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RESUMEN EJECUTIVO

Las formas de desplazamiento de las personas ya han experimentado varias revoluciones en el 
pasado: primero a pie, después en vehículos de tracción animal y por último mediante 
vehículos impulsados por motores de combustión que emplean combustibles fósiles. Ahora 
estamos viviendo la siguiente revolución de la movilidad, consistente en utilizar flujos de datos 
en tiempo real para facilitar a los ciudadanos un acceso optimizado, más sencillo y eficiente, a 
sus ciudades. En este proyecto se explora un escenario concreto posible según los hechos: el 
despliegue a gran escala de flotas de vehículos 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 redistribución de la movilidad actual, implementando estos mismos conceptos en 
un proyecto arquitectónico que unifique los diferentes tipos de movilidad.

El diagnostico utiliza la herramienta FODA para ejemplificar la situación actual de la 
movilidad en el país, dejando en claro cuáles son las pautas a tratar de mejorar con el 
proyecto.
En el marco teórico se muestran aquellos aspectos que se manejaran en el diseño, siendo 
esta investigación la guía para alcanzar el resultado que se desea.
Se propone un proyecto que sea una conexión 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 contaminación que estos 
generan. Los ciudadanos disfrutan de numerosas y variadas ventajas. Ya no han de prever 
la congestión del tráfico. Casi todos sus desplazamientos son directos, sin necesidad de 
realizar transbordos. La movilidad resulta mucho más barata gracias al uso tan eficiente 
de la capacidad: los precios de los desplazamientos urbanos podrían reducirse en un 50 % 
o más 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 públicos hasta aceras más anchas o más carriles bici mejorados. Resulta 
especialmente sorprendente la forma en que un sistema de movilidad compartida puede 
mejorar el acceso y la inclusión social. En la simulación que nos ocupa, prácticamente 
desaparecieron las desigualdades de acceso a los trabajos, las escuelas o los servicios 
sanitarios de la ciudad.

Figura 2, REVISTA SUMA

xxi





DEDICATORIA Y AGRADECIMIENTO 
DANIEL EUGENIO GUTIÉRREZ ÁVALOSIntroducción

2



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 más importantes de la ciudad como centro deportico, de negocios, entretenimiento

y turismo en altura del país, por tal motivo la ciudad requiere día a día de mejores

actuaciones urbanas y arquitectónicas 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 porción de territorio tan

amplia, tenemos que limitar el enfoque de acción, específicamente dirigiendo la atención a

este hito dinámico (Sabana) y su contexto inmediato. El hito dinámico es el núcleo más

importante de la ciudad a nivel de trascendencia urbana, ya que fue allí donde se empezó a

gestar la ciudad.

La ciudad de San José, a través del crecimiento de la misma, empezó a perder

identidad, adquirió características diversas que no se complementaban entre sí, lo que

propició un aumento relativo de comercios especializados e incentivo tipologías 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 investigación, se pretende buscar una solución a la movilidad de la ciudad de

San José y a los muchos problemas que está enfrentando en la actualidad. Mediante

una búsqueda de información y reportes que otras personas han realizado sobre el

tema de cuáles son los obstáculos que enfrentan las ciudades en la actualidad y como

se puede llegar a solucionar.

Al utilizar toda esta información 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 reestructuración y un mejoramiento en el transporte público de la ciudad,

sectorizando y unificando diferentes tipos de movilidad que utiliza la población.

En conclusión, Para poder entender como un proyecto arquitectónico integral puede

convertirse en un lugar destacado en el contexto de ciudad, debemos iniciar hablando

del entorno inmediato del mismo y su relación con la ciudad, debido a esto y teniendo

claro que el lugar de emplazamiento del proyecto arquitectónico es la capital (Sabana),

debemos iniciar por exponer la integración del proyecto en la propuesta urbana la cual

pretende propiciar la revitalización del sector de sabana norte.

TEMA
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Actualmente en nuestra capital San José carece un plan estructurado y bien

fundamentado de movilidad además de un plan de seguridad vial que se desarrollen aspectos

como la priorización al peatón, 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 áreas urbanas. El transporte público es ineficiente,

la infraestructura vial está en mal o regular estado y su uso es poco eficiente. Según un

estudio realizado por la Fesamorica central.org el transporte público en la capital necesita una

nueva etapa de perspectiva de transporte público a largo plazo que nos permita que nos

permita mejorar áreas como el turismo, el medio ambiente y también para el sector

empresarial del país. (Koepff, 2021)

Por este motivo es importante, este tema ya que se busca es analizar estrategias

factibles, ecológicas, 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 hacía un correcto desarrollo de un país, 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.

Históricamente en la sociedad costarricense no existe una educación hacia el uso del

transporte público, por lo tanto no ha sido instalado en el imaginario público la movilidad

como parte de la ciudad. El concepto de movilidad está más relacionado con los núcleos

urbanos de nuestra urbe y esto apunta a que será uno de los elementos clave para el siglo

XXl debido a que cada vez el índice de transporte terrestre va en crecimiento y el tráfico

aéreo en cada día 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 día más globales y en un mundo

donde todo quede más cerca.

Las consecuencias que generan las causas de la poca cultura de movilidad que

enfrenta nuestro país es el mayor de los problemas y el individualismo en la cultura de las

ciudades, estos motivos son los que están afectando las ciudades.

DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA

Figura 3, REVISTA SUMA
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¿Cuáles son las variables más 

críticas 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 país, el desarrollo ecológico en el ámbito de la movilidad es 

un gran avance para el mismo, ya que los efectos nocivos para la salud como el ruido y la 
contaminación que genera serán disminuidos hasta llegar a ser eliminada en su gran mayoría.
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La movilidad en las ciudades es un tópico de discusión y análisis, 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 planificación futura y una continua renovación adaptativa según se vayan desarrollando y

evolucionando el transporte y las necesidades de las ciudades.

El deterioro de las condiciones de circulación en la GAM ha obligado a hacer un cambio en

las típicas soluciones que se desarrollaban, la cual una de ellas era aumentar la capacidad de

vías de acceso. Estas soluciones se mostraron insuficientes ya que animan a nuevos

usuarios a utilizar el vehículo privado y nada acorde al entorno urbano. Al sacrificar cada vez

más las superficies y atravesarlas con vías de tráfico rápido o espacios de elevada calidad

ambiental, finalmente los problemas en los centros son incapaces de absorber el incremento

del vehículo.

El transporte en las ciudades y su problema se aborda actualmente con un planteamiento

intermodal, potenciando la conectividad y protegiendo el medio ambiente

A continuación, se mencionan alguno de los proyectos que se desarrollan en el país para

apoyar la protección del medio ambiente e inclusión de una movilidad urbana

Propuesta de tren eléctrico

De los proyectos más recientes en cuanto al restructura miento y mejoramiento vial del país 

se encuentra el tren eléctrico financiado por el BCIE, con el fin de reducir las emisiones de 

dióxido 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 Integración Económica (BCIE) pondrá a disposición para 

el desarrollo del mismo con sus bonos verdes, este proyecto beneficiará a 4.5 millones de 

costarricenses. “Sera la mayor obra por concesión del país y transformara a nuestra nación 

en movilidad, salud y competitividad”, aseguró el mandatario Carlos Alvarado Presidente de 

Costa Rica (Banco Centroamericano de Integración Económica, 2021)

PRINCIPALES ANTECEDENTES

Figura 4, FORBES CENTROAMERICA
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Buses de hidrogeno

El autobús tiene como nombre Nyuti (estrella, en Chorotega), este medio de transporte

forma parte del proyecto Ecosistema de Hidrógeno impulsado por el equipo de Ad Astra

Rocket, compañía fundada por el astronauta costarricense Franklin Chang Díaz, en

Liberia Guanacaste.

“Este medio de transporte produce la electricidad en una celda de combustible, 

consumiendo hidrógeno de sus tanques y mezclándolo con el oxígeno del aire 

para producir electricidad y agua pura como único residuo”, explicó el Ing. Juan 

Ignacio Del Valle, director de Operaciones de Ad Astra.

¿Por qué de hidrógeno?

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 vehículos eléctricos de baterías 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 líder mundial de

tecnologías limpias. Costa Rica puede exportar conocimiento y promover la

independencia del petróleo en la región.

El transporte dentro del GAM es uno de los principales responsables del desarrollo y del

tamaño de está. El movimiento fluido de personas y de productos le general al GAM una

cohesión interna necesaria para el desarrollo de diversas actividades humanas que le den un

carácter de metrópoli al complementarse. Sin la movilidad la GAM no sería posible, sino un

archipiélago de asentamientos humanos, rodeados de campo. En el siglo veinte sigue siendo

en valle Central dependiente del transporte automovilísticos 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 planificación. Al desarrollarse el crecimiento

económico y comercial las personas empezaron a desplazarse y cada vez en mayor

cantidad, pero las vías permanecieron estrechas y casi inalteradas en su estructura y

tamaño. El transporte público no cesa de incrementar su flota, pero ni la calidad, ni su

eficiencia ha mejorado y siempre quedándose corto a las necesidades de las personas.

Figura 5, AM PRENSA
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Durante los últimos años 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 más adecuada para la zona y más 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 país se ve envuelta en grandes cantidades de

embotellamientos a toda hora del día, esto produce que los tiempos de espera de las

personas para desplazarse hacía sus trabajo o hogares llegue a en muchos de los casos

hacer que los conductores tomen medidas peligrosas para poder minimizar estos tiempos, ya

que 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 solución

sea la correcta y empeoran la situación cada vez más.

El gobierno hace intentos para solventar esta problemática implementando algunos

cambios sin embargo la actualización de datos y proyectos obsoletos no resuelven del

todo la problemática vial, el país carece de estudios de factibilidad, los entes

gubernamentales no incentivan soluciones tecnológicas, diferentes, pensadas, sino que

implementan proyectos factibles hace 20 0 30 años y el problema es cada vez

creciente.

El caos vial de en nuestra capital está alcanzando niveles altos de contaminación, los

tiempos de traslado de un extremo a otro solo se están logrando en otras no tan

transitadas, el peatón a lo largo del desarrollo de la ciudad ha sido desplazado y no

olvidamos que caminar también es un medio de transporte más saludable y activo.

La necesidad de generar infraestructura de calidad para los peatones es una

responsabilidad que hemos ido aplazando para darle prioridad al automóvil, la

tecnología cada día avanza más y debemos implementarla a nuestro modelo de

desarrollo urbano en este caso en nuestro transporte público para ofrecer mejor calidad

de servicio y de acceso para todos los ciudadanos.

Es necesario que se empleará la tecnología y medios de transporte alternativos para

desplazar el uso del automóvil, y generar un proyecto para limitar el acceso de buses a

la capital y conectarlos en un sólo punto por medio de una intermodal.

JUSTIFICACIÓN.
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OBJETIVOS DE LA 

INVESTIGACIÓN

Objetivo General 
• Diseñar un sistema integrado de transporte colectivo que se base en una movilidad 

urbana sostenible, desarrollando e implementando nuevas pautas urbanísticas que no 

estimulen el uso del vehículo privado como base de su interconectividad y movilidad, 

sin priorizar la segregación de usos e incentivando la multifuncionalidad territorial.

Objetivos Específicos 
• Identificar la dinámica de la movilidad en Sabana mediante un estudio de la situación 

actual, a partir de la inclusión social, planificación y ambiental.

• Plantear una configuración urbana, que mejore la conexión estructural de la 

movilidad en el contexto inmediato.

• Proponer un conjunto que acoja la nueva configuración urbana creando pautas de 

diseño para una nueva propuesta arquitectónica que cree mayor seguridad y 

eficiencia en el transporte

• Diseñar dos proyectos que atiendan las necesidades de un programa arquitectónico 

que articule la movilidad de la zona.

9



ALCANCES

Esta investigación busca obtener un fundamento teórico que guíe el proceso de diseño

y alcanzar una serie de parámetros de diseño 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 están presentes, como la disminución de los tiempos

de desplazamiento de los conductores y de los ciudadanos que utilizan el transporte

público, por ende, ayudar a la disminución de contaminación que generan la cantidad

de automóviles hoy en día.

Como resultado se desarrollará un proyecto arquitectónico que ponga en práctica la

puesta en acción de la movilidad urbana sostenible y refleje sus principales ejes:

Movilidad y medio ambiente:

Debido al crecimiento de las ciudades, sus usuarios y sus vehículos, la necesidad de hacer

viajes urbanos creo una apreciación de la sociedad como, la contaminación y el

congestionamiento vial.

Movilidad e inclusión social:

La misma ciudad con su crecimiento a separado las diferentes clases sociales que se

presentan en ella, la movilidad es una de vías para poder unificar nuevamente a sus

usuarios. La separación 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 congestión como uno de

los problemas más importantes.

Movilidad y planificación:

Cuando hablamos de planificación no solo se hace referencia a la construcción de

infraestructura para los automóviles, también el desarrollo de estrategias y políticas para

solución de los atascos en las vías 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

10



El tiempo, las nueve semanas dadas por la 
universidad para desarrollar la parte teórica 
La situación que enfrenta el mundo con el 
COVID-19, hace un complicado a la recolección 
de información por medio de entrevistas o 
visitas a personas que conocen más del tema.
La obtención de cierta información, el acceder 
a fuentes físicas que se pueden acceder en 
municipalidades, y en el recibo de documentos 
digitales.

LIMITACIONES
Se plantean tres limitaciones para el curso de la 

presente investigación:

• El tiempo, las nueve semanas dadas por la universidad 

para desarrollar la parte teórica 

• La obtención de cierta información, el acceder a 

fuentes físicas que no se pueden encontrar en 

municipalidades.

Figura 7, FACEBOOK.com
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Tren electico

El Tren Eléctrico de la GAM consiste en un sistema ferroviario bidireccional que 

conectará las ciudades de Cartago, San José, Heredia y Alajuela, el cual será licitado al 

amparo de la Ley de Concesión de Obra Pública con Servicios Público, para diseño, 

construcción y operación del Sistema. Una vez que esté concluido, se convertirá en el 

nuevo eje central de movilización dentro de la Gran Área Metropolitana, un sistema de 

transporte público eficaz que impulsará la movilidad sostenible. (Banco 

Centroamericano de Integración Económica, 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 construcción y

consta de cuatro pisos que incluyen estacionamiento para automóviles, 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 instalación está diseñada para atender a 7.000 personas al día y cuenta con ocho

locales entre sodas, panadería, una librería y hasta una sección para una futura

agencia bancaria.

En el edificio principal, a lo largo de 30 metros de pasillo, se hallan cuatro boleterías y

facilidades como teléfonos públicos, servicio de guardarropa y baños. El servicio

sanitario de mujeres, por ejemplo, tiene un sitio donde se le puede cambiar

cómodamente el pañal 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, según detalló el empresario Jorge

Solano Montenegro, uno de los propietarios del lugar. El empresario añadió que la obra

se alza sobre un terreno de 6.600 metros cuadrados y su costó asciende a poco más

de ¢550 millones. (La Nación, 2021)

Figura 10, FANTASTICCOSTARICA
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Figura 11, ELMUNDO.CR
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INTRODUCCIÓN

Un análisis FODA son un acrónimo de las palabras fortalezas, oportunidades,

debilidades y amenazas, e identifican una matriz de análisis que permite diagnosticar la

situación estratégica en que se encuentra una empresa, organización, institución o

persona, a fin de desarrollar con éxito un determinado proyecto.

El éxito de esta herramienta en el ámbito empresarial, hizo que pronto fuera

implementada en otras áreas. Son muestra de ello los proyectos de investigación-

acción comunitarios, proyectos organizacionales de diferentes naturaleza y proyectos

personales (en el ámbito 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 análisis riguroso de los datos recabados permitirá formular y seleccionar las estrategias a

seguir. La importancia de la matriz FODA reside en que permite analizar todos los elementos

que envuelven un negocio o proyecto para, de esta manera, cumplir con los objetivos

planteados. (Significados, 2021)

En el caso de este informe metodológicamente se trabajó bajo los tres ejes principales del

urbanismo sostenible; movilidad y medio ambiente, movilidad e inclusión social y movilidad y

planificación, para así poder orientar sus resultados a un punto de partida y obtener una

resolución a la problemática presente en la movilidad actual. Los lineamientos que se

utilizaron para rellenar el FODA fueron:

Figura 12, LAREPUBLICA.NET
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Movilidad y medio ambiente

-Reducción del número de vehículos privados en el centro de la capital.

Movilidad e Inclusión Social

-Un entorno político muy favorable a la promoción de nuevas pautas de movilidad urbana

sostenible.

-Escasa dependencia de un único sector económico de actividad.

Movilidad y planificación

-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 interconexión.

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

-Paulatina y crecimiento inclusión de nuevas tecnologías en el sistema del transporte público

existe por parte del gobierno lo que mejora la eficiencia del mismo en sus conexiones.

Movilidad y Medio Ambiente

-Incremento notable del número de vehículos.

-Ruptura entre espacios urbanos por el efecto barrera y la impermeabilización a modos de

transporte sostenible

de las infraestructuras viarias.

-Menor mantenimiento del vehículo privado por falta de recursos económicos:

incremento de los niveles de contaminación y sonoridad del tráfico rodado.

Movilidad e Inclusión Social

-Contexto económico actual recesivo y elevados niveles de desempleo.

-Abuso del espacio público para dar cobertura a la creciente necesidad de estacionamiento del

vehículo privado

en el centro urbano y zonas económicas.

Movilidad y Planificación

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

Movilidad y medio ambiente

-Actualmente, sigue siendo elevada la rentabilidad en el uso del vehículo privado para los

desplazamientos cotidianos.

-La cantidad de efectos negativos que genera la ciudad hacía la ciudad humana.

Movilidad e Inclusión Social

-Gran dependencia funcional en el ámbito laboral con la ciudad de San José.

-Deficientes conexiones peatonales y ciclistas con los centros terciarios y comerciales.

-Deficiente conexión peatonal y ciclista con zonas polideportivas.

-Limitación de las posibilidades que tiene un individuo ya sea por género o por edad para utilizar los

sistemas de transporte.

Movilidad y planificación

-El vehículo privado manifiesta total preponderancia y primacía en gran porcentaje de los

desplazamientos del GAM.

-Escasa adecuación de la vía pública para uso peatonal.

-Escasa adecuación del transporte público a la Intermodalidad con la movilidad ciclista y peatonal

Movilidad y Medio Ambiente

-La progresiva subida y el establecimiento de precios elevados de los combustibles y fuentes de

energía, influencian positivamente al desplazamiento del reparto modal hacia pautas de movilidad más

sostenibles por el nulo o muy reducido consumo energético.

-Se reconoce, pública y privadamente, los problemas ambientales, energéticos y de ocupación del

espacio público asociados al actual modelo de movilidad existente.

Movilidad e Inclusión Social

-Conciencia política y pública sobre la importancia de la movilidad sostenible.

Movilidad y Planificación

-La ubicación de la capital en centro del país interviene en factores, procesos urbanos y territoriales de

oportunidad para su desarrollo.

F
O

D
A
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SINTESIS

Según los resultados de la matriz presentada, se obtuvo que, en cuanto a los tres ejes

principales de la movilidad urbana sostenible:

Movilidad y medio ambiente:
Se plantea la reducción del vehículo privado, pero al mismo se empieza a incrementar, 

produciendo efectos negativos tanto a la salud de la ciudadanía como la ruptura entre 

espacios urbanos y la separación entre las personas.

Movilidad e inclusión social:
De lo más positivo que se encontrar a la hora de hablar de la inclusión social hacía la 

movilidad es el entorno político positivo hacia nuevas pautas a mejorar como la deficiencia en 

la conexión de los diferentes tipos de movilidad que envuelven a una ciudad, ya que muchas 

del área se están destinando al estacionamiento del vehículo privado.

Movilidad y planificación:
Lo más importante a destacar en cuanto a este tema es que las municipalidades

empiezan a impórtales a la implementación de nuevas tecnologías y la creación de

carriles especiales para bicicletas logrando que la predominancia de vehículo privado

empiece a disminuir, pero en muchos de los casos la infraestructura no es la más

oportuna y las conexiones entre municipios por la falta de coordinación se truncan los

intentos por crear una sola red para la movilidad ecológica.

