posee la caracteristica de ser un puente y se une a la estacion de
tren, la tiamina tiene la caracteristica de unificar y se compara con la plaza y
amenidades que posee todo el conjunto y por ultimo, la adenina como almacenadora
de energia, siendo el edificio comercial al que se hace conexion.

Al ver la estructura molecular de estas bases, todas son hexagonales, lo
cual, empieza a ser la figura generatriz del conjunto, una de las sensaciones que
nos deja todo el estudio que realizo del concepto es que este proyecto tiene que
tener la caracteristica de ser abierto y permeable, al mismo tiempo por la forma el
sitio se entiende que la circulacidn principalmente tiene que ser lineal, pero sin
excluir la idea de que cada punto puede generar circulacion circular.

Por lo tanto, se toma la decisién de que la metafora de este proyecto sea una
Cadena Infinita, al cual, si alguno de los soportes llega a faltar, el proyecto deja de
funcionar como este ciclo que es la movilidad.

Figura #, DONDEESTAVALE.COM
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MOVILIDAD

L RED

| AD N —1  -CADA HEBRA DE ADN EN LA DOBLE HELICE PUEDE SERVIR
COMO PATRON PARA DUFLICAR LA SECUENCIA DE BASES.

r—— -ES EL MATERIAL QUE CONTIENE LA INFORMACIAON HEREDITARIA
EN LOS SERES HUMANOS

—— -EL ADN ES UNA DOBLE HELICE POR PARES DE BASES UNIDOS.

— -COMO CARACTERISTICAS PRINCIPALES DEL ADN SE PRESENTA
EL TRANSPORTAR, TRANSCRIBIR Y ALMACERNAR TODA LA
INFORMACION GENETICA DEL SER HUMAND.

CITOSINA:

-PROPIEDAD DE
UNIR UNICAMENTE CON
LA GUANINA

CARACTERISTICA:
-REGULAR

GUANINA:

-SE APAREA CON LA
CITOSINA EN LA DOBLE
HELICE

CARACTERISTICA:
-PUENTE

TIAMINA:

-SE APAREA SIEMPRE

CON LA ADENINA EN LA
MOLECULA DE ADN

CARACTERISTICA:
-UNIR

ADENINA:

-SIEMPRE ESTA FORMANDO
PAREJA CON LA TIAMINA DE LA
HEBRA OFUESTA.

CARACTERISTICA:
-ALMACENAR ENERGIA

TRANSPORTAR

TRANSCRIBIR

DuUPLICAR

ALMACENAR

ESTACION DE BuUsges

EsSTACION DE TREN

PLAZA ¥ AMENIDADES

COMERCIAL
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Propuesta Zonificacion

. Eje peatonal.

Areas Verdes.

. Areas de recreacion sensorial y paradas de taxis y Uber.

Linea férrea.




Eje peatonal.

El eje peatonal secciona el terreno el tres areas donde se
encuentran los proyectos propuestos generando un transito y flujo
peatonal adecuado para mantener habitado el terreno. El eje
peatonal tiene entrada al noreste del terreno continuando el eje de
vegetacion de la sabana, al norte tiene una entrada facilitando el
transito, cercano a las paradas de buses existentes .

X
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Tipologia de la Zonificacion
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Linea férrea.

Se propone en la linea férrea existente un eje vegetativo central
dandole espacio a que la naturaleza siga su curso , se propone
andenes hexagonales laterales que serviran de espera para el

abordaje.
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Tipologia de la Zonificacion




Bahia de buses.

Estas bahias son plateadas para las lineas de buses de corto
trayecto que no son necesarias para ingresar a la estacion de
buses. También seran utilizadas por Uber y taxis.

Tipologia de la Zonificacion
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Area de recreacion sensorial
v parada de taxis y Uber.

Estas areas estan planteadas en los bordes del terreno dando
espacio de recreacion no solo dentro del proyecto, sino también, en
los limites del terreno.
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Tipologia de la Zonificacion




Areas verdes.

Las areas verdes son extensas dandole la jerarquia al pulmén verde
de la ciudad , se platean espacios libres para el transito peatonal, se
generan recorridos de estancia permanente y de paso.

Tipologia de la Zonificacion
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Sintesis de |la zonificacion.

Fisico.

La iluminacidn de los espacios publicos debera ser luminiscente,
con posibilidad de compartir red inaldmbrica gratuita y de
fuentes renovables de energia.

