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1.2. ANTECEDENTES
1.21. MARCO HISTORICO
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FACTORES GENERALES
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La necesidad basica de movilizarse de un lugar a otro ha sido parte del desarrollo

de toda civilizacion. En Costa Rica antes de la era precolombina, los grupos éetnicos

11L.INTRODUCCION
CONECTIVIDAD Y MOVILIDAD URBANA
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que habitaban el pais crearon una red de caminos compleja y diversa con el fin de

. L , , , conectar plazas, templos o grupos estructurales, asi como conectar las ciudades
Las ciudades son entes dinamicos que expresan su presencia atreves de edificaciones vy

espacios urbanos, estas emergen como resultado de la conjuncion de factores sociales
y economicos; lamentablemente el desarrollo de nuestras ciudades ha sido disperso y
fraccionado generando una estructura urbana discontinua e irregular y por lo tanto carente
de articulacion funcional.

entre si. Ya durante el proceso de dominacion espanola se adaptaron las carreteras

utilizando mano de obra indigena para crear la infraestructura con el fin

Esto tiene un gran impacto en la movilidad de la poblacion, la cual debe desplazarse de un
lugar a otro para realizar sus actividades basicas, trabajo, entretenimiento, salud, educacion,
etcetera, esta necesidad de desplazamiento y la desarticulacion que existe motiva a la
poblacion mas solvente a adquirir un automovil para mejorar la conectividad. El gjercicio de
este derecho se ha convertido en el origen de muchos de los males que sufren nuestras
ciudades al tiempo que el modelo de movilidad instaurado es fuente de conflictos vy
desigualdades sociales.

de realizar los traslados requeridos.

A partir de 1601 se establecio el camino para mulas entre Cartago y Panama para él

envio de productos comerciales entre centro America y dicho pais, llegando a cuidad
Por estas razones se presenta un reto de gran complejidad, a la hora de planificar nuestros

espacios urbanos, mediante el establecimiento de una red urbana que se encuentre
conectada en cada una de sus escalas, y que estas conexiones sean diversas y equilibradas,
fomentado elintercambio deinformacion entre nodos de actividad humanacomplementarios,
generando una cuidad viva.

Panama. Trayecto llamado El Camino de Tierra Firme.

Este proyecto de tesis pretende abordar el tema de conectividad y movilidad urbana dentro
de la ciudad de San José, Costa Rica, mediante la jerarquizacion de las conexiones entre los
nodos existentes, reorganizando la manera que sus pobladores se desplazan, para generar
una propuesta integral, incorporando criterios de sostenibilidad en la busqueda del equilibrio
entre las necesidades de movilidad y accesibilidad mientras se favorece la proteccion del
medio ambiente y se mejora la calidad de vida de los usuarios de la urbe.

Para el ano de 1739 al ser suprimidas las ferias comerciales de Porto Bello el transito
de mulas decayo. Desde mediados del siglo XIX con la demanda del cafe se necesito
un transporte con una rueda mas maciza dando lugar a la carreta, la cual constituyo

un motor economico muy importante hasta la entrada de los automoviles.
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Imagen 3: Coleccion de fotos antiguals'de"' i

San Jose. Fuente: www.lanacion.com

DESARROLLO HISTORICO DE LA CIUDAD DE SAN JOSE

En1801elpoblado de laBoca delMonte o *VillaNueva'como
era conocida por los pobladores, es llamada oficialmente
por el gobernador Tomas de Acosta como “San Jose”", esta
se convirtio en punto de conexion entre los principales
poblados delvalle central por lo que es nombrada capital por
primera vez en 1822, y en 1841 se confirma mediante la Ley
No. 22 del1de diciembre de 1841 como Capital ‘por siempre”
En este mismo ano se promulga la Ley de Bases y Garantias,
donde se establece un nuevo ordenamiento territorial del
pais, en forma de cinco departamentos, con sus capitales
en San Jose, Cartago, Heredia, Alajuela y Guanacaste, y con
la division de cada uno de los departamentos en pueblos,
barrios y cuarteles. Ademas, se emitio el primer Reglamento
de Policia, que, entre otras cosas, permitic regular la
organizacion y mantenimiento de las ciudades: su diseno,
orden vy aseo.

En el paisaje del Valle Central dominaron las fincas de cafe, lo
mismo que dentro de la ciudad, ya que inclusive en la mayoria
de las casas del centro existian los solares sembrados de café. En
este periodo los factores economicos y demograficos tuvieron
peso, el casco central quedo en manos de las principales
familias del sector agroexportador, beneficiarias, comerciantes
y ligadas al estado, quienes se asentaron alrededor de la Plaza
Central y con la tendencia hacia el noreste de la misma en los
barrios Otoya y Aranjuez, donde edificaron elegantes viviendas
de influencia europea, mientras los sectores mas pobres se
localizaron al sur, en lo que mas adelante se denominara como
los barrios del sur, y noroeste de la ciudad. Es asi como surgieron
los primeros signos de la segmentacion y segregacion del
espacio social, econdmico y cultural.

La marginalizacion y la desigualdad social crecieron
Jjunto con la infraestructura comercial y los barrios
populares: entre tiendas, almacenes y negocios, habia
hosterias, burdeles y cantinas, con sus clientelas de
prostitutas, obreros y jornaleros. (Marin 54)

A pesar de constituirse como el Canton mas importante del pais, San José carecia de
edificaciones sobresalientes, y poseia una infraestructura muy sencilla. Fue hasta el gobierno
de Juan Rafael Mora Porras, durante el periodo de 1849-1859, que se construyeron obras
influenciadas por la arquitectura moderna. San José comenzo a cambiar su fisonomia de
aldea para transformarse en urbe. Mora promovio la centralizacion del poder, eliminando
los localismos que habian dominado los primeros anos de vida independiente del pais, lo
que permitio la consolidacion de la ciudad como centro politico, econdmico y social de la
nacion. De la mano de la bonanza economica producida por la exportacion del café a Europa,
aunado a la presencia de ciudadanos europeos con grandes conocimientos tecnicos dentro
delcirculo cercano al presidente, se construyeron importantes edificaciones como el Palacio
Nacional (ubicado en el sitio que ocupa actualmente el Banco Central de Costa Rica), que fue
sitio emblematico de la ciudad hasta su demolicion en la década de 1940. Se construyeron
también el primer teatro, llamado Teatro Mora, predecesor del Teatro Nacional de Costa
Rica; la Fabrica Nacional de Licores, inaugurada en 1856, cuyas instalaciones son
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Imagen 5. Canton central de San José.
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actualmente por el Centro Nacional de la Cultura; y el Hospital San Juan de Dios. También
se mejoraron y construyeron nuevos caminos a partir de San José. Con las reformas al
Reglamento de Policia se precisaron las directrices en materia de regulacion urbana con el
fin de dictar las reglas para “'la decencia, ornato y salubridad de las poblaciones el Banco
Central de Costa Rica), que fue sitio emblematico de la ciudad hasta su demolicion en la
década de 1940. Se construyeron tambien el primer teatro, llamado Teatro Mora, predecesor
del Teatro Nacional de Costa Rica; la Fabrica Nacional de Licores, inaugurada en 1856, cuyas
instalaciones son ocupadas actualmente por el Centro Nacional de la Cultura; y el Hospital
San Juan de Dios. También se mejoraron y construyeron nuevos caminos a partir de San
José. Con las reformas al Reglamento de Policia se precisaron las directrices en materia de
regulacion urbana con el fin de dictar las reglas para “'la decencia, ornato y salubridad de
las poblaciones.

El desarrollo de San José como ciudad se vio favorecido por las ideas liberales que
predominaron desde mediados del siglo XIXy sus postrimerias. En 1884, se convirtio en una
de las primeras ciudades del mundo en contar con iluminacion eléctrica. Durante finales
del siglo, la ciudad ya contaba con alumbrado publico, tranvia y telegrafo, se levantaron
numerosos teatrosy escuelas, con disenos inspirados en la arquitectura neoclasica europea,
como el Liceo de Costa Rica, el edificio Metalico, el Colegio Sion y el Colegio Superior de
Senoritas. En 1888, el empresario espanol Tomas Garcia construyo el Teatro Variedades, el
mas antiguo de la capital aun en funcionamiento. Ese mismo ano, se construyo la Biblioteca
Nacional de Costa Rica, siendo su primer director Miguel Obregon Lizano. Entre 1890y 1897,
con dinero obtenido de los impuestos a la exportacion del café, se construyo el Teatro
Nacional, joya arquitectonica de la ciudad. En 1890 se inauguro la estacion del Ferrocarril
al Atlantico Para el funcionamiento de este, se construyd en1908 el edificio de la antigua
Aduana, y se realizaron remodelaciones de gran envergadura, como la construccion de
la Avenida 3, conocida hoy como Paseo de los Damas. El 15 de septiembre de 1895, se
inauguro el Monumento Nacional de Costa Rica, el mas importante del pais, pues rememora
la victoria centroamericana sobre los filibusteros de William Walker en la Campana Nacional
de 1856-1857. Al finalizar el siglo vivian en la ciudad mas de 37 mil personas.

A inicios del siglo XX, el gobierno se enfoca en el mejoramiento de la higiene publica, se
tendieron redes de cloacas, se instalaron caneria, se cambiaron las letrinas por inodoros y
se realizan grandes esfuerzos por mejorar la red vial y pavimentar calles. En este periodo la
cuidad sufre una transformacion en el uso del suelo, los distritos centrales, son invadidos
por comercios provocando el despoblamiento de los mismos. A partir de ese periodo los
problemas sociales dentro de nuestras ciudades principalmente San Jose se acrecientany
se vuelven mas complejos y agudos.

Apartirde los anos 40 la segmentacion delespacio se mantendra, sinembargo las reformas
realizadas desde el estado permiten una reduccion de las diferencias socio economicas y

culturales donde aparecen sectores medios con una notable influencia en las diferentes areas y la conformacion de la
ciudad cambia radicalmente: se construyen grandes barrios en los distritos periféricos, crece el comercio, los servicios los
medios de comunicacion y se fomentan las actividades artisticas y recreativas. (Municipalidad de San Jose, 2016),

La capitalacogio la fuerte migracion poblacionalinterna de las areas rurales de nuestro pais y afinales del siglo, se experimento
una migracion proveniente de algunos paises centroamericanos que le imprimieron una connotacion muy diferente en el uso
del territorio, la infraestructura de todo tipo empieza a ser insuficiente y las demandas de servicios para los cuales no estaba
preparada la ciudad evidencia un creciente deterioro y escases. (Municipalidad de San Jose, 2016)

DESARROLLO DE LA TRAMA URBANA EN EL CANTON DE SAN JOSE

Las principales ciudades de Costa Rica, entre ellas la capital San José desarrollaron su trama urbana a partir de
un modelo romano de campamentos militares, donde se presenta una asimilacion y jerarquizacion del ‘centro’,
espacio publico por excelencia. En San Jose este “centro” se ve marcado por el espacio comprendido actualmente
por la catedral metropolitana y el parque central foco historico de la actividad social de la cuidad, este centro es

atravesado por dos ejes, el primero una calle de norte a sury la otra de este a oeste cruzandose en angulo recto.

A partir de ahi se desarrolla un raquitico centro urbano, que con el pasar de los anos va aumentado su trama'y
cambiando su fisonomia. Se convierte en la capital del pais, con una funcion central como foco cultural, educativo,
economico y social. El desarrollo del casco central como centro comercial, genera una emigracion del centro
hacia los alrededores mas apacibles, que en la actualidad por el crecimiento de la poblacion y el desarrollo de
la infraestructura habitacional y de comercio, ya estan integrados esos centros en una sola region conurbana,

conocida como el area metropolitana de San Jose.




EVOLUCION

DE LA TRAMA

URBANA

1737

Se muestra los ejes
principales que marcan el
‘centro” de San Joseé.

Grafico 1. Evolucion de la trama urbana de San Jose.
Fuente: (Altezor Fuentes, 1986)
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Raquitico centro. Efectos
estructurales a partir del cultivo
y exportacion del cafeé.

La estructura vial contaba con
mas de 80 cuadras delineadas
y macadamizadas.

153 manzanas, la cuidad
estaba dividida en 4 distritos
catedral, merced, hospital y el
Carmen.
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Crecimiento a ritmo de las
migraciones internas, 52.073
habitantes, el cuadrante crece
en todas direcciones.

Nuevo modelo de apreciaciony
entendimiento de la arquitectura.surgimiento
de la arquitectura moderna acoplada a
programas arquitectonicos
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Los cantones aledanos dependen del area

central, se empieza a percibir San Jose
como integrante de una unidad regional
mayor. 82.334 habitantes.

La red se constituye practicamente igual
hasta la actualidad.

DESARROLLO DE LA RED DE TRANSPORTE
EN SAN JOSE

En Costa Rica las caracteristicas locales, dotan de una
individualizacion de la evolucion espacial de redes de
transporte; debido a los procesos agricolas y jerarquia
urbana se presentan variaciones espaciales en el modelo
de expansion del transporte utilizado histéricamente en los
paises subdesarrollados.

Dadalaconcentracion de poblacion en elsectorcomprendido
entre Alajuelay Cartago, se dificulto el comercio internacional
hasta mediados del siglo XIX. Luego de la independencia de
Espana, el pais tiene un auge en las exportaciones primarias,
por lo que se construyen lineas de penetracion entre el
interior del pais y los litorales Pacifico y Caribe, con el fin
de facilitar la exportacion del café y expandir el comercio
cafetalero, razon por la cual se presenta la necesidad de
mejorar las vias de comunicacion y transporte.

En 1843 los principales cafetaleros formaron la Sociedad
Economica ltinerario, la cual emprendic la construccion
de un camino de carretas para conectar el valle central
con el pacifico, este camino fue sustituido en el siglo XX,
por el ferrocarril y modernos caminos pavimentados, esto
constituyo a Puntarenas como el principal puerto del pais a
pesar de no ser el mas apto.

La construccion de un puerto en el atlantico fue tema de
preocupaciondevariosgobiernos, yaque este ofreciamejores
condiciones para la exportacion Europa y Norteamérica. La
construccion del ferrocarril al atlantico se hizo una realidad
en 1890, con la ayuda de ingenieros extranjeros, prestamos
al exterior y mano de obra inmigrante. El ferrocarril al
Atlantico rapidamente sobrepaso las exportaciones versus
su similar en el pacifico y complemento una rudimentaria red
interoceanica.




A pesar de que nunca existid una conexion directa entre
ambos puertos, constituyeron el gje principal del transporte
en Costa Rica, a partir de él se construyeron caminos
alimentadores y ramales ferrocarrileros.

Dado que todas las rutas de la red se dirigian a un mismo
foco, San José; se desarrollo una red vial radial pobremente
conectada, la cual repercutio en el desarrollo econémico de
la cuidad y que hasta la actualidad no ha logrado integrar el
transporte.

Otro factor que influyd de desarrollo radial, fueron los
desplazamientos de la poblacion a hacia regiones
periféricas, obligando a extender las rutas alimentadoras
hasta los nuevos asentamientos, bajo el mismo modelo,
como resultado entre 1897 y 1973 la longitud de caminos
y ferrocarriles aumento su tamano hasta ocho veces, sin
embargo, su interconectividad no mejord. La mayoria de
rutas principales eran practicamente calles sin salida vy
carecian de conexiones directas entre regiones.

En 1889 se inauguro el sistema de tranvias que por mas de 50
anos es el sistema de transporte eficaz, dandonos indicios de
la importancia de utilizar en nuestro pais diferentes sistemas
de transporte publico. Para esta época ya la cuidad contaba
con la estacion del pacifico y la estacion al atlantico, ambas
constituyen un punto importante en la memoria colectiva, y
de la imagen urbana de San José al generar conexiones por
medio de las vias férreas.

Para el ano 1970 la red vial albergaba el 82% del transporte
de carga y el 97% del transporte de pasajeros, manteniendo
todas estas como punto focal San José, donde se presenta
un mayor desarrollo socioecondmico en comparacion a
otros poblados mas alejados de las vias de comunicacion,
reflejando como el patron radial de la red de transporte
nacionalgenero un desbalance regionaly urbano. En los anos
siguientes con los cambios en la estructura productiva del
pais, las redes se fueron extendiendo en todas las regiones
sin embargo no se logra su total integracion.
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GRAFICO 2. LA EXPANSION DE LOS TRANSPORTES EN COSTA RICA. (Hall, 2017)

LINEA DEL TIEMPO

1601 camino para mulas
entre Eartlgu Y Panams

1B43 se decreta la asociacion de cafetaleros Asociacidn
Econdmica para mejorar los caminos hacia Moin Y
Puntarenas. Pidiéndoles un impuesto a la exportacidn de

= o 1889 se inauqurd i
| 8B Inaugu construccidn del

Malgkus, Borucas, Teribes, ﬁ
Huetares y Chorotegas
1739 se trabajo con la carreta
Simbolo nacional. —— . tranvias que por p :
1842 =e dictd el primer _ W 3 - 5‘{'} :|r.||:|5 ferrocarril Atldntico-
reglamento de transportes ke fue ehcaz dan José.
terrestres en Costa Rica. V

L
\ 1860 Creacidn del ‘ M
a=r . . T

ministerio de

Bribri, Cabécares. Ngabes.

1990-1990 Funcionamiento del tren para el transporte de
mercancias y transporte publice. en conjunta con el tranvia en
San José; en conjunta con camiones de carga y buses.

1930 Se crea la carretera
interamericana y aparecen nUEVOS
medios de comunicacion
{camiones -buses)

1871 zefirma el primer contrato

para construir |a via férrea entre 1995 Se desactiva el sistema

obras publicas.

Alajuela y limdn. ferroviario en Costa Rica.
2013 Reactivacidn del
tren de Heredia -
San Jozé a
2009 Reactivacidn del Cartagn.
tren de San José o8
i Heredia,
ISH::I JS;:;‘TIE'"EHM en eSS activacidn del
tranvia, de 1910 El ferrozarril o . — D el
eaal i Pacfico se concluyd 2006 Reactivacidn del = 8 'na de Al : 1”“““
la Sabana. tren urbano enlo R
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1.2.2. SITUACION ACTUAL

El aumento de la movilidad en el mundo desarrollado
se manifestod en la segunda mitad del siglo XX a partir de
la recuperacion econdémica al final de la guerra, y, en la
mayoria de naciones en desarrollo muy claramente desde
los anos ochenta hasta ahora. Esto se asocio al incremento
significativo de la venta y uso de todo tipo de vehiculos,
en especial autos y motos, al aumento de congestion en
puertos, aeropuertos, carreteras interurbanas, autopistas
y calles municipales, al consumo creciente de energia
o combustibles fosiles no renovables, a la emision de
gases, a la liberacion y suspension en la atmosfera de
material particulado, al aumento del efecto invernadero,
calentamiento global, a la segregacion de comunidades,
a la afectacion de ecosistemas vy, criticamente, a mayores
riesgos, exposicion, eventos, lesiones y muerte vial. (Cabrera,
Velazquez, Orozco, 2015).

En Costa Rica, son diversas instituciones gubernamentales
como el Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos
(CFIA), Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI) y Laboratorio
Nacional de Materiales y Modelos Estructurales de la
Universidad de Costa Rica(LANAMME-UCR) han considerado
serias deficiencias tanto en carreteras como en el transporte
urbano lo cual no es congruente con el crecimiento
poblacional, el estado de las vias y las practicas de manejo
(Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos, 2006). No
obstante, el Estado ha realizado diversos esfuerzos para
mitigar el problema de congestionamiento vial y de calidad
de vida de los usuarios, de los cuales muchos ni siquiera se
han puesto en marcha; y algunos que ya se encuentran en
funcionamiento como Lo es la restriccion vial, no han logrado
generar gran impacto.

El sistema de transporte publico de la ciudad es un
componente fundamental para una politica de transporte
sostenible orientada al beneficio de sus usuarios vy
pensando en los beneficios a largo plazo para la misma.
Un aspecto que se toma en cuenta al momento de la toma

p{0]

24%

A Pie

Grafico 4. Elaboracion propia con datos del

observatorio de Movilidad Urbana 2009.
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Por lo general se dice que la circulacion refleja el consumo del espacio, tiempo, energia, recursos, contaminacion y
accidentes de un lugar (CAF, 2010). Un estudio que realizo el CAF-Banco de Desarrollo de America Latina sobre el tema
hace aparentes algunas tendencias de la movilidad y el uso de suelos en Latinoameérica. Establece que, en los paises
en desarrollo, la adaptacion de la ciudad a traves del reordenamiento vial se da por medio de la individualizacion del

transporte. A esto se le suma el poco respaldo al STPM y con esto la dependencia del sector privado (CAF, 2010).

de decisiones sobre un sistema de transporte funcional
son las implicaciones en términos de la calidad de vida de
los usuarios que en ocasiones tardan hasta cuatro horas
diariamente en trasladarse a su hogary/o lugar de trabajo, tal
y como menciona Torres (2016) “esta condicion de nuestras
carreteras produce impactos negativos como tiempos
laborales perdidos, contaminacion e impacto psicolégico
para los conductores’”.

En este sentido, eltiempo de viaje de un ciudadano se puede
relacionar tanto con su bienestar como con su rendimiento
laboral.

En una investigacion realizada en 2015 con el fin de conocer
hacia cuales lugares se desplazan las personas por la
GAM, independientemente de su modo de transporte, se
mapearon los puntos que demandan movilidad en esa area.
Considerando que en las horas "pico” el 60% de las personas

se dirige a su trabgjo y un 28% a sus centros educativos
(Castro et al, 2007), se identificaron las aglomeraciones que
requieren mayor movilidad, por la presencia de grandes
centros educativos y laborales; entre ellas sobresale una
muy densa en el centro norte de San José (Montes de Oca,
Moravia, Tibas y La Uruca) y otra menos densa hacia el oeste.
Estas zonas concuerdan de manera leve con las mayores
densidades habitacionales, lo que refuerza la idea de que
la poblacion no vive donde trabaja. Este fendmeno implica
una fragmentacion funcional en la ciudad, que ha generado
‘cantones dormitorio” Segun el Censo de 2011, los casos
mas notables son San Pablo de Heredia y Algjuelita de
San Jose, en los cuales el 73,2% vy el 67,5% de la poblacion,
respectivamente, dejan su cantéon cada dia para ir a trabajar.

En cambio, en los cantones de San Jose y Algjuela esto lo
hace menos del 36% de los habitantes (INEC, 2011).

El transporte de personas y mercancias en la GAM constituye un reto

estructural del modelo de ciudad que prevalece actualmente. Diversos

estudios han senalado los altos impactos ambientales, economicos y

sociales derivados de una ecuacion que incluye el colapso de una red vial

que no puede crecer mucho, una cantidad de vehiculos que si lo hace y un

sistema de transporte ineficiente y contaminador (Loria, 2015),
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Segun el Plan Nacional de Transportes (MOPT) citado por
Gonzalez (2013) en Costa Rica “se realizan cerca de 2.23 millones
de vigjes diarios de transporte publico, siendo la GAM la region
mas critica, mas de tres cuartas partes de la movilizacion se
realizan por este medio” (p.2).

Un dato relevante es que en octubre del 2013 mas de 15.000
personas utilizaban diariamente el servicio de tren ofrecido por
el INCOFER, lo cual evidencia la viabilidad para que las politicas
en transporte publico estéen direccionadas a reactivar el sistema
férreo, modernizarlo, ampliar su cobertura e interconectarlo con
otras modalidades de transporte para facilitar la movilizacion de
personas y carga (Gonzalez, 2013, p. 5). Motivo por el cual esta
misma entidad propone desarrollar un tren interurbano para la
GAM, es decir un sistema de transporte de personas de corta
distancia con trenes ligeros.

Con el objetivo de mejorar la conectividad e integrar la red
de transporte existente, el presente proyecto de graduacion
pretende desarrollar un nodo del tren interurbano entre el
Parque Metropolitano la Sabana y la estacion hacia el Pacifico,
con eénfasis en la recuperacion del espacio publico en los
alrededores de la linea féerrea y su restauracion, con el fin de
mejorar la vivencia urbana de los usuarios del nuevo sistema.
La modernizacion de transporte publico no busca desaparecer
el uso individualizado de los automoviles, pero si que cada vez
mas personas prefieran conducirmenosy usar otras alternativas,
mas convenientes, comodas y accesible.

Es por lo anteriormente expuesto que esta investigacion se
considerarelevante ya que busca generar una propuestaintegral
que contribuya de una manera interdisciplinaria al tema de la
movilidad urbana, generando una propuesta arquitectonica
acorde que pretende brindar soluciones a la problematica de
ineficiencia en el transporte publico, considerando su relevancia
socialen el sentido que beneficia a los usuarios del transporte en
la Zona Metropolitana de San José pretende brindar soluciones
a la problematica de ineficiencia en el transporte publico,
considerando su relevancia social en el sentido que beneficia
a los usuarios del transporte en la Zona Metropolitana de San
José.

Imagen 8. Tren de carga. Fuente: www.fotolia.com




1.5. PREGUNTAS DE
INVESTIGACION

24

;CUAL PROPUESTA
URBANA ARTICULA DE
MANERA EFICIENTE LOS
MEDIOS DE MOVILIDAD EN
LA CIUDAD DE SAN JOSE?

;CUALES SON LOS
MEDIOS DE MOVILIDAD
OPTIMOS PARA LA
CIUDAD DE SAN JOSE?

¢EN CUALES PUNTOS SE
PODRIA GENERAR UNA
MEJORA SIGNIFICATIVA
EN LA CONECTIVIDAD
DE LA CUIDAD?

1.4. OBJETIVOS
OBJETIVOS ESPECIFICOS

ESTABLECER LA
PROPUESTA URBANA
QUE POR MEDIO DE
LAS CARACTERISTICAS
FISICO ESPACIAL
PLANTEADO LLEVE AL
MEJORAMIENTO DE
TRANSPORTE PUBLICO
EN LA ZONA A TRATAR.

IDENTIFICAR LAS
CONDICIONES FISICAS

Y ESPACIALES DEL
EMPLAZAMIENTO DONDE
SE DESARROLLA EL
PROYECTO.

ANALIZAR LOS MEDIOS
DE MOVILIDAD URBANA
QUE JERARQUIZAN LA
PRIORIDAD DE USO
ACTUAL.

1.4. OBJETIVOS
OBJETIVO GENERAL

Disenar una propuesta urbana
para articular la conectividad en

la ciudad de San Jose, mediante

REALIZAR UN
ANALISIS DEL ENTORNO
URBANO ACTUAL

DE ACUERDO A LAS
UNIDADES TERRITORIALES
EXISTENTES CON ENFASIS
EN LOS SISTEMAS
MASIVOS DE TRANSPORTE.

un sistema de transporte publico
eficiente e integrado, mejorando asi
la calidad de vida de los usuarios y
la vivencia urbana.



1.5. ALCANCES, 4
LIMITACIONES E 1.6. DELIMITACION

INVOLUCRADOS Y VIABILIDAD

ALCANCES INVOLUCRADOS DELIMITACIONES

Este proyecto pretende realizar un andlisis de los sistemas de m INVU

El tema propuesto, Nodo de Transporte Rapido Urbano en el canton Central de San José, se desarrollara en bajo el siguiente marco:

movilidad urbano para generar una propuesta que integre los ettto Nackna de Vivanca y Urbanimo Ministerio Ti‘r:n
distintos modos de transporte publico-privado optimizandolo Delimitacion social: usuarios del transporte entre la zona de la Sabana y la estacion de trenes hacia el Pacifico, del canton central de San José.
mediante la implementacion de un tren interurbano con el fin
de conectar las diferentes zonas de la GAM y asi incrementar ' Delimitacion fisica: el proyecto se plantea realizar entre el parque Metropolitano la sabana y la estacion de trenes al pacifico.
la funcionalidad del espacio publico, una mayor economia, — — - -
f P P y MlﬂlStEI'lﬂ de Vivienda /ﬂ-’ /ﬁw Delimitacion disciplinaria: Arquitectura con apoyo de un equipo interdisciplinario con el fin de dar una solucion integral.
disminucion en los tiempos de desplazamiento y mejorar la y Asentamientos Humanos concesfanes Consejo de Seguridad Vial
calidad de vida de los ciudadanos. Repdblica de Costa Rica Delimitacion Temporal: todas las fases del proyecto se realizaran bajo las leyes y reglamentos vigentes en costa Rica durante el periodo establecido
LIMITACIONES por la universidad para el desarrollo del mismo, que va desde enero del 2017 a agosto del 2017.

I’
L7 =
Porparte de las instituciones encargadas del transporte publico \’ \\ . Q

en este pais, otra limitante es que los espacios a intervenir son mi rla L= GObiE[ﬂO_ LIMITACIONES
. . 5 . ' de Costa Rica
privados por lo que la informacion obtenida no es exacta.
CONSTRUIMOS UN PAIS SEGURO Actualmente existe un interés por parte del Incofer de modernizar el sistema Ferroviario del pais impulsando proyectos como el de transporte

rapido de personas y tren Eléctrico inter urbano para la gran drea interamericana.

ok -
Priva d as Tambien se muestra el interés de mejorar el sistema de transporte publico por parte del gobierno local.

Concecionarias

Por ultimo, la falta de recursos y tiempo para el desarrollo en

su totalidad de una investigacion de esta magnitud.
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Imagen 10. Ciudad de belo horizor&g..Fuen_te: http://pqr-
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EL MUNDO

En diversos paises del orbe, se han concentrado esfuerzos en
solucionar los problemas de conectividad y movilidad de sus
principales centros urbanos que se han agravado debido a la
poca planificacion y al crecimiento desmedido de poblacion,
lo que deja en evidencia la necesidad de un transporte
publico eficiente. Por otro lado, los grupos con mayor ingreso
y el uso creciente del automovil colaboran en la dispersion
urbanay la utilizacion intensiva de un sistema vial limitado que,
ademas, necesita servir adecuadamente a los vehiculos de
transporte colectivo. Este patron de movilidad genera graves
externalidades negativas como la contaminacion del aire, la

accidentalidad y la congestion vial, que asume proporciones
gigantescas y particularmente en ciudades latinoamericanas
como Buenos Aires, Sao Paulo y Ciudad de México.

Algunos casos que ilustran la solucion a la problematica
expuesta y que todavia presentan retos para mejorar la
movilidad en las ciudades se encuentran en Buenos Aires,
Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre, entre otras que han
implementado proyectos que han presentado resultados
favorables en la movilidad de sus ciudades (Banco de
Desarrollo de América Latina, 2011).

1.7. ESTADO DE LA CUESTION
LATINOAMERICA

Ameérica Latina debido a su proceso acelerado y descontrolado de urbanizacion, vive serios
problemas en satisfacer la oferta de servicios publicos y calidad de vida. La jerarquizacion
de los espacios dentro de la urbe reflegja estas desigualdades, tanto en la accesibilidad y
realizacion de actividades basicas como en los patrones de movilidad.

En el ano 2011, se presenta un estudio realizado por el Observatorio de la Movilidad Urbana
como parte de la agenda integral para los paises asociados al Banco de Desarrollo de Ameérica
Latina (CAF) con el proposito de estructurar politicas publicas que contribuyan al desarrollo
y a la sostenibilidad de las areas urbanas de la region y su movilidad. Dentro del estudio se
analizaron 15 areas metropolitanas, con una poblacion total de 107 millones de personas.
Hay 27 millones de vehiculos de uso individual y 230.000 vehiculos de transporte colectivo,
en las que diariamente se realizan 213 millones de viajes. El transporte colectivo muestra la
mas grande cantidad de viajes (43,4%), mientras que los viajes no motorizados y los viajes con
vehiculos de uso privado tienen, cada uno, un porcentaje cercano al 28% del total.

El transporte colectivo predomina en 9 de las 15 ciudades y su participacion en el total es
superior al 50% en Bogota, Caracas, Ciudad de Meéxico, Lima y Montevideo. El transporte
individual motorizado es predominante en Buenos Aires. El transporte no motorizado
predomina en Curitiba, Guadalajara, Ledn, Santiago y Sao Paulo.

En cuanto a la edad de las flotas, los autobuses rondan de 7 a 12 anos, los vehiculos pequenos
se ubican alrededor de los 15 anos, y la edad promedio de los vagones sobre rieles es mucho
mas alta de, alrededor de 30 a 40 anos.

El estudio también analiza la relacion de género e ingreso economico, con la forma vy
facilidades a la hora de realizar los desplazamientos; asi como el impacto que generan €sos
desplazamientos en el medio ambiente y la calidad de vida.

Engeneraleldiagnostico es que en la mayoria de las ciudades latinoamericanas lamovilidad es
de baja calidad, con sistemas de transporte colectivo deficientes, congestion, contaminacion
del aire y altos niveles de accidentes de transito.

% do visjes por moda

&0

&0

Balo

Haorizonue

Bogota

Buenos

Airei

Caracs

Clisdad
Ladn
ma

de Méxka

Curicha
Gusdslajara
Mangrvades

Rio de
Janeira
San joud
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1.7.1. ESTUDIO DE CASOS
INTERNACIONALES

Imagen 13. Mapa mundi. Fuente: http://fotoliaico
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Imagen 14. El ferrocarril como elemento detonador de procesos de regeneracion urbana. Proyecto de
reactivacion del borde costero y diseio de la nueva Estacion de Ferrocarriles - Puerto Montt.

EL FERROCARRIL COMO ELEMENTO DETONADOR

DE PROCESOS DE REGENERACION URBANA

PROYECTO DE REACTIVACION DEL BORDE COSTERO Y DISENO DE LA
NUEVA ESTACION DE FERROCARRILES_PUERTO MONTT, CHILE

En un paralelismo con Costa Rica; en Chile el sistema de transporte por medio de tren
estuvo inactivo por varios anos. En este periodo se privatizo ciertas zonas de su red, fue
desmantelada buena parte de su infraestructura, y algunas terminales fueron vendidas
y demolidas; pero a pesar de estas condiciones, en este proceso el ferrocarril no fue
privatizado. Tras casi 30 anos de inactividad el ferrocarril vuelve a resurgir, amparado
en politicas de gestion mas modernas y flexibles que asocian al sistema de transporte
ferroviario a conceptos de puntualidad, economia y seguridad.

La empresa estatal de Chile encargada del transporte de carga y pasajeros por ferrocarril
(Empresa de los Ferrocarriles del Estado, en sus siglas EFE) en alianza con empresas
privadas e internacionales, inicia un proceso de modernizacién y competitividad mediante;
el Plan 2003-2005, el cual considera entre otros objetivos reinaugurar a fines del ano 2005
el tren hacia Puerto Montt (Bravo, 2005).

En términos generales, se plantea retomar la ubicacion de la antigua estacion, adaptandola
a las nuevas condiciones urbanas y modelos administrativos. La intervencion abarca
la avenida costanera, de gran importancia a nivel geografico y urbano como elemento
articulador entre el nuevo tramo ferroviario, los edificios circundantes, el centro de la
cuidad y el espacio publico generando continuidad espacial.

Entre las principales acciones en busqueda de cumplir con los objetivos, se plantea hundir
la via férrea a un nivel subterraneo y se regula la contractibilidad a nivel de superficie, para
asegurar el uso del espacio publico y la continuidad visual hacia el mar; privilegiando la
existencia de programas publicos y abiertos, con areas verdes, circulaciones peatonales,
ciclo vias, miadores y areas de recreacion que conforman la continuacion del Parque
Costanera (Bravo, 2005).

El centro comercial existente (Mall Costanera), es considerado una parte fundamental del
proyecto, los problemas urbanos y visuales que éste provoca, tanto a la ciudad y al area
de intervencién son abordados a traves de una estrategia particular que pretende crear un
vinculo entre el edificio y su entorno inmediato (Bravo, 2005).
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dareas deteriorados de la ciudad, Esta competencia consistio en el diseno de la Estacion de

Trenes Shanghai uno de los principales centros ferroviarios del
pais, planteando el reto de restructurar el area que lo rodea,
mejorando la conectividad espacial y la heterogeneidad
tipologica arquitectonica. La propuesta ganadora fue la
presentada por Escuela Superior de Diseno Harvard, con
una solucion que permite el funcionamiento habitual de la
linea ferrea, mientras se aumenta el potencial del desarrollo
urbano, asi como del espacio, permitiendo nuevos procesos
sociales.
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La propuesta titulada “Zhabei nueva puerta: Diseno de una
nueva centralidad Global para Shanghai " se dirige a la
topografia, la movilidad y la morfologia urbana a traves de una
plataforma ferroviaria elevada con una seccion transversal
asimetrica, que permite realizar transiciones suaves de grado
y peatones. Ademas, el plan cuenta con una prioridad para
el establecimiento de parques y plazas conectadas por un
sistema de pasarelas de peatones que se extienden desde
la gran escala de Shanghai la estacion de tren de la Ruta de
Baoshan, la promocion de la accesibilidad a una amplia gama
de personasy actividades. (Santos, 2016).

Entre los elementos utiles para la investigacion en curso ‘es
la idea de que la infraestructura urbana puede servir como
un catalizador para un desarrollo mas equitativo, enriquecer
y dinamizar una region urbana si se puede permitir que una
diversidad de ciudadanos de usar y mantener relaciones con
el. (Gsd harvard.edu, 2017).
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Imagen 16. Planta General de propuesta parque litoral Norte (Abalos & Herreros)
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.. el transportarse se transformo en parte esencial de la vida cotidiana”

Baet i mep®

Esta investigacion aborda el tema de la movilidad y los efectos
que la misma genera en la calidad de vida de los usuarios de
la urbe, realiza un analisis de los sistemas viales, y como las
grandes deficiencias que este posee generan un estilo de vida
carente de vivencia urbana, ya que se dificulta el habitar en la

cuidad, ante el constante congestionamiento de nuestras vias.

Mediante una cronica de los incidentes reportados en Ruta 1,
una de las principales arterias del sistema vial; como lo fueron
‘La Platina” y "El Hueco', se dejo evidenciado la fragilidad y

dependencia del sistema vial costarricense,

ESQUEMA
ACTUAL

P P

>0

EL ESQUEMA ACTUAL TIENE UNA AUSENCIA DE UN ELEMENTO, EL USUARIO
CUENTA CON DESTINOS ESTABLECIDOS Y ENTRE ELLOS EL INTERVALO ES LA
MOVILIZACION, LA CUAL CUENTA CON TIEMPOS SIN ACTIVIDAD.

ESQUEMA DE PROYECCION

> @

CON EL PROYECTO SE PRETENDE GENERAR EL DESARROLLO DE UNA RUTA
ALTERNA, DIRECTA Y EFICIENTE JUNTO A UN PROGRAMA DE PAUSA QUE
FUNCIONE COMO EL ELEMENTO “LINEA” DEL CICLO RUTINARIO DE LOS
COSTARRICENSES, OTORGANDO UN CAMBIO EN EL ESTILO DE VIDA.

DESCONGESTIONAMIENTO URBANO UN CAMBIO

EN EL ESTILO DE VIDA
GRAN AREA METROPOLITANA, COSTA RICAGRAN AREA METROPOLITANA,
COSTA RICA

Se plantea como objetivo principal un cambio en el esquema en el estilo de vida actual de
los usuarios del sistema vial, principalmente en Ruta 1.

El proyecto que estamos analizando toma como punto central el Puente del Rio Virilla,
donde se dio la catastrofe mas relevante en términos de congestionamiento vial, desde ese
punto se parte para determinar las poblaciones mas cercanas que pudieron ser afectadas
ante la situacion, tomandose en cuenta su posicion en la jerarquia por medio del numero
de habitantes, conexiones por carretera, topografia, grado fractal y eficiencia vial (km/min).
(de la Cuesta Barboza, 2014).

Se utiliza una metodologia jerarquica que le permite identificar las cualidades del espacioy
su conectividad, incluyendo las rutas alternas las cuales son ineficientes y de poca directa
movilizacion. La solucién se brinda mediante la integracién de tres nodos articuladores de

actividades, Estacion del Tren, Uso habitacionaly Recreativo y el proyecto propuesto Pausa
Urbana en el distrito de Pavas, el fin primordial es dar una oportunidad, con un programa
alternativo o Pausa Urbana, para crear una nueva identidad y estilo de vida gracias a la
conexion creada. (de la Cuesta Barboza, 2014).