La creación 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 público en

cuanto a su eficiencia y la reducción del vehículo privado para poder ayudar al medio

ambiente. El vehículo privado ha llegado a las ciudades a apoyar a la movilidad, pero

como todo el exceso crean problemas como la separación entre los usuarios y la

ciudad, además, la cantidad de vehículos que se están desplazando y va en aumento

estos números, hacen que las ciudades destinen recursos hacia soluciones que no son

las más indicadas para el desarrollo urbano sostenible de una ciudad. Uno de los

alcances que más efectos positivos puede traer a una ciudad es la correcta

planificación y leyes que creen en la importancia del cuido del medio ambiente.
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Figura 13, ACNUR.ORG
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En este capítulo se realizará una recolección de información y se analizará como Tema

base de la investigación la movilidad urbana sostenible, además dentro de este se

abarcarán temas como: antecedentes de la movilidad, conceptos básicos de la

movilidad, principios de los conflictos de la movilidad, movilidad inteligente, movilidad y

medio ambiente, movilidad e inclusión social, planificación y diseño de la movilidad,

entre otros, con el fin de lograr obtener las herramientas teóricas 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.

Además, se investigarán tres estudios de caso con énfasis en Movilidad y medio 

ambiente, Movilidad e inclusión social, Movilidad y planificación con el objetivo de 

establecer parámetros y criterios de diseño para la propuesta futura de una Intermodal 

para crear una conexión entre los diferentes tipos de movilidad.

A continuación, se adjunta un esquema de los temas a desarrollar en el marco teórico,

La justificación y relevancia de estos contenidos es la búsqueda de un enfoque sobre el

tema planteado y se estudian con el fin de orientar la investigación hacía la vía correcta

para generar el proyecto planteado.

Figura 14, ALAMY.ES
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1.ANTECEDENTES DE LA 

MOVILIDAD EN LA CIUDAD

A continuación, se presentan los hallazgos sobre la movilidad 

como eje a investigar, donde se obtendrá una base 

conceptual, el contexto costarricense y aspectos relevantes 

que incidan positivamente o no sobre el tema por investigar. 

Siendo los temas principales los que están señalados en el 

esquema.Figura 15, Realización Propia
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1.1Derecho a la Movilidad

La exposición 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 tenía en periodos anteriores de la ciudad

contemporánea. Prueba de ello es la relevancia que ha tomado esa palabra no

sólo en el discurso urbanístico y en el medioambiental, sino también en los

planes de infraestructuras de transporte, incluso aunque éstos se hayan

formulado con otros objetivos más centrados en la articulación territorial o el

desarrollo económico.” (herce, 2009, pág. 15).

Es importante conocer como en la actualidad como la palabra movilidad se ha puesto

de moda en el vocabulario de los profesionales del área 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 efímeras, con espacios especializados (de

comercio, ocio, servicios, etcétera) que no solamente atraen usuarios -es decir,

generan movilidad-, sino que su propia supervivencia descansa en su capacidad

de incrementar esta atracción. De ahí el crecimiento énfasis que se ha ido

poniendo en la construcción de infraestructura de todos los tipos y niveles”.

(herce, 2009, pág. 16)

Lo que se plantea en la cita anterior, hace referencia a como se está distribuyendo y

cómo se comportan las ciudades en nuestros días, este tipo de comportamientos y el

que las ciudades se vuelvan sectores cambiantes, reflejan el cómo 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 más afectados, porque necesitan amoldarse a esto.

“Esta reflexión me lleva a poner de relieve una situación paradójica. Las

infraestructuras siguen siendo, y cada vez más, el soporte de la economía

de una región, como sector de inversión generador de empleo e innovación

y como condicionantes de su desarrollo; pero lo que está cambiando

aceleradamente es su rol como discriminador de los servicios que se

ofrecen al ciudadano.” (herce, 2009, págs. 16-17)

Mucho de esto es lo que genera estos cambios radicales en el comportamiento de

la discriminación hacía 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.

“Así pues, los cambios en el modelo de ciudad se han traducido en el

comportamiento de la movilidad. Bernardo Secchi lo resume así: «al igual

que el espacio construido, el espacio de la movilidad ha abandonado la

continuidad.» El espacio de la movilidad ofrece a las prácticas sociales

campos de posibilidad no homogéneos y discontinuos …».

(herce, 2009, pág. 19)

Figura 15, REALIZACIÓN 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 derec o supone la intervención de la Administración pública para 

garantizar la oferta de espacios públicos adaptados a cada forma de movilidad y 

de sistemas de transporte específicos, que ha de afectar a los métodos con que 

 asta a ora se  a planificado el transporte urbano.” (herce, 2009, pág. 23)

Para todos los cambios la Administración tiene que tomar en cuenta todos los aspectos 

de la movilidad, tanto para los transportes de motor como para los transeúntes 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 quizá por eso tan 

banalizado-, puede entenderse en términos energéticos, de impacto ambiental o 

de integración social. Aunque puedan llevar a conclusiones semejantes, no es lo 

mismo la sostenibilidad energética (que pone el acento en la reducción de 

emisiones) que la sostenibilidad social (que pone el acento en una mayor 

e uidad en el acceso a la movilidad).” (herce, 2009, pág. 24)

Otro de los términos que se empieza a adecuar a los discursos de los profesionales en 

el área, pero muchos no entienden la diferencia y utilizan estos términos a la liguera, lo 

que es incorrecto al querer plantear un discurso serio para que se entienda y no tenga 

ninguna debilidad el discurso.

“Así pues, lo  ue interesa es poner el acento sobre la combinación de las tres 

calificaciones de la sostenibilidad, e inclinarnos, en lo relativo a la movilidad, por 

un orden jerárquico de atención que comienza por la justicia social, sigue por lo 

energético (que se está convirtiendo apresuradamente en el principal problema) 

e incorpora luego los aspectos de impacto 

ambiental.” (herce, 2009, pág. 24)

El tener en cuenta la combinación 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 restructuración sean los mínimos y

casi imperceptibles para los usuarios que se sientan cómodos y adaptados a los

cambios que las administraciones proponen.

“Así pues, el reto actual está en garantizar unas redes de conexión y

transporte adecuadas a las formas de movilidad que requieren los

diferentes grupos sociales; y aunque el automóvil ha mostrado su eficacia

hasta el momento como modo prioritario entre los desplazamientos urbanos

motorizados, no es menos cierto que su presencia es la ciudad ha acabado

por excluir o dificultar otros modos de desplazamiento.” (herce, 2009, págs.

25-26)

Se tiene que tomar en cuenta en la mayoría 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 públicos 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.

Figura 16, REALIZACION PROPIA
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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 añaden a los viajes realizados sólo por este medio los que parte de

otro tipo de desplazamientos. Incluso uno de los aspectos más importantes de la

eficacia de los sistemas de transporte radica en la sincronía 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, pág. 26)

Se habló mucho de la movilidad de auto motores, pero también se tiene que tomar en

cuenta a los transeúntes que son los más importes y lo que más valoran la movilidad

del transporte público y por eso la velocidad y la comodidad que ofrezca refuerza la

importancia de la movilidad en la ciudad.

Figura 18, Google imágenes

Figura 17, PASAJERO7.com
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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 continúen haciéndose bien.

1.2.1PLAN DE TRÁNSITO Y DE TRANSPORTES PARA LA CIUDAD DE SAN JOSÉ, 1987

En el año 1987 la Dirección General de Ingeniería de tránsito realizó una propuesta de

Plan de Tránsito y de Transportes para la Ciudad de San José, en dicho documento se

hacía una revisión de los planteamientos Ministeriales de los años 1979-1980, de esa

revisión surge el Plan citado cuyo principal objetivo era replantear un reordenamiento

vial contemplando aspectos operativos e institucionales.

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

A - Transporte Público, representaba un 62% de los viajes entre San José y su área

metropolitana, utilizando únicamente el 7% de los vehículos totales en circulación. Las

medidas adoptadas fueron: vías exclusivas para el Transporte Público, vías con carriles

exclusivos y con carriles prioritarios para el transporte Público.

B - Transporte Particular, contemplaba la definición de una red de canalización desde las

radiales hasta el sector central y análisis de los sentidos de circulación, se definieron vías

principales para la conexión entre sectores y entre radiales, se definieron anillos de

circulación para vehículos particulares en la periferia del Área Comercial Central (ACC)

C - Transporte de Carga, se definieron básicamente horarios para las operaciones de

carga y descarga durante los períodos de menor congestionamiento de tránsito y de

peatones, se estableció la prohibición de estacionamiento en las vías principales y la

reglamentación del acceso a estacionamientos privados y públicos en las vías exclusivas

para el transporte colectivo.

D -Tránsito de peatones, se previó la construcción de una alameda peatonal en San

José, y se previa la instalación de un sistema de semáforos que contemplará los flujos

peatonales en todas las intersecciones.

Algunas modificaciones realizadas a ese plan original, se relacionaron con las vías

exclusivas para el transporte público y con las vías de circulación de los vehículos

particulares.

Dado lo anterior, la DGIT retoma en el año 1987 una revisión y actualización del 

Plan descrito con los siguientes objetivos: 

1- Facilitar el desplazamiento del mayor número de personas, 

priorizando el transporte público, el cual en ese año movilizaba el 68,7% de los 

pasajeros transportados, utilizando el 7,2% del total de vehículos.

2- Aumentar el nivel de servicio de las vías de la red que se 

encontraban congestionadas 

3- Facilitar la circulación del tránsito de paso a través de la 

ciudad. 

4- Restringir en el tiempo las labores de carga y descarga de 

mercaderías, aunque en un área menor que la prevista en el Plan Anterior.

5- Redefinir regulaciones del sistema de carga limitada por 

decreto.

Figura 18, LANETWORK.com
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El costo estimado en el año de 1987, para implementar los cambios, contemplando

recursos materiales como: señales horizontales y verticales fue de 4.450.000.00

(cuatro millones cuatrocientos cincuenta mil) colones de ese año. (CFIA, 2005)

1.2.2 PLAN MAESTRO DE LA GAM, MÓDULOS: VIALIDAD Y

TRÁNSITO, TRANSPORTE PÚBLICO, 1992

La primera parte consistió en la instalación, calibración y prueba de un modelo de

predicción de demanda del Transporte Urbano, que se denominó Sistema Integrado de

Análisis del Transporte del Gran Área Metropolitana (SIATGAM), esta parte se extendió

hasta el mes de enero de l991. La segunda parte del estudio se realizó entre abril y

Diciembre de l991, consistió en la elaboración a partir del SIATGAM de un Plan

Estratégico de desarrollo del Transporte Urbano en la Región, dicho plan recibió la

denominación de Plan Maestro del Transporte Urbano en el Gran Área Metropolitana.

En el Plan maestro se consideraron tres grandes ejes de análisis o módulos, a saber:

módulo de planificación de transporte público, módulo de vialidad y tránsito y módulo

de urbanismo y regulaciones.

Se señalaron deficiencias como la falta de equidad en las inversiones del transporte

público respecto a la vialidad, en el sentido de que no se le daba la suficiente

importancia al mejoramiento del transporte público en los proyectos viales, así como el

desequilibrio en las inversiones entre nuevos proyectos y mantenimiento de proyectos

existentes que necesitan considerarse en el tiempo.

Además se menciona la discriminación hacia los peatones en el mobiliario urbano, la

ausencia de un sistema de información sobre el transporte en el GAM tanto para

nacionales como para turistas, el problema de la coincidencia de los horarios de entra a

las actividades, la ausencia de controles de la emisión de contaminantes, el desarrollo

radial concéntrico de la ciudad y la baja densidad poblacional, la falta de regulaciones

urbanas congruentes para desarrollar núcleos 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 planificación para realizar trámites

institucionales, lo que genera aumento de viajes dentro del GAM, además de la falta de

educación para la convivencia urbana entre conductores y peatones.

Ya en este Plan Maestro se mencionaba la necesidad de sectorizar el GAM para

efectos de concesionar el transporte público, en el documento original se mencionaban

siete sectores. También se recomendaba la idea de posponer la instalación de un tren

interurbano entre las ciudades del GAM, debido a la falta de demanda. (CFIA, 2005)

Figura 19, LANETWORK.com
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1.3 Situación Actual

El saber cuáles son las circunstancias que están enfrentando las ciudades y la

movilidad en los tiempos actuales hace que nos pongamos en el contexto.

“La problemática de concentración de viajes viene dada por la falta de itinerarios

alternativos para el acceso al centro de las ciudades. El Anillo de Circunvalación,

en el caso de San José, que debería permitir estos itinerarios y en general todas

las ciudades del GAM se ven sometidas a la presión de un gran volumen de

vehículos de carga que atraviesan los cascos centrales de las ciudades

como medio de paso, denotando falta de rutas de conectividad regional.”

(MIVAH, Pág. 8).

“El transporte público en el GAM, es utilizado por el 54% de sus  abitantes (2008) 

porcentaje de usuarios que ha bajado sensiblemente en pocos años. El servicio 

presenta patrones radiales poco eficientes al competir con el flujo vehicular particular y 

de carga y no contar con integración intermodal [...]” (INEC, P g. 8).

Lo que se presenta es el problema que está afectando a las ciudades que uno de los

servicios más utilizados por las personas y es el más descuidado y al que menos

atención le prestan, el resto del porcentaje se divide entre otras formas de movilizarse y

son a las que más atención le prestan, hasta ilógico suena a veces.

“Los diferentes medios de transporte en el GAM compiten entre sí o simplemente

no aprovechan las ventajas de complementar sus servicios en mutuo beneficio,

para consolidar un sistema integrado de transporte público masivo. De igual

forma se dificulta la posibilidad de intercambiar el modo de desplazamiento por

falta de infraestructura física adecuada.” (MIVAH, Pág. 8).

El crear una conexión 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 además de la falta de opciones

existen riesgos físicos 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 políticas de movilidad han olvidado estos tipos de

opciones de desplazamiento no motorizado.” (MIVAH, Pág. 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 país el trasladarse a pie es una forma

que también se tiene que tomar en cuenta para que todo sea seguro para ellos y

que 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.

Como se ve en la imagen el problema que genera el utilizar las rutas primarias es la

gran cantidad de vehículos que están solo en una ruta, el descuido de las rutas

secundarias que pueden aliviar el congestionamiento, pero muchas de esas rutas no

están en condiciones o acondicionadas para albergar cantidades de carros y camiones

de alta carga.

Figura 20, SLIDESHARE.net
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Síntesis:

Parámetros de diseño:
1. Incluir al transeúnte como uno de las más importantes a la hora de la

movilidad.

2. Buscar una continuidad en los diferentes tipos de movilidad.

3. Tomar en cuenta el estado de rutas secundarías.

4. Acortar las distancias entre puntos para acceder a la movilidad.

La conciencia sobre la movilidad en las personas está 

sujeta a su percepción sobre la infraestructura 

desarrollada y la planificación 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 población 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 intervención y desarrollo de los medios de transporte 

no automotores, permitiendo un ecosistema 

diversificado donde es el transeúnte quien decide como 

trasladarse dentro de la ciudad. 

Es así 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 público al crear espacios de encuentro 

ciudadano. Por último, se desprende como principal 

técnica de mejoramiento en la movilidad la conexión y 

concordancia entre el transporte de carácter privada y el 
público, con la intención de coordinar y optimizar los 
esfuerzos por poner el centro al ser humano. 
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2. CONCEPTOS BÁSICOS DE LA 

MOVILIDAD
Por movilidad se entiende el conjunto de desplazamientos, de personas y

mercancías, que se producen en un entorno físico. Cuando hablamos de

movilidad urbana nos referimos a la totalidad de desplazamientos que se realizan

en la ciudad.

Estos desplazamientos son realizados en diferentes medios o sistemas de

transporte: coche, transporte público… pero también hablamos de medios de

transporte no motorizados. Y todos con un claro objetivo: el de salvar la distancia

que nos separa de los lugares donde satisfacer nuestros deseos o necesidades.

Es decir, facilitar la accesibilidad a determinados lugares: a pesar de ciertas

campañas de publicidad pocas personas disfrutan por el simple hecho de

desplazarse. Por tanto, la accesibilidad es el objetivo que a través de los medios

de transporte persigue la movilidad.

Con este razonamiento lo que pretendemos es romper con la lógica habitual que

equipara movilidad con accesibilidad. La confusión de ambos términos es la base

de una fórmula muy aceptada: a mayor movilidad mayor accesibilidad. Bajo esta

simplificación se justifica y se ha justificado la aplicación de medidas y políticas

que sin mejorar la accesibilidad y a menudo empeorándola han incidido en los

problemas de movilidad.

Figura 23, Realización Propia
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2.1 Necesidad Colectiva

La movilidad urbana se refiere a los tipos de transporte que tenemos hoy en día 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 más

accesibles, sus desventajas serian que producen demasiada contaminación y afecta

en nuestras vidas, todos los días hay tráfico gracias a la abundancia de vehículos que

nos perjudica en distintos ámbitos.

La movilidad Urbana ha adquirido un papel importante como organizador de la vida

cotidiana, sin lugar a duda los desplazamientos rápidos son una necesidad latente

para las personas transeúntes, con el único 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 vehículo esta última trae consecuencias

negativas como accidentes, contaminación atmosférica y acústica, congestión vial.

“Según el diccionario de la Real Academia Española, movilidad es la capacidad

de moverse o de recibir movimiento. Siguiendo esta definición, la movilidad

urbana se identificaría 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

que ofrecen Internet y las redes informáticas de comunicación, continúa

siendo imprescindible trasladarse de un sitio a otro para acceder a diferentes

servicios básicos, como la sanidad, la educación, e incluso, el ocio.” (La

Movilidad Urbana Sostenible, pág. 10)

Como se menciona en la cita la tecnología 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 raíz de la pandemia no solo se

generó desplazamiento de información por medio de WhatsApp, SMS o coreo

electrónicos, basto un clic para tener insumos de primera necesidad a la puerta de

nuestra casa , la educación cambio y abrió una puerta a la virtualidad de la cual esta

herramienta no se quería 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 básica

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 económico, cultural, educativo, etc. de los

ciudadanos.” (La Movilidad Urbana, una Necesidad Colectiva, pág. 10)

Como se menciona la ciudad debe ser accesible para toda la población

blindándoles confianza a los ciudadanos para transitarla en los diferentes medios

de desplazamiento.

“Por otro lado, en cuanto a necesidad básica, la movilidad urbana es

también un derecho fundamental que debe estar garantizado, en igualdad

de condiciones, a toda la población, sin diferencias derivadas del poder

adquisitivo, condición física o psíquica, género, edad o cualquier otra

causa.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pág. 10).

Figura 24, Google imágenes
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Todos los días tenemos que trasladamos a hacer distintas actividades, trabajo, estudio,

o por recreación sin embargo la preferencia por el transporte privado ha traído

consecuencias negativas y es indispensable contribuir con el desarrollo y

fortalecimiento de nuevos medios de desplazamiento más sustentables.

Estas ideas son muy buenas para mejorarla ciudad y poder reducir el gran transito que

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 así podemos

crear una ciudad progresiva.

Figura 25, Google imágenes
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2.2 Cohesión Social
Es, hoy en día, evidente, que las actuaciones de los operadores en el mercado tienen

que respetar y fundamentarse en el principio de sostenibilidad, en favor a la garantía 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 empezó a utilizar el

concepto, pero no lo es menos que últimamente se incluyen aspectos económicos y,

especialmente, sociales.

No obstante, esta precisión, cada vez con mayor frecuencia, las fuerzas del mercado,

acompañadas por la connivencia de un planificador que no puede, o no sabe, o no

quiere, intervenir en su corrección, tienden a la configuración de áreas de

homogeneidad del espacio urbano.

Cuando hablamos de cohesión social, el termino se entiende mejor por sus

componentes, equidad, inclusión, pertenencia, sin embargo, nos han vendido la

idea del automóvil como la solución a todos nuestros problemas principalmente al

problema de tiempo, entendiendo que más que una solución es un egoísmo

elitista que solo refleja el inicio de la perdida de la cohesión social gracias al

automóvil, la apertura a una nueva ideología que nos permita entender que

nuestro mayor problema es el vehículo privado nos abrirá 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 físicas e intelectuales, limitan

las posibilidades de los individuos para utilizarlos, lo que puede resultar una

fuente de desigualdad.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pág. 11).

La cohesión social se describe como una colectividad que evita problemas, la

cohesión se alimenta de la identidad colectiva que se genera a partir de la

interacción de individuos, las políticas urbanas tienen como objetico conseguir

cohesión, pero eso queda en intenciones ya que lo que se lleva a cabo son

actividades privadas que buscan solo intereses económicos y estas prácticas

en vez de incentivar la relación social se limitan a entorpecer los objetivos

planteados, por eso, es necesario poner en práctica planes integrados eliminado

brechas de exclusión y desigualdad proponiendo acercamientos a la colectividad.