Las aceras tendran un minimo de 1,5 metros y tendra una
ciclovia que conecte con la existente.

Los taxis y Uber tendran su bahia para la recoleccion de
pasajeros.

Se integrara algunos de los comercios existentes en el area
comercial adaptandose a la normativa del lugar y a los horarios
planteados.

Natural.

El area del terreno es extensa por lo que las areas verdes deberan
de tener iluminacion.

Los espacios verdes deberan dialogar con las dindmicas que se
generen para lograr una estancia permanente y no solamente de
transito del usuario.
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Sintesis de la zonificacion. Morfologico.

1. Al encontrarse en medio de una zona conflictiva en las conexiones
de la movilidad, sus ingresos tienen que ser prioritarios.

Funcional.

1. Al encontrarse en zona comercial se puede aprovechar para hacer
complementar al proyecto.
2. Aprovechar las conexiones principales con las carreteras que

rodean el sitio.
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Sintesis de |la zonificacion.

1.
2.

Social.

La altura maxima de construccion no podra superar los 26 pisos de altura dentro del
perimetro de centro de ciudad.

Las superficies de ruedo de las aceras deberan respetar la sefalizacion vertical y
horizontal, la buena iluminacion, la inclusién de ciclo vias y relieve que permitan la
traccion al caminar.

Los espacios publicos deberan ser monitoreados por la seguridad local. Ademas,
se colocaran tétems de auxilio o emergencia donde la poblacion pueda
comunicarse con prontitud ante una eventualidad.

Legal.

El retiro segun el MOPT para la calle principal 13,50 metros de mitad de calle.
El retiro lateral derecho es de 3 metros a partir del borde de acera.
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Figura #, Google imagenes






Propuesta Estacion de Buses.

Emma Soto Brenes.
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Figura #, Google imagenes

Sistema de transporte: Es el conjunto de elementos integrados por
infraestructura y por equipos moviles que suministran servicios de transporte a
una region geografica. Como soporte del movimiento social, el sistema de
transporte constituye un organismo contradictorio, que evoluciona en el
tiempo y en el espacio, segun el nivel de desarrollo social que alcance.
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Flujos y

Funcionalidad.

Debido a la forma de ingreso y salida de los buses
gue viajan al noroeste, se trata de mantener las
calles de acceso y salida de los mismos para que
los flujos no ingresen al circuito interior de la
ciudad. Igualmente se propone una tipologia de
anden central.

Flujos actuales de circulacién de buses

Figura #, Creacion Propia

Flujos propuestos de circulacion de autobuses

Figura #, Creacion Propia




Via de acceso ( vertical)-ancho libre

Ancho de via 1 carril

Radio de giro autobuses

Espacio de parqueo

Anden dentado — buses estandar

Parqueo vehicular

@ Bus dimensions

2

]
TR S~
fY 729

4

Ihe fine drawn
by the rear
wheel gives the
inners rachus

90" turning
circuit for

12m long
rigid vehicles

Minimo 5 metros

Minimo 4 m para trafico vehicular y
5.50 m minimo para vias de buses

16.50 m para el radio externoy
10.70 radio interno

20.10 mts de largo

2.60mx5.50m

1he outer
rachus 10lows
the ousssde of
the bumper

180° turning
circuit for

12m long
rigid vehicles

NICO.
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Anden lineal: Los andenes lineales no son tan
eficientes como otros tipos de andenes y se utilizan
cuando los buses permanecen poco tiempo en la
estacion o terminal.

Anden dentado: El disefio del andén dentado permite
movimientos independientes de entraday salida de
los buses . Son comunes en estaciones de
transferencia.

Figura #, Creacién Propia

Anden en Angulo : el andén en Angulo requiere un movimiento de
retroceso del vehiculo . Se utiliza cuando los buses ocupan el
espacio por un periodo prolongado (por ejemplo, para depdsito
de vehiculos)

L wbore ]

-—

Conduccion a través de andenes: Permite buena capacidad de
maniobra cuando el drea es escaza, pero el trafico de peatones
puede ser excesivo.

Figura #, Creacion Propia
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La escala del proyecto es dentro de la provincia capital dentro de este radio de
accion no existe ningln otro proyecto que contemple el albergar varios modos de
transporte. La funcion establecida es de trasladar al centro de la ciudad sin tener
gue saturarla de carros particular e incentivar el traslado colectivo.