Entre los aspectos mas relevantes de este proyecto de tesis es la integracion y el desarrollo
de conceptos tedricos, practicos y metodolégicos; comprendiéndose de conexiones,
sistemas y relaciones entre personas, barrios, estratos sociales, programas y actividades,
con lo cual se espera el apropiamiento del usuario al proyecto. Por otro lado, deja en
evidencia como la movilidad urbanay la calidad de vida tienen un vinculo muy fuerte, y que
en nuestro pais la falta de planeacion e inversion en el sistema vial, actualmente nos han
llevado al caos existente, y que solo mediante la implementacion de proyectos alternos y
mixtos se puede contrarrestar la problematica y asi mejorar la vivencia urbana.




PLANEACION E INVERSION EN EL SISTEMA VIAL, ACTUALMENTE NOS HAN
LLEVADO AL CAOS EXISTENTE, Y QUE SOLO MEDIANTE LA IMPLEMENTACION
DE PROYECTOS ALTERNOS Y MIXTOS SE PUEDE CONTRARRESTAR LA
PROBLEMATICA Y ASI MEJORAR LA VIVENCIA URBANA.

Imagen 18. congestion Fuenptlttp:// fotolia.com \
o,

MODUM es un trabagjo investigativo que pretende generar una
herramienta para la planificacion de uso del suelo fomentando
sistemas de transporte urbano sostenible y un entorno mas habitable.
Se realiza un proceso de investigacion donde se identifican todos
los componentes vinculados al fenomeno urbano y se analizan las

interacciones entre estos y la movilidad eficiente e inclusiva.

Dentro de los datos recopilados, mundialmente se calcula que una
persona destina 20% de sus ingresos en transporte (UITP, 2000). Si se
analiza el caso de Costa Rica, se observa que el consumo también
se establece a partir del tiempo empleado para transportarse,
por ejemplo, solamente en viajes se invierte un mes por cada ano.
(PRUGAM, 2008) Pero mas aun, se deja una huella de carbono
de alrededor de 13 arboles talados anualmente por persona
(Master, 2012). Sin embargo, segun Wright y Fjellstrom, el sistema
de transporte masivo mejora la movilizacion ya que presenta un
consumo energetico y de espacio mas bajo que el automovil. Por lo
que MODUM proyecta laimplementacion de un sistema de transporte

publico masivo integrado e intermodal; por medio de la planificacion

del uso de suelos. Mas especificamente, se pretende
mezclar las actividades en los centros y densificar puntos
especificos que generen el repoblamiento de los centros
urbanos. De ahi que aumentara la demanda y uso del

transporte publico.

La movilidad y la manera en la cual se desplazan los
habitantes desde un punto a otro repercuten en la calidad
de vida de las personas reflejandose principalmente en
el tiempo que se destina para trasladarse diariamente

(TCRP, 2004).

Asi pues la planificacion urbana y la movilidad, de este
modo, constituyen dos factores que estan intrinsecamente
relacionados (Petersen, 2002); es por esto que ambos se
integran y se entrelazan en el diseno de MODUM. Como
consecuencia, se fija una direccion del crecimiento

optimo del territorio.

MODUM, MODELO DE DISENO URBANO Y
MOVILIDAD

CGRAN AREA METROPOLITANA, COSTA RICA

Imagen 19. Gran area metropolitana de San José. Fuente: MODUM Modelo de disefio urbanoy
movilidad, 2012)
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Imagen 20. San Jose de noche. Fuente: http://la nacion.com

1.8.MARCO TEORICO

1.8.1. MARCO CONCEPTUAL

1.811. DISENO URBANO

Las teorias del diseno urbano en la conceptualizacion delespacio urbanoy sus dos categorias:
espacio publico y espacio privado. Las primeras reacciones al urbanismo moderno estan
referidas a las nuevas tendencias en el diseno de las ciudades ante la crisis del espacio
publico, registradas durante la primera mitad del siglo XX; hacia finales de los anos 50
y principio de los 60, se manifiesta una generacion de arquitectos interesada en construir
una ciudad que llenara las expectativas de sus habitantes, y que estuviera influenciada por
los planteamientos sobre ecologia urbana, un pensamiento que relaciona los fendmenos
urbanos con los procesos sociales y colectivos. Los nuevos procesos perceptivos del hombre,
y la oposicion a los resultados del urbanismo moderno, abrieron la brecha hacia la proyeccion
de un pensamiento innovador sobre la ciudad. Los diversos enfoques urbanisticos “critican la
falta de calidad estética de las realizaciones urbanas modernas y proponen nuevas ideas y
criterios para mejorar la calidad de los espacios urbanos, la imagen de la ciudad, el sistema
de parques, y en general, el paisaje y la escena urbana” (de las Rivas y Vegara, 2004, p.38).

Se propone la aproximacion a la ciudad mediante una principal prioridad: la formalizacion del
espaciourbanoyelrolqueenellojuegaloedificado. Unenfoque fundamentado principalmente
en los valores historicos, espaciales, ambientales y tipologicos de los espacios abiertos y lo
edificado, a traves de modelos tridimensionales” (Bencomo, 2002, p. 44) La oposicion a los
resultados del urbanismo moderno, abrio la brecha hacia un pensamiento encaminado hacia
la calidad de los espacios urbanos y la imagen de las ciudades; la constitucion del sistema de
parques urbanos y la red espacial, en funcion de lo que seria la imagen urbana y su proceso
perceptivo, una concepcion sobre el espacio como experiencias visuales y perceptuales.

ESPACIO PUBLICO

Segun Schlack (2007) define el espacio publico ‘como bien nacional de uso publico”. Esta
definicion muestra explicitamente una interdependencia entre dos aspectos que hoy son
cada vez mas autonomos: el de propiedad y el de uso. En primera instancia, el derecho
vincula al espacio publico con una propiedad publica (Bien Nacional), es decir, con el dominio
del Estado. Esto implica que su regulacion se rige segun derecho publico y que su uso esta
regulado por el Estado. En segunda instancia, se desprende de la definicion legal que el uso
del espacio publico esta en directa relacion con su estatus de propiedad: la ley no contempla
que espacios de otra naturaleza puedan ser usados publicamente.

Se propone la aproximacion a la ciudad mediante una principal prioridad: la formalizacion del
espaciourbanoyelrolqueenellojuegaloedificado. Unenfoque fundamentado principalmente
en los valores historicos, espaciales, ambientales vy tipologicos de los espacios abiertos y lo
edificado, a traves de modelos tridimensionales” (Bencomo, 2002, p. 44) La oposicion a los
resultados del urbanismo moderno, abrio la brecha hacia un pensamiento encaminado hacia
la calidad de los espacios urbanos y la imagen de las ciudades; la constitucion del sistema de
parques urbanos y la red espacial, en funcion de lo que seria la imagen urbana y su proceso
perceptivo, una concepcion sobre el espacio como experiencias visuales y perceptuales.

La normalizacion de lo publico y lo privado obedece a los procesos de cambios urbanos
registrados en Europa durante el siglo XIX, cuando tuvo lugar la regularizacion del suelo
urbano, otorgandole un marco juridico-legal a la distincion entre espacio publico y espacio
privado, derivandose la organizacion de usos y funciones que en ellos podian desarrollarse.

En las ciudades - estado griegas lo publico tenia una mayor connotacion y significacion que
lo privado, por cuanto el espacio publico era concebido como el lugar donde se formaba
la opinidon publica, el lugar de expresion de la ciudadania; el caracter publico de estos
espacios estaba materializado en el Agora, en los espacios abiertos y en los edificios publicos
(Bencomo, 2002).

Imagen 21. Plaza de,la cultura. Fuente;
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En el mundo moderno y contemporaneo, la conceptualizacion del espacio publico ha
pasado por multiples dimensiones que van desde lo eminentemente fisico hasta llegar a lo
tecnologico, proponemos cinco categorias para su estudio:

« El espacio publico desde lo fisico: E| concepto de espacio publico es concebido desde
una vision donde se consideran los elementos arquitectonicos, espaciales y funcionales

o El espacio publico desde lo social cultural a lo morfologico: Desde esta
perspectiva el espacio publico es concebido al unir elementos fisicos y sociales.

« El espacio publico desde lo socio-cultural: E| espacio publico desde lo social, es
concebido como el proscenio de las manifestaciones humanas, desde lo politico,
cultural y economico hasta los distintos matices de la sociabilidad o los antagonismos.

« El espacio publico desde la tecnologia de la informacion a lo social: L a importancia
que ha adquirido la tematica relacionada con la transformacion de la informacion
gracias a las tecnologias de redes, y su impacto en lo social y en el espacio publico.

« El espacio publico desde lo antropologico: Desde esta concepcion, el espacio publico
se define como lugar de observacion antropologica, inherente a la accion social en toda
su diversidad y matices (Bencomo, 2002, p. 22).

ESPACIO PRIVADO

La nocion de o privado en la antigua Grecia no tuvo una connotacion tan importante como
lo representado por lo publico, su naturaleza de polis, de lugar donde se formaba la opinion
publica residia en los espacios publicos. Fue en la Urbe Romana cuando lo privado adquirio
una mayor importancia, en tanto la ciudad romana comenzo a desarrollarse, lo que significo
una necesidad de protecciony resguardo primero en elhogary luego en la ciudad amurallada.
A partir del siglo XIX el concepto de espacio privado tiene que ver con la propiedad del suelo,
y con la definicion y normalizacion de sus limites con relacion al espacio publico; es el espacio
parcelado de la ciudad, construido o en condiciones de ser edificado.

En la actualidad los procesos de reinterpretacion y conceptualizacion de las categorias
espaciales de nuestras ciudades, han afectado la concepcion de lo publico y lo privado, estos

cambios sobre lo publico, afectan el concepto de o privado y su relacion exclusiva con el
parcelario (Becomo, 2011).

Entonces se puede decir, que la nocion de o privado ligado a la propiedad o a la privacidad
40

excluyente, difiere de la vision sociologica del sentido de lo privado, por cuanto lo privado
denota un control selectivo del acceso a algo, bien sea a un grupo social 0 a un lugar
determinado; la concepcion de lo privado, en este caso, tiene que ver con el control y el
derecho a la seleccion de los individuos en la sociedad, a lo que debemos incluir el derecho
de acceso a las redes de informacion y al ciberespacio. En este sentido, el espacio privado
trasciende lo material para formar parte de la dimension representada por el ciberespacio; de
tal manera que la nocion de espacio privado ligada al parcelario es relativa, en tanto diversos
edificios que en el pasado eran caracterizados como privados son considerados actualmente
como componentes del espacio publico (Becomo, 2011).

Esta nueva vision que tiene que ver con la proyeccion del espacio publico hacia el interior del
espacio privado, es entidad de diversas maneras algunas de ellas se citan a continuacion:

Ha sido denominada por algunos autores como el asalto al espacio
publico (Remedi, 1993), y se refiere a la tendencia de proyectar la
accion social al espacio edificado, hasta irrumpir en las estructuras
que se creian impenetrables: los hogares, todo ello influenciado
por el desarrollo de la tecnologia de redes, lo que Castells ha
denominado el espacio de los flujos. La conceptualizacion del
espacio privado estara supeditada -mas que al parcelario y a la
propiedad- al uso, a la sociabilidad, a la posibilidad de acceso y
al derecho a la seleccion y al control de los individuos y los grupos

sociales influenciados por la tecnologia de redes (Becomo, 2011)

>
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Imagen 14. 6o d planos. Fuerﬂg: http://fotolia.com
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1.81.2.APROPIACION DEL ESPACIO PUBLICO

La apropiacion de los espacios publicos es abordada desde variadas perspectivas y explicada
con diferentes definiciones para intentar comprender este fenomeno. Este fendmeno trata
acerca de como las personas en las ciudades toman o se apropian de espacios publicos
para realizar actividades de tipo cultural o deportivo, asi como distintas manifestaciones de
practicas individuales o colectivas, en lugares o espacios publicos donde no necesariamente
han sido disenados para la realizacion de esas actividades, sin embargo, las personas le van
dando ese uso y se van apropiando de dicho lugar (Fonseca y Rodriguez, 2015).

Desde el punto de vista de la psicologia, el concepto de apropiacion “es visto como una
experiencia generalizada del ser humano que se concreta con significados de la realidad, es
decir, se crea una construccion socio-historica de esta realidad, apoyandose en la idea de
que la praxis humana se convierte en algo instrumental y, a la vez, social para que de ésta
surja la conciencia” (Vidal Moranta y Pol Urrutia 2005 citado por Rodriguez, 2015).

Estos mismos autores, toman dos vias principales para definir el concepto de apropiacion: la
accion de transformacion y la identificacion simbolica; la primera, se refiere a la territorialidad
y el espacio personal. Esta identificacion se relaciona con procesos afectivos, cognitivos e
interactivos, es decir, que, a traves de la accion o interaccion en determinado espacio de las
personas, estas dejan su ‘huella” en forma de senales y marcas, con una carga simbolica, y
la segunda, por el lado de la identificacion simbodlica las personas reconocen su entorno y se
auto atribuyen cualidades del mismo, como definitoria de su identidad.

Asi es como las personas hacen o sienten suyo determinado espacio, puesto que se crea una
historia personaly esto a su vez determina un sentimiento de propiedad, al cual cada persona
le va dando significados segun sus necesidades y deseos. Nieto, (2007) citado por Rodriguez
(2015) ha utilizado el termino “territorialidad” en su estudio sobre los espacios publicos para
este sentimiento de apropiacion de las personas sobre éstos espacios. Aqui el tema es
abordado a través del territorio que se delimita, incluye y genera apropiacion. Segun esta
perspectiva se considera que el descuido y abandono de ciertos espacios, como los parques,
se debe a que no existe ese sentimiento de localidad, ya que estos lugares no forman parte
de la historia del individuo, es decir, sentimos como nuestros los espacios a partir de que
pertenecen o rodean mi habitat.

1.8.1.3.URBANISMO Y DESIGUALDAD SOCIAL

La desigualdad es basicamente una medida relativa. No proporciona informacion sobre la
situacion de la gente en términos absolutos, sino que, como han recalcado Claire Melamed
y Emma Samman, es un ‘concepto relacional’ que puede abordarse en varios niveles.
La desigualdad afecta las relaciones de las personas entre ellas y con instituciones de la
sociedad y aunque en general se entiende por desigualdad las diferencias entre personas
dentro de un pais, tambien puede entenderse como las diferencias entre generaciones vy
paises. En este ultimo caso, los especialistas a menudo prefieren usar la palabra “inequidad”

en vez de "desigualdad”

Los ensayos recopilados en Urbanismo y desigualdad social, se presente como una
teoria, que busca los métodos y concepcion apropiados para la investigacion eficaz de un
fenomeno tan complejo como el urbanismo, entendiendo la cuidad como una “estructura en
transformacion’, las relaciones entre los elementos dentro de la estructura son considerados,
por consiguiente, como expresiones de ciertas leyes de transformacion, por medio de las
cuales la totalidad misma llega verse transformada vy reestructurada (Harvey, & Gonzalez
Arenas, 2014).

Se presentan las formas espaciales, como contenedor de procesos sociales en la misma
medida es que estos procesos son espaciales, de ahi la importancia de la manera en que se
modela el espacio, ya que se vincula y afecta directamente los procesos sociales.
Historicamente el desarrollo urbano de los ultimos decenios ha cambiado la forma en que
consumimos, producimos y pensamos. A pesar de los avances tecnologicos para ahorrar
tiempo, cada vez invertimos menos tiempo en lo que realmente queremos. En la actualidad,
la acumulacion de capital, utiliza la urbanizacion como un medio de inversion o actividad
rentable. Las clases privilegiadas acumulan gran parte de su riqueza en bienes raices, su
interés por la construccion y desarrollos urbanisticos de lujo, se reservan para personas
con gran poder adquisitivo y se le niegan a la mayoria de la poblacion que habita viviendas
autoconstruidas.

Lo que nos lleva a la conclusion que la forma que poseen las ciudades son el resultado de
intereses capitalistas y acumulacion de riqueza; sin pensar en el bien comuny las afectaciones
en elmedio ambiente. Se debe repensar la manera de urbanizar, que sea abierta a la creacion
de una conciencia ciudadana, mediante el cual el tiempo libre de una persona se convierta en
una consideracion vital en lo que respecta a la misma.

Una mayor preocupacion por la igualdad de oportunidades, que se refiere al acceso del

gen 22, Barrios urbanos. Fuente: http://elintransigente.co
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conjunto de servicios basicos (electricidad, agua potable,
saneamiento, transporte, atencion de salud y educacion) que se
necesitan, como minimo, para que una persona alcance su pleno
potencial, independientemente de circunstancias —como el sexo,
la region geogrdfica, la etnia y los antecedentes familiares— en
que él o ella nazca. Ofreciendo a todos los ciudadanos los medios
necesarios para tengan las mismas oportunidades de vida mediante
la reconfiguracion de la vida urbana, la movilidad equitativa y
conectividad de actividades, con mas sensibilidad ambiental que

disminuya la inequidad social.

1.8.1.4. ACUPUNTURA URBANA

Este concepto fue implementado por Jaime Lerner, esta basado en el principio de recuperar
la energia de un punto enfermo o cansado por medio de un simple pinchazo tiene que ver
con la revitalizacién de ese punto y del area que haga su alrededor. Lerner (2004) menciona:
‘Creo que podemos y debemos aplicar algunas ‘magias” de la medicina a las ciudades, pues
muchas estan enfermas, algunas casi en estado terminal’.

Del mismo modo en que la medicina necesita la interaccion entre el médico y el paciente,
en urbanismo también es necesario hacer que la ciudad reaccione. Lerner expresa (2004)
“Tocar un area de tal modo que pueda ayudar a curar, mejorar, crear reacciones positivas y
en cadena”.

Esta estrategia considera a las ciudades como organismos Vvivos que respiran y sefiala areas
especificas que necesitan una reparacién. Los proyectos sostenibles, por tanto, sirven como
agujas que revitalizan el todo mediante la curacion de las partes. Marco Casagrande describe
acupuntura urbana como;

‘un paso mas alla manipulacion arquitectonica en el entendimiento
colectivo de la ciudad. La ciudad es vista como un organismo pluri-
dimensional, energético y sensorial; un ecosistema vivo. La acupuntura

urbana tiene como objetivo el contacto con la naturaleza y la sensibilidad

para entender los flujos de energia del colectivo bajo la ciudad visual y

la reaccion en los puntos calientes de este. La acupuntura urbana es el

yerbajo y el punto de la acupuntura es el golpe. Es palpable la conexion
de la naturaleza humana como parte de la naturaleza.




1.8.3. MARCO NORMATIVO
PLAN REGULADOR DE SAN JOSE

El proyecto pretende realizar intervenciones urbanas en el canton central de San Jose por
este motivo es necesario conocer el Plan Regulador vigente, este un instrumento para la
planificacionde laciudady se encuentraintegrado pordos grandes areas, un area programatica
y un area normativa.

El darea programatica esta constituida por planes y proyectos integrados en el Plan de
Desarrollo Municipal de la Municipalidad de San José, que establecen un modelo de
ordenacion del desarrollo de la ciudad en diferentes areas, por ejemplo, a nivel ambiental se
trabaja la mitigacion de la contaminacion y el aumento de la cobertura vegetal. A nivel social
se da un interes especial a los temas de accesibilidad urbana y de género. La competitividad
economica que depende en gran parte de la organizacion de la ciudad por ejemplo tiempo
de recorrido entre vivienda, trabajo, recreo y accesibilidad a diferentes sectores de la
ciudad, también la vulnerabilidad ante los desastres naturales, la calidad de los servicios y la
infraestructura y el orden publico.

El area normativa por otra parte corresponde al conjunto de reglamentos para el desarrollo
urbano, por ejemplo, reglamentos referentes a la red de vias publicas, organizacion de transito,
edificabilidad, zonificacion o clasificacion del uso de suelo, regulacion de las zonas verdes y
espacios publicos, publicidad exterior, regulacion de actividades por medio de uso de suelos,
control de la calidad ambiental, paisaje y ornato urbanos (Municipalidad de San Joség, 2015).

CODIGO SISMICO DE COSTA RICA

Al tratarse de un pais altamente sismico se debe acatar lo dispuesto en este Codigo, la
normativa surge con la intencion de que se proteja la vida de la poblacion en general, ademas
de reducir danos materiales, perdidas economicas y minimizar el impacto social y economico
ante eventos sismicos.

Esimportantey es deber del profesionalde la obra que las edificaciones esten bien concebidas
en cuanto a su sistema estructural, este tiene que ser resistente a cargas laterales y ademas
se debe tomar en consideracion condiciones como la simetria y regularidad del edificio,
tambien se debe tomar en cuenta el tipo de materiales a utilizar y los metodos constructivos
que se van a utilizar (Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos de Costa Rica, 2008).
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LEY DE IGUALDAD DE OPORTUNIDADES PARA PERSONAS CON
DISCAPACIDAD #7600

Al tratarse de un pais altamente sismico se debe acatar lo dispuesto en este Codigo, la
normativa surge con la intencion de que se proteja la vida de la poblacion en general, ademas
de reducir danos materiales, perdidas economicas y minimizar el impacto social y economico
ante eventos sismicos.

Esimportantey es deberdel profesional de la obra que las edificaciones estéen bien concebidas
en cuanto a su sistema estructural, este tiene que ser resistente a cargas laterales y ademas
se debe tomar en consideracion condiciones como la simetria y regularidad del edificio,
tambien se debe tomar en cuenta el tipo de materiales a utilizar y los métodos constructivos
que se van a utilizar (Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos de Costa Rica, 2008).

REGLAMENTO A LA LEY N° 8228 DEL BENEMERITO CUERPO DE
BOMBEROS DE COSTA RICA

Al plantearse proyectos como la Intermodal y el Mercado Urbano, se toma como guia para
el diseno de estas edificaciones el reglamento de bomberos y el codigo N.FPA, de manera
que se pueda prevenir incendios, y de esta forma proteger la vida de los usuarios de las
diferentes edificaciones.

Se deben tomar en cuenta a la hora de disenar, los medios de egreso, salidas de
emergencia, rutas de evacuacion, metodos de proteccion como rociadores, cortinas
cortafuegos, y el uso de materiales retardantes al fuego, asi como la debida senalizacion.
Todo esto de manera que los planos de las diferentes propuestas sean aprobados por este
ente (Cuerpo de Bomberos de Costa Rica, 2009).

SETENA

Para la viabilidad ambiental del proyecto se deben acatar las disposiciones contempladas
en la Guia Ambiental para la Construccion de SETENA, esta tiene como fin servir como
instrumento de referencia en la planificaciony gjecucion de medidas ambientales en proyectos
de construccion que puedan causar efectos negativos al medio ambiente (Ministerio de
Ambiente y Energia, 2008).

Es importante determinar si se tiene acceso a servicios basicos, dando especial importancia
al suministro de agua potable. Tambien se debera verificar la cercania con areas protegidas o
ambientalmente fragiles, cercania a manantiales, nacientes o pozos de agua ya que pueden
presentar ciertas limitaciones en el uso de suelo y restricciones a la hora de construir. Se
recomienda respetar los ecosistemas sensibles existentes e incorporarlos como parte de las
areas verdes del proyecto. De igualimportancia es realizar un estudio de riesgos y amenazas
naturales de manera que se puedan implementar medidas para garantizar el bienestar
humano.Se debe tomar en cuenta como se vera modificado el paisaje con la inclusion de los
diferentes proyectos, ademas se recomienda tener un acercamiento con las comunidades
afectadas de manera que se reciban sugerencias de los vecinos para asi implementarlas en
el diseno y minimizar la resistencia que algunos proyectos crean en las comunidades donde
se construiran (Ministerio de Ambiente y Energia, 2008).

LEYES Y REGLAMENTOS

DESCRIPCION

Normas de ubicacion de
sistemas de tratamiento de
aguas residuales

Promueve las normas en materia de construccidn
para la reubicacién de los sistemas encargados del
tratamiento y evacuacion de aguas residuales.

Ley de planificacion urbana (N
4240 de 1968)

Bajo un concepto de renovacion urbana es posible
hacer uso de cualquier tipo de legislacion que
facilite la conservacion, rehabilitacion en zonas
urbanas; inclusive si es necesario replantear las
vias y los lotes.

Ley organica del ambiente (N
7554 de 1995):

Para proteger el recurso hidrico es posible reubicar
viviendas que se encuentren invadiendo zonas de
fragilidad ambiental.

Ley forestal (N 7575 de 1996):

Limita a la propuesta al definir retiros de 10my
50m segun las condiciones topograficas del
terreno.

Ley de biodiversidad: (N 7788
de 1998)

Favorece propuestas que permitan restaurar,
rehabilitar y recuperar los recursos ambientales y
establece que las mismas deben involucrar
educacidn y concientizacién ambiental.

Ley de accesibilidad universal
7600

Permite la guia para la proyeccién de espacios
aptos e inclusivos; optando por el disefio hacia con
accesibilidad universal paratodas las personas
usuarios del proyecto.

Manual de disposiciones
técnicas de Bomberos 2013

Genera el perimetro sobre el cual se estable la
reglamentacién pertinente que regula las obras
urbano-arquitectdnicas que se propongan en el
sitio de intervencion.

Ley de SETENA

Regula el ambito de intervenciones y proyectos
dentro del régimen ambiental en Costa Rica.

Reglamento de construcciones

Limita los espacios en términos de disefio y los
adapta de manera congruente con las
construcciones generales a nivel nacional dentro

de la Republica de Costa Rica.




LEY REGULADORA DEL TRANSPORTE REMUNERADO DE
PERSONAS EN VEHICULOS AUTOMOTORES (LEY 8826)

El proyecto pretende realizar intervenciones urbanas en el canton central de San José
por este motivo es necesario conocer el Plan Regulador vigente, este un instrumento
para la planificacion de la ciudad y se encuentra integrado por dos grandes areas,
un drea programatica y un area normativa. esta ley requla la prestacion del servicio
publico de transporte, sea cual fuere el tipo de vehiculo a emplear y su sistema de
propulsion. El Ministerio de Transportes es el responsable de velar por el cumplimiento
de dicha ley, podra tomar a su cargo la prestacion de estos servicios publicos ya sea
en forma directa o mediante otras instituciones del estado, o bien conceder derechos a
empresarios particulares para explotarlos (concesiones). EL Ministerio de Obras Publicas
y Transportes ejercera la vigilancia, el controly la requlacion del transito y del transporte
automotor de personas. el control de los servicios de transporte publico concesionados
o autorizados, se ejercera conjuntamente con la autoridad reguladora de los servicios
publicos, para garantizar la aplicacion correcta de los servicios y el pleno cumplimiento

de las disposiciones contractuales correspondientes.

Imagen 26. Democracia y diversidad. Fuente: https.//okdiario.com

DEMOCRACI

TODOS LOS CUIDADANOS SOMOS IGUALES ANTE LA
LEY, POR ENDE EL BIEN COLECTIVO DEBE DE ESTAR
SOBKRE EL PARTICULAR
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1.8.4. MARCO METODOLOGICO

El presente trabajo de investigacion, tiene como objetivo justificar de manera integral, la
propuesta urbana y arquitecténica transporte urbano, que actué como un nuevo eje de
movilidad dentro del cantén central de San José.

Para iniciar este analisis debemos aclara en que consiste una investigacion y los enfoques
de la misma. Una investigacion se define como “un proceso sistematico, formal, inteligente
y controlado que busca la verdad por medio del estado cientifico y que nace de un
sentimiento de insatisfaccion, ya sea vital o intelectual, cuyo producto es el conocimiento
cientifico” (Barrantes Echeverria, 1999, pag.. 35). Segun Barrantes, este proceso exige una
observacién atenta, explicacién de hechos sobresalientes, delimitacion de un problema,
definir un método claro y técnicas adecuadas, para lograr sustentar la propuesta, y generar
una serie de conclusiones y recomendaciones.

Se puede clasificar esta investigacion basados en diferentes criterios:

Segun su finalidad, se clasifica como investigacion aplicada ya que su finalidad es darle
una solucién practica para lograr una transformacion en un hecho.

Segun su alcance temporal, se realizara mediante un estudio longitudinal el cual estudia
los diferentes aspectos o problemas en distinto momentos o niveles.

Segun su profundidad u objetivo, busca entender los sistemas estudiados, conocer su
estructura y dinamica, por lo que esta investigacion tiene un enfoque explicativo.

Segun su caracter de medida, dicha investigacion sera realizada bajo un modelo mixto,
compuesto de variables cuantitativas y cualitativas.

Segun en el marco en que tiene lugar, es una investigacion de campo ya que permite
analizar las situaciones naturales y general resultados mas afines a la realidad.

Y segun la dimension temporal, la investigacion es descriptiva, ya que analiza las
condiciones al momento de realizar la misma, e incluye diversos estudios, con el
objetivo de describir los fenomenos.

Dadoqueestainvestigacidntiene multiples propositos,sehaceusodelacomplementariedad
de ambos enfoques los cuales deben ser abordados con variedad de técnicas. Ambos
enfoques pueden fortalecerse entre si brindando una percepcion que por separado no
tendrian. Para entender este modelo mixto en que se desarrolla la investigacion debemos
analizar las caracteristicas tanto del enfoque cualitativo, como del cuantitativo y definir
técnicas para la obtencion de los datos.

En cuanto al enfoque cuantitativo, “usa la recoleccion de datos para probar hipotesis
con base en la medicién numérica y el analisis estadistico para establecer patrones de
comportamiento” (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010). Para
poder desarrollar este estudio se utilizaran estadisticas, tanto del incofer como del MOPT,
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con el objetivo de recopilar datos en cuanto al uso del sistema ferroviario y funcionamiento
del transporte publico en general.

En cuanto al enfoque cualitativo, “estudia los significados de las acciones humanas y de
la vida social. Utilizando la metodologia interpretativa” (Barrantes Echeverria, 1999). sera
desarrollado mediante visitas de sitio, entrevistas con los involucrados, levantamientos
fotograficos y percepciones de los espacios; andlisis de propuestas realizadas en otras
investigaciones sobre el mismo tema, asi como un analisis del sitio propuesto para generar
la intervencion urbana.

La investigacion presenta un perfil de estudio de caso, un estudio de caso se define como
“un proceso de indagacién que se caracteriza por un examen detallado comprensivo,
sistematico y, en profundidad, del caso en estudio” (Barrantes Echeverria, 1999). También
definen como “un método para aprender respecto a una instancia compleja, basado en su
entendimiento comprensivo como un todo y su contexto, mediante datos e informacion
obtenidos por descripciones y andlisis”.(Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista
Lucio, 2010).

FASES DE ESTUDIO DE CASOS

La investigacion tipo estudio de caso como establece (Harvard Business School, 1997) cuenta con las

siguientes fases:

Identificar el caso
(un éxito, pero

tam

bien puede ser un

fracaso, un asunto complejo,
tipico o extremo)

« Entrevistas con los indivi-
duos participantes en el caso.

- Visitas a la planta, oficinas o
sitios donde ocurrio el caso.

- En dichas visitas se realizan
entrevistas, observacion
sistematica, recoleccion de
mas documentos especificos,
con la inclusion de materiales
audiovisuales, etc.

- Elaborar notas de campo.

- Enfocar el caso en aspectos
relevantes y centrales.

Investigacion de antecedentes
y su contexto:
» Leer tanto como sea posible

de la compania, producto,
negocio, mercado o topico.
Ubicar, definir y contextualizar
el caso.

Solicitar permiso de los
encargados de la empresay
obtenerlo: (Directivos, lideres
de los trabajadores,
representantes legales etc.)

.

Trabajo de campo:

Analisis de los datos.

De acuerdo con el tipo de
datos e informacion
recolectada.

—

Involucrar a la compaiia o
institucion:

* Obtener documentos de la
empresa.

- Recolectar informacion
sobre los individuos que
participan o participaron en
el caso.

- Recolectar informacion
sobre el contexto.

Reporte

del caso
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ESQUEMA DE LOS CASOS DE ESTUDIO
El proyecto pretende realizar intervenciones urbanas en el canton central de San Joseé por La TIPOLOG iAS CASOS DE ESTUDIO

investigacion tendra como esquema adaptado de (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado,
& Baptista Lucio, 2010) el siguiente flujo:

SISTEMAS COMPLEMENTARIOS

Los estudios de caso tambien pueden subdividirse, esto depende de la clase de datos que

1. ANALIZAR el caso de manera inicial: Descripcion inicial del caso, antecedentes y contexto. POR SU FINALIDAD. Stake (2000) identifica tres diferentes tipos de estudios de caso: recolecten:
2. Formular el PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA con el caso: Objetivos, preguntas, « Intrinsecos . ga:[l‘ttgsms
justificacion, explicacion del motivo por que se eligio dicho caso. o Instrumentales : Mixtos |

« Colectivos.
3. Elaborar un primer INVENTARIO del tipo de informacion que se desea recopilar.
« Como vimos anteriormente la investigacion debido a su complejidad , se analizara

4. PREPARAR EL ESTUDIO de caso: informacion completa que se refiere del caso, tipo de « Esta investigacion se clasifica como colectivos, ya que ‘sirven para construir un cuerpo cuantitativa como cualitativamente, por lo que tiene un enfoque Mixto.
datos que son necesarios y metodos para obtenerlos. tedrico (sumar hallazgos, encontrar elementos comunes y diferencias, asi como acumular
informacion).
5. OBTENER la informacion inicial. POR SU TEMPORALIDAD
6. RECOLECTAR informacion adicional. POR EL NUMERO DE CASOS Y LA UNIDAD DE ANALISIS Se clasificanen:
7. ANALIZAR informacion adicional. Por su parte, Yin (2003) establece una clasificacion de los estudios de caso, para ello toma - Temporales (duracion no prolongada, regularmente un ano o menos),
en cuenta dos factores: * o . . ~ . .
8 DESARROLLAR alternativas o cursos de accion. si es el objetivo. numero de casos la tipologia considera: un caso o varios casos . Igor?]ggtiJc?(l)nnaelgs, 0 evolutivos (mas de un ano y varias etapas de recoleccion de los datos
Por lo que respecta a la unidad de analisis, Yin (2003) los subdivide en: casos con unidad . '
9. Presentar el REPORTE con recomendaciones y una justificacion de estas holistica y casos con unidades incrustadas. « Por el caracter de la investigacion los casos seran enlizados de manera temporal.

La investigacion se llevara acabo mediante casos multiples que nos permitan tener una

RECQP"_ACK')N DE |NFORMAC|C')N CASOS DE ESTUDIO comparacion entre factores, a la vez el analisis de cada uno de los casos se realizara de

manera holistica.

En este proceso, (Stake.2000) recomienda recolectar datos e informacion sobre:

OTROS CASOS
NATURALEZA ANTECEDENTES CONTEXTOS QUE NOS INFORMANTES

DEL CASO HISTORICOS PERTINENTES LLEVAN AL DE POTENCIALES
INTERES
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DISENO DE CASOS MULTIPLES

Elsiguiente grafico nos muestra el proceso que utilizaresmos para el analisis de
los casos de estudio, hasta obtener los datos mas relevantes para la tematica
abordada en esta investigacion

CONCEPTUALIZACION
Y DISENO

PLANTEAMIENTO
DEL PROBLEMA

SELECCIONAR
CASOS

DESARROLLO DEL
MARCO TEORICO

GENERACION DE LOS
INSTRUMENTOS
PARA RECOLECTAR
DATOS

RECOLECCION
Y ANALISIS

CONDUCIR ESTUDIO
DEL PRIMER CASO

CONDUCIR ESTUDIO
DEL SEGUNDO CASO

CONDUCIR ESTUDIO DE
CASOS REMANENTES

ANALISIS Y
CONCLUSIONES

ELABORAR REPORTE
DEL PRIMER CASO

ELABORAR REPORTE
DEL SEGUNDO CASO

ELABORAR REPORTES
INDIVIDUALES DE
CADA CASO

ESTABLECER CONCLUSIONES
ENTRE CASOS

MODIFICAR TEORIA

ELABORAR EL REPORTE
FINAL QUE INCLUYE EL
ANALISIS ENTRE CASOS

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Identificar los diferentes
medios de movilidad
urbana actual y la

Realizar un analisis del
entorno y sistema
urbano actual que se
desarrollan en el casco constitucion de la red
central de San José con vial del casco central
énfasis en los sistemas de San José.

de transporte publico y

privado.

VISITA DE SITIO

ENTREVISTAS

ANALISIS DE SITIO

ENTREVISTAS

OBSERVACION OBSERVACION

ANALISIS DEL
CONTEXTO

LEVANTAMIENTO
FOTOGRAFICO

ANALISIS SISTEMAS
DE TRANSPORTE

VALORACION
ESTRUCTURA

@ . 2

ESTADO DE
INFRAESTRUCTURA

CARENCIAS EN
EL SERVICIO DE

TRANSPORTE PUBLICO

FACTIBILIDAD DE
SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO

MAPA METODOLOGICO

Elmapa metodologico es una guia para poder alcanzar los objetivos planteados.
La investigacion es divida segun los objetivos especificos y mediante los
procesos y tecnicas ya planteadas se buscan los resultados, que una vez
obtenidos nos ayudaran a desarrollar la propuesta arquitectonica, con lo que

se estaria alcanzando el objetivo general.

Analizar las propuestas Desarrollar un proyecto

planteadas a nivel de infraestructura que
urbanistico en el canton cumpla con las carac- OBJ ETIVO
de San José; para teristicas espaciales y G E N E RAL

sociales para el mejo-
reuna las condiciones ramiento de transporte
para la realizacion del rapido de personas en
proyecto. el canton de San José

ESTUDIO DE REFERENCIAS ANTEPROYECTO

ANALISIS DE CONOCIMIENTOS
PROPUESTAS ANTERIORES ARQUITECTONICOS

definir una zona que

Disenar una propuesta urbana
para mejorar la conectividad
en la ciudad de San Jose,
mediante un sistema de trans-
porte publico eficiente e inte-
grado, mejorando asi la cali-
dad de vida de los usuarios y
la vivencia urbana.

ANALISIS HISTORICO CRITERIOS
URBANISTICOS
VISITAS AL SITIO DESARROLLO ‘
CONCEPTUAL

ANTEPROYECTO
ARQUITECTONICO

ANALISIS DE
REFERENCIAS

DIAGRAMACION

PROGCRAMA |

. ARQUITECTONICO

PROPUESTA
INTERVENCION URBANA

MARCO LEGAL
Y TECNICO

PROPUESTA
DE DISENO
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1.9. CASOS DE ESTUDIO

1.9.1.ESTACION INTERMODAL
DE LA SAGRERA.
BARCELONA.

1.9.2.TREN LIGERO 1.9.3. RED INTEGRADA DE
CIUDAD DE TRANSPORTE CURITIBA
GUADALAJARA, MEXICO BRASIL.
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ALTA VELOCIDAD BARCELONA.

La estacion de La Sagrada constituye un gran centro intermodal, intensamente articulado
con la ciudad que lo rodea. El proyecto se encuentra ubicado en la ciudad de Barcelona,
especificamente en el barrio de Sagrada entre los de San Andrés y San Martin y, una vez p o F i : o il 3 it Ittt
finalizada su construccion, sera el edificio mas grande de la ciudad y la mayor infraestructura A - s ' gk Y 1 11 R 2 el Wl --'

A e
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Barcelona Sagrera Alta Velocidad es la empresa publica a cargo la coordinacion de la
remodelacion del sistema ferroviario y de transporte publico; su objetivo es promover y
gestionar la transformacion urbanistica con el fin de garantizar la compatibilidad técnica en el
espacio y en el tiempo de los proyectos y de las obras.

La sociedad aporta la vision global del conjunto, coordina y facilita la ejecucion de cada una =3 N y

de las actuaciones, desarrolla los anteproyectos, establece los criterios y proyecta y ejecuta ﬁ;‘-’ f

las obras que le deleguen. El conjunto de infraestructuras, la estacion centraly la urbanizacion et . ¥ 7
representan una inversion de unos 2250 millones de euros sin contar las edificaciones o ' A

posteriores. Parte del presupuesto se financiara con los aprovechamientos urbanisticos de los
terrenos de titularidad publica.Es decir, la gestion urbanistica obtendra recursos economicos
que se invertiran en la ejecucion de parte de las obras.