“En la actualidad, la configuración urbana y el modelo de movilidad

imperante, difícilmente se adapta a las necesidades cotidianas de los

sectores sociales más alejados del prototipo de usuario de la ciudad que ha

primado hasta la fecha: varón, motorizado, con solvencia económica y

plenamente capacitado física e intelectualmente. Ancianos, niños,

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, pág. 11).

Figura 26, Google imágenes
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Los medios de desplazamiento que tienen los ciudadanos están estrechamente

relacionados con las posibilidades de uso de los medios de transporte, en el marco

urbano hay un amplio abanico de medios para la movilización ciudadana, sin

embargo, no todos tienen acceso para su uso, dificultades físicas, mentales, edad, y

genero condicionan la utilización de diferentes medios de desplazamiento por lo que la

brecha de desigualdad cada día es más amplia. Aquellas personas que cuentan con

posibilidades de escoger cualquier medio de desplazamiento tendrán más oportunidad

de tener acceso a todas las actividades que ofrece la ciudad, sin embargo, las

personas que cuenten con alguna dificultad física, social o económica tengan alguna

restricción para su movilidad no tengan acceso a las actividades cotidianas, por lo que

el derecho a la ciudadanía seria nulo.

“Los procedimientos de intervención de la movilidad intentan resolver la

problemática asociada a estos colectivos aplicando medidas específicas, como

los “caminos seguros escolares” o la eliminación de barreras arquitectónicas, los

direccionamientos rugosos en el suelo, etc., para facilitar la movilidad autónoma

de los niños y las personas con movilidad reducida, respectivamente, y otras

encaminadas a rescatar a otro colectivo históricamente olvidado: los peatones.”

(La Movilidad Urbana Sostenible, pág. 12)

El gobierno central y los gobiernos locales intentan resolver estas problemáticas, pero a

veces se ven opacadas por la falta de acción inmediata lo que no lleva a que esas

propuestas queden como intentos o simplemente quedan en papeles. Es evidente que

en papel que desempeñan los peatones en nuestra ciudad ha sido desplazado para dar

más 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 atrás para darle espacio a la movilización ciega

y ausente de relación y dialogo con la ciudad.

En consecuencia, la solución de los problemas que sufren estos elementos

distorsionadores del sistema corresponde al sistema en sí, y difícilmente se

autogenerarán. El hallazgo de soluciones a este tipo de situaciones no puede ser

equivocadas, ni partir de una única especialidad. En este ámbito, más que en muchos

otros, la solución parte de una concepción global del problema y de las estrategias que

se empleen para su solución.

Figura 27, Google imágenes
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2.3 Accesibilidad
“Accesibilidad es el conjunto de características 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

obstáculos para poder ir de un lugar a otro, es esencial para toda persona que día a día

en su vida diaria o 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

que 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, pág. 14).

La movilidad para todas las personas es importante y uno de los grandes retos es

erradicarlos obstáculos de traslado de un lugar a otro, es esencial, para todos los

ciudadanos que día a día en su vida diaria o por ocasiones cuando tenemos que hacer

tareas que implique algún traslado nunca debe de existir ninguna traba para dichos

desplazamientos.

“Hay dos enfoques opuestos para mejorar la accesibilidad. El primero

identifica accesibilidad con facilidad de desplazamiento: un lugar es tanto

más accesible cuanto más eficientes sean las infraestructuras y sistemas

de transporte para desplazarse hasta él. Esta perspectiva, que se

corresponde con la visión más 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 producción de transporte, los problemas de

congestión, de la contaminación y el ruido, etc. El segundo enfoque

identifica accesibilidad con proximidad: en el plano espacial o geográfico,

una necesidad o deseo son tanto más accesibles cuanto menor y más

autónomo pueda ser el desplazamiento que hay que realizar para

satisfacerlos.” (La Movilidad Urbana Sostenible, pág. 14).

Caminar es el sistema de desplazamiento más económico, 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 público un servicio de calidad, la infraestructura de nuestra

ciudad es importante para implementar este tipo de soluciones de

desplazamiento.

Figura 28, Google imágenes
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“Dentro de estas políticas hay una promoción decidida de la bicicleta como

medio de transporte habitual y de la limitación del uso del coche, con iniciativas

que van desde las clásicas zonas peatonales y de acceso restringido, a la

creación de barrios sin coches (“car free residencial  reas”), en los que está

asegurada una amplia dotación de servicios y equipamientos y la accesibilidad a

los servicios centrales mediante la bicicleta o el transporte público.” (La Movilidad

Urbana Sostenible, pág. 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 automóvil, la construcción de ciclovías en puntos

estratégicos de la ciudad facilitara el acceso para poder desplazarse libremente sin

limitaciones.

Una ciudad accesible es la que cuida hasta el más mínimo detalle ya sea en sus calles,

edificios, parques, etc., se tiene el deber y la obligación y para eso se han de llevar a

cabo las modificaciones que sean necesarias para una completa accesibilidad.

Figura #, Google imágenes
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2.3 Desarrollo Sostenible
El desarrollo sostenible es la capacidad de una sociedad para cubrir las 

necesidades básicas de las personas sin perjudicar el ecosistema ni ocasionar 

daños 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 economía, 

sociedad y medio ambiente:

• Economía: viable y equitativa.

• Sociedad: equitativa y vivible.

• Medio ambiente: vivible y viable.

Figura 29, Google imágenes

Las nuevas estrategias de desarrollo mundial en los últimos años se comprometen a

movilizar los medios necesarios para la implementación 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, pág. 18).

Muchos de los retos que enfrenta el ser humano en temas de cambio climático, la

escasez de agua, las desigualdades etc. solo se pueden resolver desde una

perspectiva global promoviendo el desarrollo sostenible sin comprometer el equilibrio

económico y el progreso social.

“El Desarrollo Sostenible, por tanto, no se refiere, únicamente a cuestiones

ambientales. Debe entenderse en una triple dimensión económica, social y

ambiental.

Aplicando estos conceptos y objetivos al ámbito de la movilidad, un modelo

sostenible de movilidad urbana tiene que asegurar la protección del medio

ambiente, mantener la cohesión social y la calidad de vida de los

ciudadanos y favorecer el desarrollo económico.” (La Movilidad Urbana

Sostenible, pág. 18).

Partiendo desde un plano de sostenibilidad ambiental el panorama que tenemos

que tener claro es que la naturaleza no es un recurso inagotable el uso racional, la

implementación de energías 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 educación adecuada y equitativa, la sostenibilidad económica nos ayuda a

impulsar crecimiento económico que genere riqueza 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, contaminación, accidentes, etc.)

que influyen negativamente en la calidad de vida de los ciudadanos, el medio

ambiente y el desarrollo económico, 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, pág. 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 solución a nuestros

problemas es incentivando la compra de vehículos 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 económico ,ya que están en

juego los recursos de las generaciones futuras.

Figura 30, Google imágenes
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2.4 Vinculación de las Personas

La movilidad urbana, es el conjunto de desplazamiento de personas y las finanzas que 

se realizan en la ciudad. La planificación y gestión de la ciudad, en la que el elemento 

base desde el cual se pretende dar solución ya no se centra sólo en el vehículo privado 

motorizado, sino, en las personas y en cómo 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

mercancías), de todas las personas, independientemente del medio que utilicen

para desplazarse: a pie, en transporte público, en automóvil, en bicicleta, etc.”

(La Movilidad Urbana Sostenible, pág. 13).

“Transporte” se refiere exclusivamente al sistema de medios mecánicos que se

emplea para trasladar personas y mercancía, y solo es una estrategia más para

posibilitar la movilidad urbana. (Y el objeto del “tr fico” es, básicamente, la

circulación de vehículos motorizados.” La Movilidad Urbana Sostenible, pág. 13).

Los desplazamientos de las ciudades por medios mecánicos 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.

Desde la perspectiva de la planificación urbana, surgen nuevos desafíos, ya que el

aumento de la población, la densidad, el tamaño de las ciudades, y la creciente tasa de

transporte privado obligan a revisar la función de la movilidad. Esto nos lleva a

hacernos cargo de la relación entre los usos, ubicación y variedad. Entre la movilidad

urbana y la planificación urbana se establecen relaciones de dependencia, no siempre

favorables para la calidad de vida de las personas.

Figura 31, Google imágenes
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Síntesis.
Cuando hablamos del transporte colectivo de nuestra

ciudad hay una clara desvinculación con los

ciudadanos debido a que el transporte público resulta

cada vez menos atractivo y competitivo, el coche se

convierte en la única alternativa. La ciudad difusa no

solo resulta más cara y consume mucha más energía,

sino que también margina a aquellas personas que no

conducen, porque no pueden o no quieren tener un

automóvil.

Buscamos entonces un proyecto que nos brinde calidad

de servicio de transporte y una unificación 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 inclusión a estos componentes resulta urgente para

una mayor apreciación 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 inclusión de transporte,

también la infraestructura que la rodea .

Parámetros de Diseño
1. Reducir los tiempos de traslado en los transportes públicos.

2. Implementación de soluciones sustentables para el crecimiento de la ciudad sin

comprometer los recursos naturales actuales

3. Construcción de ciclovías en puntos estratégicos

4. Realizar modificaciones que sean necesarias para una completa accesibilidad

tanto peatonal como vehicular
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3. PRINCIPALES CONFLICTOS 

DE LA MOVILIDAD

En este capítulo se hará una introspección de cuáles son las afectaciones que

están presentes en las ciudades y como llegan a perjudicar a los ciudadanos y

como la poca optimización de los espacios también perjudica a la salud de las

personas y su desarrollo por la ciudad.

En el esquema se muestra cuales son los temas a tratar en este capitulo y lo más

importante a destacar de cada uno.
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Figura 32, Realización Propia
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3.1 Consumo de Energía

Altos consumos de energía es lo que se está enfrentando la ciudad y tanto consumo

desemboca en la ciudad en la mayoría de las ocasiones su tamaño y sus recorridos no

son los más adecuados y óptimos.

“Actualmente, el transporte es el sector de actividad que más energía consume,

mucha más que la industria, el comercio o el sector residencial. Se dedica al

transporte algo más del 40% del total de energía final (datos de 2007), y el 15%

de esta energía corresponde a lo que las familias españolas gastan en el uso de

su propio coche.” (Gonzáles, 2021, pág. 22)

El sector de movilidad es uno de los más importantes y de los más descuidados, en las

estadísticas queda claro y su consumo de energía es muy alto, al que se le debería de

prestarle más atención.

“Sobre estas cifras globales que marcan la tendencia general, el consumo de

energía del transporte urbano está directamente relacionado con la densidad de

las ciudades: cuanto menor es la densidad (“ciudades difusas”), mayor es el

consumo de energía, tal y como muestran diversos estudios.” (Gonzáles, 2021,

pág. 22)

El tener en cuenta los tamaños de las ciudades es respecto a la cantidad de energías

que llevan a consumir y debe tenerse en cuenta para regular su consumo y la

contaminación generada en las mismas.

Cuadro de datos 1, La Movilidad Urbana Sostenible
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3.2 Contaminación Atmosférica

El consumo excesivo de energía y la mala organización de las ciudades desembocan

en la contaminación de la atmósfera y el cómo se puede llegar a evitar estos problemas

con respecto a la movilidad es uno de los temas que más resuenan en la actualidad.

“El transporte es una de las principales fuentes de emisión de contaminantes a la

atmósfera. Además de deterior la calidad del aire de las ciudades, estás

emisiones contribuyen a agravar problemas ambientales de ámbito global, como

el calentamiento del planeta por la emisión de gases de efecto invernadero

(GEI), y regional, como la “lluvia  cida” y la formación de ozono troposférico.”

(Gonzáles, 2010, pág. 23)

“La emisión de otros contaminantes (precursores del ozono troposférico,

sustancias acidificantes, plomo, partí culas y aerosoles, etc.) afecta

muy negativamente a la calidad del aire en los entornos urbanos y

metropolitanos y tiene efectos nefastos sobre la salud, especialmente en

personas mayores y niños. En estos ámbitos, los turismos y motocicletas son

responsables de casi el 80% del total de emisiones de óxido de nitrógeno y del

60% de las emisiones de partículas.” (González, 2021, pág. 23)

Los contaminantes que generan el consume de energía y sus efectos nocivos hacía la

salud y se tienen que llegar a controlar para que no continúe afectando al planeta.

“Como media, el transporte público emite un 95% menos de monóxido de carbono, un

90% manos de compuestos orgánicos volátiles y un 45% menos de dióxido de carbono

y de óxido de nitrógeno por pasajero y kilómetro que los vehículos particulares (UITP,

2003)” (Gonzáles, 2010, pág. 24)

Como se ejemplifica en los porcentajes los autobuses son los que menos generan por

la cantidad de personas que puede llevar el vehículo, lo que nos deja en claro que son

los más útiles para la movilidad y por lo que se debería tomarse en cuenta la calidad del

servicio y el estado de los mismo.

“…, incluso sin el empleo de nuevas tecnologías (vehículos híbridos, propulsión

de hidrogeno, autobuses eléctricos, biocarburantes, etc.), el transporte público es

mucho menos contaminante que el automóvil. Aumentando su uso podría

reducirse considerablemente la contaminación atmosférica, especialmente, en

las zonas urbanas, que son las más críticas.” (Gonzáles, 2021, pág. 25)

El utilizar nuevas tecnologías ayudan a que no se generen tanta contaminación y

como en los porcentajes anteriores los autobuses son los que generan menos

cantidad de gases contaminantes y si se le implantan nuevas tecnologías y se

hacen más eficientes su servicio sería lo más apropiados para las ciudades.

Cuadro de datos 2, La Movilidad Urbana Sostenible
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3.3 Ruido

Él es uno de los problemas que más por alto se pasan a hora de hablar de algún tipo de

contaminación en las ciudades y es uno de los que más 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 más molestos y que repercute de forma

más directa en la calidad de vida en las ciudades. Interfiere con actividades

básicas, como dormir, descansar, estudiar y comunicarse, y puede ocasionar

trastornos físicos (disminución de la audición, aumento de la presión arterial y de

las enfermedades del corazón, etc.) y psicológicos (depresión, incapacidad,

alteraciones del sueño, fatiga, insomnio crónico, etc.). También se ha

comprobado que tiene efectos nocivos sobre el rendimiento escolar.” (Gonzáles,

2021, pág. 26)

Estos síntomas y las complicaciones que trae para la salud se tienen que controlar y

colocar los pasos de calles secundarias y con cantidades de automóviles que sean

controlados para que el daño que pueda perjudicar sea el mínimo.

“En las ciudades, el tráfico rodado es el principal responsable de la existencia de

los elevados niveles de ruido que se sufren en las ciudades, y dentro del tráfico, el

tránsito de vehículos privados (motos y coches) es la causa principal. El transporte

público, especialmente los servicios de superficie, también generan ruido, pero en

menor medida que el paso constante de coches.” (Gonzáles, 2021, pág. 26)

Como se ha llegado a denotar en muchas de las ocasiones el uso del transporte público,

en cuestión de porcentajes la cantidad ruido y contaminación que genera por la cantidad

de personas que mueve al mismo tiempo, es muchísimo mejor para salud de todas las

personas.

“Desde 1970, se ha ido imponiendo limitaciones cada vez más estrictas en la

homologación de vehículos nuevos, para reducir el nivel de ruido de los vehículos.

Estas medidas has resultado bastante eficaces, y el ruido emitido por los automóviles

ha disminuido considerablemente gracias a la incorporación de nuevas tecnologías de

fabricación. Pero no se ha logrado dar solución completa al problema por el incremento

constante del nivel de motorización en las ciudades y la preferencia generalizada del

vehículo privado frente al transporte público.” (Gonzáles, 2021, pág. 27)

Figura 33, Google imágenes
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3.4 Congestión

La congestión es un conjunto de problemas en la movilidad, empezando por la mala

calidad de los recorridos y calidad del servicio que brindan los transportes públicos,

estas situaciones hacen que el transporte privado llame la atención cada vez y si todos

pensamos de forma individual crean atascos gigantes y que los tiempos de espera para

los desplazamientos se vuelvan más amplios.

“La congestión de tráfico, es decir, el entorpecimiento de la circulación por la

afluencia excesiva de vehículos o la falta de capacidad del viario, se ha

convertido en un problema cotidiano de las sociedades modernas, que conllevan

importantes costes sociales, económicos y ambientales y merma la calidad de

vida de muchos ciudadanos.” (Gonzáles, 2021, págs. 32)

Los problemas que se plantean son una realidad y la poca eficiencia de los transportes

públicos generan grandes embotellamientos ya que las personas buscan más

comodidad y más eficiencia en los recorridos que hacen para no perder tiempo

innecesario.

“También los usuarios del transporte público se ven afectados por la congestión,

y, quizá en mayor medida que los automovilistas. Según estudios realizado, el

tiempo perdido en transporte público en los accesos a Madrid y Barcelona, es,

como media, un 60% superior al que se pierde en el transporte privado.”

(Gonzáles, 2021, pág. 34)

Y mucha de esa ineficiencia que genera el transporte público 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 congestión

son claros: menos desplazamientos, más cortos y no concertados en el tiempo. Pero

articular medidas efectivas no es fácil. Fomentar el uso del transporte público y

“La dispersión urbana hacia ámbitos cada vez más extensos ha contribuido a

agravar este problema. Las coronas metropolitanas son espacios urbanos en las

que ir andando es casi imposible y la movilidad se relaciona con la red

viaria y los modos de transporte motorizados, con

viajes cada vez más largos y más frecuentes. Además, la demando de movilidad

es más dispersa y difícil de atender por el transporte público, lo que refuerza la

dependencia del vehículo privado” (Gonzáles, 2021, págs. 32-33)

Cuadro de datos 3, La Movilidad Urbana Sostenible
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Síntesis:

Parámetros de diseño:

1.Optimización del servicio público.

2.Aplicar nuevas tecnologías.

3.Disminuir la cantidad de contaminantes en las ciudades.

El consumo energético que representa el transporte 

incide en los niveles de contaminación de la ciudad. Por 

tanto, al intervenir la movilidad hacia la eficiencia, con 

ayuda de la tecnología, representa un ahorro energético 

y un importante esfuerzo en la mitigación de la 

contaminación atmosférica y sónica de la ciudad. Las 

nuevas tecnología vienen a ser una ayuda para 

disminuir la contaminación atmosférica y la 

contaminación acústica, siendo un alivio para las 

ciudades y sus pobladores
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4.MOVILIDAD INTELIGENTE

Movilidad inteligente se refiere a la necesidad de desplazarnos cotidianamente

bajo criterios de eficiencia, seguridad y sustentabilidad. Hablamos en otras

palabras de contar con un transporte inteligente cuya principal característica es la

información para tomar decisiones de impacto positivo sobre nuestra calidad de

vida en las ciudades.

También conocido como ‘Smart Mobility’ o movilidad urbana inteligente, este

nuevo paradigma surge para solucionar los problemas derivados de la

proliferación del automóvil particular: la contaminación, los traslados a vuelta de

rueda, los viajes estrictamente no esenciales y un espacio público atiborrado de

vehículos motorizados con combustible fósil.

“De ahí que hablar de movilidad inteligente es hablar de sistemas

inteligentes de transporte y también de transporte público inteligente: aplicaciones

de ‘car sharing’ para viajes compartidos, vehículos de micro movilidad como

bicicletas y patines eléctricos, plataformas digitales para integrar sistemas

públicos de transporte junto con transporte privado en lo que se conoce como

Movilidad como un Servicio.” (URBANA, 2020)

Las tecnologías para implementar en el sistema de transporte son amplias y

variadas el mayor reto va a ser incluir a toda la población en su uso.

Vsión como Ciudad
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Figura 34, Realización Propia
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4.1 Enfoque

El peatón ocupa un lugar destacado en la movilidad urbana, tanto por representar el

modo de transporte más básico y que alimenta al resto de modos de transporte, como

por mantener una relación intensa y directa con las actividades urbanas, conformando

los denominados entornos de movilidad peatonal o entornos peatonales. Es por ello

que profundizar en el conocimiento de aquellos factores de los entornos construidos

que mayor relación guardan con el peatón resulta fundamental, tanto para mejorar la

calidad de la movilidad peatonal en las calles, como para lograr que las centralidades,

el transporte público o los espacios públicos sean más accesibles. Con esta finalidad, el

presente artículo evalúa, a través de la bibliografía especializada, los enfoques más

frecuentes de análisis de la figura del peatón, así como los factores que son tenidos en

cuenta por la población para optar por la modalidad de transporte que él representa,

considerando su dimensión y su valoración.