Consolidar las estaciones para el transito de buses en una sola

area de la estacion terminal.

El trafico vehicular debe estar separado del trafico vehicular.

La zona de embarque y desembarque de pasajeros debe estar

localizada mas cerca de la entrada de la terminal que cualquier
otra instalacion.

Evitar cruces peatonales en la zona de maniobras.
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Terminal de autobuses y
renovacion urbana en Sao Luis /
Natureza Urbana.







AREAS DE COMIDA }
AREA CULTURAL ‘} }
ESPACIOS SENSORIALES {}’l

PLATAFORMAS DE BUSES ‘

1 Convivéncia e alimentagdo 4 Estar e contemplacdo 10 Jogos i Q U I OSC OS

2 Area cultural 5 Parque infantil orta comunitaria 11 Skate e patins
3 Fonte lidica 6 Cinema ao ar livre 12 Plataformas termina |




Estacion de Autobuses Lulebur
Collective Architects & Rasa St

Las premisas de disefio fueron:
*  Punto de entrada de la ciudad.
Disefiar un complejo de transporte social y funcional.
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De acuerdo el analisis realizado de las terminales de transporte
investigadas se denota que estas cuentan con constantes en todos
los proyectos presentados, lo cual, indica que una terminal de
transporte tiene establecido requerimientos esenciales y especificos,
lo que hace el mejoramiento de las instalaciones de acuerdo a la
demanda y necesidad de cada proyecto permitiendo su
funcionalidad.

* Plaza de ingresos.

*  Vestibulo.

»  Area administrativa.

. Servicios sanitarios.

* Salade espera.

. Comunicaciones verticales.
*  Seguridad.

. Estacionamiento de buses.
. Estacionamiento de taxis.

*  Plataforma de ascenso y disenso.
. Locales comerciales.

* Taller de mantenimiento.



Estructura del ADN

Cromosoma

Pares de bases
nucleotidicas:

M Timina -

Nucleétido

N




METAFORA

Modulo fluido- un puente conector.

1st order

hierarchy Ny T

La intermodal es un lugar abierto a todos y su arquitectura debe
transmitirlo. Una estacién de buses debe ser el espacio en el que se
construye una relacion entre transporte y usuario y asi el vincula entre
personas con algo en comun. Una secuencia modular que permite
fluidez y al mismo tiempo genera una programacion de usos.

La estacion de buses debe dinamizar el intercambio de necesidades
,interacciones que humanicen el transporte a la ciudad, para ello la
arquitectura debe mostrar una disposicidon de ser apta ,capaz sin perder
el modularidad que rige el lenguaje de la estacion.

Agrupar a varias personas a partir de una necesidad resulta un reto
solventar colectivamente los usos del ser humano hacen una busqueda
a la experiencia colectiva de forma eficaz .




Programa de la

Estacion de buses.

Intermodal Sabana

Paradas
Boleteria

Area de Buses

Centro de Control

Parqueo

Zona de Espera

Locales

Cajeros

Estacion de Buses

Zona Principal

Bafios Hombres

Banos Mujeres

Aseo

Almacen de Limpieza

Cuarto de Camaras

Cuarto de Maquinas

Estacionamiento de Buses

Zona de estacinamiento
para vehiculos

Espacios para el ingreso a
los autobuses

Zona a disposicion del
usuario parala compra
boletos

Zona de estacinamiento
para vehiculos

Espacios para sentarse
mientras esperas.

Espacios para distribucién
de mercancia

Zona a disposicion del
usuario para el retiro de
dinero

Zona de servicio sanitarios,
lavabos y secadores a
servicio del visitante.

Zona de servicio sanitarios,
lavabos y secadores a
servicio del visitante.

Espacio para almacenar y
acceder a una pileta para la
limpieza de la bateria de
bafios

Cuarto para almacenaje de
insumos y implementos
para la limpieza

Espacio para el control y
estadia de los oficiales

Espacio para el cuido y
control del recinto

Ventilacion e iluminacion
Natural

Ventilacion e iluminacién
Indirecta

Ventilacién e iluminacion
Indirecta

Ventilacion e iluminacién
Natural

Ventilacién e iluminacién
Indirecta

Ventilacién e iluminacién
Indirecta

Ventilacién e iluminacién
Natural

Ventilacién e iluminacién
Natural

Ventilacién e iluminacién
Indirecta

lluminacion Indirecta

Ventilacién e iluminacién
Indirecta

Ventilacién e iluminacién
Indirecta

Zona que este adecuada
para el transeunte.