En este sentido, la sociedad promueve y gestiona la transformacion urbanistica del entorno.

iImagen 28 APUNTO LAPGSPO (2048)
ESTACIONMNTERMODAL DE LA SAGRERA.

3
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r'nggen;n 27:APUNTO-LAPOSP@ (2028); " 4
ESTACIONSINTERMODAL DEE RERA.
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Barcelona sera el nodo principal del proyecto corredor mediterraneo, que conectara toda la
peninsula ibérica. Dada la situacion privilegiada de la ciudad, se transformara en la capital
de una de las macro regiones, que segun los expertos configuran los nucleos de poder
economico, territorial y social del futuro de Europa. Sagrera es un marco de referencia es
cuanto a intervenciones urbanas, uno de sus proyectos mas significativos es el gran parque
lineal que le brinda a la cuidad una nueva identidad e integra otras zonas de la misma estacion.
Por otro lado, la gran oferta de movilidad urbana e interurbana mas la infraestructura que
surgira en barrios hasta hoy desconectados es un ejemplo de planeacion urbana estratégica
(Barcelona Sagrera Alta Velocitat, 2014, p.1).

ANALISIS DEL PROYECTO

Se identificaron 3 factores importantes para el desarrollo del proyecto:

1. Gran Estacion Central: Es el corazon de la intervencion, elemento principal ya que funciona
como nodo de intercambio de multiples modalidades de transporte. Compuesta por una red
de infraestructura y servicios a nivel de subsuelo.

2. Parque lineal: Estructurador de la superficie, espacio de integracion de antiguas barreras
de la ciudad.

3. La superficie: Espacio donde se desarrolla el espacio de vida, trabajo y ocio. Es un area
compacta por su configuracion y densidad.

En cuanto a su desarrollo volumétrico en planta ocupa una franja rectangular con una
dimension urbana extensa que es justificada por su posicidon semienterrada y que por su
superficie ajardinada ofrece una gran area verde que sera parte de la nueva identidad urbana
de la ciudad.

El factor que mas aporte da a nuestra investigacion, es el hecho de como un elemento
separador de dos distritos como en este caso la linea férrea existente, mediante un tratamiento
urbano adecuado, puede cambiar su naturaleza a un elemento integrador y funcionar como
un punto de implosion para una renovacion urbana mayor .

Imagen 30: APUNTO EAPOSR@I(2018).
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Para 1973 la ciudad de Guadalajara presentaba problemas en cuanto a transporte publico,
por lo que se inicia la construccion de un tunel que albergara el metro, pero por falta de
presupuesto se decide introducir el trolebus, utilizando la infraestructura ya creada.
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SISTEMAS COMPLEMENTARIOS

Guadalajara busca la integracion de varios medios de movilidad urbana con el objetivo de crear un sistema intermodal, siendo la piedra angular de este sistema la linea 3 del tren ligero y
complementando este eje principal con la linea 1y 2, ademas contara con dos lineas de bus rapido, 18 troncales, 45 rutas alimentadoras y 86 complementarias, sumando a este sistema

proximamente se pondra en funcionamiento un servicio de bici publica.

- r - - — -'.-.'.i []
___—-—-——-___ il

vzl bomptomgntar LY 74
Imagem=35ESistem complem?ltar J w

EL PRE-TREN es el servicio de autobuses semi- EL MACROBUS es un sistema de autobus de EL TROLEBUS de Guadalgjara es un sistema de
articulados que prestan servicio al poniente de la transito rapido que opera en la ciudad de Guadalajara, transporte mediante autobuses eléctricos que presta servicio
ciudad de Guadalajara, completando el trazo de la Jalisco (México). También existe la modalidad de via a la cuidad

linea expreés del microbus, un servicio creado con el objetivo

de prestar un servicio mas rapido a los usuarios
reduciendo el tiempo de
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Imagen 34. (Linea 3 del Tren Ligero'de:Guadalajara., 2018)



1.9.3. RED INTEGRADA DE TRANSPORTE CURUTIBA
BRASIL

El proceso de urbanizacion de la ciudad de Curitiba y la Region Metropolitana de
Curitiba (RMC) es producto de procesos migratorios de caracter rural-urbano, en el
Estado de Parana, enmarcados en una situacion socioeconomica desfavorable para
el desarrollo rural.

El Estado de Parana vy, especialmente la ciudad de Curitiba, se encuentra entre las
regionesmas desarrolladas de Brasildesde hace décadas, de acuerdo conindicadores
de calidad de vida y de desarrollo econdmico. En la actualidad, Curitiba ocupa
una privilegiada posicion entre los principales polos comerciales y de inversiones
internacionales de Brasil, ya que es la segunda ciudad mas importante en la industria
automovilistica brasilena. En ella, existen mas de 50 empresas alemanas, austriacas,
belgas, danesas, norteamericanas, francesas, italianas, japonesas y suecas que
invierten desde la década de los 70.

La planificacion de la ciudad es una tradicion que comenzo con los primeros planos
de los arquitectos franceses Agache (1942) y Pierre Taulois (1950), y se mantiene viva
en la actualidad. A partir de la creacion del Instituto de Investigacion y Planeamiento
Urbano de Curitiba (IPPUC), en 1965, se gjecuta el Plan Director de Urbanismo
aprobado al ano siguiente. Desde entonces vy hasta la actualidad, la planificacion
urbana se ha internalizado en la gestion publica de la ciudad, con grandes logros y un
alto grado de disciplina en un proceso de constante evolucion, el cual es considerado
un referente mundial.
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El transporte colectivo de Curitiba, como en la mayoria de las ciudades brasilenas, estaba
compuesto por lineas radiales que unian las zonas residenciales al centro. EL Plan Director que
define los ejes estructurales con la interaccion entre el transporte colectivo con preferencia
para la circulacion y uso del suelo, propicia la creacion de un sistema integrado, que empieza
en ladécada de losanos 70,y que esta alineado con el objetivo de darle prioridad al transporte
colectivo.

En 1974, se inicia la integracion con la union del eje norte y el eje sur, lo cual coincide con
los ejes de desarrollo urbano. Se inician las operaciones de dos lineas expresas, ocho
lineas alimentadoras y dos terminales con integracion fisica, con autobuses especialmente
proyectados para una capacidad de 100 pasajeros, con una imagen especial y colores que
los diferencian de las lineas expresas vy las alimentadoras. Este sistema integrado transporta
54.000 pasajeros diarios, lo que representaba el 8% de la demanda total.

En 1977, se instauran dos lineas en el gje Boqueirao, que totalizan 6 lineas expresasy 26 lineas
alimentadoras que sirven al 32% del total de la demanda de la ciudad. En 1979, la creacion de
una linea interurbana para realizar vigjes externos al centro, perfecciona el sistema integrado
con g lineas expresas y 33 lineas alimentadoras, y aumenta la cobertura al 34% de la demanda
del sistema.

En 1980, con el establecimiento de los ejes este y oeste entran en operacion otras cuatro
lineas expresas y dos lineas interurbanas, lo que define a la Red Integrada de Transporte (RIT),
y que se consolida con la adopcion de una tarifa unica. Esta tarifa unica subsidia los recorridos
mas largos con los recorridos cortos urbanos. Para estas lineas expresas se utilizan autobuses
con capacidad para 160 pasajeros. Para este ano la RIT cubre el 37% de la demanda.

En 1099, para atender a la creciente demanda de la region del Sitio Cercado, que aumenta
debido a la creacion del Barrio Nuevo, se instaura la linea circular sur que opera con autobuses
biarticulados, con carril exclusivo y con estaciones tubo.

En 2002, se crea la tarjeta transporte, una tarjeta inteligente que sustituye a las fichas que
utilizan el sistema. Todas las personas con derecho al subsidio ya tienen la nueva tarjeta,
ademas de los usuarios que usan el vale transporte.

La adecuacion del Plan Director de Curitiba al Estatuto de la Ciudad que se realiza por la Ley
Municipal N" 11.266 de 2004, establece en el Capitulo Il las directrices respecto a la movilidad
en la ciudad de Curitiba, entre las cuales destacan:

- Elordenamiento del sistema vial, que prioriza la circulacion del transporte colectivo sobre el
transporte individual.

+ La promocion del uso de transporte colectivo para desplazamientos rapidos, seguros,
confortables y a bajos costos.

- Las mejoras en la ampliacion de la integracion del transporte publico colectivo en Curitiba
que busca consolidar la integracion metropolitana.

- El incentivo para adoptar nuevas tecnologias que reduzcan las emisiones contaminantes,
los residuos en suspension y la contaminacion sonora, por medio de la priorizacion del uso
de combustibles renovables.

- La busqueda del grado de excelencia en los patrones de calidad, que les proporcionen a
los usuarios del transporte colectivo un grado cada vez mas creciente de satisfaccion por el
servicio.

Eltiempo promedio de viaje en el area es de 22 minutos para automovil y de 23 minutos para
taxi.

Respecto al tiempo promedio de viaje en transporte colectivo, éste varia entre un minimo
de 25 minutos (microbus) hasta un maximo de 39 minutos (autobus) (Banco de Desarrollo de
Ameérica Latina. 2011).

Actualmente, junto con el proyecto delmetro se estudia laimplantacion de un sistemade trenes
ligeros recorriendo un radio de aproximadamente 38 kilometros atendiendo y suprimiendo la
demanda de seis terminales actuales. Sera, por o tanto una opcion complementaria, dado
que el metro atendera solamente la demanda de la region sur de la ciudad. El Tren Ligero es
un sistema de trenes urbanos eléctricos que circulan por railes, como una especie de metro
de superficie. Pudiendo en algunos puntos compartir espacio con el trafico local, asi como
utilizar caminos elevados independientes, eliminando asi la necesidad de excavacionesy con
un coste mas bajo de implantacion. EL modelo ya ha sido adoptado en grandes ciudades de
todo el mundo y puede ser integrado al sistema de metros en algunos casos.
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CAPITULO 2

ANALISIS DE SISTEMAS URBANOS




2.1. ANALISIS DE CONDICIONES EXISTENTES EN LA GAM
211. DELIMITACION FISICA(CONDICIONES FISICAS EXISTENTES)
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mapa 1. Localizacion del proyecto. Elaboracion
propia.

LOCALIZACION Y ENTORNO

Esta investigacion esta ubicada en la Republica de Costa Rica la cual pertenece al continente
americano, especificamente se situa en Ameérica central. A pesar que el proyecto se desarrolla
en el canton central de San Jose, el analisis se centra en La gran area metropolitana (GAM), ya
que nos permite tener una vision mas amplia y clara, de los fenomenos y tendencias urbanas;
también es una unidad geografica sobre la cual se posee bastante informacion debido a que
es utilizada como unidad de analisis para la elaboracion de los planes urbanos.

La GAM esta situada en el valle central del pais, forma parte de un conjunto espacial de
ciudades capitales de provincia que se localizan en esa region, constituida por Alajuela,
Heredia, Cartago y San José.

Esta es lazona con mayor concentracion de poblacion del pais, representa el 3,8% del territorio
nacional y posee 2.268.248 habitantes (INEC, 2011), que representan el 52,7% de la poblacion.
Solo San Jose concentra alrededor del 30% del total de poblacion. El desarrollo urbano del
Gran Area Metropolitana, ha tendido a formar una sola mancha urbana, compartiendo entre
si los espacios de residencia, empleo, recreacion y servicios. Este desarrollo ha crecido de
una manera descontrolada y con un rapido crecimiento, ha dado como resultado en la gran
area metropolitana la concentracion de comercios y servicios en el centro de San Jose, con
su congestionamiento y contaminacion correspondiente, asi como la localizacion de areas
residenciales en el sector sur sin contar con la infraestructura basica y un crecimiento en
todas las direcciones ocupando suelos no aptos para el desarrollo.

Actualmente la GAM esta compuesta por 31 cantones y 164 distritos. El criterio especifico
utilizado para la delimitacion son las capitales de provincias y los centros urbanos circundantes
pertenecientes a cantones incluidos dentro de los limites vigentes de la GAM. De esta manera
los cantones son:

1. San José: San José, Escazu, Desamparados (parcialmente), Aserri (parcialmente), Mora
(parcialmente), Goicoechea, Santa Ana, Alajuelita, Vazquez de Coronado (parcialmente),
Tibas, Moravia, Montes de Oca y Curridabat.

2. Cartago: La Union, Cartago, Paraiso (parcialmente, Alvarado, Oreamuno y El Guarco
(parcialmente).

3. Heredia: Heredia (excluyendo al distrito de Vara Blanca), Barva, Santo Domingo, Santa
Barbara, San Rafael, San Isidro, Beléen, Flores y San Pablo.

4. Alajuela: Alajuela, Poas y Atenas (parcialmente).

mapa 2. Plano de Costa Rica, conteniendo el Gran
Area Metropolitana. Elaboracion propia.
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GRAN AREA METROPOLITANA

UNIDAD TERRITORIAL

Es un instrumento de analisis que nos permite
conocer, caracterizar y planear a corto, mediano vy
largo plazo los sistemas territoriales.

Algunas de sus funciones son: Recopilar y procesar
datos, realizar mapeos, identificacion de patrones,
formulacion de propuestas en el ambito urbano
territorial, coordinaciony evaluacion de las propuestas,
generacion de informes y estudios territoriales.

La unidad territorial utilizada en esta investigacion
es la gran area metropolitana, ya que es una unidad
geografica sobre la cual se han realizado numerosas
investigaciones y propuestas.
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GRAN AREA METROPOLITANA

PROPUESTA DE EXPANSION GAM
(PRUGAM)(35 CANTONES)

ANILLO DE CONTENSION

|:| DIVISION DE PROVINCIAS

HEREDIA

mapa 3. Gran Area Metropolitana y anillo de
contencion. Elaboracion propia.

CANTONES Y DISTRITOS GAM

CANTON DE SAN JOSE

I GRAN AREA METROPOLITANA

Metropolitana division cantonal
Elaboracion propia.
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“LA ESTRUCTURA FIJA, ESTABLE Y HASTA CIERTO
PUNTO MUERTA, Y LAS FUERZAS DESTRUCTURAS DE
LA REALIDAD SOCIAL”

- Henri Lefebvre,
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2.2. ESTRUCTURA URBANA

En la actual investigacion se define estructura urbana como el principio ordenador que nos permite analizar los sistemas complejos de
actividad humana vy la relacion directa con los elementos urbanos tales como el sistema vial, tramas, trazados, tejidos, zonas verdes y
equipamientos que constituyen la estructura esencial que rige la cuidad, esto nos permite entender la organizacion interna de la realidad
social, dentro del marco de las formas fisicas.

ACTIVIDAD ELEMENTOS FISICOS



Imagen 40. Dibujo de ciudad. Fuente:
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GRAN AREA METROPOLITANA
POBLACION
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DENSIDAD URBANA
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76 GRAFICO 7. Datos demograficos generales. Elaboracion propia con datos del INEC 2011.

ACTIVIDAD HUMANA
2.21.DEMOGRAFIA

En terminos de poblacion para el ano 2011, segun el Censo de Poblacion y Vivienda del INEC,
la GAM alberga a 2.268.248 personas, con un crecimiento poblacional de 0,8% para el periodo
2000-2011. Ocupa el 3,8% del territorio nacional, y concentra el 52,7% de la poblacion total del
pais. EL Canton de San José concentra el 6,9 % de la poblacion del pais, el 21% de la poblacion
de la provincia de San Jose y aproximadamente el  23% de la poblacion del conjunto de los
14 cantones que conforman el Area Metropolitana de San Jose.

Historicamente el canton central de San José ha sido el de mayor concentracion de poblacion,
sin embargo, esta poblacion expresado en tasas de crecimiento anual, indica un declive de
su importancia, sobre todo a partir de 1950. Esta desaceleracion permite, a su vez, que los
cantones adyacentes a san Jose impulsen su crecimiento.

De igual forma otros cantones distintos a los centrales o tradicionales han venido recogiendo
elimpulso del proceso de urbanizacion, desde anos atras. Elimpacto industrial de los primeros
anos de la década del sesenta, comienza a afectar la vida rural y a provocar cambios en los
patrones de vida desde lo rural a lo urbano.

En 2011 el 23% de la poblacion de la GAM era menor de 15 anos, un el 71% tenia entre 15y 65
anosy los mayores de 65 anos representaban el 5,3%. EL 56% de la poblacion de la GAM nacio
dentro de esta region, un 34% en otros cantones fuera de la GAM y el 10% restante fuera del
pais.

Poblacion
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100000 —]
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mapa 5. Poblacion por canton total 2011
Elaboracion propia con datos del INEC, 2000-2011
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DENSIDAD POBLACIONAL

La densidad poblacional es el promedio de habitantes que
viven por kilometro cuadrado, lo que nos permite identificar si
una poblacion se encuentra dispersa o concentrada, asi como
las distintas problematicas generadas por los cambios de
densidad en un territorio que a su vez influye el uso del propio
territorio.

Alvurado

Coepmund

Paraisa

mapa 6. Densidad Poblacional 2011.

Elaboracion propia con datos del INEC, 2000-2011

CAMBIO PORCENTUAL DE LA DENSIDAD
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mapa 7. Cambio porcentual de la Densidad Poblacional en anos 2000 al 2011.
Elaboracion propia con datos del INEC, 2000-2011
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GRAFICO 8. Elaboracion propia con datos del banco mundial, ONU 2015, INEC 2011

Es de vitalimportancia conocer el perfildemografico de la GAM para platear una propuesta coherente con la realidad actualy sus proyecciones. Como resultado de este analisis se identifica
una tendencia al decrecimiento de la poblacion, causado principalmente por una caida en la fecundidad; por ejemplo, en el ano 2000 cada mujer tenia en promedio 2,39 hijos y para el 2011
esta cifra paso a ser 1,8. Otro factor que incide es la estabilidad en los patrones de migracion.

Al estudiar las cifras se muestra una tendencia hacia el envejecimiento de la poblacion, los nacimientos son insuficientes para reemplazar a aquellas personas que salen de la edad
economicamente productiva. Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) para el 2050, el 22 % de la poblacion del mundo sera mayor de 60 anos y sera la primera vez en la historia
del ser humano, en que habra mas personas mayores que ninos menores de 14 anos. Ante esta situacion, la OMS, inicid un programa en el ano 2005 denominado Ciudades Globales
Amigables con los Mayores, con el fin de promover ciudades cuyas estructuras y servicios sean accesibles a estas personas. La idea de una ciudad amigable se fundamenta en el concepto
de envejecimiento activo, que busca mejorar las oportunidades de participacion y seguridad para garantizar una buena calidad de vida de las personas a medida que envejecen.

San Jose forma parte de esta iniciativa, por lo cual un proyecto como Latitud 9. Conectividad en el canton central de San Josée, es relevante al garantizar una buena movilidad, permitiendo a
los adultos mayores movilizarse de manera confiada, al fomentar conductas saludables, y potenciar su participacion dentro de la sociedad.
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IBENCENral San Jose. Fuente! hittps¥@Ereamstime.com

2.2.2. CRECIMIENTO URBANO CRECIMIENTO MANCHA URBANA
1986-1996-2005
El crecimiento de la mancha urbana se ha expandido sujeta a restricciones no i"
necesariamente consistentes: disponibilidad de infraestructura, el anillo de contencion, Ve P
algunas regulaciones locales y diferenciales en el mercado inmobiliario. Conforme mas C g A mapa 8Crecimiento de la mancha urbana

se aleja del centro, la mayoria de los crecimientos de la mancha urbana se relacionan
directamente a los gjes de vias principales. Aunque la ciudad representa menos del
50% del territorio GAM, su crecimiento gjerce una enorme presion sobre las zonas
de proteccion ambiental y de produccion agricola de la region, comprometiendo la
conservacion y la calidad del recurso hidrico y el aire

Elaboracion Plan GAM 2013
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2.2.3. CARACTERISTICA SOCIOECONOMICAS

En la actualidad vy, debido al acelerado crecimiento de esa poblacion y
al desarrollo de la infraestructura habitacional y de comercio, ya estan
integrados esos centros en una sola region conurbada, conocida como el
area metropolitana de San José especificamente en el Canton Central que
interesa al presente estudio.

Desde el punto de vista de la actividad productiva, segun el Banco de

Segun datos del Censo del 2011, San José posee una fuerza laboral entre la poblacion
de 15 anos y mas de 128.079 trabajadores, de los cuales 123.040 trabgjadores, el 54,5%
estd ocupada y, un 2,2% se encuentra desocupada, mientras que a nivel nacional se

presenta un 51,7% de poblacion ocupada y un 1,8% de poblacion desocupada. De esta
poblacion ocupada 79.459, el 64,5%, labora en el canton Y 43.749, el 35,5%.

Aparte de esta poblacion ocupada de 79.459 trabajadores, al canton se traslada a trabajar
una poblacion ocupada de 175.122 trabajadores provenientes de otros cantones, para
una masa laboral de aproximadamente 254.581 trabajadores, la cual podria ser una cifra
mayor tomando en consideracion el porcentaje de omision del Censo La distribucion
de esta poblacion que labora en el canton y el pais, segun el sector econdmico es la

que se muestra a continuacion

Desarrollo de Ameérica Latina (2011):

San Jose es laregion que mas aporta al PIB del pais, debido a la concentracion
de la actividad econdmica, segun cifras del Ministerio de Comercio Exterior
(COMEX). A nivel nacional, en 1991 el PIB nominal del pais es de USD 7159
MM y el PIB nominal per capita es de USD 2.493; para 2007 el PIB nominal
es de USD 26132 MM vy el PIB nominal per capita llega a USD 5.886. Es
decir, la poblacion experimenta un incremento sustancial en su PIB de

Canton de San Jose: Poblacion ocupada del canton
segun grupo ocupacional. Censo 2011

Canton de San José: Distribucion de la poblacion de 15 afios y mas por condicion
de actividad segun distrito. Censo 2011 Distribucion de poblacion Ocupada que labora en el canton

y pais, seglin sector econémico. censo 2011

aproximadamente 136% en los ultimos 15 anos. ;/)\‘/ Canton distrito % Poblacién % Poblacion fVoPot.)Iacién Ta?a de desempleo
Agropecuarias, agricolas y pesqueras calificadas ocupada desempleada inactiva abierto o _ o
. . . , - “ﬁ Sector Terciario Sector Secundario  EISector Primario
Eneste sentido, se destaca que San José domina la mayoria de las actividades
economicas del pais con muy pocas excepciones. Todavia hoy tiene un . . . L. .. e Costa Rica 51,7 18 46,5 34
importante sector agricola que?//a disminuyendo. Parte de esa don*?inacién es E San José 54,5 2,2 43,3 3,9
producto de la presencia del gobierno centraly sus multiples instituciones. La privada Carmen 54,8 15 437 2,7
desconcentracion y descentralizacion facilitada por la telematica disminuira Merced 57,0 2,2 40,8 3,8
esta situacion. 0 Hospital 53,9 2,5 43,6 4,4 Costa Rica
ensambladores Catedral 57,0 2,0 41,0 34 ——1
El Canton de San Jose, debido a su ubicacion privilegiada en el centro de Zapote 54,0 16 44,3 2,9
la GAM vy el alto nivel de poblamiento se mantiene a la vanguardia de la ' ‘ San Francisco de Dos Rios 56,1 i3 42,6 2,3 San Jose
actividad economica del pais, sustentada principalmente en un conjunto de \5/ Uruca 56,6 2,4 41,0 4,0 0
empresas y negocios dedicados al comercio y los servicios. Mata Redonda 52,2 19 46,0 3,4
i Pavas 23,9 24 43,7 4.2 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
h Produccién artesanal, construccion, mecanica, Hatillo 52,2 2,5 453 46
“ artes graficas y manufactura calificada San Sebastidn 351 24 42,5 41 oo B / S
12, Estado de la Nacion.2014. Sanchez.2015. con datos de Pujoly Perez. 2013.
— GRAFICO 11. Observatorio Municipal, MSJ, con base a datos del INEC 2011
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GRAFICO 13. Estado de la Nacion.2014. Sanchez.2015. con datos de Pujol y Perez. 2013,

87



La Union europea define la inclusion social como un a/ la serie fue ajustada con la estructura de poblacion a/ Se utiliza la estructura de poblacion Las concentraciones de pobreza se caracterizan por densidades brutas cercanas a

‘proceso que asegura que aquellas personas que estan proyectada con base en el Censo 2011. obtenida a partir de las proyecciones del 200 personas por hectarea y por tener edificaciones mayoritariamente de un piso.
en riesgo de pobreza y exclusion social, tengan las b/ Esta encuesta solo captaba el ingreso familiar primario. Censo 2011 del INEC. En estas zonas hay una fuerte incidencia de necesidades basicas insatisfechas, y
oportunidades y recursos necesarios para participar proporciones relativamente bajas de jefes de hogar con educacion universitaria y
completamente en la vida econdmica, social y cultural “ tenencia de computadoras, o relativamente bajas de microondas. Pero tal vez lo
disfrutando un nivel de vida y bienestar que se considere s 0% - mas dramatico es que casi un tercio de las personas censadas en el 2000 en estas
normal en la sociedad en la que ellos viven". " - concentraciones tienen menos de 12 anos y practicamente la mitad menos de 18
En 2007 se realizé una encuesta de hogares de la GAM, "y - 3 _ anos. Contrario a lo que por lo general se afirma, en estos casos la presencia de
con el objetivo de determinar el indice de exclusion social "\_‘ . - i extranjeros es relativamente alta, pero nunca supera el 50%.

en 5 niveles, siendo el nivel 1 el de mayor capacidad de : /\

inclusion y el nivel 5 refleja una mayor exclusion. Estos ara E‘ " —_— ~ 10 | Segun el informe del Estado de la nacion del 2014, el analisis de la distribucion
5 niveles se definieron a partir de variables tales como: L " = espacial de la pobreza revela algunos hechos importantes:

insercion laboral, calidad del empleo, nivel educativo, % Barva / -\fk REIREEE REREERRZREREEERRRARARAAERRRR R TEREa e T

acceso alseguro social, acceso avivienda, abastecimiento _San Rafael e Encnesta de Hogures de Propésits Millples s Totaldel pals Gl ——Chiretia - Las zonas rurales periféericas, que aun conservan actividades agricolas, en
a redes basicas y a servicios urbanos periodicos 3 s i \ 7 besengies Pobuiatotil e Fobcesd e Hogates ——Paxificn entral ——EBruni Huetar Atldntica muchos casos tienen altas proporciones de pobres, especialmente en los bordes

Huetar Narte

de la region o de sus subregiones (Cascajal, La Carpintera, Ochomogo, Rio Azul).
grafico 14 . Incidencia de la pobreza total y extrema grafico 15 . Incidencia de la

entre los hogares.Estado de la Nacion 2017 con base pobreza total entre los hogares - Aunque hay hogares pobres en casi todos los distritos de la GAM, existen

P ' Viz :iig'é%mnado en Trejos, 2011, y las encuestas de hogares del INEC. por regiones.Estado de la Nacion 11 concentraciones de viviendas con gran cantidad de necesidades basicas
- i 2017 con datos de las encuestas insatisfechas.
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Las brechas de equidad tienen un impacto sobre el acceso a las oportunidades de
mejores niveles de desarrollo humano, que trasciende la situacion de desigualdad
en el presentey se convierte en un mecanismo de transmision intergeneracional de
la pobreza. Las comparaciones para determinar las distancias entre ricos y pobres
metropolitanos consideran la variable de necesidades basicas insatisfechas (NBI)
-de albergue, de saber, de higiene y de consumo-, asi como otros indicadores que
ayudan a visualizar la magnitud de esas distancias.

Los indicadores promedio de la GAM siempre son mejores que los del pais como
un todo. En porcentajes de viviendas con NBI el promedio para la GAM es del
10% para albergue, 12% para saber, 7% para consumo y 5% para higiene. Las 11
concentraciones de pobreza de la region tienen las NBI mas altas: 39% en albergue
(10.300 viviendas), 16% en higiene (4.186), 23% en saber (6.104) y 14% en consumo
(3.736). Ademas, el grado de concentracion para la NBI de albergue es mucho
mayor, pues representa el 20% del total de la GAM. Para los 12 agrupamientos de
altos ingresos existen algunas NBI, pero afectan solo al 3% de las viviendas en
cuanto a sabery al 1% en las otras tres variables.

g
il v

iR

En al estudio de aspectos socioecondmicos se observan zonas heterogenias en cuanto a la
accesibilidad e inclusion social, por lo que se deben tomar acciones con el fin de reducir la
desigualdady disparidad en la calidad de vida de sus habitantes potenciando los centros urbanos
que cuentan con los indices social mas altos pero que actualmente presentan un bajo crecimiento
de poblacion, mejorando la densificacion de estas zonas y su aprovechamiento.

GAM

Costa Rica

Costa Rica

Costa Rica

Millones de
personas

GRAFICO 17 Elaboracion propia con datos del INEC 2011.




2.2.4. USO DEL SUELO
USO DE SUELO-PLAN GAM 2013
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GRAFICO 18. Estado de la Nacion.2014.
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El anterior mapa fue elaborado por FONAFIFO en el anho 2005, y tomado
del plan GAM 2013 como fuente de informacion acerca del uso de suelo
el cual muestran una cobertura forestal 19% del territorio, 68% tienen

cobertura no forestal (cultivos y otros) y el 14% tiene cobertura urbana.

A razon del proceso acelerado de crecimiento demogrdfico que se dio
en el siglo XX en el valle central, los terrenos adyacentes a la cuidad de
san Jose, fueron transformando su uso agricola a urbano. EL modelo

de metropolizacion de la GAM, caracterizado por un crecimiento

poblacional espacial horizontal y espontaneo en su mayor parte, ha

llevado desde la decada de los setenta a una estructura de conurbacion
de las ciudades centrales de la GAM San José, Cartago, Alagjuela y

Heredia (Vargas et al.,, 1988; citado por MIVAH et al., 2008).




ELEMENTOS FiSICOS
2.2.5. ASPECTOS AMBIENTALES

COBERTURA
FORESTAL

Durante las ultimas dos décadas se

ha evidenciado un serio problema

de deforestacion, el area boscosa de
nuestro pais paso de 65075.3 hectareas
a 60996.52 hectareas, lo que significa
un 6.3% de cobertura boscosa. Esto es
una clara consecuencia del crecimiento
urbano descontrolado y la expansion
de terrenos para actividades agricolas y
ganaderas.
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RELIEVE

Es una zona de origen volcanico donde
sobresalen, en la parte alta y las riberas
de algunos rios, las pendientes mayores a
50%; mientras en las partes media y baja
destacan el relieve plano ondulado, lomas
y valles, con predominio de pendientes
menores al 20%. Las elevaciones oscilan
entre los 200 y los 3.300 metros sobre el
nivel del mar.

mapa 11.Cobertura forestal
Elaboracion Plan GAM 2013
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El recurso hidrico es un tema muy importante ya que permite
enfocar el tratamiento territorial a partir de dos factores;
abastecimiento y demanda. Ademas, porque la GAM se
encuentra rodeada de cuatro cuencas principales del pais (Rio
Tarcoles, Rio Reventazoén, Rio Chirripo, Rio Parrita) Estas aguas
superficiales un area de influencia directa de 2984.34 km2, para
una poblacion de alrededor de 2400 habitantes

La mayoria del abastecimiento de agua de la gran area
metropolitana provienen de las formaciones acuiferas del valle
central (La Libertad, Colima superior e inferior)

Existen dos aspectos que impactan directamente suministro
durante los distintos periodos del ano son la precipitacion y la
recarga acuifera que se da por la filtracion de parte del agua
de lluvia.

En general La demanda delagua en la Gran Area Metropolitana,
sufre de gran inestabilidad, debido a la solicitud que posee el
recurso en procesos industriales, domeésticos, comerciales y
turisticos.

SUPERFICIALES
23%

AGUAS
SUBTERRANEAS
75%

B AGUAS SUBTERRANEAS ~ m AGUAS SUPERFICIALES FALTA INFORMACION

96 GRAFICO 19. Elaboracion propia con datos del plan GAM 2013
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mapa 13. Hidrologia.
Elaboracion Plan GAM 2013

2.2.6. TEJIDO URBANO

Se refiere a la volumetria de la ciudad, sus sendas, su infraestructura desde una perspectiva, en la cual la ciudad es una estructura viva y o

tal, nace, se desarrolla y colapsa, sin embargo y a diferencia de esta norma, tenemos la posibilidad de controlar y planificar las tendencias y

singularidades de esta o aquella aglomeracion urbana.

El tejido urbano de la GAM y su crecimiento descontrolado define la estructura polinuclear y esta misma a la estructura urbana.
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Imagen 49. Vista Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, Alajuela. Imagen50. Vist d‘eﬁ'—f@%_-

Imagen 48. Vista aerea San Jose.

La Gran Area Metropolitana, es desconectada y por ende con deficiente cohesion social y una ausencia de un tejido
urbano definido. Un tejido urbano definido es, por asi decirlo, un planeamiento integral y a futuro del suelo. debido a
la falta de planeamiento, entonces las funciones estan separadas y eso requiere mas movilidad. Estamos viviendo en
una ciudad con una expansion desproporcionada, fragmentada y no planificada.
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mapa 18. Sistema Vial
Elaboracion Plan GAM 2013

Simbologia
Tipo de Via . | Cantones
— Primaria Anillo de Contencion

Secundaria y Terciaria

2.27. SISTEMAS DE TRANSPORTE

Por razones historicas, politicas y de extension territorial
del pais, el MOPT es la institucion encargada de la
infraestructura y servicios de transporte. En Costa
Rica existen 5 leyes que rigen el transporte las cuales
no se encuentran armonizadas entre si y son la Ley
Reguladora del Transporte Remunerado de Personas en
Vehiculos Automotores de 1965 (Ley N° 3503) , la Ley de
Administracion Vialde 1979 (Ley N" 6.324), la Ley de Transito
N* 7.331 de 1993 (reformada por la Ley 8.696 de diciembre
de 2008), la Ley Reguladora de los Servicios Publicos de
1996(Ley N° 7503), y la Reguladora del Servicio Publico
Remunerado de Personas en Vehiculos en la Modalidad
de Taxi, del 2000 (Ley N* 7.969) esta fue crea por el Consejo
de Transporte Publico (CTP).

ELCTP es el 6rgano es encargado de establecer normas,
procedimientos y acciones para mejorar las politicas
y directrices en transporte publico; la administracion
y otorgamiento de concesiones y permisos, ademas
responsable de un plan de desarrollo tecnologico en
materia de transporte publico y promover el desarrollo
y la capacitacion del recurso humano involucrado en la
actividad.

Existen otros tres consegjos vinculados a la regulacion
del sector, como lo son el Consegjo de Seguridad Vial,
el Consejo Nacional de Vialidad, que se encarga de la
ampliacion y mantenimiento de la red vial nacional; y el
Consejo Nacional de Concesiones, que trata de obras
publicas bajo esa figura.

La categorizacion de la vialidad en el GAM como parte de
la Red Vial Nacional se fundamenta en la jerarquizacion
establecida por el MOPT, establecido en el Plan Nacional
de Transportes 2011-2035 esta clasificada en tres niveles
Jjerarquicos; redes primaria, secundariay terciaria; y a suvez,

la Red Vial Cantonal esta clasificada en otros tres niveles
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jerarquicos; caminos vecinales, calles locales y caminos publicos no clasificados.
Un gran problema de la red vial es no tomar en cuenta nuevas categorias como las vias ferreas,
las vias exclusivas, la movilidad no motorizada, y la vialidad con caracteristicas turisticas.

RED VIAL NACIONAL

« Carreteras primarias: Red de rutas principales que sirven de corredores, caracterizados
por volumenes de transito elevados y con una alta proporcion de viajes internacionales,
interprovinciales o de larga distancia, que permiten la conectividad con zonas estratégicas
para el pais, como ciudades principales, puertos, aeropuertos, fronteras y otros.

« Carreteras secundarias: cabeceras cantonales importantes, siendo su funcion principal
canalizar los flujos de mediana distancia.

« Carreteras terciarias: Rutas que sirven de colectoras del transito para las carreteras
primarias y secundarias, y que constituyen las vias principales para los viajes entre distritos
importantes del respectivo canton.

« Calles urbanas de travesia: Carreteras publicas nacionales que atraviesan el cuadrante de
un area urbana o de calles que unen dos secciones de carretera nacional.

RED VIAL CANTONAL

Caminos Vecinales: Caminos publicos que dan acceso directo a fincas y a otras actividades
economicas rurales; unen caserios y poblados con la Red vial Nacional, y se caracterizan por
tener bajos volumenes de transito y altas proporciones de viajes locales de corta distancia.
Calles locales: Vias publicas incluidas dentro del cuadrante de un area urbana, no clasificadas
como travesias urbanas de la Red Vial Nacional

Caminos publicos no clasificados: Caminos de herradura, sendas, veredas, que proporcionan
accesoamuy pocos usuarios, quienes sufragaran los costos de mantenimientoy mejoramiento.
Calles urbanas locales de travesia: Vias publicas municipales, su funcion principal es
complementar las vias de travesia nacionales, canalizar o facilitar los flujos locales de corta

distancia originados dentro de los nucleos urbanos, zonas residenciales, industriales o
comerciales, permitiendo la conectividad con las vias de mayor jerarquia.
VIAS EXCLUSIVAS

Vias exclusivas para el transporte publico: vias segregadas para uso exclusivo de sistemas de
transporte publico con facilidades para la circulacion prioritaria de los mismos, incluyendo
abordaje y descenso de pasajeros.

VIALIDAD ESPECIAL

En esta categoria se incluyen tipologias viales no tradicionales que requieren de un abordaje
técnico especifico. Estas vias pueden ser de administracion municipal o nacional algunas se
encuentran solamente a nivel de propuesta.

Ciclo rutas: vias o carriles segregadas para el uso exclusivo o compartido de la bicicleta

Vias peatonales, aceras y vias mixtas con prioridad peatonal: todos aquellos espacios
vinculados a la red vial autorizados para el transito de peatones, que deben salvaguardar la
seguridad de estos.

Vias turisticas: vias con enfoque turistico que unen y dan acceso a una serie de proyectos de
interés turisticos, culturales, comunales, e historicos.