La nueva percepción de ciudad entorno a la movilidad se está alejando de la

centralidad del automóvil para priorizar políticas que involucren al peatón, convertir en

el centro del diseño al desplazamiento de personas por medios no motorizados será

clave para una ciudad sustentable.

“Se están estructurando más proyectos que buscan mejoras en la tecnología y

en la forma en que se presta el servicio del transporte público. Las autoridades

han cambiado su organización 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 percepción del usuario.” (La Movilidad Urbana

Inteligente, pág. 3)

El crecimiento de la población ha traído como pensamiento la “me ora de la calidad de

vida” pero este pensamiento dista de la realidad de transporte público que tenemos hoy

en día, el crecimiento centralizado y totalmente motorizado nos lleva plantear proyectos

que mejoren la experiencia y el confort en el transporte público implementando

tecnología de pago para agilizar los tiempos de los buses, ciclo vías unidireccionales en

el eje principal de la ciudad así lograremos cambiar la perspectiva de los ciudadanos en

cuando a las soluciones reales para una ciudad.

“Ha aumentado la promoción de modos de movilidad no motorizados,

detonando múltiples proyectos de implementación de infraestructura para el

uso de la bicicleta, así como la implantación de sistemas de préstamo

público 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 público.

Cada vez se forjan más movimientos ciudadanos ciclistas y peatonales que

promueven intervenciones para impulsar una movilidad activa segura.” (La

Movilidad Urbana Inteligente, pág. 3).

El impulso que hace el gobierno para conseguir una mejora en cuestiones de

infraestructura y tecnología para la implementación de ciclo vías y el préstamo de

bicicletas es real pero no eficiente, no podemos imponer cambios en nuestra

ciudad sin primero promover pequeñas 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 imágenes
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“La participación del sector privado en los procesos de transformación también

ha sido muy importante. Las asociaciones público-privadas han funcionado bien

en la implementación de sistemas BRT gracias a la combinación de la inversión

pública en infraestructura y la inversión privada para la operación, se ha ofrecido

un mejor servicio de transporte público. Estas asociaciones se ven reflejadas en

los sistemas BRT de la Ciudad de México, Estado de México, León, Guadalajara

y Chihuahua. Los sistemas de bicicletas públicas han recibido apoyo importante

del sector privado para su conceptualización, inversión y operación.” (La

Movilidad Urbana Inteligente, pág. 4).

El desarrollo de nuestra ciudad es tarea de todos sin dejar de lado los intereses

económicos, sociales, y culturales que cada parte, la correcta información 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 público.

Figura 36, Google imágenes
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4.2 Articulación Urbana
En ese sentido las categorías de interpretación del paisaje urbano estarían 

relacionadas a las articulaciones, sus bordes, sus referencias existenciales y su rol 

urbano.

En esos términos, ponemos en relieve el concepto de articulación urbana relacionado 

con el de movimiento y crecimiento urbano. Se trata de distinguir articulaciones que se 

vinculan a otras áreas en relación a sus bordes.

Articulaciones lineales o trenzas urbanas: De carácter conectiva. Se 

tratan de vínculos que conectan otras articulaciones con mayor desarrollo y 

fuerza direccional. (COLAUTTI, 2013)

Articulaciones focales o urdimbres urbanas: De carácter abarcativas. 

Se tratan de vínculos en el tejido. En lo micro. Son articulaciones con cierta 

permeabilidad y porosidad interna. (COLAUTTI, 2013)

Articulaciones nodales o bisagras urbanas: De carácter 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 acción su capacidad generativa, con el fin de

que a partir de esos vectores de relación el individuo, o una colectividad determinada,

encuentre el espacio suficiente para sentirse física 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 óptima y eficiente:

a. Estructura ecológica: entendida como los recursos naturales (corredores

ambientales, áreas protegidas, cuerpos de agua, los parques urbanos, los corredores

ecológicos), que deben ser valorados y considerados como base para el ordenamiento

del territorio.

b. Estructura socio económica y espacial: concentrar las actividades de comercio y

servicio que garanticen el equilibrio entre lo urbano y lo rural para la prestación de

servicios a través de una nueva estructura del diseño 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 cohesión social y

la integración de la ciudad a diferentes escalas; no sólo interna sino en su conexión con

las ciudades que están a su alrededor.

c. Estructura funcional y de servicios: optimización de la infraestructura que 

garantice una verdadera conectividad para que los elementos de la estructura 

socio-económica y espacial, que concentran actividades económicas, cumplan 

adecuadamente con las respectivas funciones que asegure la funcionalidad de la 

ciudad. Entre éstos podemos encontrar todos los sistemas generales de servicios 

públicos (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, págs. 5,6).

Como se lee en la cita hay tres ejes fundamentales para logara una articulación en

las ciudades inteligentes, parece que el desarrollo solo se centra en la ciudad

olvidando la conexión con las zonas rurales, los bordes de nuestra ciudad deben

de estar estrechamente relacionados con el centro y la periferia a través de

corredores ecológico, 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 públicos y al sistema de movilidad

para optimizar los traslados de un lugar a otro.

Figura 37, Google imágenes
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4.3 Sistema Integrado de Transporte

La movilidad es uno de los temas más importantes para los gobiernos de las grandes 

ciudades y los sistemas de transporte interconectados una de las medidas más 

efectivas para solucionar el problema de atascamiento. Te contamos algunas 

experiencias exitosas alrededor del mundo. 

“Desde la década de los cincuenta apareció la necesidad de integración de los 

sistemas de transporte público en Europa, con el fin de potenciar y promover su uso en 

las áreas metropolitanas, según el documento Desafíos para la integración de sistemas 

de transporte masivos del Banco de Desarrollo de América Latina, l’Agence Française

de Développement y la Unión Europea. “(SURA, 2020)

En la medida en que las ciudades se van desarrollando se hace necesario crear 

sistemas de transportes que sean eficientes y útiles. Estos sistemas enfrentan una 

demanda de usuarios que suman por millones y la planeación es clave para satisfacer 

esas necesidades. La movilidad es hoy en día uno de los desafíos más importantes de 

las grandes urbes porque impacta la calidad de vida de sus habitantes.

Los sistemas integrados de transporte son la unión 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 cómodos permitiéndoles

desplazarse por la ciudad en estándares 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 número de viajes periferia-

centro, una baja cobertura de transporte público, largos tiempos de traslado, altos

costos para la economía familiar entre otras.” (La Movilidad Urbana Inteligente, pág. 6).

“Movilidad no motorizada: Incrementar el número de viajes locales peatonales

y ciclistas, ofreciendo una experiencia cómoda, segura y atractiva

Transporte público de alta calidad: Incrementar el número de viajes en

transporte público, mediante conexiones adecuadas y servicios accesibles

Espacios públicos seguros y activos: Fomentar la vida pública y la interacción

social por medio de espacios accesibles para peatones y ciclistas” (La

Movilidad Urbana Inteligente, pág. 6).

Estas tres pautas mencionadas son de vital importancia para desarrollar una

ciudad con identidad. conectada y ordenada, servicios de mayor calidad, un

sistema único de información y atención, menor tiempo de viaje, mayor seguridad

personal y vial, tarifas de acuerdo al tipo de viaje y condición social, mayor

accesibilidad al transporte público y conectividad con todas las zonas de la ciudad

y grupos poblacionales, así como no más “carreritas” por el pasaje y un trato más

amable.

Figura 38, Google imágenes
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4.4 Transporte Colectivo

El transporte colectivo no es lo mismo que transporte público, es transporte colectivo

cuando es elevado el desplazamiento de personas sin fin económico es decir no es

necesario que la entidad que lo ofrece sea pública, el único requisito es que el medio de

transporte pueda desplazar a muchas personas de forma simultánea.

“Los servicios de transporte público son las arterias del sistema de movilidad. Se

deben establecer redes de transporte masivo que atiendan los corredores de

más alta demanda y rutas que alimenten estos servicios troncales. Aunado a

esto es fundamental articular con bici-estacionamientos, ciclo-vías y puntos de

estacionamiento de vehículos para facilitar la conectividad con los sistemas de

transporte, ofreciendo integración modal y la promoción de modos no

motorizados.” (La Movilidad Urbana Inteligente, pág. 8).

Todas estas propuestas que se nos menciona en la cita nos llevan a tener múltiples

ventajas para el transporte colectivo, el consumo energético y la emisión se reducirían

en gran medida ya que aprovecharíamos el espacio de transporte, la contaminación

acústica disminuiría y aparte es un sistema más económico.

Figura 39, Google imágenes
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Síntesis:
Implementar estrategias que involucre mas al peatón

con el transporte de la ciudad y devolverle esa

importancia que por años a prevalecido ya que es el

trasporte peatonal es el mas básico , cero contaminante

y es el que abastece a todos los otros mediaos de

transporte. Es importante convertir en el centro del

diseño al desplazamiento de personas por medios no

motorizados será 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 contaminación .

También es importante articular la ciudad expandir los

radios de actividades naturales , sociales, económicos

etc. para logar una pertenencia entre individuo y espacio

.

Parámetros de Diseño

1. Mejorar la experiencia y el confort en el transporte público implementando

tecnología de pago para agilizar los tiempos de los buses

2. Mantener una relación intensa y directa con las actividades urbanas

3. Ciclovías unidireccionales en el eje principal de la ciudad

4. Crear sistemas de transportes que sean eficientes y útiles

5. Articular la ciudad es expandir el radio de acción su capacidad generativa 56



5. MOVILIDAD E INCLUSIÓN 

SOCIAL

En este tema se verá la aplicación del SIT, la importancia de la calidad de vida que 

genera una ciudad hacía sus usuarios y los efectos positivos hacía la salud y la 

importancia de la seguridad hacía ciertos sectores. 

En el esquema se muestra cuales son los temas a tratar en este capitulo y lo más 

importante a destacar de cada uno.

Figura 40, Realización Propia
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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). Así como un organismo vivo, el SIT está

compuesto de sistemas y éstos a su vez de órganos y estructuras principales.

En la ciudad el sistema de movilidad es el sistema circulatorio de la urbe y la

integración del transporte público sería el equivalente al corazón, las arterias y

las venas principales que soportan la dinámica de la gran estructura urbana.”

Esta primera cita ejemplifica todo lo que se ha estado exponiendo en el reporte, la

integración de los sistemas de movilidad y todo lo que con lleva para lograr que la

ciudad se vuelva más eficiente y dinámica.

“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 múltiples medios de transporte

de pasajeros que actúan conjuntamente a través del uso de una infraestructura,

itinerario, tarifa y sistema de validación común” (Páez, 2021).

Acá se explica lo que un sistema se refiere y cuál es su función para que los siguientes

puntos expuestos tengan un sentido.

“a) La integración física se refiere a la creación de redes de transporte público

cuya cobertura abarca toda la ciudad, y a la infraestructura necesaria para

garantizar al usuario la fácil transferencia entre las distintas líneas y modos que

componen el sistema.

b) La integración operacional implica la coordinación de horarios y frecuencias

entre las distintas líneas y modos del sistema.

c) La integración tarifaria está referida al pago de una tarifa única 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

tecnología y sistema de pago unificado.” (Páez, 2021, pág. 11)

La integración de la ciudad es uno de los puntos más importantes la hora de tratar

problemas con respecto a ella y el conocer los diferentes tipos ayudan a

comprender y como es que está la ciudad y como debería de comportarse.

Figura 41, Google imágenes
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5.2 Salud y Calidad de Vida

La contaminación y los problemas que le genera a la salud de los ciudadanos es uno de

los mayores problemas que afectan a las ciudades

“La contaminación tiene consecuencias tanto a largo plazo, en cuanto que se

reduce la esperanza de vida -se estima que, en occidente, la contaminación está

recortando entre seis meses y un año la vida de las personas-, como a muy corto

plazo: dos días de altos niveles de contaminación bastan para que se eleve de

forma significativa la mortalidad general y la debida a enfermedades circulatorias

y respiratorias.” (Gonzáles, 2021, pág. 41)

La contaminación uno de los mayores problemas que afecta a la sociedad hoy en día y

cada vez es más complicado afrontar a este problema, además la cantidad de

contaminación que genera un solo automóvil, movilizando a una sola persona no es la

solución, pero los ciudadanos muchas veces no comprenden estas situaciones.

“En las grandes ciudades de todo el mundo, la población está cada vez

más expuesta al ruido urbano, y sus efectos sobre la salud se consideran

un problema cada vez más importante. Los descubrimientos más recientes

indican que el estrés crónico que provoca puede llegar, incluso, a

desenlaces mortales.” (Gonzáles, 2021, pág. 42)

Otro de los efectos nocivos que crea las grandes cantidades de automóviles

movilizándose por las ciudades y si las personas no normalizan el uso del

transporte público o dejar de pensar de una forma tan individualista más adelante

no se va a poder corregir todos estos efectos.

“Estudios realizados en Alemania y en el Reino Unido señalan que las

personas cuya vivienda está expuesta a un nivel medio de ruido de tráfico

superior a 65 dB(A) tienen un 20% más de riesgo de infarto, y si se superan

los 70 dB(A), el incremento de riesgo se estima en el 30%.” (Gonzáles,

2021, pág. 42)

El ruido y grandes cantidades de CO2 son los más nocivos para el cuerpo

humano y porcentajes como los que se presentan hay muchos y puede que más

alarmantes todavía.

“Los grupos más vulnerables al ruido del tráfico son los niños, los ancianos

y los enfermos. Los niños que están expuestos a altos niveles de ruido del

tráfico ven afectado se procesó de aprendizaje: tienen problemas para

adquirir capacidades lectoras, para resolver problemas, dificultades de

concentración y presentan menor discriminación entre sonidos, entre otros.”

(Gonzáles, 2021, pág. 43)

Y el ruido puede llegar hasta incomodar y obstaculizar procesos de concentración, 
aprendizaje y afectaciones en la audición

Figura 42, Google imágenes
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5.3 Seguridad

La seguridad que se le brinde al usuario hace que las ciudades tengan vida todo el día

y no solo hasta las 8 pm y hacer que su desplazamiento sea más cortos y seguros.

“En números absolutos, el vehículo motorizado más implicados en los accidentes

de tráfico es el turismo, con un 50% del total. Los ciclomotores y las motocicletas

representan alrededor del 30%, aunque, con los niveles más elevados de

víctimas y fallecimientos entre los modos de transporte motorizados, un 36% de

las víctimas mortales en 2007.” (Gonzáles, 2021, pág. 30)

La protección 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 implementación en la ciudad, no solo los

automotores son los dueños 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, o menos capaces de producir daño, para romper la

hegemonía del automóvil”. (Gonzáles, 2021, pág. 31)

El hacer que las personas se tengan que desplazar la menos cantidad de distancia o

que no se tengan que desplazar para conectar con otro medio de transporte crea mayor

seguridad en los usuarios.

Los índices de inseguridad en las ciudades son de ponerles mucha atención y la

mayoría de los actos delictivos se dan de horario nocturno, la movilidad no llega a

solucionar todos estos problemas o a erradicarlos de raíz pero si la activación 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.

Cuadro de datos 4, Google Imágenes
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Síntesis:
Para poder intervenir la ciudad es necesario que se

comprenda su funcionamiento e interacciones de la

población permitiendo validar las soluciones que se

propongan para su desarrollo. Por ello, es de especial

interés la actividad humana en el espacio público para

generar seguridad, productividad y el desarrollo del

territorio.

Parámetros de diseño:

1. Buscar una reactivación de las ciudades por medio de la movilidad.

2. Buscar el bienestar de todos los tipos de movilidad.

3. Ver la forma en que la movilidad urbana sostenible ayuda a la calidad de vida de las

personas. 61



6. PLANEACIÓN Y DISEÑO DE 

LA CIUDAD
En tiempos actuales de globalización como los de nuestra competencia, la idea de

constituir una ciudad desde la institución de su diseño como eje rector esencial,

resulta una determinación relevante tanto para la gestación del espacio físico

adaptado en cuestión, como para el desarrollo cotidiano de la humanidad; pues se

contempla que en la medida en que exista una constitución integral regida por la

planeación adecuada de sus componentes espaciales y temporales, la

problemática urbana que aqueja a las grandes ciudades con toda probabilidad

disminuirá. Ante tal distinción resulta importante cuestionar ¿quién es la instancia

encargada de diseñar o rediseñar la ciudad?, ¿el Estado, los especialistas, la

sociedad? Para nosotros resulta evidente que la respuesta a tales interrogantes,

en gran medida, se encuentra implícita en la efectividad y aplicación conducente

de los mecanismos normativos que presumen favorecer la continuidad prospectiva

de todo espacio físico adaptado, situación particular que, en teoría, debe facilitarle

a las personas la interacción, no solo con otras personas, sino también en

reciprocidad, con el espacio físico que lo rodea en la ejecución de su vida diaria y

las exigencias que el entorno social le demanda.
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6.1 Orientación Política

Nuestro país enfrenta una exponencial congestión vial, generando afectaciones directas 

a la calidad de vida como la violencia y accidentes de tránsito 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 integración de nuestros 

medios de transporte público colectivos. La modernización del transporte público 

modalidad autobús es de vital importancia para la reestructuración de nuestra movilidad 

y por ende deben de articularse de forma eficiente las políticas y documentos técnicos 

que respalden y consoliden este proceso. Reconociendo que las políticas públicas se 

definen como aquellos cursos de acción y flujos de información propositivos, 

establecidas para responder a un problema o un conjunto de problemas de interés 

público que atañen a la institucionalidad pública y por ende, a las personas usuarias y 

operadores de un servicio público trascendental para la movilidad urbana e interurbana 

en todo el territorio nacional, como lo es el transporte remunerado de personas 

modalidad autobús, es incuestionable que ese interés público debe tutelarse como la 

expresión de los intereses individuales coincidentes de los administrados.

En la orientación de las políticas de movilidad urbana implementadas ha prevalecido la

segmentación de actividades y funciones, las regulaciones han sido pobres e

incompletas, los instrumentos de control y fiscalización ineficaces. los parámetros de

sostenibilidad han estado fundamentalmente ausentes en el diseño y formulación en el

sector de transporte.

“La movilidad urbana está finamente integrada en la trama espacial, social,

económica, política y ambiental de las ciudades. Para avanzar significativamente

en el trazado de un futuro modelo de movilidad sostenible, es necesario

reconocer el carácter sistémico de los problemas (una mala política de precios

conduce a un exceso de tráfico en las carreteras en horas punta; los modelos de

dispersión de los asentamientos urbanos restan eficacia a los sistemas de

transporte público; el diseño urbano “para las m  uinas” 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, pág. 65).

Una estrategia de reorganización en cuanto a la movilidad de estar sujeta a todos los

componentes de nuestra ciudad, los estudios previos deben ser completados para así

proponer soluciones eficaces que nos orienten a políticas de sostenibilidad.

“Hay una desconexión entre la esencia de la ordenación del territorio y la

lógica del transporte. Es necesario restablecer esta conexión para lograr

una movilidad urbana sostenible; y esto sólo puede ser iniciado eficazmente

al más alto nivel, a través de políticas urbanas de ámbito

nacional. Cuando están bien articuladas, estas políticas ofrecen el

instrumento más eficaz para incrementar la relación entre la planificación de

los usos del uso del suelo y la del transporte (más allá de los compromisos

políticos y burocráticos que a menudo se alcanzan).” (ONU Habitat, pág.

65).

Una propuesta en el marco de política 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.

Figura 44, Google imágenes
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6.2 Configuración Urbana
El crecimiento de la ciudad actual está caracterizado en parte por la segregación social

y por la segmentación urbana, en la cual el espacio público es el lugar en donde se

evidencian con mayor fuerza los problemas de desigualdad e inseguridad social, siendo

los sectores marginados los más vulnerables a esta condición

La configuración urbana puede explicarse desde un estrato funcional, social y

económico además de poseer un trasfondo político que condiciona los modelos de

gestión urbana. La ciudad Como producto de la transformación, fragmentación y

transformación

“La configuración de las ciudades en cuanto a su forma, estructura y función 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 diseño de calles y barrios, la dispersión de la población y

la ubicación de las actividades. La perpetuación de este modelo ha generado

una crisis repetitiva de la accesibilidad urbana.” (ONU Habitat, pág. 64)

La ciudad es el espacio que mejor ha sido capaz de dar satisfacción a los

ciudadanos permitiendo el desarrollo de las capacidades humanas mediante el

acceso a multitud de estímulos sin limitantes, esta apertura total nos llevó a un

desarrollo de ciudad acelerada y sin planificación, satisfacer las necesidades de

los usuarios es una prioridad para nuestras ciudades con estudios previos de que

respalden una verdadera planificación.