Espacio suficiente para la
atencion de los usuarios.
Facil acceso y aplicacion de
la Ley 7600.

Espacio suficiente para
poder moverse y si hay
algun problema se puede
estar con libertad

Con control de acceso para
externos. Con vista general
del recinto.

Puede quedar aislado pero
de fécil acceso para
momentos de reparacion.
Ubicacion estrategica.

1500

120

12

25

25

Bancos

Silla y Mostrador

Mesa y Silla

Bancos, sillas, sillénes

Espacio Multiuso

Losa sanitaria, Lavamanos,
Secadores

Piletas

Estanterias

Escritorio, Auxiliar,
Pantallas, Computadoras

Caja de registro y paneles
de control

3500

150

36

12

20000

100

720

30

50

50

20

85

25

1000

1400

14,4

4,8

8000

288

12

20

20

10

400

4900

210

16,8

28000

140

1008

42

70

70

28

119

35

1400



Estacion de
buses.

Linea férrea.

Estacion de tren.

Eje peatonal.

===+ Estacion de tren.

.

Bahias de buses.
Edificio
Comercial.




Analisis de relaciones funcio

En este diagrama de relaciones puede observarse como los espacios interactian
entre ellos. Este vinculo puede ser de tres formas: directa, indirecta o sin relacién.
Se emplea para entablar un didlogo correcto entre cada recinto, y asi, evitar
desvincular algun subcomponente.

Para realizarlo se toma en cuenta el transito entre ellos, su relacidén por
actividades similares y la interaccién del personal y usuarios. Ademas, se anade

un criterio de privacidad. EI mayor bloque de comunicacidn entre espacios es el
eje peatonal con ambas conexiones.

EsSTACION DE BUSES

ESTACION DE BUSES }
PARADAS } }

o
oo o Gommor
R

BANDOS DE HOMBRES }'
BANDOS DE MUJERES »
ASED }
ALMACEN DE LIMPIEZA } Relacidn directa
CUARTDO DE CAMARAS }'

’ Relacidon indirecta
CUARTO DE MARUINAS }

Sin relacién
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Area de terreno 102 835
Area de cobertura maximo




Planos

Arqguitectonicos.

En este apartado se encuentra el desarrollo de los planos
arquitecténicos planteados para la estacién de buses de
San José, lo cual, abarca las plantas arquitectdnicas,
secciones, elevaciones y axonometricos que permitan
entender de una manera clara la espacialidad.






Estructura.x

La modulacién hexagonal metalica es el elemento mas dominante de la
obra, que sorprende por su esbeltez y jerarquia, apoyado por pilares de
seccion circular con 40 cm de espesor. Su cubierta responde a las formas

hexagonales propuestas, ademas, tiene tragaluces sobre la estructura,
apostando por el sistema de iluminacién de la unidad para la lectura del

conjunto.
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Conjunto. x

El proyecto integra de manera urbana el entorno del modo que lo propone el plan
maestro, asi mismo, le otorga mas espacio publico en extension al parque la sabana para
diversificar los espacios, aunque haciendo uso de estrategias formales que dan mayor
privacidad dentro del terreno.
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Con el fin de desarrollar una separacion fund




Cubierta

Viga corona




El despliegue de la estacidén de buses permite que e
relacidn directa con el espacio publico, mismo que f
como gesticulacién para distribuir a los usuarios dirg
sus puntos de interés, de esta funcién también hace
servicios y las areas de uso definido por lo que la co
para llegar de un punto a otro es fluida y definida.
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Propuesta Estacion de tren.