VIAS FERREAS

Espacios para eltransporte ferroviario regidos por la Ley 5066 y la Ley General de Ferrocarriles.
Actualmente el ferrocarril se encuentra en un estado precario, con algunos tramos de linea
destruidos, ya sea por causa de fenomenos naturales extremos o por deterioro progresivo
debido a la desatencion sistematica, pero en cualquier caso fuera de operacion, desde
hace tiempo. Hay tramos que se deben considerar, no unicamente abandonados, sino
desaparecidos, aun cuando en los mapas oficiales siguen figurando como testimonio de lo
que en alguna ocasion fueron lineas ferroviarias.
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Evolucion del parque aurtomotor por sector (Costa Rica)
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PARTICULARES e» a» MOTOCICLETAS @ CARGA LIVIANA
TRANSPORTE PUBLICO OTROS

TRANSPORTE PRIVADO

Afio parque vehicular
1973 35.11
1984 97.28
1997 265.52
2000 383.37
2005 568.62
2007 646.06

vehiculos/habitantes
1vehicula/54 habitantes
1vehicula/27 habitantes
1vehicula/14 habitantes
1vehicula/10 habitantes
1vehicula/8 habitantes
1vehicula/7 habitantes

TRANSPORTE PUBLICO
parque vehicular

vehiculos/habitantes
1vehiculo/1330 habitantes
1vehiculo/718 habitantes
1vehiculo/380 habitantes
1vehiculo/334 habitantes
1vehiculo/ 113habitantes
1vehiculo/92 habitantes

FUENTE DSE- MINAE 2015

TRANSPORTE CARGA

parque vehicular
12,33
55,88
129,505
155,212
207,51
226,706

vehiculos/habitantes
1vehiculo/153 habitantes
1vehiculo/46 habitantes
1vehiculo/28 habitantes
1vehiculo/25habitantes
1vehiculo/ 21habitantes
1vehiculo/20 habitantes

TRANSPORTE OTRO

parque vehicular
10,85
48,79
102,52
127,561
166,28
181,01

GRAFICO 20. Datos de importacion de vehiculos del ministerio de hacienda 2016, CAF.

vehiculos/habitantes
1vehiculo/175 habitantes
1vehiculo/53 habitantes
1vehiculo/36 habitantes
1vehiculo/31 habitantes
1vehiculo/ 26 habitantes
1vehiculo/25 habitantes
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RELACION VEHICULO/HABITANTE

VEHICULO/4 HABITANTES
1 VEHICULO/4 HABITANTES

VEHICULO/6 HABITANTES
1 VEHICULO/7 HABITANTES
1 VEHICULO/12 HABITANTES
1 VEHICULO/31 HABITANTES
1 VEHICULO/112 HABITANTES
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Fuente CAF datos de importacidn de vehiculos del ministerio
de hacienda 2016

- // i

(O]

2030

Tiempo Promedio por modo transporte

o >

® | ®
Q-

GRAFICO 21. Distribucion modos de transporte. Elaboracion propia.
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Todas las clases de preferencias, desde las mas sencillas (carril demarcado) mhasta las mas completas (corredor completo)

Porcentaje de vias con prioridad sobre el total de

1.2-
1.0
0.8-
g
E, 0.6—
o
S 04
3 g
> g
0.2 o
©
(%]
0.0
7 wn o © (] e o
g 8§ £ & ¢ £ & § E & g 3 -
<] D =z IS P] T T 9 i R < c = ©
N Q " 5 = 5 = 3 < = c a
B @ [e] (V] o (V)] he} fl_,) o ° g 8
o 3 ° (V) = a i)
T @ 3 &«
o0 =}
3
Aredas metropolitanas - San José vrs otras ciudades
Areas Metropolitanas Areas Metropolitanatotal Areas Metropolitana urbanizada
km?2 Poblacién |PoblaciénP km2 oblacién | hab/km2
Bello horizonte 3.71 4.803,98 1292 603 | 4.707,134 7.812
Bogota 2.73 7.823,95 1292 523 7.719,297 14.755
Buenos Aires 16,77 | 13.267,181 1292 3.88 | 13.156,134 3.388
Caracas 777 | 3.140,076 1292 261 3.135,366 12.030
Ciudad de México 7.18 119.239,910 1292 2.884 | 19.239,910 6.671
Curitiva 3.88 2.872,486 1292 425 2.815,036 6.624
Guadalajara 273 4,343,721 1292 544 4,298,715 7.896
Ledn 1.28 1.360,310 1292 198 1.265,088 6.385
Lima 289 | 8482310 1292 735 | 8.472,935 11.528
Montevideo 529 | 1.325,968 1292 196 | 1.273,934 6.509
Porto Alegre 369 | 3.410,406 1292 434 | 3342462 7.702
Rio de Janeiro 466 10.689,406 1292 900 | 10.631,282 11.813
San José 931 1.286,971 1292 235 | 1.1157,824 4,924
Santiago 4215 6.698,872 1292 678 5.975,255 8.814
Sao Paulo 5.302 | 18.973,349 1292 2209 | 18.407,976 8.333
Total 61.206 |106.900,005 1292 14.708 |105.598,618 7.345

GRAFICO 22. Movilidad en latinoamerica. Laboratorio de movilidad urbana, CAF,.BID.

106

350 4

300

—_ . N N
o v o w
o o o o
1 1 1 1

Vehiculos /mil habitantes

w
o
1

Autos per capita

LJJJHl.IJ

o
1

I Vehiculo particularM

100
90
80
70
60
50
40
30

20

Bello horizonte
Bogota

Buenos Aires
caracas

Ciudad de Mexico

otos

costo del viaje por tipo de transporte

Curitiva

Guadalajara

Leon

Lima

Montevideo

Porto Alegre

Rio de Janeiro

San Jose

Santiago

\

Sao Paulo

Bello horizonte

Buenos Aires

Bogota

caracas
Ciudad de Mexico

Curitiva

Guadalajara

Leon

Lima

Montevideo

Porto Alegre

Rio de Janeiro

San Jose

Santiago

Sao Paulo

En al estudio de aspectos socioeconomicos se observan zonas heterogenias en cuanto a la accesibilidad e inclusion social, por lo que se deben tomar acciones con el fin de reducir la
desigualdad y disparidad en la calidad de vida de sus habitantes potenciando los centros urbanos que cuentan con los indices social mas altos pero que actualmente presentan un bajo

crecimiento de poblacion, mejorando la densificacion de estas zonas y su aprovechamiento.




2.2.8. ZONAS VERDES
Y EQUIPAMIENTO URBANO

En referencia a las areas verdes urbanas, se muestra una ausencia
de espacios destinados a la recreacion de los pobladores, es el area
metropolitana de San José que posee mas peso en cuanto a areas
verdes urbanas se refiere,

La percepcion sobre la disponibilidad de areas verdes se ve afectada
directamente por el uso de suelo, asi distritos con baja poblacion y
menos urbanizados debidos a factores de percepcion del paisaje
aminoren el hecho de que la disponibilidad de areas verdes no
sea quizas la optima y, en segundo término, quienes viven en un
ambiente completamente urbanizado resienten mas la falta de areas
verdes que los que viven en zonas predominantemente agricolas.

Segun el analisis realizado en el Plan GAM de zonas verdes vy
recreamiento del area metropolitana se identifica cuatro espacios
publicos abiertos de mayor tamano: La Sabana, el Parque de la Paz,
el Parque del Sury el Parque del Este. Estos han sido considerados
por mucho tiempo como grandes espacios destinados a la
recreacion, practica de diversos deportes y otras formas de contacto
y dinamica social. En dichos lugares confluye un numero importante
de personas de multiples sectores sociales y geograficos dentro y
fuera de San Jose.

Dentro este mismo analisis se identifican dos razones que dificultan la
creacion de nuevos parques; primeramente, el faltante de espacios
amplios disponibles sin construir y que por sus condiciones puedan
ser destinados a nuevas alternativas de recreacion; la segunda razon
es el efecto del comportamiento del mercado inmobiliario sobre
el valor de estos predios, que aumenta conforme su ubicacion es
alcanzada por la expansion urbana.

A continuacion, se muestra una descripcion de los cuatro principales
parques del GAM,
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mapa 20.Areas verdes publicas y zonas recreativas \
Elaboracion Plan GAM 2013 .
Simbologia
Cantones Produccion Agropecuaria
- Areas Verdes Publicas Proteccion y Preservacion
Macrozonas Urbana

PARQUE METROPOLITANO LA SABANA.

Area: 72 hectareas
Descripcion:
Los limites son:

Aleste: Calle 42, punto de convergencia con la Autopista Bernardo Soto, cantones de Escazu,
Santa Ana, Pavas, Rohrmoser, Sabana Sur, Hatillos.

Al sur: Autopista Prospero Fernandez, une cantones de Escazu, Santa Ana, Ciudad Colon
Puriscaly ruta 27.

Al norte: Avenida 5, une Pavas y Rohrmoser hacia el centro de San Jose y viceversa.

Al oeste: Calle Principal a Pavas. Entre tanto flujo vehicular es preocupante que en el sector
de Avenida 5 solo haya un unico cruce peatonal con semaforo y mas en la parte sur, donde
no existe un cruce peatonal.

Como aspecto historico, alli se encontraba el aeropuerto internacional del pais. Se considera
el lugaridoneo para congregaciones publicas masivas. A su alrededor se gesta una propuesta
de densificacion residencial por medio de condominios verticales con comercio en sus pisos
inferiores. Es el remate visual del Paseo Colon.

Recomendacion Plan GAM:

Debe considerarse el crecimiento de condominios verticales alrededor del parque dentro de
la planificacion de la ciudad, con el fin de que este desarrollo residencial no afecte de forma
negativa el actual uso del parque.

Seria importante lograr una articulacion entre el costado sur del Parque vy el tren urbano, asi
como aprovechar los espacios donde convergen las paradas de autobuses, con el fin de
incentivar el ingreso peatonal, que es el de mas presencia.

Imagen 53 Lago de la sabana

109



PARQUE DE LA PAZ

Area: 53 hectareas
Descripcion

Se encuentra dentro de la ciudad de San José, en el canton central, distrito de San Sebastian.
Delimitado por dos importantes ejes, la Circunvalacion que define dos bloques (norte y sur)
conectados a traves de un puente peatonal y por la radial a Desamparados, que o interseca
de norte a sur.

El sector noroeste: Cercania con los condominios en Barrio El Carmen de Paso Ancho. Cuenta
con tres canchas de futboly un campo de béisbol.

El sector noreste: Cuenta con dos canchas de futbol, una pista de bicicros, un lago artificial,
juegos infantiles, servicios sanitarios, area de picnic, para hacer aerobicosy un puente peatonal.
El sector sur. Cuenta con la mayor cantidad de instalaciones fisico-construidas y mayor
cobertura vegetal, canchas de futbol, dos lagos artificiales, un velodromo, tres canchas de
baloncesto, una pista de patinaje, estacionamiento e instalaciones administrativas, servicios
sanitarios y la estacion de policia montada. Esta mas vinculado a la creciente actividad
comercialy a las paradas de buses.

Unica opcién de esparcimiento al aire libre para una buena cantidad de poblacion en el sector
sur de la ciudad de San Jose.

Recomendacion Plan GAM:

Se debe poner atencion a la discontinuidad fisica dentro del parque, que es percibida
principalmente por los peatones que lo recorren, debido a la interrupcion de los flujos
vehiculares circundantes.

Se deberian aprovechar los ejes nodales del parque y asi propiciar un uso mas efectivo de sus
instalaciones fisico construidas, a traves de conectores fisicos, tales como puentes peatonales
y senderos, en el circuito utilizado para trotar entre los sectores del parque.

En el caso de los conectores peatonales a proponer, deberian contemplar el estudio de los
diferentes factores que influyen en su uso efectivo, como estudios de patrones de movilidad
y de estadisticas de accidentes en las carreteras, entre otros; estos a fin de que la solucion
sea lo mas eficiente posible.
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Imagen 54. Parque de la Paz

PARQUE DEL ESTE

Area: 20.7 hectareas
Descripcion:

Se encuentra ubicado a once kilometros de la ciudad de San Jose, en el distrito de San
Rafael de Montes de Oca, un kilometro al este de la interseccion conocida como “el Cristo de
Sabanilla’, sobre la carretera que conduce hacia San Ramon de La Union.

Esta en medio de una zona semiurbana, de configuracion lineal, donde las casas de habitacion
estan distantes unas de otras y donde se puede observar alguna industria en las cercanias.
Cuenta con un precio accesible para los visitantes de la GAM, con opciones varias en cuanto
a actividades se refiere y con abundante vegetacion.

Recomendacion Plan GAM:

Fomentar actividades recreativas diferentes a las realizadas en el casco central de la ciudad
de San José para atraer un mayor numero de visitantes.

Establecer una mejor comunicacion con la sociedad con respecto a la promocion del parque,
en cuanto a actividades, horarios, formas y manera de llegar al lugar, alimentacion, etc,,
principalmente por ser el parque mas lejano del centro de la capital.

ir*nagen 55, PaFc{_y_e’_ del Est
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PARQUE DEL SUR

Descripcion:

El Centro Urbano Ambiental Parque del Sur, lo rodean los Barrios Sagrada Familia, Cristo Rey y Cuba. Los
limites del parque son:

Al oeste: Las Gradas, Cristo Rey

Al sur: Calle Amiste, Sagrada Familia

Al norte: Barrio Cuba (area industrial)

Al este: Barrio Cuba (area residencial)

Es utilizado como area de paso entre los barrios aledanos. Cabe destacar el papel como espacio destinado
a la recreacion en el contexto en que se encuentra. También resalta el trabajo que se realiza en lo ecologico
y natural proyectado a las comunidades. Forma parte del Corredor Biologico del Rio Maria Aguilar.
Recomendacion Plan GAM:

Existe el proyecto para la integracion del area del “Parque Municipal 25 de Julio” al Parque, con el fin de
consolidar un sector ecologico en esta area de San Jose. Sin embargo, en la actualidad en este parque se
ubica elasentamiento informal “Gracias a Dios”, por lo que la Municipalidad debe considerar dicha condicion
y tomar las medidas necesarias.

El proyecto del Corredor Biologico Maria Aguilar es una oportunidad que no debe desaprovecharse para

fomentar una mayor integracion con el entorno inmediato, asi como el proyecto de ciclovia en el margen
delrio.

EQUIPAMIENO URBANO

Uno de los componentes urbanos fundamentales en los asentamientos humanos es
el equipamiento urbano. El equipamiento urbano es el conjunto de edificios y espacios,
predominantemente de uso publico, en donde se realizan actividades complementarias a
las de habitacion vy trabajo, que proporcionan a la poblacion servicios de bienestar socialy de
apoyo a las actividades economicas, sociales, culturalesy recreativas, por lo que esimportante
analizar con que cuenta el area metropolitana por su gran aportacion para el desarrollo
social y econdmico, a su vez, apuntalar directamente con el bienestar de la comunidad y el
desarrollo de las actividades productivas de los recursos humanos en general.

Segun el Sistema Normativo de Equipamiento Urbano se clasifica al equipamiento urbano en
12 subsistemas: educacion, cultura, salud, asistencia social, comercio, abasto, comunicacion,
transporte, recreacion, deporte, administracion y servicios urbanos. Cada subsistema o
conforman diversos elementos que en total suman 125, por ejemplo: en el subsistema de
educacion, algunos de sus elementos son los servicios educativos como: jardin de ninos,

primaria, secundaria, entre otros; en el subsistema de salud son la clinica hospital, la unidad
medica, hospital general, por mencionar algunos.

Para establecer criterios de distribucion del equipamiento en el territorio median los
diversos niveles de poder de los habitantes, los rasgos geograficos, politico-administrativos,
socioeconomicos y culturales. Para la GAM, el peso historico en la conformacion urbana
sigue jugando un papel importante en la manera en que se instala el equipamiento
en el territorio. En el caso de la salud y la educacion, durante las ultimas dos decadas el
equipamiento nuevo ha disminuido, y no ha estado vinculado a la planificacion delaumento y
composicion de poblacion, capacidad de mantener la inversion, cumplimiento de estandares
de calidad o funcionalidad micro regional. Por el contrario, ha obedecido a las necesidades
locales de grupos particulares, que validan sus demandas utilizando medios no regulados
como articulacion comunal o mediante la atraccion de inversion privada para satisfacer una
demanda local
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2.5. INFRAESTRUCTURA'URBANA

La infraestructura urbana son obras construidas por el estado para suplir a la poblacion de servicios bdsicos como agua potable,

El Guarco ' \
"

alcantarillado sanitario, electricidad entre otros. Es una parte vital de la cuidad ya que da soporte para el desarrollo de otras actividades. : _
mapa 21. Infraestructura.

Estas obras tienen costos elevados y son de uso publico.se analizaran los siguientes sistemas:
Elaboracion Plan GAM 2013

*Cob.=Cobertura

. . . . . . Simbologia
- Abastecimiento de Agua potable. - Sistema Eléctrico. - Alcantarillado Pluvial. Cantones on Mayor Desamallo “Tel =Telefénicas
. oy . . D Anillo de Contencién 1 Cob. de Acueducto Municipal
. Alcantarluado Sanltarlo’ : TelecomunICGCIoneS. Con menor desarrollo - Consumo Eléctrico Residencial
P cob. de Acueducto Municipal Consumo Eléctrico y Cob. de Acueducto
B cob. de Acueducto Municipal y Consume Eléctrico Densidad de Lineas Tel.
Consumo Eléctrico Residencial Densidad de Lineas Tel. y Cob. de Acueducto e

/777 Densidad de Lineas Tel.

114



Fuente: https://fotolia.com

2.3.1. ABASTACIMIENTO POTABLE

En la GAM el agua es abastecida por diferentes operadores y al no existir lineamientos de orden metropolitano,
cada ente posee sus propias politicas, dinamicas e intereses entorno al area de atencion. No existen en
la mayoria de los casos, plataformas interconectadas de manejo del recurso hidrico, ni alianzas para la
proteccion de dicho recurso, ademas las mismas por lo general buscan abastecer el servicio sin considerar la
competitividad. Dentro de la gestion delterritorio esvitalincluirla coberturay competitividad delabastecimiento,
ademas de exigir responsabilidad social y ambiental por parte de las operadoras en conjunto con los usuarios.
Los entes operadores, deben también garantizar la potabilizacion del agua, en esencia se busca eliminar

microrganismos y sustancias quimicas nocivas para el ser humano, evitar color u sabor desagradable en el

agua y ayudar a disminuir el efecto corrosivo del agua que dana las tuberias, canerias y utensilios.

Elinstituto Costarricense de AcueductosyAlcantarillados (AyA) administra elabastecimiento
de agua mediante el Acueducto Metropolitano en gran parte de la GAM. Aproximadamente
75% de agua consumida proviene de fuentes superficiales y manantiales y el resto de pozos
profundos. En los meses de diciembre a mayo se presenta un déficit en el abastecimiento
de agua en las zonas altas de la GAM, dado que en su mayoria se reduce la capacidad de
produccion en las fuentes superficiales y manantiales.

Ano con ano este faltante de liquido se va agravando, una de las principales razones es
el crecimiento de la poblacion que trae consigo el aumento de la demanda. También
se estima una pérdida de 30% a 50% de agua por la ausencia de un sistema integral de
mantenimiento preventivo y correctivo en las redes, y por la falta de conciencia de algunos
usuarios, sean industriales, comerciales, domiciliares, entre otros, por el consumo irracional
del liquido, la falta de pago puntual de dicho servicio, asi como la perforacion ilegal de
pozos, ademas de Instrumentos legales de gestion de aguas desactualizados

+ En los distintos estudios y propuestas realizadas en la GAM, se llegan a las siguientes
recomendaciones para la mejora en el funcionamiento del servicio de agua potable.

- Ampliar la capacidad de extraccion y almacenaje de agua en la superficie, sustituir las
tuberias primarias y aumentar el suministro primario de agua potable.

+ Aumentar la conectividad y la redundancia en el sistema de abastecimiento.
+ Restringir la urbanizacion en zonas en las que el suministro de agua llegaria sélo con
bombeo.

- Colocar medidores a todos los clientes de la region, establecer tarifa progresiva
socialmente que proteja a los estratos sociales de menores ingresos economicos.

» Subir los canones de extraccion de agua subterranea en la region y diferenciarlos de las
otras regiones.

Actualmente existe varios proyectos de pre-inversion, inversion y de soporte en materia
de abastecimiento del recurso hidrico para hacer frente a todas las insuficiencias en el
sistema de red potable.




USOS DE AGUA EN LA GAM
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GRAFICO 23. Entes encargados del manejo de servicio de acuaductos de la GAM, CATIE,2007




En la GAM solo existen cuatro redes de
alcantarillado sanitario publico: las de Alcaldias ACUEDUCTO
los cantones centrales de Alajuela,
Heredia, Cartago y el alcantarillado

metropolitano que cubre parte de los
cantones de Alajuelita, Curridabat \

AR e . T PR R o A T R T Desamparados, Goicochea, Montes de

2.53.2. ALCANTARILLADO SANITARIO

Municipales

Oca, Moravia y San José.
ACUEDUCTO

ALCANTARILLARO

4

ACUEDUCTO

Enelpais, a pesarde que existe la legislacion y reglamentacion para la disposicion de aguas residuales(Decreto

N°31545-S-MINAE- Reglamento de Aprobacion y Operacion de Sistemas de Tratamiento de Aguas Residuales),

la realidad indica que aun se deben realizar importantes trabajos en esta materia dado que los cuerpos de

aguas supetficiales y subterraneos estan siendo altamente contaminados por la proliferacion de tanques ACUEDUCTO
sépticosy la descarga directa de las aguas negras en los causes de los rios. Lo anterior a pesar de importantes ALCANTARILLADRO
esfuerzos y proyectos desarrollados por la Unidad de Gestion de Sistemas GAM-Plantas de Tratamiento de :

Aguas Residuales delAy A

GRAFICO 24. Entes encargados del manejo de servicio de alcantarillados de la GAM,

CATIE,2007
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Son tres los sistemas la disposicion de las aguas negras en general dentro de la Gran Area

COBE RTU RA DE L Metropolitana; que son, conexion domiciliaria a la red de alcantarillado sanitario, tanque septico y
drenajes individualmente, y letrinas o pozo negro.

ALCANTAR I LLA DO SAN ITAR I O En la GAM, elservicio de alcantarillado es prestado y administrado por: Acueductos y Alcantarillados . — _—
(ICAA), Empresa de Servicios Publicos de Heredia (ESPH) y las municipalidades de Alajuelay Cartago; Alcantarilladoe Sanitario por Provincia

D E L ICAA (AYA) : W \\ por lo tanto, no es integral y cada institucion da la solucion en forma separada.

: L ‘ n Actualmente los proyectos urbanisticos en su mayoria tramitan una exoneracion de alcantarillado
< s sanitario, por lo que en un futuro cuando se planteen realizar la construccion del sistema los costes
o ' seran muy elevados, y algunos clientes no querran pagar el cobro por concepto de mensualidad y . m Alajuela
conexion del alcantarillado y tampoco gastos extras en caso de que se les ofrezca una nueva red '
enfrente de sus viviendas.

M SanlJose

]
(. « ’
/ a Bartlara . s m Cartago

’3{ 7:’

- “// SEn Rafael

© Heredia

PorsuladoellICAAle exige atoda urbanizacion que se construya dejarinstalada lared de alcantarillado
sanitario, aunque la posibilidad de conexion a colector sea remota. pero como aspecto negativo
no acepta la solucion de plantas de tratamiento pequenas para cada urbanizacion o grupos de : sanitario
urbanizaciones y en su lugar prefiere y recomienda que se haga descarga de las aguas negras provincia. Fuente: CATIE (2 citado por MIVAH et @
directo a los rios sin previo tratamiento.

Sin Cobertura

pol

enadd

A TN En generaldentro de la GAM, el mayor numero de soluciones es a base de tanque septicoy drenajes.
ea . Desgraciadamente, un alto porcentaje de los terrenos no tienen una permeabilidad adecuada

para este fin. Ademas, las normas vigentes para el tamano de los lotes en fraccionamientos y

urbanizaciones no contemplan este aspecto de la calidad del suelo. 1%

En cuanto a las plantas de tratamiento que son operadas por las municipalidades no funcionan 1%

adecuadamente debido a que ya superaron su vida util, reciben un mal mantenimiento y superan la ' m Alcantarillado

capacidad de caudal recibido. Y no existe una priorizacion de zonas industriales para la construccion

de redes y subcolectores para conectarlas al sistema general de alcantarillado sanitario.

Tipo de Tratamiento de Aguas Residuales

m Tanque séptico

u Letrina
De gran relevancia en este tema es implementacion del Proyecto de Mejoramiento Ambiental del
Area Metropolitana que promueve Acueductos y Alcantarillados mediante la aprobacion de la Ley
8550. Ya que un pequeno porcentaje de la poblacion tiene acceso al sistema de alcantarillado No Tiene
sanitario, se proponen la rehabilitacion y extension de este sistema y la construccion de una planta
de tratamiento de aguas residuales, se lograra que el beneficio se amplie a un 65%, de manera que

© Otro

El Guareo . a nivel nacional las aguas de alcantarillado sanitario sin tratamiento disminuira de un 20,1% a un 0,5%,
[+ Tanques de Almacenamiento DAmllo de Contencion Urbana /'$ y por el contrario las aguas residuales con tratamiento por medio de una planta pasara de un 4,5%
. Planias de Tratamiento Aguas Residuales - Coberiura de Alcanianliado Sanitaro | \ aun 26,8% . — ,
N GRAFICO 25. Sistema Sanitario. CATIE (2007, citado por MIVAH et al, 2008)
=== Tuberias B uso Urbane ) — Actualmente AyA de manera permanente trabaja en el mejoramiento de tuberias, colectores y
77777 cantenes mapa 24. Cobertura del alcantarillado sanitario del [CAA redes, a fin de reducir la contaminacion, mejorar al ambiente vy las condiciones de salud de las

S (AyA) - Plan GAM 2013 comunidades

122 123



124

il
L e o 2
ir #.-:'-' lﬂ'- K
o i '-\.-'lﬁ'-.:
el
-~y Vi
.h -
d =
T
L
= o
. :
g -_H"--

2.5.2. ALCANTARILLADO
SANITARIO

Las constantes inundaciones en los periodos de lluvia por el incorrecto manejo de las
aguas llovidas, es una de las problematicas que se derivan de las deficiencias actuales en
la red de alcantarillado pluvial. Esta problematica se encuentra directamente relacionada
con los procesos de densificacion de la ciudad que conllevan la impermeabilizacion de
los suelos a través de la construccion de superficies de rodamiento, y concreto. A pesar de
que existe el marco normativo e institucional, no se realizan las de acciones concretas para
garantizar el traslado de las aguas llovidas sobre las areas urbanas a las redes naturales de
desague de las cuencas de la region.

Imagen 61. Colapso del Sistema de Alacantarillado pluvial de San

Jose.

Los municipios son los actores centrales en este tema, sin embargo, ho han asumido de
manera generalizada la tareay la ausencia de instrumentos para ordenar el uso del territorio
facilita el deterioro de mantos acuiferos y suelos, e incrementa el riesgo de desastre, entre
otros impactos. A esto se suman el crecimiento de una poblacion cada vez mas urbana
y los escenarios de cambio climatico. Este es un campo en que cualquier accién ya es
paliativa y, por tanto, urgente.

De acuerdo con la informacion del A y A la situacion del alcantarillado pluvial del GAM
se identifica por un sistema natural de rios, quebradas de las cuencas y subcuencas, que
presenta las siguientes caracteristicas:

- Las municipalidades del Area Metropolitana de San José no tienen los detalles del mapeo
de la red pluvial. Sin embargo, al ano 2009 la Municipalidad de San José conocia el 30 % de
la red a razon de los trabajos de mantenimiento e intervencion. A ese ano el 70 % restante
de la red no se conocia muy bien.

* En la ciudad de San José existen dos sistemas separados para la coleccion y conduccion
de aguas de lluvia y aguas residuales, sin embargo, el segundo sistema no atiende al total
de la poblacion por lo que en la realidad las aguas negras y residuales provenientes de las
viviendas y del sector industrial, hospitalario, etcétera, a menudo se conectan a la red de
drenaje pluvial.

- Las aguas domesticas y hospitalarias no reciben tratamiento alguno, las industrias en la
mayoria de casos tampoco le dan tratamiento a sus aguas, lo que significa una considerable
contaminacion de los afluentes de las cuencas de la regidn.

- El crecimiento urbano acelerado y desarticulado sectorialmente contribuye a la
problematicadeinundacionesafectandolacapacidadhidraulicadelared.Lainfraestructura
de puentes sobre rios no funciona correctamente ocasionando taponamientos de los
cauces, provocando desbordamientos importantes, asi como deformaciones de los
mismos y en las vias que se acoplan.

Al no contar con informacion municipal sistematizada y detallada en planos de las redes
de drenaje de alcantarillado de aguas pluviales de la GAM, el panorama en esta materia
es desconocido. Consiguientemente existe un panorama incierto debido a ausencia de
un trazado de la red pluvial de la GAM, entretanto estas aguas se conducen hacia las
quebradasy rios a lo largo de lared vial, ya que ademas se carece de laimplementacion de
cordones de cano o cunetas que encausen estas aguas, lo que se traduce en constantes
inundaciones y deterioro de las vias.




2.3.2. MODELO ENERGETICO

La institucion que funge como planificador y ejecutor de operaciones integradas del
Sistema Eléctrico”Nacional (SEN) es El Instituto Costarricense de Electricidad. ELLSEN
esta integrado por los sistemas de generacion, transmision y distribucionsy el sistema
de alumbrado publico. En el proceso de generacién de energia, ademas del ICE existen
otros generadores privados, por lo que su distribucion es responsabilidad.de un grupo de
empresas de caracter publico, privado y cooperativas.

EMPRESA DE SERVICIOS PUBLICOS DE

HERELIA (ESPH)

COOPERATIVA DE ELECTRIFKACIGN RURAL
IDE LOS SANTODS (COOPE-SANTOS)

JUNTA ADMIMISTRADORA DEL SERVICID
ELECTRICD EM CARTAGO (IASEC)

COMPARIA NACIONAL DE FUERZA'Y LUZ
{CNFL} {SUBSIDIARIA DEL KCE)

El pais se ha consolidado en los ultimos afnos como un referente sobre la
generacion eléctrica renovable, basado en las cinco fuentes limpias de la matriz
nacional: agua, geotermia, viento, biomasay sol. Entre el 1 de enero de 2014y el 21
de diciembre de 2017, el pais alcanzé y superd los 1.000 dias de produccidon 100%
limpia, segun los datos del Instituto Costarricense de Electricidad (ICE).

En el pais se cuentan con plantas hidroeléctricas y geotérmicas como sustento
principal de las necesidades de electricidad, sin embargo, se recurre a plantas
termoeléctricas especialmente durante el periodo del verano, estas utilizan
los combustibles como diésel y bunker, las cuales van en contra del objetivo
de generacion limpia. En cuanto a las otras fuentes de energia en el 2017, la
generacion por fuente edlica contribuyo6 10,9%, La biomasa aporto 0,02% al igual
que la energia solar.

En cuanto a la red eléctrica se debe de considerar que la cobertura del servicio
es satisfactoria, incluso considerando las proyecciones de crecimiento de la
demanda en los sectores residenciales comerciales e industriales.
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Consumo eléctrico proyectado al 2030 por canton - Plan GAM 2013
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De manera combinada el incremento total de la demanda de energia eléctrica al ano 2030 es del 166% sobre la demanda del
ano 2000, lo cual requiere del proceso de planificacion, medidas especificas orientadas a mejoras en la capacidad productiva
limpia, y reduccién significativa del consumo eléctrico por medio de camparnas de buenas practicas domiciliares,

2.3.5.TELECOMUNICACIONES

ELICE es el ente encargado del establecimiento, mejoramiento, extension y operacion de los
servicios de comunicaciones telefonicas, radiotelegrdficas y radiotelefonicas en el territorio

nacional.

Tras el cambio de modelo ocurrido con la apertura del mercado de las Telecomunicaciones
en el ano 2007, dicho Sector se dinamizo, permitiendo la participacion de operadores
privados y ampliando la oferta para los consumidores de los servicios de telecomunicaciones
en el pais. Este esquema se encuentra requlado mediante la Ley N° 8642, Ley General
de Telecomunicaciones, y la Ley N° 8660, Ley de Fortalecimiento y Modernizacion de las
Entidades Publicas del Sector Telecomunicaciones. Esta ultima crea formalmente el Sector,

y define los tres roles distintos del Estado en el mismo: Rector, Requlador y Operador.

Las conexiones en el servicio de telefonia fija bdsica tradicional han ido en declive,
influenciadas por factores como el incremento de la telefonia movil e Internet. Segun cifras
de la SUTEL, en 2010 existian 1 060 361 conexiones tradicionales, mientras que en 2014
se tenian 839 968, lo que representa un decrecimiento de 21% con respecto al 2010. Por
el contrario, el servicio de Internet fija ha experimentado un crecimiento, pasando de una
penetracion del 8,4% en 2010 a 10,8% en 2014. La telefonia movil tuvo un fuerte crecimiento
durante el periodo posterior a la apertura, aumentando 60% entre 2009 y 2010; del 2010 al

2014 el incremento fue de 127%, superando el crecimiento a nivel latinoamericano.
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Porcentaje de viviendas con telefonia fija - Plan GAM 2013

La mayor concentracion de viviendas con teléfono fijo se ubica en los La cobertura radio bases de internet instalada y por instalar

centros de las cuatro ciudades de la GAM, dispersandose hacia la periferia, COBERTURA DE RADIOBASES INSTALADAS Y POR INSTALAR PLAN GAM 2013 cubre practicamente el area dentro del anillo de contencion

notese que existen dreas entre ellas con bajo porcentaje de cobertura pero \

urbana de la GAM
que cuentan con la infraestructura o red instalada.
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areas entre ellas con bajo porcentaje de cobertura pero que cuentan con la infraestructura o red instalada.
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2.4. PLANES NACIONALES

Planificacion Urbana en Costa Rica

Apuntes sobre nuestra forma de hacer ciudad en el dltimo siglo.
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PLAN NACIONAL DE DESARROLLO URBANO

En el ano 1968 se promulga la Ley de Planificacion Urbana, ya que existia una preocupacion
por controlar y promover entornos urbanos adecuados. La Ley contd con importantes
influencias provenientes del urbanismo moderno, el cual establece un urbanismo altamente
reglamentario basado en la zonificacion y en la separacion de actividades.

El Plan Nacional de Desarrollo Urbano es a la fecha el maximo instrumento para controlar
el adecuado crecimiento de los centros urbanos. EL mismo hace énfasis en el desarrollo de
proyectos de urbanizacion y promueve areas verdes y recreativas con un enfoque.
Adicionalmente, establece la competencia de las municipalidades en la realizacion de sus
planes reguladores, aunque siempre sujetas a la aprobacion del INVU, la naturaleza de la
norma en los planes reguladores es estatica, en tanto las municipalidades no tramiten las
respectivas modificaciones ante dicha institucion.

PLAN CAM 1982

Este modelo urbano plantea un esquema polinuclear de este a oeste y retoma el concepto
de “polos de desarrollo” siguiendo las teorias que al respecto se formularan en la década de
los cincuenta. Se denomina a las ciudades de San José, Alajuela, Heredia y Cartago como
‘Unidades Especiales de Planeacion”. El plan, determina una serie de estructuras regionales a
nivel de transporte de carga, zonas industriales, carreteras, areas agricolas y de conservacion.
Elanillo de contencion es una de estas estructuras de alcance regional que perdura hasta el
dia de hoy. Sin embargo, la permisividad del plan ha provocado su constante transgresion.
‘El PLAN GAM 1982 efectuo indicaciones detalladas de uso del suelo, alturas, densidades,
fraccionamientos y el desarrollo de temas que en la ley de Planificacion Urbana 4240 estan
definidos como de alcance municipal pero que, ante la ausencia de planes reguladores,
el PLAN GAM funciond como un plan regulador sustituto, mientras no se desarrollaran los
planes a escala local’ (Martinez, 2014, p.8).

En concordancia con la limitada capacidad de analisis y evolucion en los temas urbanos, el
PLAN GAM 1982 ha experimentado pocas actualizaciones. La mas notable se realiza mediante
un decreto ejecutivo en 1997, en la cual se incluyen una serie de cuadrantes urbanos fuera
del anillo de contencion, se incorporan nuevas zonas especiales de proteccion vy se realizan
modificaciones al reglamento de zonas industriales. No obstante, la aplicacion del plan fue
efectiva ni ha tuvo el impulso necesario por parte de la Direccion de Urbanismo del INVU.
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PLANIFICACION REGIONAL Y URBANA DE LA GRAN AREA
METROPOLITANA (PRUGAM)2008-2030

Concretado en el 2008, su proposito fue actualizar el plan de 1982, incluyendo como parte
de sus productos la elaboracion y actualizacion de los planes reguladores de los 31 cantones
del GAM.

El plan impulsa un modelo de ciudad compacta, de alta densidad y mediana altura. Su
principal reto, fue el de "mejorar las condiciones de la vida de la GAM a traves de una mayor
competitividad y sostenibilidad del espacio economico, derivado de una mayor eficiencia y
calidad de su oferta de servicios, con el fin de reducir los actuales costos sociales, ambientales
y econdmicos’, establecido en los lineamientos del proyecto PRUGAM.

El proyecto PRUGAM recibe criticas de parte del sector inmobiliario, encabezado por el
Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos, la Camara Costarricense de la Construccion y
el Consejo de Desarrollo inmobiliario.

PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE LA CAM (POTGCAM)
2011-2030

ALINVU reprobar el PRUGAM, en el ano 2010 realiza una propuesta alternativa denominada
POTGAM. El POTGAM se basa en una de nocion “ciudad balcon"y busca aprovechar el valor
paisajistico de las zonas altas del GAM. En términos generales se detecta una diferencia
conceptual importante entre los productos ofrecidos por ambos planes. Por una parte, el
PRUGAM impulsa un modelo ‘Delta” que aumenta la utilizacion de las areas centrales del
valle que cuenten con menor fragilidad ambiental y desincentiva la urbanizacion de las
periferias. POTGAM por su parte, relega a un segundo plano el tema de la renovacion urbana
y se centra en la consolidacion de los procesos urbanisticos en las zonas cercanas al anillo
de contencion.

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO URBANO PARA LA GRAN AREA
METROPOLITANA (PLAN GAM) 2013-2030

Este instrumento de planificacion fue elaborado por el Instituto Tecnologico de Costa Rica con
muchos de los insumos del proyecto PRUGAM. EL PLAN GAM conceptualmente rescata la
vision de una ciudad compacta y densa. El plan trabaja el concepto de Centralidades Densas
Integrales (CDI) de manera que se aproveche la estructura instalada en los centros urbanos y
se reduzcan los tiempos de viaje de los habitantes.

La Politica Nacional de Ordenamiento Territorial (PNOT) probada por decreto ejecutivo N°
37623- PLAN-MINAET-MIVAHel1gde octubre del2012; busca establecerunaserie de objetivos
pais para el mejoramiento de la calidad del habitat, la gestion ambiental y la competitividad
territorial. No obstante, este esfuerzo no ha tenido el debido seguimiento por parte del poder
ejecutivo, en parte por las debilidades estructurales de rectoria 'y direccionamiento del MIVAH.



CAPITULO 3

DIAGNOSTICO Y CATEGORIZACION

31.DIAGNOSTICO DE SISTEMAS URBANOS ACTUAL
311 VIAS PEATONALES

01 ACERAS EN MAL 05 INFRAESTRUCTURA NO \
ESTADO Y ESTRECHAS. CUMPLE CON LA LEY 7600.

VENTAS AMBULANTES POCAS OPCIONES viAN

()2 EN LOS BULEVARES Y EN ()6 PARA PEATONES, ‘
DIVERSAS CALLES. RED INSUFICIENTE.