“El vínculo entre la configuración urbana y el transporte se realiza a través

de la optimización de la densidad urbana, de una mayor proximidad y

agrupación de actividades y de espacios e instalaciones más funcionales e

inclusivos. La densidad puede ser optimizada mediante el uso de

instrumentos reguladores (por ejemplo, normas de zonificación), la creación

de incentivos para ubicarse en uno u otro lugar (por ejemplo, inversiones en

infraestructuras) o intervenciones de diseño del espacio urbano. Las

configuraciones urbanas compactas que se complementan con desarrollos

orientados al transporte minimizan los desplazamientos en vehículo privado

a motor a la vez que posibilitan que las ciudades inviertan en los diferentes

modos de transporte público.” (ONU Habitat, pág. 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 públicos. Al ser servicio público, es obligación del Estado

de asegurar la accesibilidad a la movilidad urbana con una calidad y seguridad

razonable. Por consiguiente, se deben elaborar marcos jurídicos y normativos

para la organización de la prestación de los servicios, como para la fiscalización y

control de los mismos.

Figura 45, Google imágenes
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6.3 Economía y Financiación

Los problemas en el sector del transporte público urbano, centrados en la búsqueda de 

una progresiva mejora en las condiciones técnicas, medioambientales y de calidad del 

servicio, combinada con una mejora en la eficiencia de sus recursos económicos, 

hacen que sea necesario diseñar, entre otras cuestiones, un sistema de financiación 

pública trasparente acorde a las actuales circunstancias económicas de nuestro país. 

Estos hechos han propiciado el interés e inquietud general en mejorar el conocimiento 

de la estructura y evolución económica 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 públicos, 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 públicos de

transporte que sean rentables. Las redes ferroviarias, con sus elevados costes

iniciales y sus economías de escala, necesitan llegar a un número determinado

de viajes con el fin de tener un coste inferior al de realizar los mismos

desplazamientos en coche o en autobús. Dado que el transporte público

ferroviario requiere grandes volúmenes de pasajeros para ser rentable, necesita

una alta concentración de residentes y de puestos de trabajo cerca de las

estaciones.” (ONU Habitat, pág. 30).

Al ser servicio público, es la obligación 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 jurídicos y normativos para la organización de

la prestación de los servicios, como para la fiscalización y control de los mismos.

“Por lo tanto, este capítulo analiza la economía y la financiación de la

movilidad urbana a la luz de su impacto en las decisiones que se toman

para pagar de forma explícita estos costes o, de manera implícita,

asumirlos. Los sistemas financieros pueden incentivar (o desincentivar) la

alineación de los objetivos económicos, ambientales y sociales. Es

necesario, por tanto, alejarse de la economía de la movilidad hacia la

economía del acceso.” (ONU Habitat, pág. 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 público, pero existen experiencias de concesiones urbanas, que

son parcial o totalmente financiadas por los aportes de los usuarios a través de

peajes.

Figura 46, Google imágenes
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6.4 Institucionalidad y Gobernanza

El objetivo de la organización institucional es llevar a la práctica la política de movilidad

de la mejor manera posible, ello implica, sobre todo, la necesidad de desarrollar mayor

capacidad de coordinación y de cooperación entre sectores y entre niveles de gobierno

a nivel nacional y local, además de incorporar la participación del sector privado y la

sociedad para el desarrollo a largo plazo.

“Los retos de los sistemas de movilidad urbana sólo pueden abordarse si se consideran

como desafíos políticos, que requieren un proceso de debate, decisión y ejecución a

nivel político, en lugar de verlos como problemas puramente técnicos que precisan

hallar una “correcta” solución 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 público está bien

planificada, valorada y gestionada.” (ONU Habitat, pág. 58).

Cuando se determina y es de conocimiento general que estamos enfrentando un

problema serio en cuando a la reducción de la huella de carbono mediante la

sostenibilidad debería de considerarse proyectos o reformas extraordinaria para

que las soluciones sean más agilizadas, el problema que se enfrenta es serio

como para que tenga que esperar ante la burocracia que se vive en la mayoría de

los entes gobernadores.

“Con independencia de lo correctas que sean las indicaciones políticas, 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 países en desarrollo.” (ONU Habitat, pág.

58).

Si se planteas cambios específicos entorno a las políticas 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 imágenes
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6.5 Políticas de Oferta, Demanda

Ordenamiento

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 planificación. Este marco normativo 

es el reflejo de diferentes visiones de planificación y distintas circunstancias nacionales. 

Hoy en día, esta variedad de legislación y el desencuentro conceptual entre unas y 

otras se ha convertido en un obstáculo para la gestión coordinada y expedita del 

territorio.

Los modos de transporte individual son los más 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 público 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 expansión de la mancha urbana y los

aumentos de la renta per cápita. El resultado de la motorización global ha sido

un incremento del uso de energía y de las emisiones de CO2 en todo el mundo.

Este factor se ve agravado por una globalización 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 políticas económicas que

subvencionan los combustibles y las planificaciones urbanísticas que incentivan

desarrollos residenciales en zonas suburbanas y centros comerciales con

grandes zonas de estacionamiento– también juegan un papel en el aumento de

la motorización.” (ONU Habitat, pág. 3).

Las infraestructuras de nuestras ciudades se están centralizando en satisfacer un único

medio, dándole cada día más espacio al automóvil olvidado todas las alternativas de

desplazamiento que tenemos.

Figura 48, Google imágenes
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6.6 Ordenamiento Territorial

El ordenamiento territorial es la expresión espacial de las políticas sociales,

ambientales y económicas. Es también un ejercicio administrativo y una política de

Estado, basada en la toma de decisiones coordinadas y articuladas, con el fin de

garantizar un desarrollo adecuado de los asentamientos humanos, la gestión integral de

los recursos naturales y el desarrollo económico en el territorio.

El ordenamiento territorial se promueve por medio de la regulación y promoción de

asentamientos humanos y actividades económicas y sociales de la población, así como

el desarrollo físico-espacial, con el fin de lograr la armonía entre el mayor bienestar de

la población, el aprovechamiento de los recursos naturales y la conservación del

ambiente.

“Un desarrollo accesible enfocado al transporte público (también conocido como

“desarrollo orientado al trans porte” o TOD, en sus siglas en inglés) implica

combinar la ordenación territorial con sistemas de transporte público de alta

capacidad. Esto genera zonas que son compactas e ideales para los peatones y

para el transporte público y bien integradas en el entorno. Una adecuada

integración del sistema de transporte público con el entorno urbanizado hace que

tanto uno como el otro sean modelos de éxito.” (ONU Habitat, pág. 19).

Actualmente no existe una articulación 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 óptima 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 están relacionados con la organización de las

actividades económicas y el impacto que éstas tienen sobre el transporte de

mercancías. Una ordenación dispersa y descentralizada va ligada a un sistema

de transporte desorganizado, ya que resulta un problema conciliar orígenes y

destinos al trasladar mercancías dentro de la ciudad. Por ejemplo, la entrega de

la misma cantidad de productos en un entorno urbanístico disperso implica por lo

general viajes más largos y paradas más frecuentes que en un entorno

centralizado y agrupado.” (ONU Habitat, pág. 24).

Este tema mencionado en la cita tiene como problemática el estancamiento en el

desarrollo económico, a mayor traslado incremento en los precios, esto repercute en

todas las áreas de desarrollo de nuestro país.

Figura 49, Google imágenes
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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 análisis del impacto del costo

de transporte sobre el comercio, el costo de transporte se incluye siempre como

variable exógena; o sea, se estima una causalidad en una sola dirección – del

transporte sobre el comercio. Sin embargo, un mayor volumen de comercio reduce los

costos unitarios de transporte, y permite una mayor diferenciación 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,

recolección, entrega. Además de considerar el volumen, se considera la distancia que

recorrerá la mercancía o los usuarios.

“El transporte público puede proporcionar un acceso excelente en las zonas

urbanas cuando es asequible para el usuario, frecuente, fiable, seguro e

integrado dentro de una red más global. Sin embargo, a menudo implica unos

elevados costos de capital y operativos en comparación con el vehículo privado.

Para poder hacer una comparación entre el coste real del transporte motorizado

público y el privado, es esencial que se incluyan los costes sociales, los

derivados de la contaminación y de las emisiones de gases de efecto

invernadero, así como el coste económico de la congestión.” (ONU Habitat, pág.

52).

Cuando hablamos de un costo X de traslado debemos pensar en las variables que

estas conllevan y así analizaremos el costo real del traslado, la congestión tiene

un coste económico y podemos analizarlo en factor tiempo mientras que en un

medio de transporte privado ese coste sería menos.

Figura 50, Google imágenes
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6.8 Planificación 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 simultáneamente mejorar la calidad de vida de los habitantes de la

ciudad, es imprescindible concebir la planificación del transporte completamente

integrada a la planificación de la ciudad y sus usos de suelo. Este último desafío ha

impulsado el desarrollo de complejos modelos computacionales capaces de simular la

interacción entre los sistemas de transporte actividades (usos de suelo) medio

ambiente, de manera de evaluar el impacto que genera la introducción de proyectos

estratégicos en alguno de ellos

En el caso particular del transporte urbano, la infraestructura sobre la cual la

planificación tiene que llegar a determinaciones, es cara, y puede tener una vida útil de

varias décadas. Por esto, la planificación debería contemplar las tendencias,

económicas, tecnológicas, sociales y demográficas, que influyen sobre los viajes que se

hacen.

“Los retos políticos y de planificación de la movilidad urbana en los

países en desarrollo o con economías en transición difieren

significativamente de los de las zonas urbanas de los países desarrollados.

En general, los recursos (humanos, técnicos y financieros) y los marcos

institucionales en aquellas ciudades están menos desarrollados. El informe

se centra en la situación y tendencias de los desarrollos institucionales y de

la gobernanza a nivel regional, así como en las influencias subyacentes que

éstos tienen.” (ONU Habitat, pág. 58).

Los problemas de otra ciudad pueden ser similares a las de nuestra ciudad sin

embargo las propuestas de cambio son específicas para cada ciudad, no

podemos implantar modelos de ayuda sin un estudio previo del caso, hay

ciudades más desarrollas que ocupan soluciones de nivel macro mientras que

otras ciudades no tan desarrolladas solo necesitan pequeñas intervenciones, las

ciudades deben ser genuinas y deben de nacer de las necesidades de esta.

Figura 51, Google imágenes
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Síntesis:
Los niveles de conciencia sobre los temas de

sostenibilidad son cada día más fuertes y esto es una

puerta para garantizarle a los ciudadanos una ciudad

con altos estándares de calidad e involucrarlo a

participar en las actividades que involucren a la ciudad.

Parámetros de diseño
1. Calidad fundamental en los servicios y la infraestructura de transporte urbano

2. El desarrollo físico-espacial, con el fin de lograr la armonía entre el mayor

bienestar de la población, el aprovechamiento de los recursos naturales y la

conservación del ambiente

3. Proveer condiciones de desplazamiento y tiempos de viaje aceptables 71



7. ESTUDIO DE CASO MOVILIDAD Y 

PLANIFICACIÓN

(FUNCIONAL)

Figura 52, Google imágenes
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7.1 Intermodal de Bilbao

Ubicación: Bilbao, España

Año de construido: 1996

Arquitectos y diseñadores: Construcciones Amenabar S.A.

La estación de Bilbao era anteriormente conocida como termibus, es la principal estación de la villa de Bilbao, 

La terminal de autobuses se empezó a construir a mediados de los años 90 en el antiguo campo de fútbol de 

Garellano para ser una estación provisional, debido a las numerosas obras, compañías de autobuses y las 

diversas paradas de autobús en la capital vizcaína, así como por el creciente número 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 solución sencilla colocando una lona para protegerse en los 

días de lluvia, pero debido a los problemas que esta acarreó con sus roturas se decidió que la estación de 

autobuses Termibus fuese sometida a una gran reforma para ser una estación permanente durante unos 
años más 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 utilizó materiales nobles como el acero inoxidable y el vidrio templado.

Este proyecto es un ejemplo de la implementación de la arquitectura moderna donde se percibe la

importancia de ordenar los desplazamientos de las ciudades y sectorizar el transporte público. Esta

intermodal implementa elementos de ultima gama para el confort de los usuarios, además, elimina las

brechas de desigualdad en la implementación de espacios para las personas con discapacidad. La intermodal

de Bilbao presenta cuatro niveles de los cuales, su primer nivel es un diseño de una plaza que logra un gran

acceso peatonal y vehicular, con un ingreso que capta la sensación de amplitud en los espacios, con una

apariencia simple y adecuada, en los niveles subterráneos la iluminación artificial y espacios amplios están

presentes, logrando optimizar las sensaciones en todos los espacios del proyecto.

¿Por qué es un proyecto afín?

El motivo de análisis de este proyecto es su configuración espacial, estructural y su estructura de servicio

como intermodal, las bases de este proyecto en cuestión de calidad de servicios, tiempos de traslado nos

plantea un panorama de ejemplo para nuestro proyecto.

Se comprende que el contexto urbano y la configuración 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 público de calidad para los ciudadanos.

Figura 53, Google imágenes
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Se explicará cómo se desarrolla la relación e interacción entre los espacios de la 

Bilbao Intermodal, cuales son los que poseen una relación directa, como espacios 

de espera y el acceso hacía 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 función 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.

La Bilbao Intermodal es un proyecto a tomar en cuenta ya que su desarrollo y su

construcción toma en cuenta a la ciudad y sus usuarios generando una plaza para

su acceso, además 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 compañías de

transporte público y además, logre albergar grandes cantidades de personas que

lleguen a necesitar los servicios de desplazamiento y que estén lo más cómodas

posibles a la hora de estar dentro y fuera de las instalaciones.

Figura 57, Google imágenes
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Plantas Arquitectónicas
En esta planta se encuentra las áreas de servicio en una planta totalmente libre, lo

más relevante de esta planta es su plaza que posee un área aproximada de

1500m2 diseñada para en el encuentro principal de pasajeros, como proyecto a

desarrollar es importante generar espacio que conecten con la ciudad, creando

estas membranas de conexión. La planta baja tiene una entrada a la estación de

700 metros cuadrados de acceso y servicios, a los que se sumará, una vez

concluido el edificio superior, una superficie comercial, un hotel, un gimnasio y una

residencia de estudiantes.

En la planta -1 están ubicados los principales servicios de la estación. Una 

mezzanine acristalada con vistas a la planta -2 hace las funciones de distribuidor 

hacia los diferentes espacios: taquillas, canceladoras de billetes, bar, consignas, 

oficinas, zona comercial, sala de control, zona logística e instalaciones y la 

conexión intermodal con el Intercambiador de San Mamés, que a su vez alberga 

Metro y Renfe Cercanías

Planta -2. Acoge las 30 dársenas de la estación, ubicadas en torno a un espacio

central, acristalado y aislado para proteger de humos y ruidos. A esta cápsula de

espera se accede con 30 minutos máximo de antelación a la salida del autobús,50

utilizando un código QR impreso en el propio billete o la tarjeta Barik.

Planta -3. Esta planta está dividida en dos partes: una de ellas para la zona de 

regulación de los autobuses; y, la otra, destinada a un aparcamiento rotatorio con 

250 plazas.8​9​

Planta -4. Allí se ubican más de 250 plazas de aparcamiento y la zona de 

regulación de autobuses, construida a doble altura, y que abarca por tanto las 

plantas -3 y -4.8​9​

Diagrama de Relación de Espacio

Figura 55, Google imágenes
Figura 56, Realización Propia 75



Síntesis:
La búsqueda de una conexión entre los distintos tipos de

movilidad tiene que verse reflejado de igual forma dentro

de un mismo proyecto con esos fines, la conexión

apropiada entre sus espacios debe ser de igual forma

hacía la ciudad y hacia sus usuarios llevando a cabo un

proyecto.

Parámetros de diseño
1. Generar espacio que conecten con la ciudad

2. Ordenar los desplazamientos de las ciudades y sectorizar el transporte público

3. Elimina las brechas de desigualdad en la implementación de espacios para las

personas con discapacidad.
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7.2 Denver Union Station 
Ubicación: Denver, Colorado

Año de construido: 2014

Arquitectos y diseñadores: Skidmore, Owings & Merrill

Físico espacial 
La histórica estación Union Station de Denver es una obra maestra de las Bellas 

Artes, localizada en el límite del distrito financiero central de la ciudad. SOM fue 

comisionado para expandir y transformar esta estación en una de las principales 

bases de transporte regional.

Para hacer esto, el estudio convirtió 81,000 metros cuadrados de lo que eran 

anteriormente líneas de ferrocarril en un distrito de tránsito urbano que organiza el 

tren ligero, trenes suburbanos e interurbanos, bicicletas, rutas de autobús y rutas 

peatonales en una central intermodal intuitiva.

El punto focal es el Salón de Trenes (Train Halls) al aire libre, que fue concebido 

como un método eficiente y formalmente expresivo para cubrir múltiples vías de 

tren. Su sistema estructural primario comprende once armaduras de acero que 

cubren un claro de casi 55 metros revestidas en tela de teflón tensada. De perfil, 

la armadura se eleva 21 metros de cada lado y desciende en una curva dinámica 

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 histórica estación.

La terminal, que mide 300 metros de longitud, sirve un propósito dual como ruta 

peatonal que conecta las redes de transporte distribuidos a través del sitio. Una de 

las más grandes de su tipo en Estados Unidos, la renovación de la antigua 

estación Denver Union Station es un estudio de caso sobre el poder del diseño 

urbano orientado al transporte.

Esta inversión pública sustancial ha catalizado una ola de actividad del sector 

privado sin precedentes. Sensible a su histórica ubicación, pero 

fundamentalmente progresista en su sofisticación técnica y espíritu de 

construcción de ciudad, Denver Union Station establece el estándar para las 

estaciones intermodales del siglo XXI.

Figura 57, Google imágenes
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Síntesis:
La arquitectura ya construida de estar en armonía con

los cambios planteados en un futuro y principalmente

ofrecer ajustes adaptados a los desafíos 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.

Parámetros de diseño
1. Iluminación natural

2. Uso de materiales prefabricados: reduce el cronograma de construcción, mejora 

la calidad y la seguridad, mejora la integridad de la estructura / impermeabilización 

y reduce los costos de mantenimiento futuros

3. Conductos de aire innovadores: los huecos entre las vigas de caja se utilizaron 

como conductos de aire para ahorrar un espacio valioso y reducir la duración del 

programa.

4. Puesta en escena de la construcción: minimiza los impactos en las operaciones 

de tránsito y vehículos, mantiene el acceso a las empresas locales.
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7.3 Las Ramblas

Ubicación: Cataluña, Barcelona

Año de construido: XV

Arquitectos y diseñadores:

La Rambla es una larga avenida barcelonesa, de 1,2 km de longitud exactamente, que recorre el trayecto 
desde La Plaza de Catalunya hasta el Mirador de Colón frente al antiguo puerto de la ciudad.

Sus orígenes se remontan al siglo XVIII, cuando en 1766 se construyó un amplio paseo que seguía el 

recorrido de la antigua muralla medieval de la ciudad, derribada seis años antes. Pronto la calle se convertiría 

en uno de los centros neurálgicos de Barcelona donde se daban cita todo tipo de personas, ya que Las 

Ramblas era una avenida ancha nada comparable con las estrechas calles de los barrios antiguos de la 

ciudad. Dada la importancia que adquirió esta calle se fueron añadiendo construcciones como museos, el 

Gran teatro del Liceu, la famosa fuente de las Canaletas, donde los jugadores del equipo de la ciudad llevan 
a cabo sus celebraciones, el Palau de la Virreina, o el Mercado de la Boqueria.

Socio cultural

El eje cultural que Las Ramblas genera es uno los proyectos con mejor activación cultural y creación de un

lenguaje de movilidad urbana sostenible incluyendo gran cantidad de edificaciones que dan un sentido

cultural como teatro y comercios, aportando este eje a la ciudad como un amortiguador de todo el contexto de

ciudad. Las Ramblas en Barcelona es uno de los lugares más emblemáticos, que ya a todas horas del día

para activa este recorrido lineal, alberga grandes cantidades de personas y los kioscos, cafeterías, actores

callejeros, entre otras actividades le dan la vida a este recorrido de recorrido de 1.3 kilómetros, que se divide

en cinco todo le conjunto. Estos diferentes tramos poseen un nombre y una actividad específica, Las

Ramblas de Canaletes, es conocida por ser conjunto a la Plaza de Cataluña una de las zonas más

concurridas y activas, Las Ramblas de los Estudios, obtuvo ese nombre ya que ahí se ubicaba el Estudio

General o Universidad, también es conocida como la rambla de los pájaros debido a que se encontraba el

antiguo Mercado de los Pájaros, Las Ramblas de las Flores, es la zona más colorida y perfumada, ya que se

encuentra repleta de kioscos de flores y se encuentra el mítico Mercado de la Boquería, Las Rambla de los

Capuchinos, es la zona más cultural con el Gran Teatro Liceo, el Palacio Güell o la cercana Plaza Real, Las

Ramblas de Santa Mónica, funciona como vestíbulo del puerto, es una zona animada repleta de bares y

restaurantes y al final de la misma termina con el Mirador de Colón.