Daniel Gutiérrez Avalos.
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Figura #, RADIOMITRE.CIENRADIOS.COM

Transporte: Se denomina transporte o transportacion al traslado de un
lugar a otro de algun elemento, en general personas o bienes. El
transporte es una actividad fundamental dentro de la sociedad




Horarios

. )RARIO REGULAR DE LU 1 _
INCO"er RUTA: CURRIDABAT- EST. ATLANTICO- EST. PACIFICO- PAVAS- BELEN

Estacién
Atlantico
Estacién
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Pavas Centro
Metropoli
Pedregal
Estacién
Belén

0515 0519 0523 0526 32 0535 0539 0541 0545
| 0605 | 06:09 | 0813 | 0617 : 0632 0636 0640 06:43 : 0652 0656 0658 | 07:02
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Ruta: San José- Heredia- Alajuela

Servicio regular de Lunes a Viernes

INCco'®r RUTA: SAN JOSE- HEREDIA- ALAJUELA

Estacion
Atlantico
San
Francisco
San
Joaquin

05:07

| 05:47 |

06:07

| 0707 0712

| 0738 | 0723

1552 | 1557

Lwenz | .17 |

702 | 17:07

| 1739 | 1744 |

L 1ms2 | 1757
L1805 | 1813 | 188 |

ALAJUELA- HEREDIA- SAN JOSE

06:04 0612 | 0617
| o613 | 0621 | osas | 0630 | 063s |
0624 0632 0637 4] | 06:46
| 0715 | 0723 | 0728 | 07:32 | 0737
0735 07:43 0748 0752 07:57
| 0813 | 0821 | 0826 083 | 0835 |
1629 1637 1642 1646 1651 | 1655 = 1659 |
| 1es8 | 1706  m7m | 17as | 1720 |
e 1727 732 | 736 | 174
| 752 | 1800 | 1805 | 1809 | 1814 |
1826 1834 1839  18:43  18:48
1839 | 1845 | 1850 | (1858 | 1906  19m | 1995 | 1920 |
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Figura #, Google Imagines




Flujos y

funcionalidad

La estacion de trenes, se dividio en dos sectores, para lograr el
mayor aprovechamiento de la linea de tren que ya esta
establecida en el lote.

=== | inea de Tren

Figura #, Creacion Propia
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Figura #, WEFER.COM

3300 (38mm)
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RENFE 591

Ferrobus
subserie 400/500
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Lenguaje: Ritmo
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Este proyecto consta en ser una unidad unificadora entre el contexto mediato del
conjunto planteado y una conexion entre los tipos de movilidad que existen, por motivo
de que en las cercanias al sitio no hay nada que aporte este apoyo.

Siendo su funcién principal la conexion y el traslado de las personas, siendo un
mediador de la movilidad.

*  Consolidar las estaciones de tren del conjunto.

e Ser un conector entre los proyectos.

* Lazonade embarque y desembarque de pasajeros debe estar lo
mas cerca de la tipologia de linea de tren establecida.
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Estacion Central de La Haya

En la reconstruccion de la estacion los arquitectos han desarrollado un enorme techo
plano de vidrio de 120x96m con disefio de diamante, una rejilla diagonal perforada que
da luminosidad a todo el recinto, genera una claridad, transparencia en los espacio.
Siendo una estacidon con una plaza urbana techada.

De los 20,000 m? construidos:
1. La estacion ocupa 15.840 m?
2. El espacio comercial 3.816 m?

Figura #, PLATAFORMADEARQUITECTURA
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Corredor Ferroviario En Sants

pum—— e, iy . . L.
—— — L / Las disfunciones que ha generado este corredor ferroviario en el
. barrio se sintetizan en: la interrupcién de las conexiones internas del
L — | R, P = | | imi '
- / - barrio en sentido Norte-Sud, la proximidad de las vias del tren a las

”’

!

L m—— e viviendas colindantes en su lado montafia (C/Antoni Capmany), la
/ contaminacion acustica derivada del paso continuado de los trenes y
- la degradacién de su entorno mas inmediato.

Figura #, PLATAFORMADEARQUITECTURA
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rograma de la

Estacion de tren

Estacion Principal

Andenes

Estacion Boleteteia

Zonas de Espera

Centro de Control

Entrada Prindpal

Area de Desinfeccion

Vestibulo

Estacion de Tren " Cajeros

Loales

Cafeterias

Bafios Hombres

Bafios Mujeres

Area de Aseo

Cuarto de Camaras

Almacen de Limpieza

Cuarto de Maguinas

Area de transicion entre el
espacio exteriory el
proyecto

Espacios para el ingreso a
los autobuses
Zona a disposidon del
usuario para la compra
boletos

Espacios para sentarse
mientras esperas.