(03 NsecuRDAD | (077 FuA DE 'ROTULACION 3
CIUDADANA. ILUMINACION EN LA VIAS,

CARENCIA DE ESPACIOS DB

LOS BULEVARES NO \ 08 sovera veceTacion) ‘
RESPONDEN A LA DEMANDA |

04 ActuaL pe PEATONES (80%

PERSONAS QUE INGRESAN A

SAN JOSE).
09 NO EXISTE UNA PRIORIDA\
PARA EL PEATON. /
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31.2. CICLOVIAS

CICLOVIA SAN PEDRO-SABANA
RECORRIDO 15,4 KM

Parque Metropolitano

Hospital Teatro

Antigua "‘,«"" =~ Universidad de
Aduana Costa Rica

a
4 S (4
e na, ¥

La Sabana .
\A de Ninos Melico Teatro 4 . ~
)/ Salazar Nacional l‘
d
; TV -<<<g Parque ¢ 'F:’arqu.e
LV .. Central | del 4 rancia
Sead SIises paza e 4 Antigua Subaru ’
L Y R s AR R Democracia - 4 =] [ J v
..... AN o
- - TSt ) - Ulicori 1
Municipalidad “\ Tlaosl h .‘. 1
de San Jose \‘x’\ [ PR . ) B
Parque de las N \ Casa ltalia ,a= -
Cementerio @ Garantias :<<<<k<<-<<u“<‘<<<<<-'
de Obreros v “
v L4
v v 6,3km
- L
Pararda de Buses . il [ . 44 B Sentido oeste-este B 2 5km &
-
Puntarenas Parque los Mercaditos - _(4 - 6,6km —al]l Conectores
Sentido oeste-este
Omda&,.
Estacion de i = — 9 )
Ferrocarril oy a=" " =~ VUCR (Facultad B
Advana
Hospital - rd de Derecho)
P al Atlantico -9
Parque Nacional 9 v~ - »y AMPM
Metropolitano , Hotel Grano de Nifios Parque Teatro Popular . v ‘4 e, -7 4
La Sabana :: de Oro La Merced Melico Salazar Na?:?o:':’al PR A4 i V ge:l'tro . »
—-< < < P arque ultura »,
9 VSTt e | Hosp. Blanco Parque :;l:;z :;l;a < Francia - :neat:lr fa" Simbol -
Saao N D e i 4 Cervantes PR .Cf'_"[ajv Vi Antigua 9 v Imoo og 1a
~a 4 T T T —— - 4 Subarg v
S -, '; s 4 STeSsIIzsao. 2~ == . QULICORI ] = Ruta leta La Sabana-San Pedro (UCR)
Municipalida® ~ o ! A‘ A Pavqu'e de = ) I “ < " —=dl Ruta completa San Pedro (UCR)-La Sabana
de San José 3~~ L s Las Garantias A N ‘\‘ v Easaliialia A B conectores
. S~ 1 1 r Sociales X e e L - — . . -
Cementerio Y St e ] ¥ 4 = Espacio compariido para peatones y ciclislas
de Obreros A R e 4 .
N i A e B e v v Puntos de referencia
> v —4__J_ 1 I T T v 449
ParadadeBuses- ~ ~ T T S~ ~ e o o ] ﬁ =
< . ! [or——
Puntarenas i e FERIE LTI — mopt pid & ot oca
Paraue | ns Mercaditns 4 Luian

1. FALTA DE OPCIONES O COMUNICACION CON LAS PARTES DONDE SE PODRIA FORMAR
UNA INTERMODALIDAD O CRUCE DE FLUJOS.
2. AUSENCIA DE INFRAESTRUCTURA ADAPTADA PARA ESTOS FINES.

3. FALTA DE EDUCACION VIAL, RESPETANDO LA MOVILIDAD NO MOTORIZADA.

138

&. FALTA DE INFRAESTRUCTURA, DE SEGURIDAD, COMO ILUMINACION EN LAS VIAS,
ROTULACION Y BARRERAS DE PROTECCION.
5. POCA INTEGRACION CON DISTINTOS MODOS DE MOVILIZACION.

6. FALTA DE PROMOCION O MEDIDAS DE INCENTIVO PARA LA UTILIZACION DE ESTE
MODO DE TRANSPORTE,

Imagen 64. Tren. Fuente: https:/fotolia.com

Segun el Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER),
es elente publico encargado de la operacion y admnistracion
de los servicios de transporte ferroviario, en la modalidad
de tren interurbano; propietario del material movil y del
derecho de via, aunque debe obedecer las pautas vy
politicas establecidas por el MOPTEn el ano 2005, el
Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER), reactivo
paulatinamente las operaciones, cuya implementacion ha
significado poner en operacion 5 rutas de transporte de
pasajeros para el areametropolitana:

1. Pavas-San Pedro 14,8 km (2010)

2. Heredia-San José 9,6 km (2009)

3. San Antonio de Belén-San José 14,4 km (2011)
4. Cartago-San José 20,6 km (2013)

5. Alajuela-San José 17,2 Km (2015)

Pasajercs/ Estacian Eslocion  Exlocidn Tuismo | Eslackén Tuflsmo

Afa Povas 54 (1) Heredia(2) olPFocBico(d) | ol Codbe (4]
ot A 71 85 0 4900 00
Z008 1.255 157 1201 807 P 31200 #2550
2008 1 ke 7 woom | o 18,200 21008
210 |~ vmam | mmrm | 1095588 | 5050 1 15000

Fasajiros ranspomados en tarecam [2006-2010) Fuants: WCOFER

1. No cumplen con la ley 7600.

2. Inseguridad en zonas donde la via es
compartida (infraestructura inadecuada).

3. La demanda de usuarios no es
sustentada de forma eficiente.

4. Falta de senalizacion e iluminacion en
infraestructura vial y de estaciones.

5. Malas condiciones del tren (calidad).
6. Velocidad baja en comparacion de
trenes mas modernos. 7. No se presenta
una adecuada jerarquia de paso.

8. Falta de disponibilidad de Horarios.

9. Falta de integracion con otros modos de
transporte.
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314 BUSES Y TAXIS.

El sistema de transporte publico del AMSJ resulta de la evolucion historica y urbanistica de
la zona, donde actualmente totaliza 439 rutas (562 a nivel pais, segun datos del MOPT). La
longitud promedio de las rutas 11kms (en un sentido) -indicativo de que existe una fuerte
fragmentacion de los servicios de acuerdo a los origenes de os viajes.

Existe un importante grado de atomizacion en la oferta (proliferacion de empresas de
transporte -entre concesionarias y permisionarias). Sin embargo, la red de transporte publico
actual del AMSJ esta conformada por unas 210 lineas de buses. Esas son repartidas en 9
grandes sectores geograficos:

01 Central 06 Pavas

02 San Pedro-Curridabat 07 Uruca-Heredia
03 San Francisco-Desamparados 08 Tibas Santo Domingo
04 Hatillo San Sebastian de Alajuela 09 Guadalupe - Moravia.

05 Escazu - Santa Ana

TIPO DE CRECIMIENTO BAJO EL PROCESO DE SUB-URBANIZACION HA
PROVOCADO:

« Una ocupacion extensiva del territorio del Valle Central.

« Un modelo de ocupacion del espacio urbano disperso con densidad insuficiente para
aprovechar al maximo las ventajas de accesibilidad directa al transporte publico.

« Desequilibrios territoriales respecto a la dotacion de servicios, oportunidades de trabajo y
centros deactividades socio-culturales.

« Una excesiva dependencia de los diferentes centros metropolitanos respecto de

la ciudad de San Jose, lo que con lleva problemas de movilidad por saturacion y
congestion de la red vial en esta area y sus accesos.
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AUTOBUSES REGULARES

De acuerdo con datos de la Autoridad Reguladora de Servicios Publicos (ARESEP), en
torno a 351 empresas de servicios de autobuses operan en el pais, mediante un total de
4.359 autobuses autorizados y 4.612 autobuses inscritos, en 553 rutas. Como se observa, el
mayor numero de autobuses se concentra en el canton de San Jose, que practicamente
cuadruplica el numero de autobuses autorizados en el resto de regiones.

El crecimiento de los ultimos 25 0 30 anos muestra una forma de expansion urbana lineal,
cuyo modelo de ocupacion genera una progresiva saturacion de la infraestructura vial, sin
que pueda sustituirse con eficacia y de manera generalizada por un sistema de transporte
masivo.

Provincia ':,j ;E cm:;:i:duiﬂf;mﬂ
SanJosk 183 1769
Asjo n w
Cartago 62 614
Heredia 28 475
Guanacasie 84 =
Puntaenas #1 414
Limén ki A7
TOTAL 553 4359

Rutas de Autobuses. Fuente: ARESEP (2012),

Una vez planteado la modelacion y los datos de viajes de “origen-destino”, se presenta la siguiente distribucitn
de viajes deniro del AMSJ

+ 11% de viajes intemnos &l canton de San José

+ 49% de viajes interurbanos enfre San José y la periferia

+ 40% da viajes enbre zonas exteriores a San José,

EN LA GRAFICA SE MUESTRA COMO LAS PRINCIPALES VIAS DE E/\/T/QA-DA Y
SALIDA DE SAN EN LA GRAFICA SE MUESTRA COMO LAS PRINCIPALES VIAS DE
ENTRADA Y SALIDA DE SAN JOSE SE VEN CONGESTIONADAS DANDO COMO
RESULTADO UNA METAFORA DE UNA VENA INFLAMADA.

Y\

GRAFICO30. Esquema de intensidades em transporte publico.
Fuente: EPYPSA
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3.1.5 TRANSPORTE PARTICULAR 3.1.5 TRANSPORTE PARTICULAR

£
¥

A
\ Imagen 66. Cabina Auto. Fuente: https://fotolia.com

I, gen 65. Taxis. Fuente: https./radicSenEmeen

TAXIS: 1. Falta de itinerarios alternativos para el acceso al centro de las ciudades. 5. La contaminacion ambiental aumenta conforme se va agrandando la flota
: . vehicular.

1. Falta de estaciones donde no se obstruya el paso vehicular. 2. Viajes en promedio es de 15 personas por vehiculo particular,
. . . - . . 6. Los modos de transporte publico no compiten con el tiempo de

2. No se comunica con otros medios de movilidad opropicia una intermodalidad. 3. Eltiempo de desplazamiento aumenta y disminuye la calidad de vida, desplazamiento del vehiculo particular.

3. 5€ ha consesionado. 4. La mayoria de los viajes en automovil en horas pico, son para

desplazamientos hacia lugares de trabajo y de estudio.
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31.7SISTEMAS.

] I|"
E \ |
B

—

| 3 =+ l |
Imagen 69. nbre corriendo. Flientezhttps:/Zshutterstock.Coms Imagen 70.. Tren EL& https://shutterstock.com

3.2.CATEGORIZACION DE MEDIOS DE MOVILIDAD.

El area Metropolitana de San José es una region urbana de tipo polinuclear con un nucleo primario, constituido por el area central de San José; dos nucleos secundarios (areas centrales de
Cartago y Algjuela) y varios nucleos terciarios de poblacion (Guadalupe, Tibas, Escazu, Hatillo, Desamparados, San Pedro, etc) localizados en la periferia del nucleo primario y de los nucleos

secundarios.
A pesar de los esfuerzos de planificacion dirigidos a asegurar un desarrollo ordenado, dicha area ha tenido un crecimiento urbano con una fuerte componente no planificada, conformado

una estructura urbana de forma radial, dispersa y mono céntrica en el Canton de San José, que ha acarreado impactos negativos en la movilidad, el modelo economico-espacial y en el
3.2 . 1SISTEMAS PRIVADOS . 3.2 . 1SISTEMAS PUBLICOS.

desarrollo urbano.

En el mapa enterior se muestra todos los medios actuales a ecepcion del metro que esta a nivel de anteproyecto y como su interaccion es poca e insuficiente para la demanda poblacional.
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1 USUARIO

ACERAS-RAMPAS .

N-A

IMPACTO
AMBIENTAL

£
= E
N
[

CINETICA

N-A



SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. SEGWAY.

[ = CANTIDAD DE PERSONAS INFRAESTRUCTURA YOI
DEL TRANSPORTE A REALIZAR :
2 USUARIOS "

COSTO DEL
VEHICULO

$4500

COSTO DEL
VEHICULO

$21.05,0

CANTIDAD DE PERSONAS INFRAESTRUCTURA YO
DEL TRANSPORTE A REALIZAR :
5 USUARIOS "

CALLES

CALLES

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

VELOCIDAD . VELOCIDAD
PROMEDIO KM-H 3 PROMEDIO KM-H

DE LA OBRA DE LA OBRA
: 75 Km-h $2,400,000,00 : 75 Km-h $2,400,000,00
= = = =
TRASLADO KM-MIN | | TRASLADO KM-MIN | |
| |
8 Km-m | | 0,8 Km-m | |
| | IMPACTO . | IMPACTO
| | AMBIENTAL | | AMBIENTAL
0@,
L) 000 S Ly 22000
| |

CONTAMINACION SONORA CONTAMINACION SONORA

TIPO DE ENERGIA O ‘)) @ O OO O O RS TIPO DE ENERGIA O ‘)) S OO

COSTO DE TRASLADO
(1KM) USUARIO

COMBUSTIBLE QUE COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA SE UTILIZA

$0,13 GASOLINA > S e $0,13 GASOLINA N EMOCION CO2
kg o000 k¢ o000

149

(1TKM) USUARIO
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SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. SEGWAY.

\ CANTIDAD DE PERSONAS INFRAESTRUCTURA YR
DEL TRANSPORTE A REALIZAR :
1 USUARIO

d ACERAS-RAMPAS .
CICLOVIAS

COSTO DEL
: VEHICULO

$700

COSTO PROMEDIO

. : : PROMEDIO KM-H DE LA OBRA
- 13,5 Km-h $18
DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN
4,44 Km-m
IMPACTO
AMBIENTAL

———————————————— | 4”&%

’ CONTAMINACION SONORA

ECIDDCI\)/IIBDLIJESIETII\IBELITEGCIQAL\J(E) ‘)) OOOOOO
(1KM) USUARIO
N-A

SE UTILIZA

ELECTRICO ” EMOCION CO2
150 h S O OO

SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. PATINETE.

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

’ \'I USUARIO

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

2,86 Km-m

INFRAESTRUCTURA :.
A REALIZAR .

ACERAS-RAMPAS .
CICLOVIAS

VELOCIDAD
M PROMEDIO KM-H

21 Km-h

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

COSTO DE TRASLADO
(TKM) USUARIO

ELECTRICA

COSTO DEL
: VEHICULO

$70

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DE LA OBRA

$18

IMPACTO
AMBIENTAL

OOOOOO
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1 USUARIO

CALLES- ..
INFRAESTRUCTURA-
ESTACIONAMIENTOS

12,5 Km-h

ELECTRICA

$5200

$2.400.000

IMPACTO
AMBIENTAL

Ll USUARIO

0,30 Min-km

CALLES-
CICLOVIAS-ACERAS
|
|
|
|
|
|
|
|
|
:
14 Km-h I
|
|
|
|
|
|
I
ELECTRICA

$100

$18

IMPACTO
AMBIENTAL



SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. BICI ELECTRICA.

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

1 USUARIO

/
INFRAESTRUCTURA .'.
A REALIZAR .

ACERAS-RAMPAS -

. VELOCIDAD
3 PROMEDIO KM-H

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

1T Km-m
.: é ________________ : E
COSTO DE TRASLADO e
L COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA
N-A ELECTRICA
154

COSTO DEL
: VEHICULO

$150

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DE LA OBRA

$18

AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

-

N EMOCION CO2
k¢ o000

|
!
!
!
|
| IMPACTO
|
!
|
|

SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. MOVEO SCUTER.
CANTIDAD DE PERSONAS

4
& )
INFRAESTRUCTURA YN
DEL TRANSPORTE A REALIZAR .

1 USUARIO ACERAS-RAMPAS .

“

0 COSTO DEL
. VEHICULO

$3000

COSTO PROMEDIO

N DE LA EJECUCION
° DE LA OBRA
. 45 Km-h $2,400,000

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN
0,75 Km-m

IMPACTO
AMBIENTAL

|

|

|

|

|

|

|

|

|

.. .° . |
R 3 : PROMEDIO KM-H I
o %, o |
|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

CONTAMINACION SONORA

-

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

N-A ELECTRICA N®  cvoconco:
k¢ o0 0

155

COSTO DE TRASLADO
(TKM) USUARIO



SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. FLY CITYCOPTER.

SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. JETPACK.

o
[ ]
CANTIDAD DE PERSONAS INFRAESTRUCTURA Y4
DEL TRANSPORTE A REALIZAR :
2 USUARIOS L
N-A

1T N

. VELOCIDAD
PROMEDIO KM-H

112 Km-h

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

0,53 Km-m

COSTO DE TRASLADO
(1KM) USUARIO
N-A

TIPO DE ENERGIA O

COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

ENERGIA SOLAR

156

O COSTO DEL
: VEHICULO

N-A

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION
DE LA OBRA

N-A

AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

-

e EMOCION CO2
¢ 0000

|
|
|
|
|
| IMPACTO
|
|
|
|

DEL TRANSPORTE

1 USUARIO

CANTIDAD DE PERSONAS

0 COSTO DEL
: VEHICULO

$253,070

INFRAESTRUCTURA :.
A REALIZAR .

N-A

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

0,63 Km-m

DE LA OBRA

'-° . VELOCIDAD
__° f) PROMEDIO KM-H

112 Km-h

IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

-

” EMOCION CO2
¢ 00

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

$4 HIDROGENO

COSTO DE TRASLADO
(1TKM) USUARIO



SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. PARAMOTOR.

INFRAESTRUCTURA ."
A REALIZAR .

N-A

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

1 USUARIO

COSTO DEL
: VEHICULO

$2100

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DE LA OBRA

. VELOCIDAD
M PROMEDIO KM-H

18,5 Km-h N-A
DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN
3,4 Km-m
IMPACTO
AMBIENTAL
. Qe
. b4 =—00©
é L]
CONTAMINACION SONORA
S TIPO DE ENERGIA O ‘)) OOOOOO
COMBUSTIBLE QUE
() AR SE UTILIZA
$151 GASOLINA e e
156 k¢ o000

SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. TRICIMOBIL.

CANTIDAD DE PERSONAS

DEL TRANSPORTE

3 USUARIOS

INFRAESTRUCTURA .'.
A REALIZAR :

CALLES- ..
ESTACIONAMIENTOS

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

|

|

|

|

|

|

|

|

|

. |
G
: PROMEDIO KM-H I
_.’ |
|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

CINETICA

COSTO DE TRASLADO
(1TKM) USUARIO

0 COSTO DEL
: VEHICULO

$1500

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION
DE LA OBRA

$2,400,000

IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

H

N EMOCION CO2
¢ 0000

159




SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. TRICICLO ELECTRICO.

INFRAESTRUCTURA .'.
A REALIZAR .

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

2 USUARIOS

CALLES- .
CICLOVIAS-ACERAS

27,5 Km-h

|

|

|

|

|

|

|

|

|

. : : PROMEDIO KM-H |
'.. ..' ..° |
L] o I

|

DURACION DEL |
.
|

|

|

|

|

|

|
|
|
° |
&7 Min-km |
|
|
|
|
o. .o o. I
.o o. .‘ |
(@) : |

COSTO DE TRASLADO NPe DE ENERGIA O

(1KM) USUARIO COMBUSTIBLE QUE

SE UTILIZA
N-A ELECTRICA
160

COSTO DEL
: VEHICULO

$4000

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION
DE LA OBRA

$2,400,000

IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

o

’ EMOCION CO2
k¢ o 0

SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE. AEROMOVIL 3.0.

CANTIDAD DE PERSONAS

DEL TRANSPORTE

5 USUARIOS

~G—

INFRAESTRUCTURA _‘.
A REALIZAR .

CALLES

0 COSTO DEL
: VEHICULO

$300,000

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

0,42 Min-km

DE LA OBRA

$2,400,000

. VELOCIDAD
B PROMEDIO KM-H

142 Km-h

IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

) oo

” EMOCION CO2
k¢ o0
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TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

N-A GASOLINA

COSTO DE TRASLADO
(TKM) USUARIO



SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE

DURACION DEL TRASLADO KM-MIN

TOYOTA IROAR
TRICICLO ELECTRICO

BIKES(BICI ELECTRICA) @
AEROMOVIL 3.0

FLY CITYCOPTER @ TOYOTA IROAR TRICICLO ELECTRICO

R-ROKET SKAPE(PATINES MOTOR)
PARAMOTOR @

BIKES(BICI ELECTRICA)

o
®

RYNO @ MOVEO ESCUTER ELECTRICA
FLY CITY COPTER
SECWAT @ JETPACK
PARAMOTOR
AUTOMOVIL PRIVADO @

TRICIMOVILES
A PIE ? RYNO
PATINETE

0 1 2 3 4 5 6

SECWAY

() ® © o ® AUTOMOVIL ZARTIL/NAEDTQ
5 - Us UAR I os MOTOCICLETA
CANTIDAD DE PERSONAS DEL TRANSPORTE A PIE

162 163

0246 81 01 21 4



SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE

SISTEMAS PRIVADOS DE TRANSPORTE

DURACION PROMEDIO( KM-H)

TOYOTA IROCAR l
TRICICLO ELECTRICO —
FLY CITYCOPTER @
—

AUTOMOVIL PRIVADO ©

e+ QD

02 O4 06 08 0 100 1201

&Y VELOCIDAD
PROMEDIO KM-H

164

40

61

MEDIO DE MOVILIDAD TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE A UTILIZAR

A PIE

CINETICA

I

N

MOTOCICLETA GASOLINA

AUTOMOVIL PRIVADO GASOLINA

W

PATINETA

PATINETE CINETICA

TRICIMOVILES CINETICA

CINETICA

F

PARAMOTOR GASOLINA

JETPACK HIDROGENO

|=|e~» D\

FLY CITYCOPTER PANELES SOLARES

MOVEO ESCUTER ELEC.

S

13 BIKES(BICI ELECTRICA)

PATINES MOTOR

5

15 TRICICLO ELECTRICO

AERO MOVIL 3.0

©

GASOLINA

MEDIOS DE
MOVILIDAD Y
ENERGIA QUE

UTILIZAN

165
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n

13

15

MOTOCICLETA

PATINETA

PATINETE

TRICIMOVILES

JETPACK

MOVEO ESCUTER ELEC.

PATINES MOTOR

AERO MOVIL 3.0

INFRAESTRUCTURA- CALLES
INFRAESTRUCTURA- CALLES .

INFRAESTRUCTURA- CALLES
INFRAESTRUCTURA- CALLES

INFRAESTRUCTURA- CALLES

AFECTACIONES
A LA ESTRUCTURA
EXISTENTE

COSTOS DE
LAS OBRAS

167



Imagen 71 Parada ;{é al busesktps/‘/‘.erlj-r.ﬂ‘c)tocfr:gEs ._ \ . / Imagen 72. Parada de taxis: https://conozcagrecia.com

éISfEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE

168

169



300 USUARIOS

JIf. =

PARADAS-
TERMINALES

|
I
|
0,71 Min-km :
|
|

N-A HIDROGENO

170

$20,000,000

3 USUARIOS

$4,000,000 PARADAS-

TERMINALES

0,71 Min-km
AMBIENTAL

|
|
|
|
| IMPACTO
|
|
|
|
|

$0,02 CINETICA

$1,378,807

ST $1,121,000

|
|

:

|

| IMPACTO
| AMBIENTAL
|
|
|
|



3 USUARIOS PARADAS-
TERMINALES

PARADAS-
TERMINALES

N-A

N e 30 Km-h N-A

Nt e 900 Km-h
2 Min-km

IMPACTO
AMBIENTAL

AMBIENTAL

I

| I

| I

| I
I

i IMPACTO 0,09 Min-km |

I |

I I

I

I

N-A CINETICA
h N-A ENERGIA SOLAR

k4



fl (‘ 6 USUARIOS : Q P :
I | PARADAS- .-
TERMINALES

N-A

- e

PARADAS-
6 USUARIOS TERMINALES

$12,000,000

Nt e 3300 Km-h Rl N-A el U &5 Km-h T $60,000,000

1,33 Min-km

AMBIENTAL

|
I
|
0,02 Min-km :
|
: AMBIENTAL

' |
! |

' |

: |

: IMPACTO : IMPACTO
| :

l |

| |

| |

|

$0,02 PANELES SOLARES
N-A ELECTROMAGNETICO

»



SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. TELEFERICO. SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. TAXI.

. COSTO DEL
: VEHICULO

$4000

INFRAESTRUCTURA YN
CANTIDAD DE PERSONAS A REALIZAR :
.. DEL TRANSPORTE .
COSTO DEL o o 5 USUARIOS CALLES-PARADAS--.
: VEHICULO TERMINALES

$1,378,807

INFRAESTRUCTURA .
CANTIDAD DE PERSONAS e
40 USUARIOS PARADAS-

TERMINALES

COSTO PROMEDIO

) 3 : B PROMEDIO KM-H DE LA OBRA
COSTO PROMEDIO
: o : DE LA EJECUCION . . 75 Km-h $2,l|-00,000
. S B PROMEDIO KM-H DE LA OBRA
8 . £ DURACION DEL
.. o o 65 Km-h $'| 3,788,070 TRASLADO KM-MIN

DURACION DEL T

0.8 Min-km
: IMPACTO
0,89 Min-km AMBIENTAL
IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

o

CONTAMINACION SONORA ST E TR 'E:Ig(r\)Aé)ESE_II\JBELFEGIAL\J(E)
(1KM) USUARIO Q
TIPO DE ENERGIA O )) @OOOOOC SE UTILIZA
COSTO DE TRASLADO e e ” EMOCION CO2
(1KM) USUARIO S $1,07 GASOLINA

$0,02 ELECTRICA O®  cvoconcoz k4 o0
k¢ o000 177

176




; 1 e% 1 USUARIO DN
CALLES-PARADAS-- .- e $480,000 CICLOVIAS- . .~ R $200

TERMINALES ACERAS-RAMPAS

" N—rl e 22 Kme-h T $2,400,000 Rty a7 13,5Km-h $18

IMPACTO

AMBIENTAL

|
I
|
2,67 Min-km :
|
: AMBIENTAL

| |
| |
| |
|
| &4, 4G Min-km |
| IMPACTO |
' |
l |
|
|
|

$0,03 GASOLINA h $0,15 CINETICA

179

178



SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. BUSES. SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. MICROBUS Y BUSETA.

COSTO DEL
VEHICULO

$89000

CANTIDAD DE PERSONAS INFRAESTRUCTURA
DEL TRANSPORTE A REALIZAR

30 USUARIOS CALLES

COSTO DEL
VEHICULO

$4000

INFRAESTRUCTURA .'.
A REALIZAR M

CALLES

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

120 USUARIOs

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DE LA OBRA

VELOCIDAD
PROMEDIO KM-H

. VELOCIDAD
f} PROMEDIO KM-H

DE LA OBRA

60 Km-h $2,400,000 75 Km-h $2,400,000

|

: e

1 Min-km | 0,8 Min-km |
- : meacto
: o . | AMBIENTAL
PPy | Qo

_» =200 S - L =000

CONTAMINACION SONORA
CONTAMINACION SONORA

CoSTO DE TRASLADO TIPO DE ENERGIA O oo EETEE R ) oo

(TKM) USUARIO COSTO DE TRASLADO

(1KM) USUARIO
N EMOCION CO2

COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

$0,15 GASOLINA o EMOCION CO2
S 7K 1 I Jelele

SE UTILIZA

$0,09 GASOLINA

180 181



210 USUARIOS 210 USUARIOS
00 0 s CALLES e i $223,000 00 0 s CALLES : = $223,000
: i ’ ’
I | | I
I
I : | I
: : ’ ’
e@ee o eee, : Le®e @,  Lesey, : co@e
— | — I -
® ® I o ® I
. A p - . I . . ‘. I s . o : ‘e o
. . . . . . . . . . | .. .
R e T 60 Km-h | Ryt $2,400,000 eeees - ‘u.,.l.-’ 60 Km-h | l. $2,400,000
I I |
| : | | | |
; ' | | 1 Min-km : : '
1 Min-km ! ! | !
| | | IMPACTO | | I IMPACTO
| i | AMBIENTAL | I | AMBIENTAL
o ..® : S 9 :
| I
| I

$0,32 GASOLINA $0,32 GASOLINA

| 4 h
182 h 183



250 USUARIOS @ “““ 404 USUARIOS : Q o= 3
VIAS-PARADAS .77 N $637,736 E VIAS-PARADAS 0. “..  $4,000,000
TERMINALES | | TERMINALES | |
| | | |
I I I I
I I I I
I I I I
I I I I
@ ey, l s . I Y X
| o |
_ | 4 . : . | o
N LY== E : | 3 S ——— e ﬁ : | . :
T e EXrrvetl 55 Km-h I ERyrvrd $3,188,684 - N . ‘........3 125 Km-h : vt $2o,ooo,ooo
I
I | I | l I
: : : : : '
I
1,09 Min-km | ' I in-k | |
’ | | | IMPACTO 0,48 Min-km | ; | IMPACTO
| | | AMBIENTAL | | | AMBIENTAL
°.. .o : ol -0 :
I I
I I

$0,3 ELECTRICA » $0,05 ELECTRICA

184



280 USUARIOS

VIAS-PARADAS - 5 $15,000,000
TERMINALES | |
| |
I I
I I
I I
I I
e@ey L Jeee, I Y
I
— | s
A QY CEEEEeee——— : ; l 4
- T 40 Km-h | “w’ $75,000,000
| | |
| | |
I I
1,5 Min-km | | |
i | | IMPACTO
| | | AMBIENTAL
o.. .e® :
I
I

$0,02 ELECTRICA

186

1 USUARIO

0,30 Min-km

N-A

CALLES- —
CICLOVIAS-ACERAS
|
|
|
|
|
|
|
|
|
I
14 Km-h I
|
|
|
|
|
|
|
|
ELECTRICA

$100

$18

IMPACTO
AMBIENTAL



SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. PATINETA.

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

1 USUARIO

. VELOCIDAD
M PROMEDIO KM-H

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

3,16 Km-m

INFRAESTRUCTURA :.
A REALIZAR .

ACERAS-RAMPAS -

o COSTO DEL
: VEHICULO

$45

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION
DE LA OBRA

$18

IMPACTO
AMBIENTAL

—_—000

OOOOOO

TIPO DE ENERGIA O

COSTO DE TRASLADO
(1TKM) USUARIO

N-A

188

COMBUSTIBLE QUE

SE UTILIZA

CINETICA

CANTIDAD DE PERSONAS

Y DEL TRANSPORTE
1 USUARIO

SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. SEGWAY.

- COSTO DEL
: VEHICULO

$700

INFRAESTRUCTURA .'.
A REALIZAR .

ACERAS-RAMPAS -
CICLOVIAS

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

&,4ls Km-m

DE LA OBRA

$18

. VELOCIDAD
3 PROMEDIO KM-H

13,5 Km-h

IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

H

" EMOCION CO2
k¢ o0

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

N-A ELECTRICO

COSTO DE TRASLADO
(1TKM) USUARIO




SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. PATINETE.

INFRAESTRUCTURA :.
A REALIZAR e

ACERAS-RAMPAS".
C—0 CICLOVIAS

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

\'I USUARIO

COSTO DEL
: VEHICULO

$70

COSTO PROMEDIO

: . B PROMEDIO KM-H DE LA OBRA
. . ’ 21 Km-h $18
DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN
2,86 Km-m
IMPACTO
AMBIENTAL
’w
TIPO DE ENERGIA O
Cof’1TSME;EUgBAA§L|CA)DO COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA
N-A ELECTRICA

190

SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. RYNO.

o

N
CANTIDAD DE PERSONAS INFRAESTRUCTURA :
DEL TRANSPORTE A REALIZAR .
1 USUARIO -
CALLES-

INFRAESTRUCTURA-
ESTACIONAMIENTOS

. COSTO DEL
: VEHICULO

$5200

COSTO PROMEDIO

|

|

|

|

|

|

|

|

|

o. I
o
: PROMEDIO KM-H |
... I
|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

N DE LA EJECUCION
3 : DE LA OBRA
12,5 Km-h $2.400.000
=
TRASLADO KM-MIN |
4,8 Km-m |
| IMPACTO
. AMBIENTAL
|
__________________ i > =00

CONTAMINACION SONORA

-

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

$75 ELECTRICA oo EMOCION CO2
ki ®@®@OOOO

COSTO DE TRASLADO
(TKM) USUARIO



SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. TRICIMOVIL.

INFRAESTRUCTURA .‘.
A REALIZAR .

CALLES- .
ESTACIONAMIENTOS

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

3 USUARIOS

COSTO DEL
: VEHICULO

$1500

COSTO PROMEDIO

|

|

|

|

|

|

|

|

|

-
: PROMEDIO KM-H I
..° |
|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

N DE LA EJECUCION
. k DE LA OBRA
6 Km-h $2,400,000
=
TRASLADO KM-MIN |
10 Km-m I
| IMPACTO
| AMBIENTAL
|
| Qo

CONTAMINACION SONORA

H

TIPO DE ENERGIA O
COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

$'| CINETICA ’ EMOCION CO2
¢ 0000

COSTO DE TRASLADO
(TKM) USUARIO

192

SISTEMAS PUBLICOS DE TRANSPORTE. BICI ELECTRICA.

CANTIDAD DE PERSONAS
DEL TRANSPORTE

1 USUARIO

INFRAESTRUCTURA ."
A REALIZAR .

ACERAS-RAMPAS -

. VELOCIDAD
3 PROMEDIO KM-H

DURACION DEL
TRASLADO KM-MIN

COSTO DE TRASLADO JiFe D= ENERGIES ©

COMBUSTIBLE QUE
SE UTILIZA

ELECTRICA

(1TKM) USUARIO

. COSTO DEL
: VEHICULO

$150

COSTO PROMEDIO
DE LA EJECUCION

DE LA OBRA

$18

IMPACTO
AMBIENTAL

CONTAMINACION SONORA

-

e EMOCION CO2
k¢ o0 0000



194

CANTIDAD DE PERSONAS QUE TRANSPORTA EL VEHICULO

TRANSPORTE URBANO ELEVADO(TUEP) ]
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO) [
4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL |
SKYTRANS ||
HYPERLOOP(CAPSULA) [l
ETT CAPSULA [}
TED(BUS DE TRANSITO ELEvADO) [
R ROCKED SKATE(PATINES EN MOTOR) |
BICICLETA ELECTRICA |
TRCICMOVILES |
RYNO |
PATINETE |
SEGWAY |
PATINETA |
PATINES |

TELEFERICO -
TAXI I
BRT-TMB _
METRO.
TREN.
TRANYIA |
BUSES ARTICULADOS _
BUS 2 PISOS _

MICROBUS Y BUSETA -

5USES.

BICICLETA/CICLOVIA I

0 200 400 600 800 1000 1200 1400

1600

300

28

1400

40

160
280
404
250
310
210
30
120

USUARIOS

SISTEMAS PUBLICOS

DE TRANSPORTE

TRANSPORTE URBANO ELEVADO(TUEP)
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO)

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL
SKYTRANS

HYPERLOOP(CAPSULA)

ETT CAPSULA

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO)
R ROCKED SKATE(PATINES EN MOTOR)

BICICLETA ELECTRICA
TRCICMOVILES

RYNO

PATINETE

SEGWAY

PATINETA

PATINES

TELEFERICO

TAXI

BRT-TMB
METRO

TREN
TRANVIA
BUSES ARTICULADOS

BUS 2 PISOS
MICROBUS Y BUSETA
BUSES
BICICLETA/CICLOVIA

0.0

(@]
N
o
(@]
~
(@]
(@}

DURACION DEL TRASLADO 1 KM X MINUTO

6,00 800 10,00

12,00

6,00
07
200
1,20
0.09
0,02
133

DURACION DEL

TRASLADO

s SISTEMAS PUBLICOS

316 DE TRANSPORTE
316

0.89
0.80
267
150
048
109
1,00
100
0.80

100
103

195
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TRANSPORTE URBANO ELEVADO(TUEP)
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO)

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL
SKYTRANS

HYPERLOOP(CAPSULA)

ETT CAPSULA

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO)
R ROCKED SKATE(PATINES EN MOTOR)
BICICLETA ELECTRICA
TRCICMOVILES

RYNO

PATINETE

SEGWAY

PATINETA

PATINES

TELEFERICO

TAXI

BRT-TMB

METRO

TREN

TRANVIA

BUSES ARTICULADOS

BUS 2 PISOS

MICROBUS Y BUSETA

BUSES

BICICLETA/CICLOVIA

0

ul

00

TIEMPO PROMEDIO(KM/H)

10001 500 2000 25003

0003

50

10
85
30
50
700
3300
45
13,5
60

12,5
2]
13,5
19
19
575
75
225
40
125
55
60
60
75
60
13.5

TIEMPO
PROMEDIO

SISTEMAS PUBLICOS

DE TRANSPORTE

TRANSPORTE URBANO ELEVADO(TUEP)
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO)

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL
SKYTRANS

HYPERLOOP(CAPSULA)

ETT CAPSULA

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO)
R ROCKED SKATE(PATINES EN MOTOR)
BICICLETA ELECTRICA
TRCICMOVILES

RYNO

PATINETE

SEGWAY

PATINETA

PATINES

TELEFERICO

TAXI

BRT-TMB

METRO

TREN

TRANVIA

BUSES ARTICULADOS

BUS 2 PISOS

MICROBUS Y BUSETA

BUSES

BICICLETA/CICLOVIA

S-

COSTO DEL TRASLADO(1IKM) USUARIO

$0,20

$040

$0,60

$0,80

$100

$1.20

$1,00
$015
$015
$100
$015
$015
$015
$0]5
$0,02
$107
$0,03
$0,02
$0,05
$0,03
$0,32
$0,32
$015
$0,09
$015

20e .
Q

COSTO DEL
TRASLADO

SISTEMAS PUBLICOS

DE TRANSPORTE

197
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TRANSPORTE URBANO ELEVADO(TUEP)
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO)

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL
SKYTRANS

HYPERLOOP(CAPSULA)

ETT CAPSULA

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO)
R ROCKED SKATE(PATINES EN MOTOR)
BICICLETA ELECTRICA
TRCICMOVILES

RYNO

PATINETE

SEGWAY

PATINETA

PATINES

TELEFERICO

TAXI

BRT-TMB

METRO

TREN

TRANVIA

BUSES ARTICULADOS

BUS 2 PISOS

MICROBUS Y BUSETA

BUSES

BICICLETA/CICLOVIA

o

COSTO DEL VEHICULO

2%, COSTO DEL
& VEHICULO

$2,000,00000  $4,000,000,00 $6,000,00000 $8,000,000,00 $10,000000,00  $12,000,000,00  $14,000,000,00

SISTEMAS PUBLICOS

DE TRANSPORTE

$1.378.807,02
$4.000.000,00

$15.000.000,00

$12.000.000,00
$100,00
$150,00
$1.578,95

$7018

$70175

$43,86

$70,18
$1.378.807,02
$4.000,00
$480.000,00
$15.000.000,00
$4.000.000,00
$637736,84
$267.000,00
$223.33333
$0,00

S-

$200,00

$16,000,000,00

TRANSPORTE URBANO ELEVADO(TUEP)
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO)

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL
SKYTRANS

HYPERLOOP(CAPSULA)

ETT CAPSULA

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO)
R ROCKED SKATE(PATINES EN MOTOR)
BICICLETA ELECTRICA
TRCICMOVILES

RYNO

PATINETE

SEGWAY

PATINETA

PATINES

TELEFERICO

TAXI

BRT-TMB

METRO

TREN

TRANVIA

BUSES ARTICULADOS

BUS 2 PISOS

MICROBUS Y BUSETA

BUSES

BICICLETA/CICLOVIA

COSTO PROMEDIO DE EJECUCION DE LA OBRA(IKM) X DOLAR

COSTO DE LA
. OBRA

SISTEMAS PUBLICOS

DE TRANSPORTE

$20.000.000,00

$75.000.000,00

$60.000.000,00
$18.00

$1800
$2.400.000,00
$18

$18

$18

$18
$13.788.07018
$2.400.000,00
$2.400.000,00
$75.000.000,00
$20.000.000,00
$3188,684,21
$2.400.000,00
$2.400.000,00
$1,675.439
$2.400.000,00
$2.400.000,00
$18

$10,000,000,00 $20,000,000,00 $30,000,000,00 $40,000,000,00  $50,000,00000 $60,000,00000 $70,000,000,00 $80,000,000,00
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1 BICICLETA/CICLOVIA CINETICA
BUSES GASOLINA
3 MICROBUS Y BUSETA GASOLINA
BUS DE 2 PISOS GASOLINA
5 BUSES ARTICULADOS GASOLINA
TRANVIA ELECTRICA
7 TREN ELECTRICA
METRO ELECTRICA
9 BRT-TMB GASOLINA
TAXI GASOLINA
n TELEFERICO ELECTRICA
PATINES CINETICA
13 PATINETA CINETICA
SEGWAY ELECTRICA
s B
RYNO ELECTRICA
D rowons  aven
BICICLETA ELECTRICA ELECTRICA

ELECTRICA

19 R ROCKED SKATE(PATINES CON MOTOR)

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO) PANELES SOLARES-ELECTRICA

21 ELECTRICA
EXT.CAPSULAS ELECTRICA-MAGNETICO

BB oo o
SKYTRANS ELECTRICA

CINETICA

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL

HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO) HIDROGENO

MEDIOS DE
MOVILIDAD Y
ENERGIA QUE

UTILIZAN

1 BICICLETA/CICLOVIA CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

BUSES CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA
3 MICROBUS Y BUSETA CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA
BUS DE 2 PISOS CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

5 BUSES ARTICULADOS CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

TRANVIA CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA
7 TREN CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA
METRO CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA
) BRT-TMB CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

TAXI CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

11D TELEFERICO CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA
PATINES INFRAESTRUCTURA-TERMINALES-PARADAS

13 BNINEA CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS
SEGWAY CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

15 B~NyiN = CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

TRICIMOVILES CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

17 BICICLETA ELECTRICA CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

R ROCKED SKATE(PATINES CON MOTOR) CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

19 CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

TED(BUS DE TRANSITO ELEVADO)
EXT.CAPSULAS CICLOVIAS-ACERAS-RAMPAS

4D HYPER LOOP

SKYTRANS CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

CALLES-PARADAS-TERMINALES-INFRAESTRUCTURA

4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL
HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO)

INFRAESTRUCTURA-TERMINALES-PARADAS

INFRAESTRUCTURA-TERMINALES-PARADAS

TRANSPORTE HUMANO ELEVADO(TUEP) INFRAESTRUCTURA-TERMINALES-PARADAS

o~

AFECTACIONES
A LA ESTRUCTURA
EXISTENTE
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3.3.INSTRUMENTOS PARA LA CATEGORIZACION

3.31. INSTRUMENTO DE CATEGORIZACION PIRAMIDE DE
MOVILIDAD

Segun las Graficas anteriores de los diversos medios de movilidad planteamos una jerarquia
urbana donde tomamos en cuenta 3 pilares fundamentales de la mobilidad y el urbanismo:

« Modos que promueven la equidad.
« El beneficio social.