Figura 58, Google imágenes
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La integración de la naturaleza a un recorrido le da una gran sensación de 

frescura a todo el recorrido y dándole vida al mismo, toda la vegetación que se 

generó en Las Ramblas logra una activación 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.

Figura 59, Google imágenes
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Síntesis:
El proyecto se toma en cuenta por toda la inclusión

social en el eje cultural que genera y la sectorización de

todo tipo de accesos a muchos servicios que ofrece este

proyecto, además 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 típico 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 activación y seguridad a la misma.

Parámetros de diseño
1. Sectorizar muchos de los comercios.

2. Fácil accesibilidad.

3. Crear un lenguaje de movilidad sostenible.

4. Conexión con la naturaleza.
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CAPÍTULO

MARCO 

METODOLOGICO
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Figura 60, Google imágenes
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METODOLOGÍA

Esta investigación emplea el método cualitativo, este tipo de investigación 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 medición de elementos,

sino, en el uso de procedimientos de observación, describiendo la realidad o parte de

ella. Sus variables son:

Observación de campo: se realizará en el lugar donde ocurren los hechos a

investigar. Además, se apoyará en la investigación bibliográfica, que se basará 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.

Categorías de análisis:

Como parte del método que se va a utilizar para hacer análisis de sitio, se

empleará en el capítulo cuatro de diseño y desarrollo de la definición, la ubicación

del tema a través de la investigación del tipo de proyecto por diseñar y la

conceptualización de este, acompañado de un programa de necesidades y

determinación de áreas. Posterior, si efectuará un análisis funcional, morfológico y

legal, dando paso a una zonificación según la estructura de campo.

Tipo de investigación según su nivel:

Esta investigación es descriptiva, al tratarse de situaciones concretas

indicando sus rasgos más característicos 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 información para el mayor aprovechamiento, siendo estos las bases

de la formulación del proyecto, de igual forma se hacen visitas el lugar para tomar

fotografías de la locación y que circunstancias está el sitio actualmente para

generar una propuesta realista y que sea acorde al contexto.

Fuentes de información
1. Investigación primaria:

• Fuentes Públicas.

• Instituciones educativas.

2. Investigación Secundaria

Se utilizan libros específicos de autores reconocidos en la temática.

Estos apoyan la teorización de la investigación.

Además, se incluye un estudio de la reglamentación nacional y local que

puedan intervenir en la forma y función del proyecto, tomando en cuenta el plan

regulador, el reglamento nacional de construcciones entre otras leyes y

reglamentos específicos para cada proyecto por diseñar.

Para finalizar, se desarrollan los planos arquitectónicos que incluyen la planta del

sitio, plantas de distribución arquitectónicas, planta de techos, fachadas y cortes,

detalles constructivos y escogencia de materiales, plantas estructurales y plantas

electromecánicas.
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CAPÍTULO

DISEÑO Y 

DESARROLLO
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Figura 61, Google imágenes
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Se trata de un proyecto urbano arquitectónico ubicado en la capital san José,

específicamente en Sabana Este capacitado para el acceso y evacuación significativa

de pasajeros en un espacio que permite el intercambio de medios de transporte tales

como, autobuses, taxis, Uber, bicicletas, automóviles etc.

El proyecto de la intermodal se asocia a la investigación previa realizada, conectando

con la idea de la faltante de alternativas de transporte, esto intensifica los vehículos

particulares en la ciudad, además de las largas distancias que existen entre los puntos

de acceso a la movilidad, por eso, se llega a la conclusión de construir una intermodal

en el centro del lado este y oeste de san José, esto unificaría el traslado para las

diferentes actividades de interés.

Este proyecto arquitectónico, debe contar con establecimientos, comerciales, sitios de

espera, restaurantes, cafeterías, salas de espera, áreas administrativas, recepción,

taquillas, servicios higiénicos, sistema de seguridad, cuartos de máquinas, parqueos,

área de carga y descarga, áreas de empleados, plazas y aseo.

La topografía del lugar es básicamente plana, pero su estructura debe de ser

sólida y firme, la estación contara con espacios públicos y privados dentro de la

misma, la propuesta de la intermodal va dirigida a sustentar las necesidades de

quienes dan mayores usos a los diferentes tipos de transporte para el traslado de

la capital, generando mayor crecimiento económico y demográfico mejorando la

calidad de vida y transporte.

Proyectos como estos, tratan de incentivar el pensamiento arquitectónico de

quienes lo viven y lo respetan, los desarrollos de la infraestructura urbana en

términos de transporte reducen los tiempos de traslado, el transporte más ágil, es

accesible a todo el público sin discriminar edad y género.

JUSTIFICACION DEL PROYECTO.

Figura 62, Google imágenes
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Pendientes

Las pendientes corresponden al grado de inclinación 

respecto al plano base que obtienen en la superficie de la 

tierra, es fundamental entender este parámetro ya que 

determina tipologías de construcción según el caso o algún 

factor de riesgo que pueda significar. En el caso específico 

del terreno planteado se observa que se encuentra en un 

área de poca elevación , el terreno tiene una curva de 

desnivel media, por lo que la superficie es fácilmente 

caminable, lo que facilita la posibilidad de construcción en 

el sitio.

Figura 63, Google imágenes

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala
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Simbología

150 mm

75 mm

50 mm

25 mm

15 mm

15 mm

Las escorrentías corresponden a la dirección que

toma el agua procedente de las precipitaciones

sobre las irregularidades de la superficie.

En el caso del área estudiada, correspondiente a

el sector de mata redonda, se establece en el

costado noreste del terreno por lo que sus aguas

llovidas toman esta dirección hacia el río Tiribi.

Escorrentías 

Figura 64, Creación Propia

Figura 65, Creación Propia

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala
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Zonas de producción 

Se encuentran nodos de comercio muy sobresalientes,

principalmente la zona industrial ubicada al oeste del terreno,

pero no están distribuidos a lo largo de las vías. Lo que

provoca líneas muy solas, sin interacción ni invitación a la

estadía prolongada, perjudicando el intercambio comercial en

un horario ampliado. El sector gastronómico es el de mayor

presencia y de horario ampliado

Figura 66, Google Imágenes

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Zonas comerciales 

Zona franca 

Áreas institucionales 



El terreno presenta algunos accidentes menores, 

sobre todo cambios de altura. Aun así, es bastante 

plano. Se ubica de manera estratégica y su acceso 

desde calle pública es el adecuado.

Topografía 

Figura 67, Google Imagines

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Riesgos y amenazas

Simbología

Riesgo alto de inundación 

Riesgo moderado de inundación 

El terreno presenta afectaciones, afectación moderada por

inundación, donde en época lluviosa y producto de la

acumulación de desechos sólidos, la el rio Tiribi cercano al

proyecto provoca afectación 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

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Mapa Natural.
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Unidades de paisaje.
La vegetación que impacta de manera directa con el

proyecto es la perteneciente al parque la Sabana , las otras

áreas verdes que se encuentran dentro del radio están

desconectadas entre sí. las áreas verdes son predominantes

en el norte y sur, principalmente por el margen del rio

Tiribi, presentan una considerable densidad de vegetación.

Simbología

Áreas recreativas y parques.

Áreas no construidas

Figura 70, Google Imagines

Figura 71, Google Imagines

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala

97



Zonas Protegidas.
La mancha urbana de lo construido es mayor que la no

construida, a pesar de tener cerca del proyecto un área verde tan

extensa como lo es la sabana no es suficiente la relación verde –

espacio . Los márgenes de los ríos Tiribi y María Aguilar no están

invadidos, por lo que presenta una gran oportunidad de desarrollar

proyectos lineales y de conservación. No existe una red de áreas

verdes definidas y con la infraestructura adecuada.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Mapas Morfológicos
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Se muestra como las alturas del sitio siguen variando, esto al

presentarse desarrollos inmobiliarios de vivienda y oficinas en

altura, acompañado del comercio que se expande e integra con

el contexto. La diferencia de alturas se da con los edificios más

bajos que albergan el comercio y los más altos corresponden a

viviendas.

1 Piso de Altura

2-3 Piso de Altura 6-10 Piso de Altura

Alturas:

Figura 72, Creación Propia

Figura 73, Creación Propia

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Crecimiento Histórico.

Calles en 1950

Calles en 1989

Con el paso del tiempo, en la zona de estudio se han ido sumando

proyectos inmobiliarios, mostrado así, por las huellas de los

proyectos ya instalados. Esta tendencia se refleja en las vías

principales, donde se presentan la mayor parte de proyectos

construidos en confluencia con el tránsito vehicular.

Figura 75, Google Imagines

Figura 74, Google Imagines

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Vías Nacionales:
Nacional Primaria

Nacional Secundaria

Vías Locales:
Local Primaria

Local Secundaria

Local Terciaria

Se puede observar como las rutas nacionales acompañan al

sitio elegido para desarrollar la propuesta arquitectónica.

Estas rutas son clasificadas como primarias y secundarias,

aunado a una serie de vías cantonales que permiten el

acceso al terreno.

Figura 76, Creación Propia

Figura 77, Creación PropiaFigura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Estudio de Vías.

Sin Escala
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Perfil Norte

Perfil Oeste.

Perfil Este.

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 hacía el

desplazamiento de todo tipo de automotor.

Perfiles.

Figura 79, Creación Propia

Figura 78, Creación Propia

Figura 80, Creación Propia

Figura 81, Creación Propia

Figura 82, Creación Propia

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala
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Nodos.

Nodo Principal.

Nodo Secundario.

La problemática de movilidad que presenta el área de estudio

afecta directamente al terreno. Algunos casos son las horas pico

en la Ruta 39 – Circunvalación o el caso de los embotellamientos

de la Ruta 27. De acá, se desprende la relevancia de un proyecto

que atienda e integre la movilidad en el sitio.

Figura 83, Google Imagines

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propiaSin Escala
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Mapas Sociales
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Recorridos Cotidianos.

Simbología

Flujo de transito escaso 

Flujo de transito alto 

Flujo de transito regular 

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, así, como la

conexión entre puntos populares. Se analizan

las vías para decidir cuales rutas deben ser

intervenidas, para generar una interacción entre

peatón y los automotores. En el mapa se

muestran tres líneas, de tres colores, de mayor a

menor cantidad de recorridos; rojo, anaranjado y

amarillo, establece una relación de congruencia

entre los recorridos de la ciudadanía y las vías

principales de la zona, es decir, el peatón

prefiere utilizar las vías más transitadas por

vehículos para llegar de un punto a otro. Existe

un acompañamiento entre peatón y automotor.

Figura 84, Creación Propia

Figura 85, Creación Propia
Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia
Sin Escala
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Accesibilidad Peatonal.

Simbología

Estado regular 

Mal estado 

Buen estado

Paso peatonal

En las cercanías del terreno, las aceras de las calles
principales son poco accesibles para el tránsito de
peatones y de personas con discapacidad , existe
una nula señalización según la ley 7600 y
además, existe un mal estado en las aceras y en
su respectivo mantenimiento.
Alrededor del proyecto solo se identificó un único
paso peatonal, en la parte norte del terreno, cerca
de las paradas de buses más cercanas.

Figura 86, Creación Propia

Figura 87, Creación Propia

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia
Sin Escala
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Áreas no construidas.

Simbología

Área no construida

Analiza el contraste que existe entre el espacio construido y
aquellos espacios que permanecen sin construir. Se realiza con
la intención 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.

La mancha urbana de lo construido es mayor que la no
construida. Los márgenes de los ríos y quebradas están
libres, con oportunidades de desarrollar proyectos lineales y de
conservación. No existe una red de áreas verdes definidas y con
la infraestructura adecuada.

Figura 88, Creación Propia

Figura 89, Creación Propia

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia
Sin Escala
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Simbología:

Ruta Heredia , Uruca , Alajuela  

Rohmoser

San José sabana 

Pavas

Escazú , santa Ana 

Direcciones de recorridos:

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia
Sin Escala
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Mapas Funcionales 
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Límites y Bordes.

En mapa adjunto se indica la ubicación del terreno y

localización dentro de los distritos de Mata Redonda y

Pavas, además, se demarcan los limites políticos y

nacionales, siendo en el norte el Río Torre, al este la

Carretera Interamericana del Norte o mejor conocida

como la Ruta 1, al sur el Río Tiribi y la oeste Pavas y

Rohrmoser.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Localización del Sitio.

Sin Escala
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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 carriles, lo que

permite una alta conexión con las zonas aledañas.

En la foto podemos observar una de las más recientes

ampliaciones del cordón que circunda al sitio, siendo

este una ampliación de circunvalación en la zona de

Hatillo 8.

Figura 90, Google Imágenes

Doble Vía-Ruta Nacional.

Doble Vía-Ruta Secundaria.

Doble Vía-Ruta Internacional.

Una Vía-Ruta Secundaria.

Dirección de Vías:

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia
Sin Escala
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Se analiza aquellos puntos que más abunden en la zona, siendo el uso

comercial, habitacional y el uso mixto, la fortaleza de la economía y la

predominancia en esta zona.

Se indica que el uso comercial está en el frente de las carreteras

principales que rodean el lugar donde se va a colocar el proyecto y

detrás de ellas en gran cantidad la zona habitacional, la cual, favorece

como apoyo hacía el tipo de proyecto que se va a desarrollar.

Simbología:

Zona Comercial 1 (ZC-1)

Zona Mixta Residencial y Comercial (ZMRC)

Zona Residencial 1 (ZR-1)

Áreas Verdes y Comunales.

Servicios Institucionales, 

Comunales y Gubernamentales.

Zona Sujeta a Estudios.

Uso de Suelo:

Figura 91, Creación Propia

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia
Sin Escala

113



Mapa Legal.
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Siendo de base de este estudio el reglamento de

construcción, el plan regulador del cantón de San José y

reglamento de bomberos, las principales leyes que rigen el

desarrollo del proyecto.

Además, se entiende que el proyecto para que sea

aprobado tiene que tramitarse por las entidades públicas

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 Alcantarillado y Compañía

Nacional de Fuerza y Luz.

Retiros:

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Retiro establecido por el MOPT.

Retiro de 3m.

Zona Residencial 1 (ZR-1)

Simbología:

Sin Escala
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Mapas de Síntesis.
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Síntesis Físico.
1. Se encuentran nodos de

comercio muy sobresalientes,
principalmente la zona industrial
ubicada al oeste del terreno,
pero no están distribuidos a lo
largo de las vías. Lo que provoca
líneas muy solas, sin interacción
ni invitación a la estadía
prolongada, perjudicando el
intercambio comercial en un
horario ampliado. El sector
gastronómico es el de mayor
presencia y de horario
ampliado.

2. Los espacios de intercambios de
ideas son amplios, ya que se
cuenta con el parque la Sabana .
Las actividades son amplias y la
interacción se da sobre el
parque y frente a los
comercios.

3. Se identifican una gran variedad
de edificios con posibilidad de
impactar en el crecimiento
comercial o industrial, también
existe un amplio radio de
residencias con gran ocupación
de alquiler. Existe una zona
industrial definida, y el comercio
se aglomera alrededor de la
zona con mucha diversidad.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala
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Síntesis Natural.
1. La mancha urbana de lo construido

es mayor que la no construida, a
pesar de tener cerca del proyecto un
área verde tan extensa como lo es la
sabana no es suficiente la relación
verde – espacio . Los márgenes de
los ríos Tiribi y María Aguilar, no
están invadidos por lo que presenta
una gran oportunidad de desarrollar
proyectos lineales y de
conservación. No existe una red de
áreas verdes definidas y con la
infraestructura adecuada.

2. Se visualizan algunos cambios de
alturas en el terreno y diferencia
entre las visuales que ofrece hacia el
centro de la capital. Existen algunos
nichos arborizados, pero en general,
carece de zonas destinadas a la
conservación o esparcimiento.

3. Se reflejan aquellos terrenos sin
construir que podrían albergar los
proyectos que se pretenden colocar
y así impactar en el medio.
Respetando la huella total por
proyecto.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala
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Síntesis Morfológico.
1. Como síntesis morfológica podemos

observar, que la mancha urbana se divide

en edificios de gran altitud, alta densidad

y alta prioridad a la movilidad individual

por medio del vehículo automotor,

existen también otras zonas de alta

plusvalía y edificios sumamente altos

colindantes al Parque Metropolitano La

Sabana, provocando embotellamientos

en la zona, teniendo mayor afluencia

vehicular entre las 6 am y 8 pm.

2. La zona no ofrece un punto de encuentre

donde la intermodalidad sea parte de la

oferta urbana, lo que provoca los viajes

individuales y entorpece el transporte

colectivo tanto público como privado, aun

cuando la zona cuenta con acceso a

diferentes opciones de movilidad publica

como autobús y tren, estas modalidades

no tiene conexión una con la otra, lo que

desalienta al peatón a utilizar diferentes

medios de transporte.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala

Nodo Principal.

Nodo Secundario.

1 Piso de Altura.

2-3 Piso de Altura.
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Síntesis Funcional.
1. El lote se encuentra en una zona de alta

accesibilidad, siendo esto favorable a

desempeño del proyecto planteado, los

servicios básicos estan a disposición por

las entidades (AyA, ICE), siendo una zona

en la que el comercio, vivienda y uso

mixto están presentes, esto ayuda al

desarrollo y a la actividad de la zona.

2. Se puede apreciar, como el entorno

inmediato es completamente construido

teniendo calles de administración

municipal y nacional, estas deben ser

contempladas a la hora de proyectar, ya

que el proyecto es un atractor de

diferentes modalidades de transporte lo

que influye en el proyecto de manera

directa.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala

Doble Vía-Ruta Secundaria.

Doble Vía-Ruta Internacional.

Zona Comercial 1 

(ZC-1)

Zona Mixta Residencial y 

Comercial (ZMRC)

Áreas Verdes y 

Comunales.
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Síntesis Social.

1. Se establece una relación de
congruencia entre los recorridos de la
ciudadanía y las vías principales de la
zona, es decir, el peatón prefiere
utilizar las vías más transitadas por
vehículos para llegar de un punto a
otro. Existe un acompañamiento
entre peatón y automotor.

2. Se destacan las vías principales en
tres órdenes: vías nacionales, vías
cantonales de mediano flujo y vías
municipales de bajo flujo. Estas
coinciden en gran medida con la
preferencia de traslados de los
peatones y rutas de autobús.

3. La cantidad de diferentes rutas que
alimentan las cercanías del proyecto
lo vuelven potencialmente
habitable en cuestión de medios de
transporte para el traslado masivo de
personas que lo albergan.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala

Ruta Heredia , Uruca , Alajuela .

Rohmoser.

San José, sabana.

Pavas.
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Síntesis Legal.
1. El CFIA, se encarga de la validación

técnica del proyecto, además, es un
intermediario entre las instituciones y
el solicitante.

2. La Municipalidad de San José, revisa
que cumpla con el Plan Regulador
para dar el permiso de Construcción.

3. El Cuerpo de Bomberos hace la
revisión de la seguridad humana y
protección contra incendios dentro
del proyecto.

4. Ministerio de Salud, siendo el
encargado de la revisión de la
salubridad dentro del proyecto.

5. SETENA, revisa el impacto ambiental y
como será mitigado dentro del
proyecto.

6. AyA, otorga la disponibilidad del agua
potable y conexión a la nueva red de
saneamiento.

7. CNFL, siendo el ente encargado de dar
la disponibilidad eléctrica.

Figura #, Mapa tomado desde la Municipalidad de 

San José modificación propia

Sin Escala

Retiro establecido por el MOPT.

Retiro de 3m.
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Según el análisis realizado en los mapas anteriores, tomando en cuenta aspectos

topográficos, las amenazas y riesgos de la zona, las zonas verdes más influyentes a la

cercanía 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 generarán tres mapas que van a empezar a darnos las primeras

intensiones de distribución 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 línea ferra

que está dentro del sitio y la trama de la red vial actual. Al incorporar ya estas líneas

principales y repetirlas a cierta distancia, se genera una retícula más real para que se

pueda generar una zonificación y, además, se incorpora otra retícula hexagonal como

figura generadora del conjunto. Al estar cerca del Parque Metropolitano La Sabana, se

toma en cuenta este pulmón para incorporar esta sensación 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.