Area de transicion entre el
espacio exteriory el
proyecto

Zona de lavado y
desinfecdon de manos

Espado de ayuday
orientacion para el usuario

Zona a disposicion del
usuario para el retiro de
dinero

Espacios para distribucion
de mercancia

Espacio para la ventade
alimentos

Zona de servicio sanitarios,
lavabos y secadores a
servicio del visitante.

Zona de servicio sanitarios,
lavabos y seadores a
servicio del visitante.

Espado para almacenar y
accedera una pileta para la
limpieza de la bateria de
bafios

Rednto para el control de |a
maquinaria que da soporte
alinmueble

Cuarto para almacenaje de
insumos y implementos
para la limpieza

Rednto para el control de la
maquinaria que da soporte
alinmueble

Amplitud para poder
atravesar el espacio

Ventiladoén e iluminacion ¢ St
facilmente. Conexion visual

Natural ¥ X
con el exterior yareas de
uso comun
Ventiladén e iluminacion
Natural
Ventiladén e iluminacion Bpac!?suﬁuente parg. la
Indirecta ?t_enuon delos usuanos
Facil accesoy aplicacion de
la Ley 7600.
Ventiladon e iluminacion
Natural
Ventiladon e iluminacion
Indirecta
Amplitud para poder

atravesar el espacio

Ventiladoén e iluminacion : AB
facilmente. Conexion visual

Natugal con el exterior y areas de
uso comun
< Espacio suficiente para la
Toma de Agua, lluminadon pafl ¢ pa A
indirecta para ias s atencion de usuarios de silla
pa de ruedas y acompanantes
Amplitud para poder Amplitud para poder

atravesar el espado atravesar el espacio

facilmente. Conexionvisual facilmente. Conexion visual

con el exterior y dreasde  con el exterior y areas de

uso comin uso comun
Ventiladon e iluminacion
Indirecta
Espacio suficiente para la

atendon de los usuarios.
Ventiladén e iluminacion  Facil accesoy aplicacion de
Indirecta la Ley 7600.

Ventiladon e iluminacion
Natural

Ventiladén e iluminacion
Natural

Debe ser apartado del ruido
y de los usurios. Debe
Natural generar una sensacion
energizante y de
tranquilidad.

Ventiladon e iluminacion

Ventiladon e iluminacion
Indirecta

Con control de acceso para
externos. Con vista general
del recinto.

Ventiladén e iluminacion
Indirecta

Espacio suficiente para

lluminadon Indirecta o
desarrollar |as actividades

Puede quedar aislado pero
Ventiladon e iluminacion de facil acceso para
Indirecta momentos de reparacion.
Ubicacion estrategica.
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Bancos

Mesay Silla

Silla y Mostrador

Bancos, sillas, sillones

Mesay Silla

Lavamanos y Basurero

Mupis, Basureros

Mostrador

Losa sanitaria, Lavamanos,
Secadores

Esaritorio, Auxiliar,
Pantallas, Computadoras

Estanterias

Caja de registroy paneles
de control
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En la siguiente imagen. se ve la relacion del espacio con la
propuesta de la estacidén de tren, siendo la linea del tren actual una
las conexiones entre las area demarcadas para la utilizacion del
desarrollo del proyecto.

Ademas se observa las primeras intenciones de disefio
formar compositivo de la estacién de tren.

Estacion de
buses

Linea férrea

Creacién Propia

Estacion de

Eje peatonal

===+ Estacion de
i tren

¥
Bahias de

buses Edificio
Comercial

Figura #, Creacion Propia




Analisis de relaciones funcio

En este diagrama de matriz hace reflejar la interaccion entre todos los
espacios. Este vinculo puede ser de tres formas: directa, indirecta o sin
relacion. Esto hace que la conexion entre todos espacios y que su dialogo
sea el correcto.

Para realizarlo se toma en cuenta el transito entre ellos, su relacion por
actividades similares y la interaccion del personal y usuarios. Ademas, se

aflade una criterio de privacidad. El mayor bloque de comunicacién entre
espacios es el eje peatonal con ambas conexiones.
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Estructura

Cercha Viva Habitable

o Marco Estructural
|

Cercha

La utilizacion de la cercha viva habitable como estructura fundamental para este
proyecto, fortalece el lenguaje con conexion al Estadio Nacional, ademas de al ser
en metal con el mismo lenguaje de un tren
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Figura #, Creacion Propia
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Figura #, Creacién Propia
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