« Menor impacto ambiental.

La piramide aledana muestra la prioridad peatonal que se debe de dar promoviendo la
equidad y la inclusion a personas con discapacidad, ninos adultos mayores.

Seguido por los ciclistas que generan un menor impacto ambiental, poseen un ahoro,aporta
en el tema de la salud por medio del gjercicio.

Eltransporte publico viene a solventar la equidad social viene a disminuir la brecha social que
se ha impuesto con la desigualdad social de que el usuario de menor ingreso economico es
elque lo utilizay en una escala mucho mayor contribuye a tener un menor impacto ambiental.

Se concluyo basandose en las cuantificaciones y tomando en cuenta la inversion que se
deberia de realizar y el contexto en el sector de San José que es importante darle prioridad
a la utilizacion del tren urbano su modernizacion y contextualizacion, la utilizacion de buses
utilizando la adecuada conectividad utilizacion de nuevas tecnologias limpias.

Por ultimo, se tomo en cuenta al transporte particular como automoviles eléctricos y
motocicletas.
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PEATONES

TRANSPORTE
PUBLICO

TRANSPORTE
PRIVADO

MENOR PRIORIDAD

MAYOR PRIORIDAD

3.3.2INSTRUMENTO DE CATEGORIZACION: LA CIUDAD
COMPACTA

Utilizamos como instrumento el articulo de la ciudad compacta donde salvador Rueda
explixca la importancia de tener :

« Una mayor diversidad de uso de un territorio concerto, es decir una mixticidad

incrementando los canales de informacion.
o Creando un menor consumo de suelo.

Segun Thomas y cousin en la ciudad compacta se promueve la intensificacion del uso del
suelo, con un crecimiento contenido dentro de los bordes de las ciudades.

CARACTERISTICAS

« Mixtas e integradas.

« Diversas (aumento de la complejidad e intercambios en el territorio urbano).

« Movilidad: se alienta a usar medios de transporte no motorizados y se disminuye la
dependencia del vehiculo privado.

« Cohesionada socialmente.
« Proximidad y ahorro de recursos.

» Bajo consumo del suelo.

« Infraestructura vial enfocada en sistemas de transporte eficiente y de bajo impacto
ambiental.

modalidad

Tundonal

Elementos
Urbanos

Infra
estructura

Peatona
lizacién

Soctal

Plan Urbano
Estratégico

Ambinlal

Transporte
Motorizado

Ceonomico

Espacio
Piblico
Recreacién
Descanso

Piblico

203



3.4.PLAN URBANO

3.4.3. PERFILES URBANOS - PARQUES LINEALES.
3.4.1. PLANO PROPUESTA PLAN URBANO "
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3.4.4. PEATONALIZACION. : : p—— = ;
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peatonales deben ser accesibles para todos. SEmE S S S a 2 calles vehiculares su longitud podra ser } entre l0s 15 cm y 18 cm
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Linca o consimaccion

Cuneta vial
Franja demarcadora
adoquin rectangular

Franja guia para
discapacidad

Superficie de
prevencion

Parada de Bus

Bahia para
transporte pablico

Carril exclusivo de
transporte pablico
bus

Separador de carril
Carril transporte
particular

Marco contenedor
de raiz
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-

-
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o Carril exclusivo 3.30 m

o Franja peatonal 250 m
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3.20 320 - 1. s

« Area verde 1.00m

o Carril vehicular 3.20

El ancho del carril exclusivo se debe encontrar entre 3.30m a 3.60m. EL ancho
del espacio destinado para la parada debe contar como minimo 3.00 m. Debe
de existircomo minimo 0.5 m de separacion entre el carrilexclusivo y los demas
carriles. En caso de carriles centrales exclusivos las islas separadoras deben
de tener al menos 1.00 m en los sitios de cruce de peatones, de manera que
sirva de refugio para los mismos. Elinicio y el final del carril exclusivo debe
de estar lo mas cerca posible de las intersecciones de la via, acompanado por
demarcacion y senalizacion.

« En caso de puentes, viaductos, o factores que causen la reduccion de la via
exclusiva, debera interrumpirse a una distancia de 30 a 50m antes. Debe de
existir espacios bien definidos para el ascenso y descenso de los pasajeros,
en donde permita una circulacion libre de al menos 1.50m de acera. Ademas,
las paradas no deben de obstaculizar el flujo de la via exclusiva.

Fuente: Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito

SENALIZACION VERTICAL

Se presenta las senales de reglamentacion
comunmente empleadas en carriles exclusivos
de transporte publico.

SENALIZACION HORIZONTAL

Demarcacion de los carriles exclusivos. La
demarcacion se utiliza para delimitar, indicar
y destacar una via exclusiva para el transporte
publico. Su color debe de ser amarillo y esta
conformada por los siguientes componentes:

1- linea continua divisoria, delimita la via exclusiva.
Lalinea debe de tenerun grosor de 30 centimetros.

2- linea segmentada inclinada, indica inicio de la
via exclusiva. Cada segmento mide 1m vy se divide
en espacios de 1m,

Leyenda "BUS SOLO" , debe de ser colocada en
el inicio de cada canal y despues de cada cruce
con otravia. Debe de repetirse cada 150m en caso
de que dos cruces consecutivos se encuentren a
mas de 300m

| BUS

SOLO

Demarcacion en via exclusiva en crontraflujo,
en el pavimento se debe colocar ademas del
indicativo de uso solo buses, un diamante con
una flecha que indique el sentido de circulacion
de el canal, debe ser colocada en el inicio de
cada pista y despues de cada cruce con otra via.
Si dos cruces consecutivos se encuentran a mas
de 300 m esta leyenda debe repetirse cada 150
m.

|2.60

PARADAS DE BUS

La ubicacion de las paradas debe de permitir el
paso peatonal en la acera en al menos 150 m
El ancho minimo de una parada de bus debe
de ser de 2.00 m. Su capacidad dependera de
la demanda de ususarios que se presente. En
este caso, la parada se encuentra separada
por modulos, permitiendo la continuidad del
lenguaje, sin importar su dimension
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Calle

Cuneta vial

Franja demarcador:
adoquin rectangula

Ciclovia
unidireccicnal
Marco contenador
de raiz

Corddn rectangular

Acera - Adoguin
tipo hueso

1 120 g0 175 1.00 Jo.a0

£.40

PERFIL DE CICLOVIA EMN ACERA

Ciclovia en Acera: las ciclovia unidireccional es
de 175m, mientras que la ciclovia bidireccional y
comparte espacio sobre la acera es de 2.75m, para
permitir adelantamientos y desarrollo de velocidad.
Se recomienda dejar un espacio de aislamiento
de 100 m respectoa la via, en el que pueden
desarrollarse programas de arborizacion, para e
control climatico y la reduccion de la ntimidacion
vehicular.

Fuente: Guia para eldisenoy el Disenoy la Construccion
del Espacio Publico en Costa Rica. CFIA, Instituto
Costarricense del Cemento y del Concret

Cuneta vial

Franja demarcadora
adoguin rectangular
Maroo contenedor de
raiz

Cordén rectangular
Franja guia para
discapacitados
Acera - Adoguin tipo
husso

Ciclovia en calle: el ancho minimo es de 2.3m,
desde el cordon de barrera de la acera hasta la
linea de demarcacion de la ciclovia. en este tipo de
franja debe estar prohibido el estacionamiento de
vehiculos. Puntos criticos: las intersecciones a nivel,
descontinuidad del circuito y obstaculos.

Fuente: Guia para el diseno y el Diserio y la Construccion
del Espacio Publico en Costa Rica. CFIA, Instituto
Costarricense del Cemento y del Concreto.

3.4.8 ARBORIZACION

Las especies de arboles deben cumplir con algunos requerimientos minimos, para ser
utilizados en el programa de arborizacion. Debe existir un criterio de seleccion claro para la
eleccion de las especies nativas de arboles que se utilizaran en el proyecto:

« Funcion: debe de generarse un aporte estetico, al bienestar fisico y sicologico, regulacion
climatica, captacion de dioxido de carbono (co2) y paisajismo.

« Forma: debe de tomarse en cuenta las dimensiones naturales de cada especie, conocer
plenamente el tamano general del arbol en su madurez, su crecimiento, altura, forma, tipo
de raiz, etc., para evitar danos a la infraestructura urbana.

« Emplazamiento: debe de cumplir con los requerimientos anteriores para definir su
ubicacion; ademas, se debe asegurar que cada arbol tenga suficiente espacio para crecer.

« Armonia: este criterio se encuentra estrechamente relacionado con el anterior, debe existir
un equilibrio entre el orden, la diversidad, y el contraste de las especies seleccionadas para
potencializar el caracter del lugar.

« Urbanistico: el programa de arborizacion debe de cumplir a aspectos normativos, fisicos y
de seguridad.

| Funclon | = EspacloPublico |
‘Bulevar Acera Ciclovia Parques y Plazas Vias

Capulin
Familia: Cannabsaceae

Especie: Trema Micrantha

Altura: Sm-13m-30m;
Didmetro: 70 ocm

Chaperno negro
Familia: Fabaceae

Especie: Lonchocarpus
Altura; 20m (maxima)

Flor Blanca

Familia: Apocynacese
Especie: Plumeria rubra
Altura; 9m

Guachipelin

Familia: Fabaceae
Especie: Diphysa ameri
Altura: 20m (méxima)

Jacaranda

armlia B )
Especie: Jacaranda mil
Altura; 2rm-30m (maxima)
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3. 47ESTACIONES

Estacion Intermodal: integracion de los distintos modos de
movilizacion.

El espacio intermodal debe de cumplir con caracteristicas
indispensables:

a. Abarcar zona con distintas paradas o terminales del
transporte publico.

b.Involucrarespacios de recreaciony descanso como parques
y plazas, que promuevan permanencia en la poblacion. c.
Incorpore dentro de la zona la posibilidad de articular los
recorridos con sendas peatonales y vias de transporte no
motorizado.

d. Puntos de parqueos en la zona, que promueva la utilizacion

de los modos de transporte publico y facilite dejar el vehiculo
particular.
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Imagen 74. Tren: https.//panoramaon.com

' - 1 t;‘ . Imlréﬁco ciudad: https://fotolia.com

CAPITULO 4

ANALISIS DE CARACTERISTICAS FISICO-ESPACIALES
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41. ESTRUCTURA ESPACIAL

= Parada de bus
Radios Caminables
@ Hitos Urbanos
1 Aeropuerto Tobias
2 Bolafios
3 Liceo de Pavas
4 Hospital N. Psiquiatrico
5 Parque de Pavas
6 Embajada de USA
7 Plaza de Rohrmoser
§ Pargue la Sabana
8 Municipalidad de 5.
10 Cementerio Ganeral
11 H. da Nifos/ S Juan
12 Parque Central
Museo del Oro

13 Parque Morazan
14 MADC

15 Parque Nacional
16 Antigua Aduana
17 Mall San Pedro
18 UCRH

19 Outlet Mall

20 U Latina

21 Plaza del Sol
22 Plaza Freses
23 UACAH

Ha

l:i.? Tres Rios

—




La ruta en San Jose es la que concentra la mayor cantidad
de paradas de tren, ubicadas en una distancia corta,
logrando articular los radios de distancias caminables que se
establecieron en cada una de ellas. A su vez, se comporta
como toda una red que comunica todo San José, enlazando
los puntos mas importantes de la zona (hitos urbanos), asi
como también los distintos modos de movilizacion presentes:
sendas peatonales, ciclovias, transporte publico de buses y
paradas de taxi, y principales vias de circulacion de vehiculos
particulares.

La zona que presenta mayor densidad poblacional es la
provincia de San José con 66.32%, seguido de la provincia
de Heredia (24.89%), Cartago (6.49%) y Algjuela (2.30%). Se
determinan los flujos de origen y destino en los cantones que
conforman la GAM, siendo la provincia de San Josée lazona que
posee mayor cantidad de flujos de movilidad con un 52.67%
de los vigjes origen y un 58.65% de los viajes destinos. En la
tercera parte se concluye que la provincia de San Jose es el
sector que comprende una red de movilidad articulada tanto a
los distintos modos de transporte como al contexto en el que
se desarrolla. Se debe de establecer cambios importantes
en cada zona analizada para poder ofrecer a los ciudadanos
una red de movilidad que no solo logre conectar los centros
urbanos de cada una de las provincias, sino tambien, que
permita una movilizacion funcional y eficiente en toda el area
de la GAM. Se concluye, segun elanalisis anterior, que la zona
que cumple con los criterios establecidos para determinar la
zona a intervenir es la provincia de San Joseé.

Imagen 77: Tren estacion:-htt@si/crhoy.com

MOVILIDAD

La zona debe de presentar los distintos modos de movilizacion necesarios para formar una red de movilidad
sostenible, en donde estos puedan converger de forma funcional y eficiente, respetando la jerarquia de movilidad.
Ademas, debe de existir infraestructura vial que promueva tanto el desplazamiento peatonaly no motorizado, como
tambien que impulse los modos de movilizacion publico. Debe existir terminales y estaciones que comuniquen San
José con otras zonas del pais.

- MODOS DE MOBILIDAD « INFRAESTRUCTURA - TERMINALES ESTACIONES

CONTEXTO

/)
La relacion Movilidad - contexto es vital, y es por eso que Lynch (1959) dice: * los elementos de la imagen de las
ciudades: sendas, bordes, barrios modos y mojones, deben reforzarse para asi revitalizar la ciudad. Por o tanto, la

zona debe de presentar elementos contextuales de valor cultural, econdmico, social e historico, que se integren a la
red de movilidad urbana del lugar, permitiendo fortalecer la identidad de la ciudad.

- ESPACIO EDUCACIONAL

Identificacion de centros educativos
vinculados o con posibilidad de
incorporarlos a la red de movilidad,
con el fin de obtener una conciencia
social en movilidad sustentable, en
las nuevas generaciones.

- ESPACIO SOCIO
CULTURAL

Areas que se encuentren o puedan
ser integradas a la red de movilidad,
refuercen la identidad de la ciudad.

- ESPACIO RECREATIVO

Areas dentro de la trama urbana
que se encuentren articuladas
con la red de movilidad y
permitan el fortalecimiento de la
misma, a traves de la recreacion,
convergencia y descanso.
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Elarea metropolitana de San José abarca apenas el 1,91% del territorio nacional, y alberga casi el 30% de la poblacion del pais.
La superficie del canton de San Jose representa un 0,09% ( 44,62 km2) de todo el territorio nacionaly alberga el 7.74% (288.054
habitantes de la poblacion nacional siendo el canton con mayor densidad poblacional del pais después de Tibas.

A fin de proporcionar una solucion a la problematica en la movilidad, se determinan los distritos en el canton de San Jose que
se ven influenciados por el servicio del tren urbano, al ser este el eje articulador de los distintos modos de movilidad a larga
distancia. Estableciendo un area en el canton de para la delimitacion de la zona a intervenir

PROVINCIA DE SAN JOSE CANTON DE SAN JOSE Y AS
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ELEMENTOS CONTEXTUALES

TERMINALES
Y ESTACIONES

l TREN (PARADAS) it bs
1-ESTACION AL ATLANTICO —, ‘

BUS Y TERMINALES: : v : =
MODOS MORAVIA GUADALUPE e A— 2

l TREN PARADAS:

3- PLAZAVIQUEZ 4-PROCURADORIA
BUSES TERMINALES5-CURRIDABAT
6-ZAPOTE-SABANA-TRES RIOS 7-ACOSTA

8-CARTAGO 9-ASERRI 10 TURRIALBA

S

« CARMEN -BULEVAR AVENIDA CENTRAL
-BULEVAR CALLE3

-BULEVAR AVENIDA CENTRAL
-BULEVAR BARRIO CHINOC9_BULEVAR

« CATEDRAL RICARDO J:C17
_CICLOVIA SAN JOSE- E1 TREN PARADAS:
-BULEVAR AVENIDA CENTRAL 1-ESTACION AL PACIFICO 2
« HOSPITAL ~BULEVAR LA UNION EUROPEA_ 12-CEMENTERIO G If
_CICLOVIA SAN JOSE-1 15-HEREDIA e : l
BUS TERMINALES: R ] - :
_ - gl e -
e e e %
* - 2 18-COCA COLA 19LIBERIA 20GRECIA \ : : £ LITEE : . ﬁfgg :
“BULEVARCALLES 21TURRUCARES 22-TURRUCARES 21-SANTA ANA 3 ¥ “ KL AT o7 . LT ; R e e L F
: ' ] o e ! T ST : - YR e R e L
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SECTOR ESTE

La zona limita al este con

el distrito de pavas, siendo

los limites politicos entre los
distritos de Mata Redonda

y Pavas. Especificamente el
limite se establece en calle 78
y la ruta 27 (circunvalacion).

La definicion del limite este
se da con el objetivo de
abarcar todo el distrito de
Mata Redonda, al permitir
la expansion a otras zonas
por medio de la vialidad en
carreteras nacionales que
se presentan en el mismo,
y contener uno de los
parques metropolitanos mas
importantes de la GAM.

SECTOR SUR

La zona limita al sur con el
rio Tiribi, limite sur natural de
toda la zona de intervencion.

Aligual que en el caso del rio
Torres existen distintos planes

de recuperacion para el rio,
que se van desarrollando
paulatinamente. Los distritos
que colindan con el corredor
biologico del Rio Tiribi son:
Mata Redonda, Hospital y
Merced.

La zona limita al norte con el
rio Torres, limite natural de
toda la zona de intervencion.
Esta parte de nuestra
Capital no siempre ha sido
considerada en el desarrollo
de su infraestructura urbana,
aspecto que en los ultimos
anos se viene tratando de
revertir, con una vision mas
integraly armonica de las
sinergias en la ciudad a traves
de las cuales debemos ir
logrando la sostenibilidad de
convivencia de las variables

economica, social y ambiental.

Los distritos que colindan con
el corredor biologico del Rio
Torres son: Mata Redonda,
Merced y Carmen.

SECTOR NORTE SECTOR OESTE

La zona limita al norte con el
rio Torres, limite natural de
toda la zona de intervencion.
Esta parte de nuestra
Capital no siempre ha sido
considerada en el desarrollo
de su infraestructura urbana,
aspecto que en los ultimos
anos se viene tratando de
revertir, con una vision mas
integral y armonica de las
sinergias en la ciudad a traves
de las cuales debemos ir
logrando la sostenibilidad de
convivencia de las variables

economica, social y ambiental.

LLos distritos que colindan con
el corredor biologico del Rio
Torres son: Mata Redonda,
Merced y Carmen.

4.11 DELIMITACION FiSICA.




La zona limita al norte con el rio Torres, limite natural de toda la zona de intervencion. Esta
parte de nuestra Capital no siempre ha sido considerada en el desarrollo de su infraestructura
urbana, aspecto que en los ultimos anos se viene tratando de revertir, con una vision mas
integral y armonica de las sinergias en la ciudad a traves de las cuales debemos ir logrando
la sostenibilidad de convivencia de las variables economica, social y ambiental. Los distritos
que colindan con el corredor biologico del Rio Torres son: Mata Redonda, Merced y Carmen.
La zona limita al sur con el rio Tiribi, limite sur natural de toda la zona de intervencion. Al igual
que en el caso del rio Torres existen distintos planes de recuperacion para el rio, que se van
desarrollando paulatinamente. Los distritos que colindan con el corredor biologico del Rio
Tiribi son: Mata Redonda, Hospital y Merced.

La zona limita al este con el distrito de pavas, siendo los limites politicos entre los distritos
de Mata Redonda y Pavas. Especificamente el limite se establece en calle 78 y la ruta 27
(circunvalacion). La definicion del limite este se da con el objetivo de abarcar todo el distrito
de Mata Redonda, al permitir la expansion a otras zonas por medio de la vialidad en carreteras
nacionales que se presentan en el mismo, y contener uno de los parques metropolitanos mas
importantes de la GAM.

Limita al oeste con el distrito de Montes de Oca en la calle 37 (Los Negritos), en el distrito de
Curridabat en calle 29y en el distrito de zapote con el limite politico de los distritos. Lo anterior
se establece por limites politicos de los distritos, para poder abarcar los distritos de Carmen
y Catedral en su totalidad.
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Se reconocen cinco blogques politico - administrativos como
areas de influencia (ver mapa), pertenecientes al canton de San
Joseé: al norte se ubican los distritos de Carmen y Merced; al
sur los distritos de Catedral y Hospital; y al oeste se encuentra
el distrito de Mata Redonda. El distrito de Carmen cuenta con
siete barrios, los cuales integran parte importante de la red de
movilidad a analizar.

En el distrito de Catedral se analizan 18 barrios, de los cuales
nueve forman parte de la red de movilidad y los nueve restantes
no integran las caracteristicas pertinentes en el sistema de
movilizacion. El distrito de hospital cuenta con 21 barrios, en
donde once se integran a la red de movilidad, a diferencia del
distrito de Merced, el cual integra Se reconoce la condicion
de los rios: Maria Aguilar y Torres, como el limite politico -
administrativo, los cuales delimitan la zona a intervenir en el
proyecto urbano- arquitectonico
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413 CLIMA Y MORFOLOGIA

TEMPERATURA.

BRILLO SOLAR (HORA)

PRECIPITACION (MM) BRILLO SOLAR (HORA)

Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre

Diciembre

RADIACION SOLAR (M)}

RADIACION SOLAR (M)

TEMPERATURA TEMPERATURA

——ATA  =——MEDIA =——MAXIMA
ALTA MAXIMA
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4.1.4. TOPOGRAFIA

Es importante analisis dado a la topografia que muestra
el mapa anterior para poder determinar el tipo de
desplazamiento que lleva cada uno de los medios de
movilidad.

En el mapa anterior las curvas de nivel se presentan a cada
5 metros.

Dentro del croquis de proyecta las diferencia de niveles en
cada uno de los distritos.

En hospital y merced presentan niveles entre los 1160 a
1110 msnm donde las zonas mas bajas se encuentra en el
rio Maria Aguilar y el Rio Torres.

En los distritos del Carmen y catedral se presentan
entre 1190 a 1160 msnm. Los niveles mas bajos son en
Matarredonda, que esta entre los 1125 a 1105 msnm.




4.2.ESTRUCTURA FUNCIONAL
4.21.USO DE SUELOS
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En el plano anterior del area de estudio se presenta un uso
de suelo mixto.

Prevalece el area comercial en el centro del areay la vivienda
se encuentra ubicada en los alrededores.

Elareainstitucional, parquesy plazas se encuentran dispersos.
Cualquier transformacion que se realice en el transporte debe
de tomar en cuenta el uso de suelo y conectar las sendas
peatonales.
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En el mapa anterior se expone la red vial primaria y secundaria de acceso que interconectan al este con la provincia de Cartago y al oeste con Heredia y Alajuela.

En el sitio se presenta la mayor interconexion nacional creandose la zona de paso y conectividad mas grande del pais
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4.2.5. ACCIDENTES

La ciudad esta compuesta por los cuatros distrito centrales concentran la mayor cantidad de atropellos a personas, por o tanto deben de valorarse los elementos de seguridad vialy de
diseno de las vias y educacion. Los tres tipos principales de accidentes son: en primer lugar los atropellos a personas, en segundo lugar las colisiones entre vehiculos y en tercer lugar las
colisiones con motocicletas.
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4.3. TEJIDO URBANO.
4.3]. IMAGEN URBANA, BORDES, HITOS Y NODOS.
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Dentro del area de estudio se ubican los hitos urbanos mas destacados de la capital, como parques urbanos, terminales, hospitales que genera la necesidad de tener una conectividad agil
para poder darle al usuario una accesibilidad eficiente.
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4.3.2. PAISAJE URBANO:
ESCALA, MATERIALES,
TEXTURAS Y COLORES.

En la zona de estudio predomina las grandes
industrias, instituciones, grandes lotes para el uso
de los cementerios y propiedad privada.

Los lotes van en su mayoria desde los 100m hasta
los 300m.

Las edificaciones en sumayoria son de 1a 2 niveles
si son de caracter habitacional, las de caracter de
uso mixto (oficina comercio) presentan una mayor
altura de 3 a 5 niveles.

Se esta presentando una fuerte demanda de
condominios verticales de uso mixto que van
desde los 3 pisos hasta los 30 niveles.

Predominanlasfachadasconmadera,edificaciones
de concreto con muros de ladrillo y Acero.

Las aceras son de cocreto en su mayoria y
adoquines, pocas areas verdes.

Las calles vehiculares y ciclovias son hechas en su
mayoria con asfalto.
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4.4. PERCEPCION SENSORIAL
4.41 LLENOS-VACIOS - CALIDOS-FRIOS.

La zona de estudio presenta una gran inseguridad despues de las 7 dla noche
por ser la hora en la que el comercio vy las instituciones cierran.

.Y
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5..LISTA DE

NECESIDADES

TRANSPORTE

e Control de accesoy egreso.

e Informacion general.

® Zona alquiler de Bicicletas.

e Andenes de buses.

e Andenes de tren interurbano.
¢ Monitoreo y control de trafico.

e Boleteria ordinaria y boleteria
electronica.

 Oficina de encomiendas.

e Oficina de equipaje.

e Zona de comedor y descanso de
transportistas.

¢ Intercambio de andenes.

e Calles internas y areas de maniobra.

e Salas de espera.

e Oficinas para concesionarias.

ZONA COMERCIALY DE SERVICIOS

e Oficina de turismo.

e Cajeros automaticos.

e Quiosco de informacion general
e Sucursal bancaria.

e Plazas de comidas.

e Restaurantes.

e Minisuper.

e Farmacia

e Locales comerciales.

e Parqueos publicos.

e Zonas de esparcimiento.

e Plaza urbana.

e Baterias sanitarias.

* Nucleo de ascensores.

* Nucleo de escaleras eléctricas.

* Nucleo de escaleras fijas (egresos
seguros)

* Pasillos, accesos y egresos seguros.

ADMINISTRATIVOY MANTENIMIENTO

* Recepcion.

e Sala de espera.

e Administracién general.
e Contabilidad

e RRHH

e Oficinas varias.

e Sala de reuniones

e Oficina de seguridad

¢ Oficina de telecomunicaciones y
tecnologia

e Cuarto de maquinas

e Cuarto de basura y ductos.
e Planta eléctrica

e Planta de tratamiento

e Tablero de medidores

e Tanque de agua

* Deposito de desecho

® Bodegas

e Cuarto de limpieza y mantenimiento de
exteriores

5.2.ANALISIS DE
USUARIOS

5.2.1 TIPOS DE USUARIOS

USUARIO DIRECTO

La estacion intermodal esta destinada al transporte, es por
eso que el principal usuario es el pasajero que desea usar el
servicio para movilizarse. Esta dirigido a todos los pasajeros
de buses interprovinciales, buses sectoriales, servicio de
buses rapidos, periféricas e intersectoriales, asi como para
los usuarios del tren interurbano y de ciclovias.

USUARIO INDIRECTO

Estara conformado por todo el personal que trabaje en la
estacion, choferes, auxiliares de transito, recepcionistas,
vendedores de boletos, personal de aseo, guardias,
comerciantes, ejecutivosyadministradoresdelaestacion, pero
también podremos contar con usuario indirectos producto
de su afluencia, gracias a los servicios complementarios que
ofrezca la Estacion, como los son las zonas comerciales y

areas de comida.
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Estacional Critico
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y festivos) , tercera edad)

220 dias 365 dias

Laboral
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250 dias

Laboral

(Regional.

Grafico 0. clasificacion
de usuarios. elaboracion
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propia

250 dias

5.2.2. CLASIFICACION DE
USUARIOS

Segun las distintas actividades que se realizan en la estacion intermodal, se pueden
clasificar en:
« Estacional: Viajeros en temporadas claves desplazandose a otra region con fines de
vacaciones, fin de semana largo y dias festivos.
Laboral Regional: Viajeros frecuentes desplazandose dentro del Gran area
metropolitana por motivos de trabajo o estudio.
Laboral interregional: Viajeros frecuentes entre la GAM y otras regiones del pais, por
motivos de trabajo o estudio. Con equipaje de mano y pesado.
Critico: Usuarios frecuentes desplazandose desde fuera y dentro de la GAM por
motivos de trabajo, estudio u ocio. Cumplimiento de ley 7600.
Acompanante de viajero: Usuarios estaticos en la espera de viajeros dentro de la

Altura

estacion. EE.UU

Personal de servicios: Trabajadores, choferes, administrativos que prestan los servicios
dentro de la estacion.

Ciudadano-vecino: usuarios anexos a la estacion, areas de recreacion y locales
comerciales.

La diferencia de los dias de uso entre cada usuario se basa principalmente en la movilidad

Hombre: 1,95 m

Mujer: 1,85 m

de cada usuario, por ejemplo; la estacion debera funcionar todos los dias de ano para
usuarios criticos y de espera, ya que por diversas razones viajan constantemente, en C.R
cambio los usuarios laborales solo viajan por este motivo principal.

Ademas se identifican los usuarios estacionales que a diferencia de los anteriores
aprovechan los fines de semana y festivos para viajar a descansar en otras regiones del
pais

Hombre:
1,69 m
Mujer:
1,56 m

1,10m

Hombre/Mujer promedio
critico(condicién desilla de ruedas)

5.2.3.ASPECTOS PRACTICOS-
ANTOPOMETRIA'Y ERGONOMIA

Se establecieron las dimensiones basicas para la configuracion del soporte corporal, en funcion de un estudio
antropometrico realizado por la unidad de ergonomia de la Universidad de Concepcion, Chile; para una poblacion

con caracteristicas similares a los costarricenses.

A_Altura poplitea (establece altura de asiento) 41 cm
B_ Distancia gluteo-poplitea (establece la profundidad del asiento) 49 cm
C_ Altura codo-asiento (establécela altura del respaldo) 29cm
D_Ancho cadera (establece ancho del asiento) 40 cm
E_ Altura de pie (establece la altura para soporte de pie) 1,69 m
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ARQUITECTURA ACCESIBLE EL FACTOR HUMANO EN EL PROYECTO

MEDIDAS PARA USUARIDS DE SILLA DE RUEDAS
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5.5. DIAGRAMAS DE FUNCIONAMIENTO

5.3.1. ESTACIONES DE BUSES
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Dimensiones de los autocbuses

Imagen 0. ESTACIONES DE BUS. Fuente: Neufert, E. (2014). Arte de proyectar en arquitectura. 16th ed. Barcelona: Gustavo Gili
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5.3.2.LINEAS FERREAS Y VIADUCTO
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U Cara mlend, b & 45 mm en @ Cruce Op Carelenas, b T N 008 ke
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Via normal de los Ferrocarriles Federales de Alemania

Ancho de la via (en o 71% de los lerrocarriles del munda): 1,435 m

b e o = D

=3/ +30 mm en los vios princy

~3/+35 mm en los vias secundarias

[Otros onchos de vie: ex Unién Soviética 1,520 m; Espafia y
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sk,

Cuande existan muros de contencion se ha de conalizor el oguo
por conducios o mechinales.

Pendiente longitudinal de las vies principales = 12,5 %, en vias
secundarios 5 40 %o y-en kos vias de estociones 5 2,5 %.. Con
aulorizocin ial se puede olconzor una pendiente del 25 %
en las vias principales.
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11.2514).
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Bl y Crika ol Finaito peatoral por elks debenian ser utlizedas
- cor iluercias modas v e
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Imagen 0. LINEAS FERREAS Fuente: Neufert, E. (2014). Arte de proyectar en arquitectura. 16th ed. Barcelona: Gustavo Gili.
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5.3.3. ZONA DE PARQUEO DE BICICLETAS
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Imagen 0. CICLOVIAS.Fuente: Neufert, E. (2014). Arte de proyectar en arquitectura. 16th ed. Barcelona: Gustavo Gili.
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5.3.4. NUCLEOS VERTICALES
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Imagen 0. NUCLEOS DE CIRCULACION. Fuente: Neufert, E. (2014). Arte de proyectar en arquitectura. 16th ed. Barcelona: Gustavo Gili.




5.3.5. OFICINAS, LOCALES COMERCIALES Y RESTAURANTES
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5.3.6. AREAS COMPLEMENTARIAS
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Imagen 0. Fuente: Neufert, E. (2014). Arte de proyectar en arquitectura. 16th ed. Barcelona: Gustavo Gili.
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medios de transporte. La gama de servicios que ofrece la prog,;,
mmmwlmhaalﬂmnwﬁm
el funcionamiento: venta de billetes, informacién y consigna, Para
otros servicios se amiendan superficies comerciales en el dreq dg |
estacién — @-0.

Centro de viajes )
Hmmvmsmmdammmmmmaﬁmyh
venta de billetes. El mobiliario es modular; la unidad de mostradg,
mas pequena es de 2 x 3m. Los elementos s& suministran Comple-
tamente prefabricados y premontados. El montaje sobre patas ajys.
tables facilita la adaptacién de las instalaciones asi como una niye.
lacién de alturas entre el personal que esta sentado y el cliente qug
esta de pie. El sistema se completa con diversos elementos de rg.
mate — @.

Para los clientes que esperan debe haber una zona suficientementg
ampilia y a cierta distancia de los mostradores. Cuando sea posible,
organizar varios mostradores con una cola de espera central, Parg
descongestionar las filas se instalan maquinas automaticas expen.
dedoras de billetes, también para viajes de larga distancia — ),

Punto de servicio

El punto de servicio es el lugar central de informacidn entre clientes
y personal de servicio. Es el punto directo de recepcion para los
viajeros. Para satisfacer las diversas demandas y 10s casos especia-
les se desarrolla una familia de productos con tres tipologias basae:
1. Tipo de punto de servicio aislade: de ubicacion aislada en edificios
de viajeros, con diferentes tamanios posibles, modular, en diversas
situaciones espaciales, para uno a cuatro empleados (para dos lu-
gares de trabajo, longitud = anchura x altura: 3 x 5 x 3,5 m),
2_Tipo de punto de senvicio integrado: dentro de una fachadalen e
interior del edificio de viajeros, junto a los mostradores para visjeros
para uno a cuatro empleados (longitud x anchura x altura: 2 x 2,6 x
3,1 m para un lugar de trabajo, cada puesto adicional aumenta la
longitud en 1,7 m).

3. Tipo de punto de servicio mdvil: como puesto con ruedas para un
uso flexible en el edificio y en los andenes, cada uno para un em-
pleado (longitud = anchura x altura: 0,9 = 0,8 = 2,3 m). Los tamafios
indicados dependen del estado actual del proyecto y pueden vanar.
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Estantes para equipaje

|
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PLAZAS DE APARCAMIENTO
Lis plazas de aporcamientc suelen delimitorse por fronjes de 12
@ 20 em de anchure pintadas de color blancs o amarille. Para una
reryor visibilided, en las plazes delimitodos por una pored, evios
fronjes se pinton o una olfura de oprox. 1,0 m. Come delimiocidn
también se pueden uilizor bordillos loteroles de 50 o 60 cm de
longitud, 20 om de onchuro y 10 cm de aliura, En los plazos
de oporcomienio que delimiton con paredes o pilares prever ko

i

21

b 2.2 | F454 —_ 11

o Espacio necesario para personas

codocodién de protecciones de goma; en las plazas enfreniodas
s hon de colocor lopes de delimitocion de aprox. 10 em de alt-

=

Plozos de aporcomiento poro trismos = 5,00 m de longitud ¥
2,30 m de andhure; para hurismos de minusvlidos prever uno on-
choro = 3,50 m.
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5.4. MATRIZ DE
REQUERIMIENTOS

Matriz de requerimiento

Factor

Involucrados
General

Descripcién

Reglamento de construcciones/ley 7600/
bomberos

Area del Requerimiento

Alcance, tiempo y costo

Matriz de requerimiento

Descripcion del Requerimiento

Espacio destinado para la movilidad vertical en la estacion, apto para personas con una movilidad
limitada.

Solucién Propuesta

Niicleos de ascensores

Involucrados
General

Reglamento de construcciones/ley 7600/
bomberos

Alcance, tiempo y costo

Ductos en puntos especificos que conectan todos los niveles del proyecto, cuenta con barras,
sefalizacién respectiva y espacio amplio para el recorrido de los usuarios.

Nucleos de escaleras fijas

Involucrados

Reglamento de construcciones/ley 7600/

Alcance, tiempo y costo

Espacio destinado para la movilidad vertical en la estacion, apto para personas con una movilidad

Nucleos de escaleras eléctricas

General bomberos limitada.

. Espacios contemplados en todo el proyecto, cuentan con la correcta sefializacién para el facil
Involucrados Reglamento de construcciones/ley 7600/ . - . . . s L . . .
General bomberos Alcance, tiempo y costo entendimiento de los usuarios, existen varios accesos al proyecto para una mejor circulacion del Pasillos, accesos y salidas de emergencia

usuario dentro de la estacion.

Involucrados
General

Reglamento de construcciones/ley 7600/
bomberos

Alcance, tiempo y costo

La estacion cuenta con baterias sanitarias en todos los niveles, dividos para el publico y para
empleados, cuenta con servicios sanitarios aptos para personas con movilidad limitada.