Estructura de Campo.

1. La estructura portadora es la que se toma en cuenta el contexto inmediato

para generar las primeras líneas de fuerza siendo los puntos más influyentes.

2. La estructura modular es la que a partir de la portadora se genera una retícula

de trabajo que empieza a generar un lenguaje para todo el conjunto.

3. Por último, la estructura sensorial se genera a partir de la influencia y la

afectación el sitio generando ejes a beneficio del mismo.

Figura #, Google imágenes
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Dentro del terreno inmediato en el que se establece el proyecto del 
mercado toman dirección una serie de ejes que incorporan el orden

Portadora.

Dentro del terreno inmediato en el que se establece el proyecto

de la intermodal, toman dirección una serie de ejes que incorporan el

orden básico de la que empieza a ser la geometría de la

intermodal. Dentro de este orden influye la estructura vial, marcada con

los ejes en rojo, la cual se comporta en este caso de manera reticular

dando orden a las cuadras. por otro lado. Los ejes en verde representan

la conexión con la sabana , en el cual, sobresale el costado este, el cual

genera un Angulo abierto adecuado para la incorporación de los

peatones. En color amarillo se representa la conexión con la línea

férrea, lo cual genera una ola sensorial .
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Estructura Vial.

Circunferencia línea férrea.

Conexión de La Sabana.



Modular.

A partir de los ejes portadores se estructuran, el modularidad de las

líneas de fuerza, estableciendo zonas que incorporan intenciones espáciales

en concordancia con las relaciones viales, culturales y del terreno

mismo, dándole integralidad a los planteamientos. Esta capa establece el

inicio de los parámetros estructurales del proyecto sobre el cual se puede

reflejar una premisa de las conexiones entre vigas y columnas de manera

esquemática.

125Estructura Modular.



Sensorial.

La variante sensorial es formada por las principales atmosferas que

invadan o afecten el terreno y sobre las cuales se generan ejes para hacer uso a

favor de la naturaleza, de los mismos para beneficio del proyecto. El área

abarcada en celeste representa la sombra de viento generada por la dirección de

viento y por la gran área verde que influye en el proyecto, esto genera un eje que

se repliega y le da mayor sentido al costado este del proyecto. la mancha en

color verde representa un eje lineal de vegetación que genera acompañamiento

sobre la carretera de conexión con la parte de la Sabana. La línea punteada

representa la direccionalidad de la línea férrea y la carretera de conexión entre

la sabana sobre la que el proyecto debe significar una pausa, como símbolo de

ingreso y egreso incentivando la estadía sobre los espacios públicos.
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Estructura.

La interrelación de los parámetros desarrollados anteriormente generan la

estructura de campo que establece el emplazamiento del proyecto a partir de las fuerzas de

los puntos planteados. La geometría planteada la intermodal genera una volumetría que

respeta inicialmente la retícula rectangular de las vías y la línea férrea del terreno, dejando

una apertura sobre la cual puede correr la vegetación dándole continuidad a la misma y

generando un ingreso importante sobre el eje de la sabana significando una extensión del

eje verde , siendo la misma vegetación la que genere el umbral de ingreso y egreso como

transición. El proyecto también logra replegarse en la parte norte generando una bahía para

las paradas de buses, logrando que se genere un ingreso más transitorio desde la fachada

norte del proyecto y el costado este con la sabana , separando poco a poco al peatón de

los carros y dándole paso por dentro de la vegetación.
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Cartago fue la cuna de la historia costarricense durante la colonia, donde se establece

las bases político administrativas de nuestro territorio; pero al llegar la independencia se

forja la identidad de la ciudadanía 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

políticos más fuertes. Es así como San José inicia un desarrollo a lo largo del tiempo

hasta que en sus límites 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, pulmón de la ciudad que se verá

acompañada 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

movilización, siendo la zona de Mata redonda un núcleo de la movilidad costarricense

para zonas del sur, este y noroeste de la capital. Se entiende que el centro histórico de

Costa Rica es Cartago, pero el centro es San José siendo un núcleo de alberga gran

cantidad de información y de transporte.

El anterior núcleo mencionado sigue siendo parte de las características emblemáticas

de la zona. Por ello, se maneja y entiende al núcleo como una de las partes

fundamentales siendo comparado con el ADN. Este es el nombre químico de la

molécula que contiene la información genética en todos los seres vivos, también es

importante hacer la comparación que la movilidad es un transporte y almacenamiento

de la información 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 azúcares (desoxirribosa) y grupos fosfato. Enganchado

a cada azúcar 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 comparación 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

podría plantear. , Cuando se hace la comparación de estas edificaciones con las

características de las cuatro bases que hacen funcionar el ADN, están tiene una

similitud y se enlazan a las edificaciones, estas cuatro bases poseen características

como: regulador, de puente, unificador y de almacenar energía. Estas edificaciones se

empiezan a entre enlazar, resultando una configuración tal que: la citosina que posee

la característica de ser un regulador y esta se conecta al edificio de la estación de

buses; la guanina posee la característica de ser un puente y se une a la estación de

tren, la tiamina tiene la característica de unificar y se compara con la plaza y

amenidades que posee todo el conjunto y por último, la adenina como almacenadora

de energía, siendo el edificio comercial al que se hace conexión.

Concepto de la Zonificación.

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 característica de ser abierto y permeable, al mismo tiempo por la forma el

sitio se entiende que la circulación principalmente tiene que ser lineal, pero sin

excluir la idea de que cada punto puede generar circulación circular.

Por lo tanto, se toma la decisión de que la metáfora 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.
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Usuarios:

Usuario habitacional : el área de la terminal se encuentra en un área en la
que todavía predomina el uso de vivienda.

Usuario trabajador : La mayoría de las personas que se trasladan al área
del proyecto y alrededores se movilizan para acceder a sus trabajos.

Usuario estudiante : el terreno en sus alrededores cuenta con el colegio
la Salle, la universidad de la Salle y el colegio de médicos y cirujanos
teniendo una influencia importante de estudiantes.

Usuario cliente: La estación se encuentra cerca del centro de la capital,
igualmente en sus alrededores se encuentra negocios de restaurantes,
pequeñas sodas , tiendas etc.

Debido a los diferentes tipos de usuarios que van a ser uso de la
intermodal, se demuestra que personas de todas las edades son aptas
para hacer uso de la intermodal.

Al movilizarse muchas personas para trabajar o asistir a un centro
educativo, la mayoría de los movimientos y actividad se genera en horas
pico. Sin embargo, los fines de semana, especialmente el sábado es
cuando la zona se vuelve más activa por la cantidad de restaurantes,
tiendas etc., las personas aprovechan hacer compras y distraerse.
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Propuesta Zonificación El eje peatonal se desarrolla a partir de la búsqueda de conexiones entre las

áreas verdes existentes en el territorio con el fin de que estos enlaces se

fortalezcan de manera transitoria. Al mismo tiempo se establece la reciprocidad

brindando un uso para que se puedan desarrollar actividades sociales recreativas

y económicas al mismo tiempo que se da atención y cuido a estos espacios que

actualmente se consideran únicamente como vacíos. La búsqueda de

mejoramiento también incorpora la necesidad del cantón por incluir facilidades

como un centro de acopio y las estaciones de carga.

En el área de transporte aparte de solventar las necesidades de una movilidad

efectiva, también, es necesario desarrollar actividades de crecimiento personal,

comercio, actividades recreativas, donde se puede impactar la vida de las

personas y establece actividades de tiempo prolongado y de cohesión social. La

propuesta social también busca el mejoramiento de la calidad de vida.

1
2
3
4
5
6

Estación de buses.
Estación de tren.
Eje peatonal.
Bahías de buses.
Área comercial.
Paradas de Uber y taxis.
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Eje peatonal.

Áreas Verdes.

Bahías de buses.

Edificio comercial.

Estación de tren.

Área de buses.

Áreas de recreación sensorial y paradas de taxis y Uber.

Línea férrea.
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2
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Eje peatonal.

El eje peatonal secciona el terreno el tres áreas donde se

encuentran los proyectos propuestos generando un tránsito y flujo

peatonal adecuado para mantener habitado el terreno. El eje

peatonal tiene entrada al noreste del terreno continuando el eje de

vegetación de la sabana, al norte tiene una entrada facilitando el

tránsito, cercano a las paradas de buses existentes .
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Línea férrea.

Se propone en la línea férrea existente un eje vegetativo central

dándole espacio a que la naturaleza siga su curso , se propone

andenes hexagonales laterales que servirán de espera para el

abordaje.
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Bahía de buses.

Estas bahías son plateadas para las líneas de buses de corto

trayecto que no son necesarias para ingresar a la estación de

buses. También serán utilizadas por Uber y taxis.
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Área de recreación sensorial 
y parada de taxis y Uber.

Estas áreas están planteadas en los bordes del terreno dando

espacio de recreación no solo dentro del proyecto, sino también, en

los límites del terreno.
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Áreas verdes.

Las áreas verdes son extensas dándole la jerarquía al pulmón verde

de la ciudad , se platean espacios libres para el tránsito peatonal, se

generan recorridos de estancia permanente y de paso.

146

Tipología de la Zonificación 



Síntesis de la zonificación. Físico.

Natural.

1. La iluminación de los espacios públicos deberá ser luminiscente, 
con posibilidad de compartir red inalámbrica gratuita y de 
fuentes renovables de energía.

2. Las aceras tendrán un mínimo de 1,5 metros y tendrá una 
ciclovía que conecte con la existente.

3. Los taxis y Uber tendrán su bahía para la recolección de 
pasajeros.

4. Se integrará algunos de los comercios existentes en el área 
comercial adaptándose a la normativa del lugar y a los horarios 
planteados.

1. El área del terreno es extensa por lo que las áreas verdes deberán 

de tener iluminación.

2. Los espacios verdes deberán dialogar con las dinámicas que se 

generen para lograr una estancia permanente y no solamente de 

tránsito del usuario.
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Morfológico.

Funcional.

148

1. Al encontrarse en medio de una zona conflictiva en las conexiones

de la movilidad, sus ingresos tienen que ser prioritarios.

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.

Síntesis de la zonificación.



Social.

Legal.

1. La altura máxima de construcción no podrá superar los 26 pisos de altura dentro del

perímetro de centro de ciudad.

2. Las superficies de ruedo de las aceras deberán respetar la señalización vertical y

horizontal, la buena iluminación, la inclusión de ciclo vías y relieve que permitan la

tracción al caminar.

3. Los espacios públicos deberán ser monitoreados por la seguridad local. Además,

se colocarán tótems de auxilio o emergencia donde la población pueda

comunicarse con prontitud ante una eventualidad.

1. El retiro según el MOPT para la calle principal 13,50 metros de mitad de calle.

2. El retiro lateral derecho es de 3 metros a partir del borde de acera.
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Justificación de las propuestas. Con la intención de albergar a todos los proyectos que componen a la

intermodal se elige 1 terreno bajo los siguientes criterios:

1. Metraje Cuadrado.

2. Relación directa con el pulmón verde de la ciudad.

3. La gran afluencia de transporte público y privado que lo rodean.

4. Relación con la autopista prospero Fernández y circunvalación.
En este caso, el terreno del distrito de mata

redonda contempla el metraje cuadrado

adecuado para trabajar la estación de buses en

un único nivel de ser requerido. Se ubica cerca

del parque la Sabana, lo que permite un acceso

directo al transporte público y privado;

además, mucha influencia los espacios que

otorga hacia la ciudad.

El terreno desde un inicio busca con la cercanía

a una linea del tren para poder desarrollar la

propuesta de la conexión de los tipos de

movilidad. Siendo en este caso un apoyo al

proyecto para unificar y reunir en un solo punto

a una gran cantidad depersonas.
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Propuesta Estación de Buses.
Emma Soto Brenes.
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Ubicación
Del proyecto.

El proyecto está ubicado en el continente americano, en el país

denominado Costa Rica, considerado un puente biológico natural entre

América del Norte y Suramérica. Más concretamente el proyecto se

encuentra en San José, en el distrito de mata redonda, al costado

noroeste de la Sabana pulmón verde de la ciudad.

La elección del proyecto se basa

en la idea de instalar una

intermodal al oeste de la ciudad,

se estudió la influencia de rutas

que alimentan el terreno la parte

comercial y social. Por ello, se

busca dentro de la historia

costarricense un componente de la

ciudad que pueda albergar el

intercambio de servicios de

trasporte público, teniendo la

posibilidad de traslado a la ciudad

de una manera más fluida y

eficiente. Es importante entender

que, al tratarse del distrito de mata

redonda, este debe de ofrecer un

eje principal de ciudad que guíe y

acompañe al visitante o al lugareño

en el traslado de la ciudad y toda

la oferta de actividades y comercio.

La idea principal es de generar varios

proyectos de transporte público que

tenga una conexión con algunos

lugares icónicos e importantes como el

estadio y la sabana. Es mata redonda

un cantón que sirve de cuna para

albergar distintas actividades que

alimenten el proyecto de la intermodal,

por ello, se propone una serie de

proyectos como; la estación de buses ,

la estación de tren , áreas de taxis y

Uber, un edificio comercial y bahías de

interacción.

Justificación.
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Investigación 
Del tipo de proyecto.

Conceptos.

Terminal de buses: Espacio físico en el cual las personas abordan y

desbordan las unidades del transporte colectivo. La terminal de buses

es considerada como un espacio arquitectónico muy importante para el

desarrollo urbano de cualquier ciudad tanto a nivel nacional como local,

debido al servicio que brinda el transporte, el cual, es transportar

pasajeros en el tiempo requerido.

Transporte: Se denomina transporte o transportación al traslado de un

lugar a otro de algún elemento, en general personas o bienes. El

transporte es una actividad fundamental dentro de la sociedad.

Sistema de transporte: Es el conjunto de elementos integrados por

infraestructura y por equipos móviles que suministran servicios de transporte a

una región geográfica. Como soporte del movimiento social, el sistema de

transporte constituye un organismo contradictorio, que evoluciona en el

tiempo y en el espacio, según el nivel de desarrollo social que alcance.

El principal condicionante en el diseño de una estación intermodal de trasporte es

el área que se necesita para albergar los flujos de movilidad. Igualmente, los

criterios de diseño deben buscar como disminuir los inconvenientes que puedan

generar un área tan grande como la de la estación, respondiendo a las

necesidades propias de intercambio (las de los usuarios y la de los modos de

transporte). Como parte de la vivencia que genera el movilizarse , es necesario

ofrecer servicios adecuados y eficientes para quienes se movilizan haciendo uso

de la estación.

El proyecto al implementa se desarrolla con la intención de generar un objeto

arquitectónico que responda a las necesidades de movilidad en la ciudad de San

José y que a la vez se convierta en un nodo generador de actividades sociales.
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Organización de   
Rutas.

Ruta Pavas 21 minutos

Sabana cementerio 12 minutos 

Santa Ana 42 minutos 

Uruca 41 minutos 

Escazú 44 minutos 

Hatillo 42 minutos

Alajuela 45 minutos 

Heredia 42 minutos 

El terreno escogido fue dividido en varios proyectos , el 
área A cuenta con 26,784 mts2
El proyecto A, se escogió para construir la terminal de 
buses ya que es el área de mayor tamaño y la cual 
alberga flujos importantes y extensos que no deben ser 
interrumpidos .

El sector  A es el lote 
propuesto para la 
estación de buses.

Ubicación de las paradas de buses existentes 155
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Flujos y
Funcionalidad.

Debido a la forma de ingreso y salida de los buses 
que 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 tipología de 
anden central.

Flujos actuales de circulación de buses

Flujos propuestos de circulación de autobuses 

Para el buen funcionamiento de una estación de intermodal, 
se debe procurar que el intercambio entre modos de 
transporte sea fluido tratando de minimizar el recorrido que 
debe realizar el usuario durante este intercambio. De esta 
manera se plantea una solución en la que se utiliza diferentes 
niveles en el terreno para que acaparen todo el nivel visual y 
espacial del usuario.

Sectorización de los tipos de movilidad en respuesta a sus 
flujos ubicando a los andenes de tren en la parte sureste, los 
andenes de bus en la parte oeste del terreno y los andenes de 
taxis en la parte este. 156
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Lenguaje formal –Espacial - Arquitectónico.

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 
estación o terminal.

Anden dentado: El diseño del andén dentado permite 
movimientos independientes de entrada y salida de 
los buses . Son comunes en estaciones de 
transferencia.

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

Conducción a través de andenes: Permite buena capacidad de 
maniobra cuando el área es escaza, pero el tráfico de peatones 
puede ser excesivo.

Vía de acceso ( vertical)-ancho libre Mínimo 5 metros 

Ancho de vía 1 carril Mínimo 4 m para trafico vehicular  y 
5.50 m mínimo para vías de buses 

Radio de giro autobuses 16.50 m para el  radio externo y 
10.70 radio interno 

Espacio de parqueo 

Anden dentado – buses estándar 20.10 mts de largo

Parqueo vehicular 2.60 m x 5.50 m
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Figura #, Creación Propia

Figura #, Creación Propia



Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Lenguaje formal –Espacial - Arquitectónico.

Dimensionamiento del bus típico:
• Longitud 12 metros.
• Ancho 2.50 metros.
• Altura de 3.60 metros en 

vehículos con aire 
acondicionado.

• Distancia de 6 metros entre los 
ejes del autobús.
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Lenguaje formal –Espacial - Arquitectónico.

PLANTA LIBRE

La expresión arquitectónica del proyecto se basa en el diseño de 
elementos curvos y triangulares de la ciudad tomando el estadio 
nacional y la contraloría como referentes arquitectónicos.

Ambos casos son infraestructuras que son hitos de la ciudad, así 
que, de esta manera se forma una identidad de diseño en esta 
área.
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Síntesis:

Parámetros de diseño:
• Consolidar las estaciones para el tránsito de buses en una sola 

área de la estación terminal.
• El tráfico vehicular debe estar separado del tráfico vehicular.
• La zona de embarque y desembarque de pasajeros debe estar 

localizada más cerca de la entrada de la terminal que cualquier 
otra instalación.

• Evitar cruces peatonales en la zona de maniobras.

La escala del proyecto es dentro de la provincia capital dentro de este radio de 
acción no existe ningún otro proyecto que contemple el albergar varios modos de 
transporte. La función establecida es de trasladar al centro de la ciudad sin tener 
que saturarla de carros particular e incentivar el traslado colectivo.
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Terminal de autobuses y 

renovación urbana en São Luís / 

Natureza Urbana.

Arquitectos: Natureza Urbana.
Área: 225850 m²
Año: 2020.

Las premisas de diseño fueron: 
• Calificar los espacios públicos.
• Mejorar la interconexión con el patrimonio existente y 

potenciar la actividad de microempresarios locales.



. 

Esta estación de buses se intervino por tenas de seguridad ,en la 
zona pretendía complementar la estación de buses con lugares 
recreativos y de comercio para mayor aprovechamiento del lugar 
e incentivar el uso de espacios por parte del público.

El proyecto esta divido en tres zonas transporte, 
recreativo y comercial los espacios a pesar de estar 
separados su jerarquía en relación a alturas es la 
misma, por ende, se entiende como un todo, 
dándole a cada espacio una identidad de 
importancia para la funcionalidad del proyecto.



. 

En la planta se puede observar que las actividades no están 
centradas en un mismo eje, esto permite una dispersión de 
personas por todos los sectores del proyecto generando un 
lugar habitado y seguro.



Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Estación de Autobuses Lüleburgaz / 

Collective Architects & Rasa Studio.

Localización: Córdoba, Argentina.
Fecha: 2011.
Superficie: 23.800 m2
Diseño: GGMPU ARQUITECTOS.

Las premisas de diseño fueron: 
• Punto de entrada de la ciudad.
• Diseñar un complejo de transporte social y funcional.



. 

Existe una separación de vías para los automóviles 
y los buses que ingresan al proyecto evitando un 
caos en la carga vehicular de ingreso y salida. 

La forma del proyecto responde a una retícula 
cuadrada que nace de los ejes primordiales del 
entorno.



. 

La naturaleza que este alrededor del proyecto tiene una 
jerarquía de altura, este proyecto respeta las visuales del 
entorno.



. 

Síntesis:

Parámetros de diseño:
• Plaza de ingresos.
• Vestíbulo.
• Área administrativa.
• Servicios sanitarios.
• Sala de espera.
• Comunicaciones verticales.
• Seguridad.
• Estacionamiento de buses.
• Estacionamiento de taxis.
• Plataforma de ascenso y disenso.
• Locales comerciales.
• Taller de mantenimiento.