Nucleo servicios sanitario

Involucrados

Espacio destinado para la recepcion de empleados y ptiblico en general, cuenta con sala de espera e

Funcionalidad Alcance, tiempo y costo . L Recepcidn y secretarfa
General informacién.
Involucrados . . . Espacio acogedor en el area administrativa, destinado para el piiblico general, que necesita ser
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo P 8 . . P P & q Sala de espera
General atentido en esta drea.
Involucrados . . . Espacio destinado a contar con diversas oficinas, adaptadas a cada una de las necesidades requeridas L L
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo h Administracion general
General en esta drea.
Involucrados . . . - . - . .
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Oficina equipada para el desempefio de labores en el area contable. Contabilidad
Involucrados . . . —_ B - £
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Oficina equipada para el desempefio de labores en el areade reursos humanos. RRHH
Involucrados . . . Espacios destinados para labores de oficina, cuenta con equipo y mobiliario apto para desmpefio de .. .
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo P p quipoy ptop p Oficinas varias
General los empleados.
Involucrados . . . Salén apto para realizar diferentes activades, espacio amplio con mobiliario y equipo para realizar .
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo prop . P - P Y equipo p Sala de reuniones
General diferentes actividades.
Involucrados . . . . . . . - . .
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Espacio destinado para velar por la seguridad y monitoreo correcto de las oficinas Oficina de seguridad
Involucrados . . . Espacio adaptado para dar la correcta conexion de redes y servicios tecnolégicos necesarios en la - . ’
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo . Oficina de telecomunicaciones y tecnologia
General estacién.
Involucrados - . Espacio especifico para la ubicacion de maquinas necesarias para el correcto funcionamiento de la .
Técnico Alcance, tiempo y costo - Cuarto de maquinas
General estacién.
Involucrados P . Espacio destinado para la ubicacién de la planta eléctrica de la estacion, necesaria para P
Técnico Alcance, tiempo y costo . . . Planta eléctrica
General elpermanente y correcto funcionamiento en caso de emergencia.
Involucrados Ley general de salud/manual de salud . . . . .
V8 . / Alcance, tiempo y costo Espacio destinado para el manejo de desechos de aguas negras. Planta de tratamiento
General ocupacional
Involucrados . Espacio destinado para la ubicacion de equipos eléctricos necesarios para el correcto funcionamiento .
Fuerzay luz Alcance, tiempo y costo . Tablero de medidores
General de la estacién.
Involucrados . Espacio destinado para la ubicacién de equipos eléctricos necesarios para el correcto funcionamiento
Fuerzay luz Alcance, tiempo y costo . Transformadores
General de la estacién.
Involucrados . Asegurar el abastecimiento de agua en el proyecto, contemplando los puntos necesarios y especificos . . .
Bomberos Alcance, tiempo y costo . Tanque de agua y servicios contra incendios
General para en caso de emergencia
Involucrados Ley general de salud/manual de salud . Espacio especifco para manejar los desechos del proyecto, esto para mantener aseo y liempieza en la P
Y gen / Alcance, tiempo y costo P pech . par: ) . R - proy! para y P Déposito de desecho
General ocupacional estacion, evitando asi la manipulacién de desechos en varios puntos del proyecto.
Involucrados . . . . . B . ”
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Espacios detinados para guardar artefactos, equipos u objetos de la estacion Bodegas
Involucrados . . Espacio destinado para guardar y mantener los implementos necesarios para mantener el aseo de la - . .
General Reglamento de construcciones Alcance, tiempo y costo estacion. Cuarto de limpieza y mantenimiento de exteriores

Factor Descripcion Area del Requerimiento Descripcion del Requerimiento Solucién Propuesta
Involucrados Reglamento de construcciones/ley 7600/ ) Espacio destinado para la movilidad vertical en la estacién, apto para personas con una movilidad ,
Alcance, tiempo y costo o Niicleos de ascensores
General bomberos limitada.
Involucrados Reglamento de construcciones/ley 7600/ . Ductos en puntos especificos que conectan todos los niveles del proyecto, cuenta con barras, , .
Alcance, tiempo y costo U N . . . . Nucleos de escaleras fijas
General bomberos sefializacion respectiva y espacio amplio para el recorrido de los usuarios.
Involucrados Reglamento de construcciones/ley 7600/ . Espacio destinado para la movilidad vertical en la estacién, apto para personas con una movilidad , L
Alcance, tiempo y costo . Nucleos de escaleras eléctricas
General bomberos limitada.
. Espacios contemplados en todo el proyecto, cuentan con la correcta sefializacion para el facil
Involucrados Reglamento de construcciones/ley 7600/ . p - p . . proy . X p L . . .
Alcance, tiempo y costo entendimiento de los usuarios, existen varios accesos al proyecto para una mejor circulacién del Pasillos, accesos y salidas de emergencia
General bomberos . L
usuario dentro de la estacién.
Involucrados Reglamento de construcciones/ley 7600/ ) La estacién cuenta con baterias sanitarias en todos los niveles, dividos para el ptblico y para , L .
Alcance, tiempo y costo L. - s o Nucleo servicios sanitario
General bomberos empleados, cuenta con servicios sanitarios aptos para personas con movilidad limitada.
Involucrados . . . Espacio destinado para la recepcion de empleados y publico en general, cuenta con sala de espera e L, ,
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo P p p p y p 8 p Recepcidn y secretaria
General informacién.
Involucrados . . . Espacio acogedor en el area administrativa, destinado para el publico general, que necesita ser
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo p 8 . ., p p 8 4 Sala de espera
General atentido en esta area.
Involucrados . . - Espacio destinado a contar con diversas oficinas, adaptadas a cada una de las necesidades requeridas . .
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo h Administracion general
General en esta area.
Involucrados . . . - . = . o
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Oficina equipada para el desempefio de labores en el 4rea contable. Contabilidad
Involucrados . . . . . = p
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Oficina equipada para el desempefio de labores en el dreade reursos humanos. RRHH
Involucrados . . . Espacios destinados para labores de oficina, cuenta con equipo y mobiliario apto para desmpefio de .. .
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo P p quipoy ptop P Oficinas varias
General los empleados.
Involucrados . . . Saldn apto para realizar diferentes activades, espacio amplio con mobiliario y equipo para realizar .
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo plop - P . b ¥ equipo p Sala de reuniones
General diferentes actividades.
Involucrados . . ) . . . . - .- )
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Espacio destinado para velar por la seguridad y monitoreo correcto de las oficinas Oficina de seguridad
Involucrados . . ) Espacio adaptado para dar la correcta conexion de redes y servicios tecnoldgicos necesarios en la - N .
Funcionalidad Alcance, tiempo y costo P P P . y 6 Oficina de telecomunicaciones y tecnologia
General estacién.
Involucrados - . Espacio especifico para la ubicaciéon de maquinas necesarias para el correcto funcionamiento de la P—
Técnico Alcance, tiempo y costo L Cuarto de maquinas
General estacion.
Involucrados P . Espacio destinado para la ubicacién de la planta eléctrica de la estacién, necesaria para .
Técnico Alcance, tiempo y costo . ) . Planta eléctrica
General elpermanente y correcto funcionamiento en caso de emergencia.
Involucrados Ley general de salud/manual de salud ) . . . .
ve . / Alcance, tiempo y costo Espacio destinado para el manejo de desechos de aguas negras. Planta de tratamiento
General ocupacional
Involucrados ; Espacio destinado para la ubicacién de equipos eléctricos necesarios para el correcto funcionamiento .
Fuerzay luz Alcance, tiempo y costo L Tablero de medidores
General de la estacién.
Involucrados ) Espacio destinado para la ubicacién de equipos eléctricos necesarios para el correcto funcionamiento
Fuerzay luz Alcance, tiempo y costo L Transformadores
General de la estacién.
Involucrados . Asegurar el abastecimiento de agua en el proyecto, contemplando los puntos necesarios y especificos - . .
Bomberos Alcance, tiempo y costo . Tanque de agua y servicios contra incendios
General para en caso de emergencia
Involucrados Ley general de salud/manual de salud ) Espacio especifco para manejar los desechos del proyecto, esto para mantener aseo y liempieza en la .
V8 . / Alcance, tiempo y costo P p L p . ) . . L proy p . y p Déposito de desecho
General ocupacional estacion, evitando asi la manipulacién de desechos en varios puntos del proyecto.
Involucrados . . . . . . . L
General Funcionalidad Alcance, tiempo y costo Espacios detinados para guardar artefactos, equipos u objetos de la estacién Bodegas
Involucrados . . Espacio destinado para guardar y mantener los implementos necesarios para mantener el aseo de la - o -
General Reglamento de construcciones Alcance, tiempo y costo estacién Cuarto de limpieza y mantenimiento de exteriores




PROGRAMA ARQUITECTONICO

SUBZONA ESPACIO USUARIO EQUIPO, REQUERIMENTOS TECNICOS, E INSTALACIONES NECESIDADES CAPﬁT\‘l::;AADDPOR AREA UNITARIA M2

Caseta(mostrador, sillas, teléfono, computador, radiocomunicador,

CONTROL DE ACCESO Y SALIDA DE VEHICULOS Oficiales de seguridad X N . Seguridad y control 2 10 40
4 estanterias) Bafios, bodega, sensores, aguja de control.
BAHIAS DE BUSES INTERURBANOS Publico Zona dt:= rt')daj.el y rﬁamfnbra. de bU§es, rampas, bahias dé parqueo, Transbordo y circulaciéon de 120 60 1800
30 sefializacion, iluminacion, quioscos, rampas y desniveles personas
20 BAHIAS DE BUSES RUTAS CORTAS publico Zona dt;z rc.)daj.el y r.nan|f)bra. de bufes, rampas, bahias d§ parqueo, Transbordo y circulacion de 120 60 2400
sefializacion, iluminacion, quioscos, rampas y desniveles personas
10 BAHIAS DE BUSES TURISTICOS publico Zona dt;:n r(-)dajle,y r.nam‘obra‘ de bU§es, rampas, bahias dej parqueo, Transbordo y circulacion de 120 60 600
sefializacion, iluminacion, quioscos, rampas y desniveles personas
. . . Transbord irculacion d
15 BAHIAS DE BUSES PERIFERICOS pablico Zona df rtA)da]Ae,y rAnaonbraA de bu‘ses, rampas, bahias dei parqueo, ransbordo y circulacion de 120 60 900
sefializacion, iluminacion, quioscos, rampas y desniveles personas
8 - Transbordo y circulacién de
= 2 ANDENES DE TREN INTERURBANO Publico Viaducto,sefializacidn, iluminacion, quioscos, rampas y desniveles personas 404 1000 2000
o
2
o Kalizacié " " . .
£ 3 BOLETERIA piblico Sefializacién, mos 'rador, bancas, compy adorest impresoras y cajas Venta de Tiquetes 10 35 105
o registradores, pantallas informativas.
[-9
[72]
w 2 lizacion iluminacién. di . I
= < 3 BOLETERIA ELECTRONICA Publico senalizacion,iluminacion, dispensador de tiquetes y pantallas Venta de Tiquetes 11 18 54
o g informativas
S
2 1 BICICLETAS Publico Sefializacion, muebles con cadenas, maquinas dispensadoras de tiquetes Estacionamiento y alquiler 70 70
- 1 RECEPCION GENERAL Publico y empleados Mostradores, sillas, telefonos, pantallas computadoras informacion y recepcion 10 135 135
» 3 SALAS DE ESPERA Publico sillas televisores, iluminacion, ventilacion Espera 60 100 300
1 OFICINA DE ENCOMIENDAS Y EQUIPAJE publico Mostrador,bancas, computadoras, impreSf)sras y cajas registradoras,  reciboy entrega de mer-can-cia y 2 300 300
0 0 balanza, estanteria. transferencia de equipaje
1 CALLES INTERNAS Y DE MANIOBRA Choferes Rodaje y maniobra de buses, sefializacion. circulacion de buses - 0 0
‘2 BODEGA ALMACENAIJE Privado estanterias, monta cargas, sefializacion. almacenamiento - 2000 2000
< B !
S & Carga y descarga de
x o ZONA DE CARGA Y DESCARGA DE ENCOMIENDAS Empleado Rodaje y maniobra de camiones, rampas, bahias parqueo y sefializacion. gay R g - 8300 8300
s o 1 encomiendas
w2
=
= OFICINA PARA CONCESIONARIAS Transportista Computadoras, telefonos, estanteria, sillas, escritorios, radio bases. Fiscalizacién y supervision 2 15 135
9

258 259



ZONA

TRANSPORTE

ZONA COMECRCIAL Y SERVICIOS

SUBZONA

EMPRESAS TRANSPORTISTAS
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15

20

ESPACIO

LOCKERS Y ZONA DE REPOSO TRANSPORTISTA

COMEDOR TRANSPORTISTAS

OFICINA DE MONITOREO Y CONTROL DE TRAFICO

OFICINA DE MONITOREO Y CONTROL DEL TREN

OFICINA DE TURISMO

CAJEROS AUTOMATICOS

QUIOSCO DE INFORMACION GENERAL

PLAZA DE COMIDAS

RESTAURANTES

SUCURSAL BANCARIO

MINISUPER

FARMACIA

LOCALES COMERCIALES

QUIOSCOS VENTAS

PROGRAMA ARQUITECTONICO

USUARIO

Transportista

Transportista

Transportista

Transportista

Publico

Publico

Publico

Publico y vendedores

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

Publico

EQUIPO, REQUERIMENTOS TECNICOS, E INSTALACIONES

Sillones, mesas, t.v, camas, duchas y lockers

mesas, sillas ,estanterias, cocineta, refrijeradores y estanterias

Computadoras, camaras, radiocomunicador, base de datos.

Computadoras, camaras, radiocomunicador, base de datos.

Computadoras, telefonos, estanteria, sillas, escritorios, impresoras,
archiveros

Cajero electronico, camaras de seguridad, basurero

Mostradores, sillas, telefonos, pantallas computadoras

cocina, camaras de enfriamiento, fregadero, estanteria, bodega, caja
registradora y vitrinas

cocina, camaras de enfriamiento, fregadero, estanteria, bodega, caja
registradora y vitrinas, pilas, sanitarios y vestidor

Bancas, escritorios, computadoras, impresoras, caja fuerte, cocineta,
aseo, servicio sanitario, cajas, gerencia, oficina

Estanterias, bodegas, vitrinas, computador, impresora y caja
registradora

Estanterias, bodegas, vitrinas, computador, impresora y caja
registradora

Estanterias, bodegas, vitrinas, computador, impresora y caja
registradora

Estanterias, bodegas, vitrinas, computador, impresora y caja
registradora

NECESIDADES

descanso y ocio

Alimentacién y ocio

Control de flujo

Control de flujo

servicios turisticos

Servicios Bancarios

informacion y recepcion

Alimentacién

Alimentacién

Servicios Bancarios

servicios comerciales

servicios comerciales

servicios comerciales

servicios comerciales

CAPACIDAD POR
UNIDAD

50

50

30

15

25

20

10

10

AREA UNITARIA M2

200

100

160

80

20

40

800

100

100

100

50

50

AREA TOTAL
M2

200

100

160

80

20

80

80

2400

800

200

100

50

750

180

ZONA

ADMINISTRACION Y

ZONA COMERCIAL Y SERVICIOS

MANTENIMIENTO

SUBZONA

URBANO

NUCLEOS HUMEDOS Y CIRCULACION

ADMINISTRACION

ESPACIO

PROGRAMA ARQUITECTONICO

USUARIO

EQUIPO, REQUERIMENTOS TECNICOS, E INSTALACIONES

Espacio de espera, 8 espacios de parqueo , iluminacidn, sefializacion,

NECESIDADES

Transbordo y circulacion de

CAPACIDAD POR
UNIDAD

AREA UNITARIA M2

AREA TOTAL
M2

1 BAHIA PARA TAXIS Publico - 120 120
rampas personas
300 PARQUEOS PUBLICOS Pablico y empleados topellantas, senallzauon,' |Ium|n?C|on, rampas y espacios para parqueo . 15 4500
discapacitados.
_— . T T, circulacion peatonal
- PASOS PEATONALES Publico Texturas de piso, topes, iluminacion, sefializacién frevtact ,p ) Y - 0 0
comunicacién
1 CICLOVIA Publico Texturas de piso, topes, iluminacion, sefializacion circulacién de ciclistas - 0 0
_— o I . Vestibulacion urbanay
2 PLAZA URBANA Publico Mobiliario Urbano, bancas, iluminacion, hidrantes,basuresos, bancas ) R - 0 0
circulacion
3 NUCLEOS DE ASCENSORES Publico Cabina, elevador, ductos electricos circualcion de personas - 13 39
4 NUCLEOS DE ESCALERAS FIJAS Publico Pasamanos, ductos, corta fuegos, aspersores, sefializacion, espacio 7600 circualcion de personas - 70 280
8 NUCLEOS DE ESCALERAS ELECTRICAS Publico motores y sefializacion circualcion de personas - 60 480
- PASILLOS, ACCESOS Y SALIDAS DE EMERGENCIA Publico aspersores, sefializacion floridescente, iluminacion, texturas circualcion de personas - 0 0
5 NUCLEO SERVICIOS SANITARIO Pdblico Mingitorios, inodoros, lavatorios, dispersadores de jabon, espejos necesidades fisioldgicas 15 75 375
secamanos, cambiador de pafiales, bebederos, ducto de ventilacion
M ill lef Il i hi
1 RECEPCION Y SECRETARIA Recepcionista ostradores, sillas, telefonos, pantallas,estsnterias, archivadores y Informacion y recepcién 2 6 6
computadoras

1 SALA DE ESPERA Publico Sillones, mesa, revistero, tv Informacion y recepcion 10 30 30
1 ADMINISTRACION GENERAL Adminstrador Escritorio, sillas, telefono, computadora, archivador y estanteria Administrador 1 6 6
1 CONTABILIDAD Contador Escritorio, sillas, telefono, computadora, archivador y estanteria contable 2 10 10
1 RRHH Adminstrador Escritorio, sillas, telefono, computadora, archivador y estanteria RRHH 2 10 10
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PROGRAMA ARQUITECTONICO

ESPACIO USUARIO EQUIPO, REQUERIMENTOS TECNICOS, E INS NECESIDADES CAPG(':\JIDDAADDPOR AREA UNITARIA

. . modulares, escritorio, sillas,
modulares, escritorio, sillas, telefono, computadora, archivador y

M2

AREA TOTAL
M2

4 OFICINAS VARIAS Asistentes K telefono, computadora, 4 12 48
estanteria ) )
archivador v estanteria
2 SALA DE REUNIONES Privado proyector, mesa, sillas, computadora Reuniones y presentaciones 15 18 36
N | . .
1 OFICINA DE SEGURIDAD oficiales de seguridad Escritorio, sillas, te efo.no, computadora, ra'dlos bz?\se, archivadory Seguridad y control 2 9 9
estanteria. Controles de tv e incendios
1 OFICINA DE TELECOMUNICACIONES Y TECNOLOGIA Privado Escritorio, sillas, telefono, computadora, archivador y estanteria tecnologia y comunicacion 2 16 16
2 CUARTO DE MAQUINAS Tecnico mantenimiento Estantes, depurador, calentador, bomba, filtros Mantenimiento - 50 100
1 PLANTA ELECTRICA General Espacio de colocacidn planta electrica Generacién de energia - 50 50
1 PLANTA DE TRATAMIENTO General Planta de solidos, Laguna de oxidacidn, filtros Tratamiento y reciclaje - 1250 1250
1 TABLERO DE MEDIDORES General Espacio de colocacidn de medidores electricos e hidraulicos Medicion y recicleje - 20 20
1 TRANSFORMADORES General Espacio para colocacién de transformadores Mantenimiento - 50 50
1 TANQUE DE AGUA Y SERVICIOS CONTRA INCENDIOS General Bomba y tanque de agua, tuberia, aspersores. Mantenimiento - 100 100
1 DEPOSITO DE DESECHO General Recipiente desechos, recipiente separaddor de reciclaje recoleccidn y reciclaje - 50 50
10 BODEGAS Privado estanterias, monta cargas, sefializacion. almacenamiento - 35 350
3 CUARTO DE LIMPIEZA'Y MATENIMIENTO DE EXTERIORES Empleados estnteria, pilas y bodega Limpieza y mantenimiento 1 15 45

5.6. DIAGRAMAS DE
RELACIONES

Saats



[ Empresas Transportistas ]

)
Transporte @ l Control de Acceso

[ Urbano ]—0 [ Comercio ] Ciclovias Publico ® J k ] Privado Concecionarias
Recepcion General
Bahias de Buses
Zona de carga y
‘

Bahias Tren
Salas de Espera

. Oficinas de . monitoreo y control
encomienday Zona Comercial

equipaje.

[ Administracion

NUCLEO

Administracion . Quioscos de
\Y Mantemmlento ' ‘ informacion. o o
mummendl Administracion

Zona comercial

a Y Serv'c'os BRI \/antenimiento
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5.8. EJES DE SITIO

Por medio del analisis del entorno realizado se ha
determinado los ejes del proyecto, se generan ejes
como como lo es la topografia un elemento a considerar
en el diseno y que conforma un eje desde la parte norte
del lote hasta loa parte sur conformando un eje de altura
con una diferencia de 3m.

Parte del estudio de propuestas y de como funciona la
red férrea indica la necesidad de tener siempre presente
este eje a la hora de desarrollar el proyecto, es un gje
que marca un contexto espacial, historico y social.

El edificio Jose Figueres Ferrer actualmente la
municipalidad de san Jose es una colindante sumamente
importante para el proyecto no solo por ser un icono si
no por ser la sede municipal de la capital del pais.

Es importante tomar en cuenta los ejes vehiculares ya
que son los canales con los que vamos a comunicar los

puntos clave de nuestra propuesta.




5.9. MAQUETA
CONCEPTUAL = ANDENACCESOTREN f

PRIORIDAD
PEATONAL
BOULEVARD

S

Se realiza a nivel de maqueta cual es el concepto idéneo
que conjugue con los ejes e ingresos para poder incorporar
el ala sur del proyecto con el resto de la forma y donde se
marca el desnivel mas importante topografico.

En base al analisis anterior recopilando todos los elementos se realiza una
exploracion de la forma donde las alturas responde a una naturaleza del
proyecto, se trabajo la forma de una manera holistica donde al mismo tiempo
se trabaja cada uno de los factores como la estructura, cerramientos, alturas
y distancias requeridas.

La integracion del espacio publico utilizando como partida la piramide de la
movilidad donde se da un senalamiento que el espacio publico para el peaton
es el punto numero 1 a trabajar es el que marca los espacios publicos en la
propuesta.

Este proceso llevandolo en conjunto es de suma importancia ya que aporta la
imagen iconica para dar arranque al diseno.

Otro factor importante para la maqueta la utilizacion de los
niveles en funcion de agilizar los tiempos de movilizarse los
usuarios y la utilizacion de estrategias pasivas para poder
dar un mejor funcionamiento a los sistemas de movilidad
con mayor tendencia a ser contaminantes.

Utilizacion de
estrategias
pasivas en
imagen ideatica.

_____________________________________

b

USO DE NIVELES \ L
PARA DIVERSOS
MEDIOS DE %
MOVILIDAD k




510. PROPUESTA ARQUITECTONICA
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5'IO'I PLANTA DE CONJUNTO

Elproyecto cuenta con cinco zonas principales,
la ciclovia (1), las plazas y vestibulos urbanos
(2), la estacion del tren eléctrico (3), la estacion
de buses (4) y el edificio administrativo (5)

El proyecto se genero apartir de los flujos
necesarios para los distintos medios de
transporte, ya que es un factor de gran peso,
asi como sus areas de servicio.

Otro aspecto general es la prioridad del peaton
en el proyecto, dando continuidad en los pasos
peatonales externos, Yy realizando una clara
demarcacion de los flujos peatonales internos.
El proyecto contaba con un eje que lo dividia
en dos, la av. 12 transversal 24; por lo que
realizd un paso a desnivel de la calle existente
generando una integracion del proyecto;

tambien se generd un pasaje urbano para
aprovechar el espacio resultante de las vias
elevadas del tren, combinado con zonas
comerciales y areas de estar.
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510.2. PLANTA DE DISTRIBUCION ARQUITECTONICA

NIVEL S3- ESTACIONAMIENTOS. NPT OO- 1400

NIVEL 00-12 PARQUEOS

:' I I et e T ': NOMENCLATURA ESPACIO CANTIDADES UNIDAD  AREA (m2) AREA TOTAL m2
- - 0 ACCESO-RAMPA 1 Global 200 200
I I 1 ACCESO AREA ADMINISTRATIVA 1 Global 260 260
’ I !_ ul I 2 ACCESO PRINCIPAL A PROYECTO 1 Global 1000 1000
I |_._ I I 3 ACCESO A PROYECTO 1 Global 66 66
I B 1| | 4 PARQUEO REGULAR 362 Unidad 5790 5790
1 "'_ e I E_I 8k 1 5 PARQUEO ADMINISTRATIVO 20 Unidad 416 416
L |
5, | A ; 1 6 PARQUEO 7600 26 Unidad 0 0
1 & = 1 7 PARQUEO MOTOCICLETA 60 Unidad 170 170 NUCLED SERVICIOS
I I : ZONA DE CARGA Y DESCARGA : gl s T . —. saNTARIOS
| . | ona CIRCULACIGN WERTICAL :
I DT RN I 10 CUARTO ELECTRICO Y MECANICO 1 Global 132 132 A LS TN v e o e s i s CIRCULACION VERTICAL
-+ 11 BODEGAS 10 Unidad 37,5 375 , - ESCALERAS ELECTRICAS
I A I 12 AREA VERDE 1 Global 179,5 179,5
i i 13 CALLE 1 Global 6197 6197 PARQUED
i | 14 AREA DE MANIOBRA 1 Global 3067,5 3067,5 WESTIBULO ACCESO
: : AREA TOTAL 18568 ALPROYECTO "~~~
= &
|
I PATIODE LUZ Y
I 1. AREA ADMINISTRATIVA ( 260 m2) VENTILACION NATURAL
| NOMENCLATURA ESPACIO
1 A VESTIBULO
B ELEVADORES
c PUESTO DE CONTROL ACCESO AREA
ADMINISTRATIVA
D ESCALERAS
E $.57600 CIRCULACION WERTICAL i o o e o o e e R . o s e o s o ALMACEN
F 5.5 HOMBRES ESERTERASARIAS ENCOMIENDAS
G S.S MUJERES CUARTO DE BASURA = s s s s e s e e e
ZONA DE CARGA Y
H CUARTO DE LIMPIEZA Sibise
CUARTO DE ELECTRICO
¥ MECANICO BODEGAS

276

2. ACCESO PRINCIPAL AL PROYECTO ( 1000 m2)

NOMENCLATURA ESPACIO
2 SEELLE RAMPA DEACCESOA
B ELEVADORES PARQUEOS
c PUESTO DE CONTROL
D ESCALERAS ELECTRICAS
E 5.57600 . . .

PERSPECTIVA DISTRIBUCION ARQUITECTONICA NIVEL S3-ESTACIONAMIENTO PUBLICO
F SSOIERES NPT. 00-12.00 M
G 5.5 MUJERES
DETALLE ACCESO ADMINISTRATIVO_ sIN ESCALA

H ESCALERAS

277



5.10.5. PLANTA DE DISTRIBUCION
ARQUITECTONICA S—

N |\r~El_ S2-ESTACION DE BUS. NPT 00-700M NOMENCLATURA ESPACIO CANTIDADES  UNIDAD AREA (m2) AREA TOTAL m2
0 PARQUEO BUSES 48 Unidad '"“”'D'}AFL':I“‘E‘ DE 0
4 o 1 ACCESO AREA ADMINISTRATIVA 1 Global 260 260
d ™ 2 ACCESO PRINCIPAL A PROYECTO Global EDalEn AReRce 0 SR e
3 ACCESO A PROYECTO Global (b 1 AN BT 0
CIRCULACION SANITARIOS
4 SALA DE ESPERA Global B 0 ACCESO PRINCIPAL AL
y 5 AREA DE COMIDAS 1 Global 261 261
k 6 LOCALES 1 Global 902 902 PR LOCALES COMERCIALES
7 SALA DE REUNION 1 Global 120 120
8 OFICINAS 1 Global 571 571 : :
9 DUCTO DE BASURA 1 Global 65 65 CIRCULACION VERTILF CIRCULACION :u’ERTiCP-L
10 INFORMACION Global INCI.UI;:NEIEBA"RAEA DE 0 ESCALERAS FIJAS ESCALERAS ELECTRICAS
11 VENTA DE TIQUETES Global '"Cwm,;g;'}\“ DE 0 BAHIAS DE BUSES
12 SERVICIOS SANITARIOS 1 Global 222 222
13 CALLE 1 Global 12513 12513 i
14 AREA DE MANIOBRA 1 Global 11097 11007 ACCESO BUSES, CASETA NUCLEDQ SERVICIOS
RECIBOY ENViO DE DE SEGURIDAD ¥ AGUJAS SANITARIOS
15 AT 1 Global 305 305
16 SALA DE EMPLEADOS 1 Global 300 300
17 ALMACEN 1 Global 92 92 FATIO DE L,UE ¥
20 LOCAL BANCARIO 1 Global '"C'-““’L;g‘é““ DE 0 VENTILACION MATURAL
AREA TOTAL 26616 NUCLEO SERVICIOS
— o — — — — SANITARIOS
T m 2 F ™ |
\ ° 1
: « - SALA DE ESPERA
« 4\0 I ACCESO AREA
FHEA BECOMID/S ADMINISTRATIVA
weT &1-@’ = :
A= CIRCULACION WERTICAL ENCOMIENDAS ¥
ESCALERAS FIJAS EQUIPAIE
BOLETERIA

CONTROL DE TRAFICO

AREA DE EMPLEADOS

ACCES0D PEATOMAL
DESDE PLAZA

OFICINAS
COMNCESIONARIAS

RAMPA DE ACCESO A
PARQUEOS

PERSPECTIVA DISTRIBUCION ARQUITECTONICA NIVEL S2- ESTACION DE BUS

NPT. 00-12.00 M

DETALLE AREA EMPLEADOS, ENCOMIENDAS Y EQUIPAJE_ SIN ESCALA
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5.10.4. PLANTA DE DISTRIBUCION
ARQUITECTONICA

NISL ST-MEZANINE, PLAZA URBANA. NPT 00-3.30M

- .
i Y
I II
| |

NOMENCLATURA ESPACIO CANTIDADES UNIDAD AREA (m2) AREA TOTAL m2
"x\ ;" 0 ACCESO-PASILLO 1 Global 576 576
&
1 AREA ADMINISTRATIVA 1 Global 368 368
&
2 AREA VERDE 1 Global 155 155
~ = e NUCLED SERVICIOS
3 ESCALERAS 1 Global 218 218 - = " - B e . S MITARIOE
) e I
G s P N A A |
= 4 DECK 1 Unidad 230 230 - e i PATIO DE LUZ ¥
T e - ™ | FE eSS g
* e [\ L‘w'ﬂg : i i VENTILACION NATURAL
5 AREA DE MESAS 1 Unidad 145 145 ' ._.----'-ﬂ ; ‘- ]
2 LS i
I

“
“L. -

o e

AREA TOTAL 1692 e - P~ _

R

VESTIBULO INTERIOR
AREA ADMINISTRATIVA

VESTIBULO EXTERIOR
AREA ADMINISTRATIVA

————————————————— ESCALERA F1A HACIA
NIVEL PRINCIPAL

PLAZA LUIRBANA

ACCES0 PEATOMAL

DESDE PLAZA RESTALRANTE

PERSPECTIVA DISTRIBUCION ARQUITECTONICA NIVEL S1- MEZANINE, PLAZA URBANA

NPT. 00-3.50 M

RAMPA DE ACCESO A
FARQUEDS
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5.10.5. PLANTA DE DISTRIBUCION ARQUITECTONICA

NIVEL O1-ESTACION DE BUS Y TREN. NPT 00-0000M

ACCESO PRINCIPAL AL

PROYECTO CICLOVIA
NIVELOO NIVEL PRINCIPAL
VESTIBULD URBANA m o o o o o o o o e o it ., 3 g o~ : RECEPCION GEMERAL
NOMENCLATURA ESPACIO CANTIDADES UNIDAD AREA (m2) AREA TOTAL m2 f v - " ! : .
; 2 MUCLED SERVICIOS
0 PARQUEO BUSES 48 Unidad 'NCL%E‘(\::S_EAREA 0 CIRCULACION VERTICAL * SANITARIOS
) accesodren . Globa 20 250 SRR BB
2 Accsspcr){gxrggm A a ] e AT BOLETERIA ELECTROMNICA
LOCALES COMERCIALES
5 AREA DE COMIDAS 1 Global 320 320 . OUIOSCOo DE
INFORMACION GENERAL
6 LOCALES 1 Global 1828 1828
INCLUIDA EN AREA BAHIAS DE BUSES
10 INFORMACION Global DE MANIOBRA 0 ACCESO BUSES, CASETA
DE SEGURIDAD ¥ AGUIAS
1 VENTA DE TIQUETES Global 'Ng"EU,'V?:NEIgé&R'ZEA 0 CIRCULACION VERTICAL
ESCALERAS ELECTRICAS
12 SERVICIOS SANITARIOS 1 Global 334 334
13 CALLE 1 Global 6135 6135
14 AREA DE MANIOBRA 1 Global 7895 7895 NL]CLED SERVICIOS
= i 18 PLAZA 1 global 17178 17178 NUCLED SERVICIOS SANITARIOS
W) 1
A r=I 21 BAHIA DE TAXIS 1 Global 309 309 SANITARIOS
[y 22 BAHIA DE BUSES 1 Global 235 235 PATIODE LLZ Y
- - I 23 AREA VERDE 1 G:o:a: 3331 3331 SALA DE ESPERA " VENTILACIEN MATURAL
. alln. g 25 DECK 1 Global 827 827
26 ESPEJO DE AGUA 1 global 185 185 LOCALES DE COMIDAS .
AREA ADMINISTRATIVA
INCLUIDA EN AREA CIRCULACION VERTICAL
| 27 SALA DE ESPERA 1 global BE A 0 LR rarE AT G
QUIosCo VENTAS
AREA TOTAL 23059 BOLETERIA

PLAZA DE COMIDAS
ESCALERA FLIA HACIA
NIVEL PRINCIPAL

PLAZA URBANA

RAMPA DE ACCESO A

PABOMECS PERSPECTIVA DISTRIBUCION ARQUITECTONICA NIVEL O1- ESTACION DE BUS Y

NPT. 00+00M

o
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5.10.6. PLANTA DE DISTRIBUCION ARQUITECTONICA

NIVEL 02-CAMBIO DE ANDENES, PUENTE CONECTOR NPT O0+0700M

V. ,
/ Y
'. | SN NIVEL00+7
\ / = . , CIRCULACION VERTICAL .
o 4 NOMENCLATURA ESPACIO CANTIDADES UNIDAD AREA (m2) AREA TOTAL m2 ESCALERAS ELECTRICAS CIRE QLA TON VERHGAL
ESCALERAS FIIAS
5 AREA DE COMIDAS 1 Global 2096 2096
RESTAURANTES RESTAURANTE
12 SERVICIOS SANITARIOS 1 Global 70 70 ‘ TR
CIRCULACION VERTICAL SANITARIOS
19 PASILLO 1 Global 3349 3349 i
. CIRCULACION VERTICAL
AREA TOTAL 5515 * ESCALERAS ELECTRICAS

LOCALES COMERCIALES

QUIOSCO VENTAS

CUBIERTAS ESTACION DE
CIRCULACION VERTICAL BUSES

ESCALERAS ELECTRICAS

PUENTE COMECTOR
PEATOMNAL

PATIODE LUZ Y
VENTILACION NATURAL

CIRCULACION VERTICAL
ESCALERAS FLAS

AREA ADMINISTRATIVA

| - ‘,J;?-; PERSPECTIVA DISTRIBUCION ARQUITECTONICA NIVEL 02-CAMBIO DE ANDENES, PUENTE CONECTOR

g,
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5.10.7. PLANTA DE DISTRIBUCION ARQUITECTONICA

NIVEL O3-ANDENES DEL TREN NPT O0+14.00M

286

NIVEL 00+14
NOMENCLATURA ESPACIO CANTIDADES UNIDAD AREA (m2) AREA TOTAL m2
19 ANDENES 1 Global 2353 2353
AREA TOTAL 2353

§ L

o "’1um.mét@nw-l__W

DETALLE ANDENES TREN_ SIN ESCALA

CIRCULACION VERTICAL = mm mm s o s s e s e e e . v . v e . . . . s e -

ESCALERAS ELECTRICAS CIRCULACION VERTICAL

ESCALERAS FIJAS

ANDEN TREN === o e e o e

WUCLED SERVICIOS

VIADUCTO TREN = = e o e = g SANITARIOS

CIRCULACION VERTICAL
CIRCULACION VERTICAL = =t e = o e B v o D S O3 ESCALERAS ELECTRICAS
ESCALERAS FUAS

e - -

______________________ CUBIERTAS ESTACION DE

ANDEN TREN e v s e e e R e

i e o =

R o o o em = AREA ADMINISTRATIVA

PERSPECTIVA DISTRIBUCION ARQUITECTONICA NIVEL 03- ANDENES TREN

NPT. 00+14.00M
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5.10.13. SECCION C-C
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5.11. PROPUESTA ESTRUCTURAL
5111. DIAGRAMA ESTRUCTURAL

Vigas de concreto refrozado

arco de acero soporte para el tren. prefabricadas.

La estructura responden a la Naturaleza del proyecto, a la propuesta y,
arquitectonica y a las condiciones Geologicas. /

segun el codigo sismico de Costa Rica el pais se divide en 3 zonas de
sismicidad nuestra propuesta esta ubicada en la zona lll en todos los
distritos de la provincia de San José de la cual tiene un perfil de suelo
con mas de 6 m de arcilla de consistencia de suave a medianamente
rigida o de suelos no cohesivos de poca o media densidad. No incluye
perfiles de mas de 12 m de arcilla suave. Dadas las condiciones del
proyecto se recomienda un diseno especializado que contemple las
necesidades arquitectonicas planteadas como la forma, programa,
cargas,alturas, entre otros elementos importantes a considerar.

Modulos constructrivos =

El edificio esta disenado por modulos cosntructivos esto en el fin de

utilizar diferentes sistemas segun su funcionuna de ellas es aislar las

vibraciones producto de la linea del tren, los movimientos naturales de

un edificio con respecto a las contraccciones y expansiones producto —
a los cambios de temperaturas y condiciones climaticas. tambien se

penso de esta manera poder llevar un orden constructivo un buen
posicionamiento de las gruas a la hora de realizar los montajes

constructivos.

con acero reforzado

M
\placa aislada de 3500mm x 3500mm




5.11.2. COMPOSICION ESTRUCTURAL

1. CIMIENTOS: Placa aislada de 3.5m x 3. bm y 0.70m de altura de concreto reforzado, en las areas de los muros de carga placa corrida y
en los de retencion perimetral se platea placa corrida.

2.COLUMNAS: las columnas con de 0.7m x 0.7 m de ancho entre cada entrepiso por lo general son 3m de altura.

3.ARCOS:los arcos son de acero en una base de concerto reforzado, son un sistema en equilibrio que transmiten las fuerzas de compresién
veticales hacia sus apoyos las fuerzas laterales de su porpio peso y lo que cargan.

4. VIGAS: las vigas son prefabricadas de concreto reforzado ya que el tipo de propuesta y programa Arquitectonico requiere este sistema
para poder soportar las cargas del edificio y tener las luces optimas entre columna y columna.

5.ENTREPISOS: entrepiso con un sistema multitubular, tipo lex de Escosa de 250mm.
6.MUROS: los muros son de concreto reforfado, de 200 mm de grosor los estructurales y de 400mm los muros de contencion.
7.MARCOS PUENTE: los marcos del puente con con vigas tipo |, W10x19 las cuales se apoyan sobre columnas de concreto reforzado.

8.CLAVADORES:Largueros con doble canal de acero con una dimension de 200mm x 500 x 2.4 mm de grosor.
Se realizo un diseno diferente en el centro de la nave principal del tren con una malla tridimensional esto con el fin de no utilizar clavadores.

9. CERCHAS : Se utilizo un sistema rectangular de vigas tridimensionales mixtas que transmiten las cargas a las columnas con una altura
de 1m

10 CUBIERTA : TIPO “BERRIDGE STANDING SEAM CURVED TEE-PANEL en la mayoria la lamina es moldeada en sitio con la forma de la
estructura del proyecto, en la parte que se disena con el fin del ingreso de la luz y ventilacion se utiliza una un lamina F-1350 UPVC marca
SMARTROOF traslucida de Polyacril.

5.11.3. DETALLES CONSTRUCTIVOS

DETALLE DE CUBIERTAS

TUBO DE ACERO CORRIDO
PARA FIJAR LA VENTANERIA

VENTANERIA VIDRIOS DE 6 MM
CON MARCOS DE ALUMINIO.

CANOA DE HIERRO NEGRO
DE 400 mmo

ESTRUCTURA METALICA PARA
SOPORTE DE CANOA 150 mm¢

BAJANTE PARA PLUVIALES

DE 150 mm®
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5.11.3. DETALLES CONSTRUCTIVOS

Detalle cimientos

e . T
T T T
Detalle de viga
Detalle de entrepisos - O ,
; : - : > I ,
0N e sistemas estructurales. T v

el sistema estructural esta conformado por marcos rigidos de concreto ' '

Detalle union columna




Detalle Pérgola plaza sur. Detalles niveles de parqueos.