De acuerdo el análisis 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 específicos, 
lo que hace el mejoramiento de las instalaciones de acuerdo a la 
demanda y necesidad de cada proyecto permitiendo su 
funcionalidad.
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RELACIÓN DE LA IDEA CON EL PLAN 
MAESTRO Y SU CONCEPTO

CONCEPTUALIZACIÓN DEL PROYECTO.

Proyecto intermodal

Usuarios y tipos de transportes

Insumos 

Módulos : Pieza o conjunto unitario de piezas que se repiten o 
encajan en una construcción de cualquier tipo.

Infinito: No admite ningún tipo de delimitación, ya 
que cualquier esfuerzo por delimitar, contener o 
definir es, en sí mismo, una negación.

Guanina

La guanina siempre se empareja en el ADN con la citosina mediante tres puentes de 

hidrógeno Además es una de las bases más importantes de los ácidos nucleicos.

Enlace de hidrógeno

Es una interacción enlazante intermolecular que involucra a átomos de hidrógeno. 



METÁFORA

METÁFORA

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

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

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

Modulo fluido- un puente conector.
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Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
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Programa de la
Estación de buses.

El Programa Arquitectónico contempla los espacios que, requeridos para efectuar y 
facilitar la prestación de servicios de la estación de servicios para la elaboración de una 
estación ,este se divide en tres áreas: áreas de buses, zona principal, mantenimiento y 
soporte. Además, reúne la propuesta en componentes y subcomponentes que 
desmenuza la actividad diaria, considerando la comodidad, efectividad y eficiencia tanto 
del personal como del público. Por último, resume las necesidades esenciales, especifica 
el metraje cuadrado de las áreas de trabajo y circulación; concluyendo en un resumen de 
áreas totales.
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solucionar el problema de traslado ante aquellas 
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contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
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Zonificación conceptual del 

complejo.

Estación de tren.

Eje peatonal.

Estación de tren.

Edificio 
Comercial.

Bahías de buses.

Línea férrea.

Estación de 
buses.

En la siguiente imagen se ve la relación del espacio con la 
propuesta de la estación de buses, con los planteamientos de la 
propuesta enfocada al oeste del cantón, en él se pueden 
observar las conexiones entre diversas áreas como eje principal 
peatonal, al que conecta con el parque la sabana.
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Análisis de relaciones funcionales.

Relación directa

Relación indirecta

Sin relación

Zonificación Conceptual.

En este diagrama de relaciones puede observarse como los espacios interactúan 
entre ellos. Este vínculo puede ser de tres formas: directa, indirecta o sin relación. 
Se emplea para entablar un diálogo correcto entre cada recinto, y así, evitar 
desvincular algún subcomponente.

Para realizarlo se toma en cuenta el tránsito entre ellos, su relación por 
actividades similares y la interacción del personal y usuarios. Además, se añade 
un criterio de privacidad. El mayor bloque de comunicación entre espacios es el 
eje peatonal con ambas conexiones.

1

En el diagrama de relaciones se observa la direccionalidad del flujo de 
personas, el área total planteada para cada actividad y el nombre del 
recinto según los subcomponentes del programa arquitectónico. Algunos 
elementos pueden sobreponerse al repetirse y disminuir su área o 
mantenerse en el mismo lugar indicando su continuación espacial de 
modo horizontal.
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Zonificación conceptual del 

complejo 
El terreno dispone de 102.835 metros cuadrados en su totalidad. De los cuales, siguiendo 
lineamentos y la reglamentación vigente, puede construirse hasta un 75% del terreno, lo 
que corresponde a 71,984metros cuadrados máximo de construcción. En el terreno 
actualmente se ubican varias edificaciones, las cuales se verán sustituidas para la 
elaboración integral del proyecto. Esto para establecer una relación más integral con el 
comercio existente, el pulmón verde la sabana y la arquitectura de uso público.
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Planos

Arquitectónicos.

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



El proyecto se desarrolla sobre un eje transversal comunicándose por una

plaza central, un eje peatonal planteado en el proyecto que se desarrolla de

manera integral con la estación de tren y el recorrido desde la sabana, la

relación central que se genera en el proyecto se hace por medio de los

espacios de servicio y anden de la estación de buses.

La dimensión del proyecto permite continuar con el lenguaje del perfil urbano y,

además, de generar la trama planteada, sin exceder la altura y mejorando la

permeabilidad sobre los alzados.

VIGAS.

COLUMNAS.

CERCHAS.

TECHO.

Estructura.



La modulación hexagonal metálica es el elemento más dominante de la 
obra, que sorprende por su esbeltez y jerarquía , apoyado por pilares de 
sección circular con 40 cm de espesor. Su cubierta responde a las formas 
hexagonales propuestas, además, tiene tragaluces sobre la estructura, 
apostando por el sistema de iluminación de la unidad para la lectura del 
conjunto.

Estructura.



El proyecto integra de manera urbana el entorno del modo que lo propone el plan 
maestro, así mismo, le otorga más espacio público en extensión al parque la sabana para 
diversificar los espacios, aunque haciendo uso de estrategias formales que dan mayor 
privacidad dentro del terreno.

Conjunto.





NIVEL 1.
Se aprecia varios ejes transversales, su distribución nace de a la figura generatriz el 
hexágono que distribuye a lo largo del proyecto al usuario hacia aquellas áreas de 
importancia para este, así como las disposiciones de salas de espera y la relación 
directa o indirecta entre cada uno de los espacios dando como prioridad la 
funcionalidad del andén.

Con el fin de desarrollar una separación funcional entre los espacios 
semiprivados y privados se establecen que el proyecto se divide en 
tres áreas : área de transito vehicular y peatonal, estación de 
abordaje y el área comercial se decide separar las áreas para una 
mayor esparcimiento de personas , el área comercial se sitúa en la 
parte posterior del proyecto generando un paseo gastronómico lineal 
que conecta con la estación de tren.



Cubierta

Viga corona

Se aprecia la relación entre los volúmenes , 
estableciendo una jerarquía, dinamizando el paisaje 
y permitiendo la lectura de este. En la repetición del 
módulo base se encuentra el ritmo del proyecto, así 
como la unión de estos bajo la estructura que 
encierra y protege al mismo tiempo.

LONGITUDINAL.



Cubierta

Viga corona

El despliegue de la estación de buses permite que exista una 
relación directa con el espacio público, mismo que funciona 
como gesticulación para distribuir a los usuarios directamente a 
sus puntos de interés, de esta función también hacen parte los 
servicios y las áreas de uso definido por lo que la comodidad 
para llegar de un punto a otro es fluida y definida.

TRANSVERSAL.



NORTE.



SUR.



OESTE.



ESTE.
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Propuesta Estación de tren.
Daniel Gutiérrez Avalos.

190



. 

Ubicación
Del proyecto.

El proyecto está ubicado en el continente americano, en el país 

Costa Rica, en el distrito de Mata Redonda en el costado este, 

cerca del Estadio Nacional y el Parque Metropolitano La Sabana.

Este proyecto consta de varios tipos

de edificaciones que se acompañen

para poder albergar la mayor

cantidad de actividades dentro de

mismo para poder generar el uso de

todas las instalaciones, por ello

dentro del mismo se propone una

estación de buses, una estación de

trenes, un edificio comercial y

amenidades que acompañen el

desarrollo del mismo.

Justificación.

La selección del proyecto está

basada en la idea de modificar la

movilidad del país, siendo en este

caso el sector oeste de la capital

de Costa Rica el indicado para la

recreación de un lugar que

alberge los diferentes tipos de

movilidad principal del país. Es

importante destacar, que al ser un

proyecto de movilidad toda la

ciudadanía y el mismo proyecto se

tienen que acompañar y empezar

a apoyarse el uno con el otro para

lograr el resultado que se desea,

siendo este un modificar de la

movilidad que ayude a los

problemas actuales en las

carreteras.
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Investigación 
Del tipo de  proyecto

Conceptos 

Estación de Tren: es una instalación ferroviaria con vías a la que

pueden llegar y desde la que se pueden expedir trenes. Adicionalmente

son un punto de acceso al ferrocarril de pasajeros y mercancías,

aunque no es una condición indispensable para ser una estación.

Suelen componerse de andenes junto a las vías y un edificio de viajeros

con servicios como venta de billetes y sala de espera. (Wikipedia,

2021).

Transporte: Se denomina transporte o transportación al traslado de un

lugar a otro de algún elemento, en general personas o bienes. El

transporte es una actividad fundamental dentro de la sociedad

El principal condicionante en el diseño de una estación de trenes es el área que se

necesita para albergar los flujos de personas. Igualmente los criterios de diseño

deben buscar como disminuir los inconvenientes en el intercambio de flujos con el

resto de los tipos de conexión de movilidad.

Como parte del mayor aprovechamiento de movilizarse , es necesario ofrecer

servicios eficientes y de gran calidad en cuanto a el trato del usuario y las

instalaciones del mismo para quienes se movilizan obtengan los mayores

beneficios de la movilidad.

El proyecto a generar se desarrolla con la intención de hacer una interacción entre

los distintos tipos de movilidad, siendo un distribuidor hacía el uso del resto del

complejo, generando actividad social y aprovechamiento al resto.

Figura #, RADIOMITRE.CIENRADIOS.COM
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Organización de   
Rutas 

El terreno escogido fue dividido en varios proyectos, el área

B cuenta con 23,900 mts2

El proyecto B se escogió para construir una estación de

trenes, ya que es uno de los sitios con acceso a la línea de

tren siendo un apoyo para el resto del proyecto trayendo

gran cantidad de personas al mismo.

El sector  B es el 

lote propuesto para 

la estación de 

trenes

B

B

Figura #, Google Imagines

Figura #, Creación Propia
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Flujos y
funcionalidad 

La estación de trenes, se dividió en dos sectores, para lograr el

mayor aprovechamiento de la línea de tren que ya esta

establecida en el lote.

Para mayor optimización y aprovechamiento del espacio, se toma la

decisión de hacer una división en planteamiento del conjunto del

proyecto para poder aprovechar con mayor fluidez la línea del tren ya

establecida, tratando de generar una conexión con el proyecto A, pero

sin dejar de lado su funcionamiento individual.

Interacción
Figura #, Creación Propia

Figura #, Creación Propia
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Lenguaje formal –Espacial - Arquitectónico

Dimensionamiento del bus típico:
• Longitud 13,7 metros
• Ancho 2 metros 
• Altura de 3,30 metros 

Figura #, WEFER.COM
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Síntesis 

Parámetros de diseño  
• Consolidar las estaciones de tren del conjunto.
• Ser un conector entre los proyectos. 
• La zona de embarque y desembarque de pasajeros debe estar lo 

más cerca de la tipología de línea de tren establecida.

Este proyecto consta en ser una unidad unificadora entre el contexto mediato del

conjunto planteado y una conexión entre los tipos de movilidad que existen, por motivo

de que en las cercanías al sitio no hay nada que aporte este apoyo.

Siendo su función principal la conexión y el traslado de las personas, siendo un

mediador de la movilidad.

196



. 

Sin lugar a dudas, el autobús ha sido desde el siglo 
pasado, el medio de transporte económico que vino a 

solucionar el problema de traslado ante aquellas 
personas que no tenían la capacidad para adquirir un 

vehículo, y hoy sigue siendo uno de los medios de 
transporte más importantes para nuestra sociedad 

contemporánea. ¡No nos imaginamos un mundo sin 
ellos!

Estación Central de La Haya Localización: Kon. Julianaplein 10, 
2595, La Haya, Holanda
Fecha: 2003
Superficie: 20.000 m2
Diseño: Benthem Crouwel
Architects

En la reconstrucción de la estación los arquitectos han desarrollado un enorme techo

plano de vidrio de 120x96m con diseño de diamante, una rejilla diagonal perforada que

da luminosidad a todo el recinto, genera una claridad, transparencia en los espacio.

Siendo una estación con una plaza urbana techada.

Figura #, PLATAFORMADEARQUITECTURA

De los 20,000 m² construidos: 

1. La estación ocupa  15.840 m² 

2. El espacio comercial  3.816 m²
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Corredor Ferroviario En Sants

Localización: Barcelona
Fecha: No se sabe
Superficie: 700 m2
Diseño: Godia, Molino y Acebillo

Las disfunciones que ha generado este corredor ferroviario en el

barrio se sintetizan en: la interrupción de las conexiones internas del

barrio en sentido Norte-Sud, la proximidad de las vías del tren a las

viviendas colindantes en su lado montaña (C/Antoni Capmany), la

contaminación acústica derivada del paso continuado de los trenes y

la degradación de su entorno más inmediato.
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RELACIÓN DE LA IDEA CON EL 
CONJUNTO Y SU CONCEPTO

La guanina siempre se empareja en el ADN con la citosina mediante tres

puentes de hidrógeno. Además es una de las bases más importantes de los

ácidos nucleicos. (Wikipedia, 2021)

Dentro de sus características la más importante a destacar es:

• La propiedad de absorber luz

Según la investigación que se desarrolla sobre la guanina, este tiene una

propiedad de ser una molécula bicíclica, siendo esto una molécula que presenta

dos anillos unidos. Además sin dejar de lado la característica principal de este

compuesto, siendo un puente de transcripción de la información hereditaria del

ADN.

Estructura molecular

Circulación

Formal

Figura #, Wikipedia.org

Figura #, Creación Propia

Figura #, Creación Propia

METÁFORA

Molécula bicíclica- Un puente de Luz

Generando a partir de esto, el concepto de la molécula biciclica – Un puente de

luz.

Este proyecto es conector entre dos tipos de movilidad, siendo un mediador

entre el puente (la estación de tren) y el destino final del usuario. Captando

dentro de si gran cantidad de luz y energía para ser transcrita hacía otro rumbo

Dando a entender que este proyecto tiene que ser abierto y permeable para

lograr la captación de la luz dentro del mismo y por la forma destina dentro del

conjunto su circulación principal tiende a ser lineal, pero dentro del mismo

puede llegar a ser céntrica. De igual forma el hexágono continua presente como

figura generadora del proyecto.
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Programa de la
Estación de tren  
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Zonificación conceptual del 

complejo 

Estación de 

tren 

Eje peatonal

Estación de 

tren

Edificio 

Comercial

Bahías de 

buses

Línea férrea

Estación de 

buses 

Figura #, Creación Propia

Figura #, Creación Propia

En la siguiente imagen. se ve la relación del espacio con la

propuesta de la estación de tren, siendo la línea del tren actual una

las conexiones entre las área demarcadas para la utilización del

desarrollo del proyecto.

Además se observa las primeras intenciones de diseño

formar compositivo de la estación de tren.
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Análisis de relaciones funcionales 

Relación directa

Relación indirecta

Sin relación

En este diagrama de matriz hace reflejar la interacción entre todos los 

espacios. Este vínculo puede ser de tres formas: directa, indirecta o sin 

relación. Esto hace que la conexión entre todos espacios y que su dialogo 

sea el correcto.

Para realizarlo se toma en cuenta el tránsito entre ellos, su relación por 

actividades similares y la interacción del personal y usuarios. Además, se 

añade una criterio de privacidad. El mayor bloque de comunicación entre 

espacios es el eje peatonal con ambas conexiones. 

Zonificación Conceptual

1

-1

En el diagrama de relaciones se observa la direccionalidad del flujo 

de personas, el área total planteada para cada actividad y el 

nombre del recinto según los subcomponentes del programa 

arquitectónico. Algunos elementos pueden sobreponerse al 

repetirse y disminuir su área o mantenerse en el mismo lugar 

indicando su continuación espacial de modo horizontal.
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Planos Arquitectónicos

En este apartado se encuentra el desarrollo de los planos 
arquitectónicos planteados para la estación de tren de 
Sabana lo cual abarca los las plantas arquitectónicas, 
secciones, elevaciones y renders que permitan entender 
de una manera clara la espacialidad.
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Estructura

El proyecto se desarrolla sobre dos ejes transversales que hacen

distribución de los usurarios, y conectando a la zona central del proyecto.

Además se plantea una conexión con la tipología de la línea del tren, el eje

peatonal y la estación de buses, siendo una de las fortalezas.

La utilización de la cercha viva habitable como estructura fundamental para este

proyecto, fortalece el lenguaje con conexión al Estadio Nacional, además de al ser

en metal con el mismo lenguaje de un tren

Techumbre

Marco Estructural

Cercha

Cercha Viva Habitable



La modulación hexagonal metálica es el elemento dominante de la obra, 
siendo una gran cercha habitante que sorprende con su jerarquía, 
teniendo columnas de 60cm tubo cuadrado metálico y vigas de 40cm 
tubo cuadrado metálico. Su cubierta responde a las formas hexagonales 
propuestas además tiene tragaluces dentro de la estructura dando 
espacialidad con un juego de sombras.

Estructura



Conjunto
Sin escala

El proyecto hace uso de la línea proyectual de la zona

escogida, siguiendo la retícula de hexágonos predefinida, de

manera que genera una relación entre la línea del tren

establecida, el proyecto de la estación y la conexión con otro tipo

de movilidad dentro del conjunto. Este esta colocado

estratégicamente para el aprovechamiento de la línea y del

espacio con el contexto.
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Nivel 1
Sin escala

El volumen da la razón de ser un proyecto de movilidad

conector, ya que se encuentra distribuido de tal forma para que

este horizontalidad que genera el tren este aprovechada lo mejor

posible, sin embargo este volumen dialoga con la estación de

buses en su composición.

Figura #, Creación Propia

207



Sección A-A
Sin escala

En esta sección se muestra la horizontalidad del

proyecto, el gran pasillo de distribución de usuarios y su

conexión con la línea del tren.

Figura #, Creación Propia
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Sección B-B
Sin escala

En esta sección se muestra la interacción entre los

espacios de salas de espera y cafeterías con la zona de

boleterías, además de ver la composición estructural.

Figura #, Creación Propia
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Sección C-C
Sin escala

En esta sección se muestra la estructura de los andenes,

continuando con la horizontalidad del proyecto y su intención con

la boletería.

Figura #, Creación Propia
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Elevación Este
Sin escala

La elevación este muestra la entrega a uno de los ejes

peatonales del proyecto y como desde un inicio es se vuelve ese

captador de luz del proyecto.

Figura #, Creación Propia
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Elevación Norte
Sin escala

La elevación norte muestra la estructura como objeto

arquitectónico y estructural, además de ser este eje captador de

luz y el puente entre todo el proyecto.

Figura #, Creación Propia
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Elevación Oeste
Sin escala

De igual forma la repetición va siendo presente como en

todo el proyecto y la estructura de este se une a todo el

conjunto.

Figura #, Creación Propia
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Elevación Sur
Sin escala

En esta se muestra el ritmo del proyecto, como la

techumbre va creando toda la integración del proyecto.

Figura #, Creación Propia
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Exterior
Figura #, Creación Propia
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Exterior
Figura #, Creación Propia
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Exterior
Figura #, Creación Propia
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Exterior
Figura #, Creación Propia
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Interior
Figura #, Creación Propia
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Interior
Figura #, Creación Propia
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Interior
Figura #, Creación Propia
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Interior
Figura #, Creación Propia
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Conclusiones

Recomendaciones

224

• A través de la puesta en marcha de un diagnóstico basado en estudios de la zona se logró determinar que la movilidad de Sabana es

un punto de encuentro entre distintos tipos de movilidad y que pueden ser vistos desde el ámbito urbano, social y de planificación.

• Se logro plantear una nueva configuración urbana mediante una propuesta de zonificación la cual ayuda en la zona a intervenir.

• Por los puntos anteriores se logra ubicar un terreno el cual puede acoger una nueva configuración urbana donde se aplicaron las

nuevas pautas de diseño desde se plantean dos nuevas propuestas arquitectónicas que fomenten la seguridad y eficiencia en el

transporte.

• Si es posible articular la movilidad de la zona a través del desarrollo de los dos proyectos arquitectónicos expuestos en el documento.

Es así como una estación de trenes y una estación de buses siendo estos los detonadores de la propuesta general.

Se concluye que un sistema integrado de transporte colectivo que se base en una movilidad urbana sostenible, puede ser desarrollado e

implementado con nuevas pautas urbanísticas que no estimulen el uso del vehículo privado basándose en la interconectividad y la

movilidad este sin priorizar la segregación de usos e incentivando la multifuncionalidad territorial.

• La recolección de datos debe ser lo más pronta posible para tener un tiempo adecuado en la etapa de diseño

• Buscar otro tipo de zonas en la cual se pueda aplicar la misma metodología
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