TOPE DE FPARQUED, 15 em DE
ALTO IGUAL O SIMILAR AL
DISTRIBUIDD POR ESCOSA

PiM DE VARILLA =&, 30 cm DE
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5.12. ESTRATEGIAS PASIVAS

LAMINADOS FV FLEXIBLES UNI-SOLAR - cubiertas con grandes |

o ‘Fugpites para . . . . P : aleros T S
ar las - - - = 4

Se  utilizaran laminados fotovoltaicos, son
flexibles y se adaptan a las cubiertas curvas
que presenta el proyecto. Se adhieren a las
cubierta metalica existente y son ligeros pesan
menos de 5 Kg/m2 son
especialmente recomendados en edificios
donde las cargas por peso o por viento son
criticas para la estructura de la cubierta.

La cubierta tiene

varios niveles para

mejor circulacion
de los vientos

_i— vF_ i
- Fachadas Este y sur %g pm—"
i

Liw d - —=

&

o &£
f‘é-

F
o ot

-

=rtas tienen
as entradas de
e a lo largo del
edificio.




Las pérgolas y marquesinas
fotovoltaicas combinan la
generacion de energia con
propiedades de proteccidén
contra la radiacion solar danina
y las condiciones
meteorolégicas mas adversas. La
electricidad generada puede
abastecer a edificios cercanos o
ser inyectada a la red, con el
consiguiente beneficio
economico que ello implica. Es
una solucién de integracion
fotovoltaica (BIPV) muy versatil;
puede integrarse en
marqguesinas de estaciones de
transporte, parking lots,
pasarelas, a la entrada de
edificios, en parques, etc.

VIDRIO DE SILICIO CRISTALINO FOTOVOLTAICO.

Esta disenado para no arrojar sombras sobre las propias
células fotovoltaicas. de estructura cristalina o amorfa. de
doble acristalamiento de vidrio laminado para un buen
aislamiento térmico, y va fijado al montante de 104,5 mm de
profundidad mediante tapetes de presion. Su angulo de
instalaciéon puede oscilar entre 15°y 90°.
con proteccion frente al deslumbramiento de la luz solar
directa.

| agua
El agua pluvial puede contribuir de forma importante a satisfacer las
&% necesidades de agua no potable, como el agua para riego y cisternas
%" deinodoros o depésitos contra incendios. El sistema de captacion de
aguas pluviales constara de una superficie captadora, canalizaciones
exteriores (canales) de conduccion del agua de lluvia, un sistema de
decantacion o filtrado de impurezas y un depésito de
almacenamiento.

pluvial

Se utilizara las areas de cubierta. El filtro cuya garantiza la buena
conservacion del agua y evita realizar un mantenimiento frecuente
de los equipos, al recoger cualquier resto arrastrado por el agua
como arenas.

El depdsito de almacenamiento es de el poliéster reforzado con fibra
de vidrio, contara con un aliviadero y un equipo de bombeo que
proporcione la presion y el caudal necesario para cada uso. Los
tanques de abastecimiento seran subterraneos lo que posibilitala
perfecta integracion en el entorno y preserva el agua de la insolacion
y las altas temperaturas, contribuyendo a preservar las aguas "
almacenadas en condiciones 6ptimas. X



VIDRIO DE SILICIO
CRISTALINO
RVOL TAICO.

v

Ulravioleta
Inframrojo
SHGC

Ultravioleta

Infrarrojo




5.13. PROPUESTA DE MATERIALES Y MOBILIARIO URBANO
513.1. PROPUESTA DE MATERIALES

las fachadas llevan ventaneria de 6 mm
con marcos de aluminio.

se tiliza el %oncreto para las columnas
y estructura.

pisos de porcelanato de alto transito

elementos ectructurales como colum-
nas vigasy pedestales metalicos
|

se hacen cambios de materiales con
forros de pvc acabado de madera.

QA

|

laminas traslucidas de poliacryl

P

Area comercial fachada
de Durock acabado liso.

Decks en estancias simula-
cion de madera de PVC

plazas con adoquin en
areas de circulacion.

5.13.2. MOBILIARIO URBANO

Detalles
estacionamientos de
bicicletas
1606 29"
L
Ry Img.’.
Stupek ogrodowy Neo 70631

FARO

LoEfoog

Detalle luminarias

mediana altura plaza

Detalles estacionamientos
de bicicletas

Detalles postes en plaza

DESCRIPCION DE PRODUCTO
Fabricante: Hess

Luminaria de poste con brazo LINEA 4500 simple
1 luminaria Linea

Longitud 1200 mm

Carcasa de luminaria de aluminio

Protector de luminaria de cristal de seguridad
monocapa,

transparente,

Apertura sin herramientas (con reflector
compacto)

Equipamiento 1xG12, HIT-CE 35W compensado
Tipo de proteccion IP65, clase de proteccion |
Sin lampara

1 poste Linea

Perfil de acero 90 x 160 mm, galvanizado

APL 4500 mm




Tabla de luminaras

‘ -' Fabricanta Irmagen

| Cooper Industries, Inc
SALIDA DE CHORRO DE 4 !
AGUA IGUAL O SIMILAR ALA
DISTRIBUIDA POR FUENTES |
o ORNAMENTALES |

LOSETAS DE CONCRETODE + Focal Point

i 80x60cm, IGUALES O i p——
— 2 — SIMILARES A LAS DISTRIBUIDAS | ]
& 2 ] Y wais gk POR FUENTES ORNAMENTALES
g C;_'._ ay i = r [
B S 8 o Imvtra hghtimog L
= CUADRICULA DE 60xé0cm DE |
At : i _ TR : g pe 2 ACERO INOXIDABLE :
| Prudential Lighting — | |
1 il _
I : - ' .‘- - f . / TSI |" SIMES
W | _ — N Yo T Te, EASE e 1 - ‘_
" : -_ : ; : ' L P e coeanboo ' ’
e - ' ' e gt i __ Shillps Hadco
A . i Ll I |
. = b _'.‘F
:: - D = = ——= = Phulips Hadoo
Disefio de estancias Detalle Deck simulacion : e e |. .
Disefio de paradas rutas de exteriores. Mmadera e s

cortas distancias.
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Detalle malla verde



5.14. MODELO DE

GESTION

El proyecto sera entendido
como de gestion y planificacion
integrada; donde se debe gestar
una estrecha realcion entre
gobierno, empresas involucradas
y el cuidadano como principal
usuario

{  BANCOS T ...,
*INTERNACIONALES +** .
% & .,
3 o .
*tee.._..e**i BANCOS
% NACIONALES -

USUARIOS DE
MSJ o - TRANSPORTE
KX PUBLICO
:: MIVAHE HABITANTES
. -
\J oA
R SOCIEDAD USUARIOS DE
aue GOBIERNGS TRANSPORTE
L, PRIVADO
CONAVE--... \ ~
g ,
.. “
: INCOFER : LATITUD 9°. \
. e d
o (:.‘ - INSTITUCIONES CONECTIVIDAD
s . R PUBLICAS DE LA RED
t CNC ;e e URBANA DE SAN
[ K] D R
.. K . JOSE
o i EMPLEADOS
. ICE COMERCIO
% EXISTENTE
© AYA et
.’." ...'Q
CNFL §PCONCESIONARIOS EMPRESARIOS
 FRANQUICIAS -
: COMERCIALES :
S PRIVADAS 3
s, ;
- "
0.. ‘Q’
PEQUENAY “*., Rt
e o
SPORTISTAS EMPRESA COMERCIO
INFORMAL
LINEAS DE
CONSECIONES
PRIVADAS EMPRESA

COORDINADORA
DE TRANSPORTE

5.15. RUTAS DE
EVACUACION Y

EGRESOS SEGURAS

Extintores de hielo sec

Sistemas fijos de prote

= === RUtas de evacuacion h

ductos de descenso mu

Se tomo en consideracion el Manual de disposiciones técnicas gen-
erales sobre seguridad humana y proteccion contra incendios, elabo-
rado con base a la NFPA, que regula los aspectos generales en mate-
ria de prevencion, seguridad humana y proteccidén contra incendios,
es de aplicacion obligatoria en el diseno de nuevas edificaciones, ed-
ificios existentes, remodelaciones de edificios, cambio de uso, diseno
e instalacion de sistemas de proteccion contra incendios tanto de
proteccidon pasiva como activa, sea este temporal o permanente, asi-
mismo considera el nimero de ocupantes, el area de construcciény
otros parametros definidos por el Benemérito Cuerpo de Bomberos.










5.16. PLANTA DE
EVACUACION
PLUVIAL

BAJANTE
PARA
PLUVIALES DE
150 MM
DIAMETRO
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LA ESTACION




VISTA INTERNA-ESTACION DE BUS
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VALORACIONES FINALES

De acuerdo a la investigacion se pudo determinar que los medios de
movilidad de |la cuidad de San José, son los siguientes:

A pie

Bicicleta

Tren

Autobus

Automovil particular

De los cuales se llego a la conclusion que el mas optimo para el
transporte masivo es el tren eléctrico, y priorizar zonas peatonales
dentro de la estructura urbana, generando conexiones a diferentes
niveles para no saturar un solo canal de la red.

VALORACIONES FINALES

La matriz de medios de movilidad fue una herramienta que determino los
medios de movilidad mas aptos para el cantén de san José, segun los siguientes
factores:

cantidad de personas que transporta/vehiculo duracion de traslado Tkm x

minuto.

velocidad minima (km/h)

velocidad maxima (km/h)

tiempo promedio (km/h)

costo de traslado (1km) @ N\ N
usuario. _
tipo de energia o combustible que utiliza K
afectaciones a la infraestructura existente

costo del vehiculo

costo promedio de ejecucion de la obra (Ikm) x ddlares tiempo (meses) de
ejecuciéon de la obra (Tkm)

impacto ambiental

cm.l.Es-pAnAnAsl--n . el $480,000

TERMINALES
St 22Kmeh ! ST $2,600,000
2,67 Min-km
: IMPACTO
! AMBIENTAL
@) @®): p =

)

$0,03 GASOLINA
b



VALORACIONES FINALES

Se genera una propuesta de intervencion urbana que interconecta la red existente y articula los medios de movilidad dentro del cantdn de San José.
Mediante la implementacidon de propuestas existentes como son la sectorizacion, la ciclovias, rutas naturbanas, ampliacidon del anillo circunvalacién y
peatonizacion de zonas determinadas para generar una cuidad mas caminable. Anteriormente las vias del tren se perciben como elementos separadores del
espacio, la propuesta mediante parques lineales se convierte en un elemento integradory genera nuevos espacios verdes.

Dado el analisis de las condiciones actuales se determino la ubicacion los puntos de interconexidn para que tuvieran un efecto de descongestion de flujos.
Los factores mas relevantes fueron

* Conexion con las principales vias., se ubicaron los mayores ingresos de flujo de las otras provincias del GAM

* Conexion con la via del tren existente, para implementar la intermodalidad sin generar gastos excesivos en nuevas rutas del tren.\f)

o~

* Espacio disponible para desarrollar la propuesta. S

S~/

s PROPUESTA PEATONAL

w— FEGENERACION LINEA DEL TREN Y REESTRUCTURACION RUTA

w— FUTA PARA TRANSITO RAPIDO CRCUNVALACION

w— ROPUES TA REGENERACION RIOS DE SAN JOSE (NATURBANAS)
PROPUESTA GERRE ANILLO DE CIRCUNVALACION
PROPUESTAS OICLOMAS

ESTACIONES DEL TREN DUSTNTES

PROPUESTAS INTERMODALIDAD TRANSPORTE

e - ¥ /
AR e W b (AN

VALORACIONES FINALES

Del analisis realizado a la estructura urbana e
infraestructura se determina que se debe densificar
algunas zonas del GAM, ya que cuenta con mayor
acceso a servicios basicos y acceso a la mayoria de las
actividades cotidianas.

De ahi la importancia que la propuesta presente sea
integral, que estructure y articule la movilidad del

pais.

ACTIVIDAD  HUMANA

>3

N

{ Yy
(2)
\.\ :Y}

Fo\

ELEMENTOS FISICOS

ABASTECIMIENTO

DE AGUA POTABLE

!; W
ALCANTARILLADO I
SANITAR y

¢ ALCANTARILLADO

PLUVIAL

MODELO
ETICO

ENER

©

[ TELECOMUNICACIONES
»




VALORACIONES FINALES

Se utilizaron dos herramientas de jerarquizacion tomando en cuenta los siguientes factores primordiales:
Modos que promueven la equidad.
Mayor beneficio social.

Menor impacto ambiental.

La cual define que el principal enfoque se debe realizar en la promocién de la locomocidon humana, espacios para la movilidad a

pie y en bicicleta, como segundo enfoque el transporte colectivoy por ultimo el transporte privado.

PIRAMIDE DE MOVILIDAD

Peatona
lizaciéon

MAYOR PRIORIDAD

I‘ Inter Soclal No
: modalidad
!

Plan Urbano

Fundlenal Ceonomico

’ Estratégico

! Elementos
| Urbanos

!
!
@

MENOR PRIORIDAD ANmbindal

Infra
estructura
vial

Transporte
Pablico

Transporte

Motorizado

Espacio
Pablico
Recreacion
Descanso

VALORACIONES FINALES

Se identifican las condiciones fisicas-
espaciales para potenciar las cualidades
del sitio escogido e integrarlo con la
propuesta, generando una reactivacion
de una zona que actualmente tiene una
vocacion industrial y que se encuentra
subutilizada; y a su vez se puede
conectar facilmente con nuJdcleos
habitacionales y con las principales vias

de conexidn con el resto del pais.

- ESPACIO REC

« MATAREDORDA

MOVILIDAD

L8

- MODOS DE MOBILIDAD

CONTEXTO

SRR B

b,

[ =]

TERMINALES ESTACIOMES

TERMINALES
Y ESTACIONES

l



Estacional Critico
Se identificaron dos tipos de usuarios (Viernes a (discapacita
lunesy dos, tercera

* Directo: es el pasajero que desea usar el servicio para movilizarse. festivos) edad)

. . .. ] 220 dias 365 dias
* Indirecto: conformado por todo el personal y usuarios de servicios complementarios.

Laboral

Se clasificaron segun los usos y tiempos de permanencia en el punto de interconexidén. Esto (Inter-

.. . . . . .- Tipos de regional.
nos establecid las dreas requeridas para un funcionamiento 6ptimo y coherente. Usuarios Lunes a

viernes)
250 dias

El proyecto se desarrolld bajo el concepto

RED URBANA SOSTENIBLE

NODOS DE j | , la analogia de la neurona se fomenté las

ACTIVIDAD INTERCONEXIONES [F W . . . .
HUMANA i gl _ ‘ interconexiones en todos los niveles, tanto

de red urbana sostenible, donde mediante

Laboral

(Regional.

Lunes a
viernes)

250 dias

urbano como en la distribucidn interna del

edificio.

L Empresas Transportistas J

P nn oo robico ]

El edificio es un nodo actividad fuerte y bien

i ‘.

definido, se tomd en consideracidn que las

NUCLEO

distancias entre nodos no excedan cierta

ALORACIONES FINALES
ALORACIONES FINALES

TRANSPORTE

@ ngitud maxima. Para acomodar
urbana

' iones multiples entre el punto de
\‘5’ onexion y demas nodos de actividad

umana.

Se retoma el concepto de Jlocomociéon

—
&
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o)
o
>
a4
w
n
w
O
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x
w
>
O
Q
<
Z
O
N

humana, y s€ generan espacios peatonales.

ADMINISTRATIVO Y MANTENIMIENTO




VALORACIONES FINALES

El diseno de conjunto responde a los L Se plantearon estrategias pasivas para la
planteamientos de la teoria de la red urbana, — . o
mediante una priorizacion de los espacios de < climatizacion de la propuesta, con
estary flujos peatonales, para hacer el Z predominantes entradas de aire y ductos
proyecto mas agradable para los habitantes e o . . .
de la cuidad. Se tomo la determinacion de s, LL de ventilacion en los niveles inferiores,
desarrollar parte del programa de transporte ) tiene gran relevancia la vegetacion
de manera subterranea para generar mas LLl N
espacios de convivencia en el nivel principal. —~ utilizada en las grandes areas verdes del
O conjunto y los espejos de agua para
G disminuir la sensacion térmica.
< Se utilizan sistemas de recoleccion de
g agua y generacion de electricidad para LAMIADOS Y FLEIOLES UBEGOLAR
1 una propuesta autosustentable. Foukls % adapon ot o s
cubierta metsica enstente y son hgeros pesan
] waa mumnd!: rec)mct\‘&adc\ﬁ‘3 o en d'n:'fo(r:
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VALORACIONES FINALES

S DETRANSPORTE

A | A | B | B ||

. : . : . . n El propuesta de punto de interconexion tiene un area total de 90 mil metros cuadrados con
Se utilizaron los materiales respondiendo a una manera funcional, estética, climatica. L
Se realiza una propuesta de mobiliario acorde a la funcion y al alto transito que < capacidad para 15000 personas. El costo aproximado es de $100.000.000. Donde se implementara
presentara el proyecto. Z un sistema de gestion Publico-Privado.
u INTER NAC IO NALES
— BANCOS
' . ACREEDORES
| . _ VI URneIos. e
de Durock acabado liso. O MIVAH ,,* T T e
e s’ A o===g SOCEDAD TRANSPORTE
~58 — ' iy ‘--‘" e PRIVADO
) \ VIDRIO DE SILICIO CRISTALINO U CONAV v &
g\i\ FOTOVOLTAICO. INCOFER
i LATITUD 9~
N < ------- adix e A conecTiViDAD & 4
m i PUBLICAS DE LA RED
COLUMNAS Y ESTRUCTURA DE i CNC ¢ URBANA DE SAN
CONCRETO. O o ICE Jo58 EMPLEADOS
‘ - AYA f %
PISOS DE PORCELANATO DE l“ h lH b l“ b !‘ h l” h < S N Mmecn FRANQUICIAS
« ‘t 1 -» /| “ p | |‘ “-n I a» (| ',
ALTO TRANSITO ey s iy e et | UL _A > COMERCIALES
J “«® «» -. 4 - ,- “» Ig\\\\:: :-;/f/\}/"—”} PRIVADAS
—F-_l‘—/_—_—l‘— L /:_f_f_ .:/ o
ELEMENTOS ESTRUCTURALES ‘/\ E/” l/\l 7\ (\ j’ v ~/ \ /\ :/\ | :EE:— "':I'_:.LL., ) Tnfx;‘;%%'ﬁéms gjsé‘gﬁ COMERCIO
METALICOS ﬂ ) ﬂ k] ﬂ ) ”' L] ﬂ () ' N ¢! INFORMAL
‘ ‘ IRl ‘} @} Blosl ey
\ l‘ J[‘ | J£ | JL | ‘“ 1 JL I \\'\_ ,/,//N SRS COORDINADORA
| |

SE HACEN CAMBIO DE '
MATERIALES CON PVC
ACABADO MADERA




VALORACION FINAL

Se diseno una propuesta de interconexion
que busca articular la conectividad en la
ciudad de San José integrando un sistema de
transporte publico eficiente, generando una
mejora en la calidad de vida de los usuarios y
la vivencia urbana.

ANEXOS



LEY DE IGUALDAD DE OPORTUNIDADES PARA LAS PERSONAS
CON DISCAPACIDAD Ley N° 7600

Medidas minimas uso silla de ruedas

75 -85 m 45 h5-0m

150~ 166<m.

Radio de giro libre de 1.50 cm

Elemento urbano

y—

—

Lona de,
- aproximadcien

Area de aproximacion demarcada a
60cm de su alrededor.

Alcance altura maxima de 135 cm

Objetos de uso publico colocar a
2.20 mtrs de altura

Alcance lateral maximo de 80 cm

Sefalizacion

Senfalizaciones visuales colocar
entre 140 cm y 170 cm de altura

Aparcamientos

Colocar espacios 7600 cerca de
accesos.

5% de los espacios destinar a 7600
Sefializacion a 2m de altura

Pasos techados e iluminados

EMERGEMNCIAS

AERGENCIAS

140 - 170 cm

Senfalizaciones tactiles colocar entre
80 cm y 120 cm de altura

» Espacio minimo 7600 debe ser de
3.3m x 5m.
* Andén de 90 cm x 240 cm



Pasamanos

Accesos

\

~ — —
+ Diametros de tubo entre 3,5cmy 5 + Pasamanos con prolongaciones no
menores a 30 cm.

» Pasamanos con prolongaciones no

Accesos con 1.50m libre y de menores a 30 cm

) cm.
espacio descanso. . Colocarse a 90 cmy 70 cm de altura « Colocar sefializacion. + Colocar sefializacién de altura.
Ag arraderas desde el NPT, extremos curvos. + Pasamanos a 70 cm de huellas.
b Rampas

arado deinclinacinopende™®
L ——— oo
= _-_- _____________
Deben ser antideslizantes, rigidos y estar * Diametros de tubo entre 3,5cmy 5 distancla de la rampa

a separacion de 5 cm de la pared. cm : :

Deben tener un ancho minimo de 1.20 cm * La pendiente sera de un 10%.

Debe contar con zona de aproximacion » Los descansos seran de 1.20 cm x 1.20 cm.

con textura y de 1.20 mx 0.60 m » Lalongitud de la rampa no excedera los 9 m de longitud.

Gradas

Debe contar con zona de aproximacion
con textura y de 1.20 mx 0.60 m

Complementos

Controles de ventanas a altura max de
82.5 cm.

Apagadores a 90 cm y 120 cm de altura.
Cerraduras de puertas a 90 cm de altura.

Debe contar con una huella de 30 cmy
contrahuella de 14 cm.
Deben tener franjas antideslizantes.

» Puertas deben contar con espacios
minimo lateral libre de D: 45 cm de

» Ascensores 90 cm libre y puertas
abren hacia afuera y ancho de 90
cm libre.

» Circulaciones horizontales con ancho

Siempre tienen que tener huellas y
contrahuellas.

Las huellas deben tener sus bordes
redondeados con una curva no mayor
de 1 cm.

s

minimo de 1.60 m.

» Extintores colocar a 2.10 m de altura

libre.

* Mesas 60 cm de ancho y 80cm de altura

Servicios sanitarios

Dimensiones minimas de 2.25 m x 1.55
m con 1.50 diametro en espacio libre.
Dispensador de papel a 40-110cm de
altura

32 cm

Inodoros cuentan con dos
agarraderas.

Si se coloca la tercera debe de ser
movil y estar a 32 cm del inodoro y
ser de 75 cm de largo

Deben estar sefializados y con
antideslizante.

Puerta abre hacia afuera y ancho
minimo de 90 cm.

il BEC G ¢ g

Se deben extender hasta el piso o llegar
auna altura entre 43 cmy 50 cm.

El dispositivo de descarga debe estar a
110 cm de altura.

Debe tener dos agarraderas verticales
de 80cm a 70 cm de altura

Barras ayudantes de 60 a 75 cm de
largo, colocadas a 80 cm del NPT.
Dejar espacio entre pared e inodoro
32 cm y 80cm respectivamente.

Espacio entre lavatorio e inodoro debe
ser 1.20 m libres minimo.

Lavatorio debe contar con area de
aproximacion de 80 cm x 85 cm libres.
Y espacios libres de 80 cm de altura
desde el NPT y 32 cm medidos desde el
borde.
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3. Requerimientosgenerales.

3.1.3) Cambios en el nivel en los medios de egreso.

Cuando exista una diferencia de nivel mayor a 53,5 cm, los
cambios en el nivel deben lograrse por medio de unarampa o
escalera que cumpla con los requerimientos

para medios de egreso.
Donde se use una escalera, la profundidad de la huella de esta

escalera no debe ser menora 33 cm.

3.1.4) Barandas.

Deben suministrarse barandas, en los lados abiertos de los
medios de egreso que estén a mas de 76 cm por encima del piso
o del nivel que se encuentre por debajo.

El pasamanosen el caso de escaleras debe ser adosado a la
barandaa una alturade 90 cm, el tope o parte alta de la baranda
no debe ser usada como pasamanos.

Angules segquros
Recomendadas




3.1.5.e) Ancho minimo de las puertas.

Las aberturas de las puertas en los medios de egreso no deben

ser menores a 90 cm en el ancho libre, sin contarlos
marcos correspondientes.
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3.3. lluminacion de emergencia.

3.3.1) Generalidades.

En funcidon de las actividades propias de cada edificio, se
requiere disponer de alimentacion de emergencia para la
iluminacidn delas vias de salida.

3.4. Sefalizacion.

3.4.1) Generalidades.

Todaslas salidasy vias de acceso se han de marcar con sefales perfectamente visibles. En locales de reunion,
hoteles, grandes almacenes y otros edificios con ocupantes

en transito, esta necesidad de sefializacidn es mas importante que en edificios en los que los ocupantesson
permanentes o semipermanentes, incluso en estos casos se

necesitan sefiales paraindicarlasvias de salida tales como escaleras que no son de utilizacion diaria.

SENALES DE EMERGENCIA SENALES CONTRA INCENDIO

DISTAMRLCIA ENTRE 1T0.00RM . 2000084

3.1.9.c) Barreras cortafuego.

Las barreras cortafuego que separen areas de edificios entre e @
las que hayasalidas horizontalesdeben tener una clasificacion

de resistencia al fuego de 2 horasy deben proveer una |
separacion que sea continua hastael suelo.
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3.5. Detecciony alarma de incendios.
3.5.1) Generalidades.
Un sistema de deteccidny alarma es un sistema que permite, en caso de incendio, advertir de manera temprana a los

ocupantes del edificio, mediante una senal audibley visual.

Dispositivosde activacion:

Detectores de humo. Deben colocarse en todos los aposentos susceptibles a
incendios.

Detectores de temperatura. Deben colocarse donde los detectores de humo sean
susceptibles a falsas alarmas (ej. cocinas, garajes).

Estacionesmanualesde incendio, que permitan a los ocupantes accionarla alarma
de maneraintencional.

Sensores de apertura en puertas de emergencia.

Sensores de flujo en la tuberia del sistema fijo contra incendios.

Sensor de arranque en la bomba contra incendios.

LEY DE CONSTRUCCIONES

Dispositivosde anunciacion.

Sirenas.

Luces estroboscdpicas (destellantes).
Altavoces.

Paneles de notificacion remotos.
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Disposiciones Generales
Altura de las construcciones

Las construcciones que queden en la zona de influencia de algun campo de aviacion tendran una altura maxima de una décima (1/10) parte
de la distancia que las separe de los limites del campo.

Aceras

. La pendiente de la acera hacia el cordoén no podra exceder del 2% y el material de piso debera tener superficie antideslizante.

No mas de 2%

Nivel de piso de la construccion

El piso de cualquier construccion debera estar por lo menos diez centimetros (0,70 m), sobre el nivel del terreno donde se ubique; en los
sitios de reunion publica el desnivel sera elevado por rampa, cuando menos en el acceso principal. En caso de que el disefio o las pendientes del
terreno hagan imposible lo anterior, se debera demostrar al Departamento de Ingenieria Municipal que no existe peligro de inundacion del sitio.

Los pisos de madera en una planta baja deberan quedar a una altura no menor de cuarenta centimetros (0,40 m), sobre el nivel del suelo, del que
previamente se debera eliminar la capa vegetal. Ademas, deberan quedar a quince centimetros (0,15 m), sobre el nivel de acera o jardin, para efectos
de ventilacion. Se exceptuan de esta norma, los pisos de madera llamados “sordos’.

Cualquier piso al menos a .10 m

F/

\ Piso de madera al menos a .10 m

Vallas y verjas

En la linea de propiedad y en el antejardin, no se podran construir vallas sélidas con una altura mayor de un metro (1,00 m) sobre el nivel
de acera. Por sobre esta altura, se podra continuar unicamente con verjas, mallas o rejas que permitan una visibilidad a través del 80% de su
superficie, por lo menos. Se excluye de esta disposicion el caso de los muros de retencion, cuya altura minima esta en funcioén de la diferencia de
niveles entre el terreno de la via publica y el de la propiedad privada.

| 1 1 T T 1
I —— Muros solidos en lineas de propiedas no mas de Tm y con 80%

e de visibilidad

Elementos salientes y proyectados

Ningun elemento estructural o arquitectonico situado a una altura menor de dos metros, cincuenta centimetros (2,50 m), podra sobresalir
de la linea de construccion oficial.

No sobresale lo que esté a menos de 2.50 de NPT

Los elementos del edificio situados a mas de dos metros, cincuenta centimetros (2,50 m) sélo podran sobresalir de la linea oficial
dentro de los limites siguientes:

Area publica

a)Hasta diez centimetros (0,10 m) aquellos elementos arquitectonicos que constituyan el perfil de la fachada (columnas, vigas,
guarniciones de puertas y ventanas, banquinas, comisas, cejas, etc.) u otros elementos adosados a la misma (rejas, bajantes de agua pluvial, etc.).

Hto cm

b)Hasta un metro (1,00 m) desde la linea de propiedad, pero hasta dos metros (2,00 m) desde la linea de cordén, los elementos de
sombra y las partes moviles de las ventanas que abran hacia afuera.

{1..

Hasta cincuenta centimetros (0,50 m) desde la linea de cordon, los porticos, marquesinas o toldos, fijios o desmontables, que
conduzcan a la entrada de un edificio. En ningun caso estos elementos podran ser usados como balcon.

Sobre las colindancias laterales o posteriores, se prohibe la construccion de cualquier elemento saliente o proyectado, salvo que la
linea de la fachada respectiva se retire una distancia igual al ancho del elemento saliente.




Salidas a circulaciones interiores

El area de piso frente a una puerta de salida a un vestibulo interior o pasillo, debera ser suficiente para acomodar simultaneamente a
todas las personas que ocupen esa seccion del edificio, con base en un minimo de treinta decimetros cuadrados (0,30 m2) por persona; la superficie
minima sera de dos metros, cuarenta decimetros cuadrados (2,40 m2).

Salidas al exterior I
Las puertas de salida a la via publica deben estar situadas de tal forma que la distanciades de cualquiera de ellas al punto mas alejado
de los espacios servidos porlas mismas no sea mayor que la establecida en la siguiente tabla:

1.Edificios de comercio u oficinas ......... 57 m

2.Comercio,engeneral ........................ 45 m

3.Edificios publicos e instituciones ........ 45 m
4.Almaceno bodegas ...........c........... 45 m

Cualquier edificio habitado por mas de cien (100) personas, deberan tener por lo menos dos salidas, separadas tres metros como
minimo.

3,00m
Todo edificio cuya area exceda de doscientos cincuenta metros cuadrados (250 m2) por planta debera tener no menos de dos salidas,
separadas como minimo de tres metros (3,00 m). ®

3,00m

Ascensores

Todo edificio de mas de cuatro pisos, o con piezas habitables que estén a una altura de doce metros (12,00 m) o mas sobre el nivel de la
acera, debera contar con un ascensor capaz de transportar como minimo, al doce por ciento (12%) de su poblacion en cinco minutos.

O 4

Las dimensiones minimas internas en las cabinas de ascensores seran:
— Ancho puerta: 90 cm.
— Ancho libre: 110 cm.
— Profundidad libre: 140 cm. =
— Altura de los controles de servicio: 120 cm. '

En el caso de edificios que cuenten con varios ascensores, por lo menos uno de éstos tendra parada en todos los pisos (incluyendo
mezzanines y sotanos, silos hubiere). A

v

Restricciones urbanisticas
Cobertura

Siempre que el Plano Regulador o el Reglamento de Zonificacion no lo fije distinto, la cobertura no podra exceder del 75% del area del

% Iﬁ -

Cuando el frente sea mayor o igual que el fondo, o cuando el lote sea esquinero, podra aumentarse la cobertura hasta un 80%.

% Iﬁ + 80 %

Cuando la relacion fondo a frente exceda de 3,5 la cobertura no sera mayor de un 70%.




Alturas de edificacion

La altura de cualquier edificio no excedera de una vez y media el ancho promedio de la calle hacia la que da frente, medido éste desde
la linea de propiedad. Sin embargo, la Direccion de Urbanismo del INVU y la Municipalidad podran, conjuntamente, autorizar hasta una vez y media la
distancia entre la linea de construccion de la propiedad en la acera opuesta y la linea propuesta de fachada del edificio del proyecto,; asi, cuanto
mayor sea el retiro del alineamiento de la construccion proyectada, mayor sera también la altura permitida.

Sitios de reunién publica
Capacidad

La capacidad de los sitios de reunion publica se calculara asi:

ab
. Salas de espectaculos: un espectador por cada butaca o asiento. a*&

Centros sociales: una persona por cada metro cuadrado de area de mesas o asientos descontandose en su caso, la superficie de la
pista de baile; ésta debera disenarse considerando veinticinco decimetros cuadrados por persona (0,25 m2);

. Edificios deportivos: un espectador por cada cuarenta y cinco centimetros (0,45 m) de longitud de grada o por cada butaca o asiento.

. Templos o locales de culto: un asiento por cada metro cuadrado (1,00 m2) de area de nave.

.- Altura libre. El volumen de las salas de espectaculos, centros sociales y templos, se calculara a razén de dos y medio metros cubicos
(2,5 m3) por espectador como minimo. La altura libre de las mismas, en ningun punto sera menor de tres metros (3,00 m).

En los muros de los pasillos, no ser permitiran salientes a una altura menor de tres metros (3,00m) medidos desde el piso de los mismos.

No se usaran escalones dentro de los pasillos de las salas de espectaculos, siempre que se pueda dar una solucidon de rampa cuya pendiente no sea mayor de 1
en 10. Dichas rampas o escalones deberan tener una superficie antiderrapante. En todo caso no se permitiran escalones aislados la suma de las contrahuellas
de un grupo de escalones no podra exceder de cincuenta y un centimetros (0,51m); la contrahuella maxima sera de dieciocho centimetros (0,18 m).

2

Las escaleras tendran una anchura minima igual a la suma de las anchuras de las puertas o pasillos a los que den servicio pero, en ningun caso,
el ancho libre de la escalera sera menor de un metro veinte centimetros (1,20 m); tendra contrahuellas maximas de diecisiete centimetros (0,17m) y huellas de
treinta centimetros (0,30m) como minimo, deberan construirse de materiales con un coeficiente retardatorio al fuego no menor de una hora y tener pasamanos a
noventa centimetros (0,90 m) de altura, en cada lado de la escalera. Cada piso deberatener por lo menos dos escaleras en lados opuestos o separadas
convenientemente. Alo largo de cualquier tramo de escalera la anchura de las huellas y la altura de las contrahuellas, deberan ser constantes.

Escaleras.

Se prohiben las escaleras de caracol como medio de salida principal.

7

Aislamiento.

Los escenarios, vestidores, cocinas, bodegas, talleres, cuartos de maquinas y casetas de proyeccion deberan estar aislados entre ellos y con
respecto de las salas de reunidon mediante muros, techos, pisos, telones y puertas, de materiales con un coeficiente retardatorio al fuego no menor de tres horas.
Las puertas tendran dispositivos que las mantengan cerradas pero de facil y rapida apertura.




Ventilacion

En todos los sitios de reunidn publica cerrados es necesario proveer un cierto caudal de aire exterior que permita la eliminacion de olores

y el calor debido a los ocupantes, al tabaco y a otras fuentes.
Servicios sanitarios. (g i

Los servicios se calcularan de acuerdo con las normas siguientes:
Xl. 22. 1. Salas de espectaculos y edificios deportivos:
Hombres: Un inodoro, tres orinales y dos lavados por cada cuatrocientos cincuenta (450) espectadores o fraccion. @ @

Mujeres: Dos inodoros y un lavado por cada cuatrocientos cincuenta (450) espectadoras o fraccion.

Xl. 22. 2. Centros sociales:

Hombres: Un inodoro, tres orinales y dos lavados por cada cuatrocientos (400) espectadores o fraccion.
Mujeres: Dos inodoros y un lavado por cada cuatrocientos (400) espectadores o fraccion.
Xl. 22. 3. Locales de culto:

Hombres: Como minimo, un inodoro, un orinal y lavado.

Mujeres: Como minimo, un inodoro, y un lavado.

LEY DE AGUAS
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Conceptos
Basicos

Para poder tener claras las
definiciones de varios conceptos
citados en la investigacion, se hace
referencia a ellos con base en lo
estipulado en la gramatica oficial
(Real Academia Espanola, 2001).

AUTOBUS: Vehiculo automoévil de transporte publico y trayecto fijo que se emplea habitualmente en
el servicio urbano.

ARESEP: Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos

CICLOVIA: via o seccién de la calzada destinada, exclusivamente, al transito de bicicletas, triciclos y peatones, cuyo
ancho se establecera reglamentariamente.

CONCESION: Derecho que el Estado otorga, previo tramite de licitacién publica, para explotar comercialmente una
linea por medio de uno o varios vehiculos colectivos, tales como autobuses, busetas, microbuses o similares.
CONEXION: unién de un punto a otro.

CONECTIVIDAD: calidad en las conexiones.

EL METRO: (de ferrocarril metropolitano), subterraneo, subte (de ferrocarril subterraneo), o ferrocarril metropolitano,
es un sistema de trenes urbanos ubicado dentro de una ciudad y su area metropolitana. Se caracteriza por ser un
transporte masivo de pasajeros en las grandes ciudades.

FERROBUS: de ferrocarril y bus. Tren ligero con motor de explosion y traccién en ambos extremos.
INFRAESTRUCTURA: Conjunto de medios técnicos, servicios e instalaciones necesarios para el desarrollo de una
actividad o para que un lugar pueda ser utilizado.

INTERMODAL: Dicho de un sistema de transportes: Dispuesto para que puedan utilizarse distintos medios.
INTERVENCION URBANA: es el conjunto de técnicas que derivadas del urbanismo sirven para la intervencion
urbana, en ellas se sistematizan los procesos urbanos a fin de lograr una eficacia de la intervencion urbana. Existen
diversas corrientes del pensamiento urbanistico a decir de: La planificacion estratégica, la planificacion urbana, la
renovacion urbana, entre otras.

LINEA: Servicio de transporte que se presta en determinada ruta.

LOCOMOTOR: Conjunto de estructuras anatomicas formadas por el esqueleto, las articulaciones, los musculos y las
fibras nerviosas asociadas.

MOVILIDAD: moversede un lugar a otro.

PASAJEROS: Dicho de una persona: Que viaja en un vehiculo, especialmente en avion, barco, tren,
etc,, sin pertenecer a la tripulacion.

VAGON: Plataforma o cabina del tren que es arrastrada por la locomotora, en donde viajan la carga o los pasajeros.
VEHICULO: Un vehiculo, término con origen en el vocablo latino vehiculum, es una maquina que
permite desplazarse de un sitio hacia otro. Los vehiculos no solo pueden transportar personas, sino también
animales, plantasy cualquier tipo de objeto.

VELOCIDAD: magnitud fisica que expresa el espacio recorrido por un movil en la unidad de tiempo. Su unidad en el
Sistema Internacional es el metro por segundo (m/s).

ViA: Camino.



Conceptos
Basicos

Para poder tener «claras las
definiciones de varios conceptos
citados en la investigacion, se hace
referencia a ellos con base en lo
estipulado en la gramatica oficial
(Real Academia Espanola, 2001).

VIA FERREA: A la parte de la infraestructura ferroviaria formada por el conjunto de elementos que conforman el
sitio por el cual se desplazan los trenes. Las vias férreas son el elemento esencial de la infraestructura ferroviaria y
constan, basicamente, de carriles apoyados sobre traviesas que se disponen dentro de una capa de balasto. Para su
construccion es necesario realizar movimiento de suelos y obras complementarias (puentes, alcantarillas, muros de
contencion, drenajes, etc.)

RED: Conjunto de elementos organizados para determinado fin.

RIEL, CARRIL, RAILO TRILLO: a cada una de las barras metalicas sobre las que se desplazan las ruedas de los trenesy
tranvias. Los rieles se disponen como una de las partes fundamentales de las vias férreas y actlan como soporte,
dispositivo de guiado y elemento conductor de la corriente eléctrica. La caracteristica técnica mas importante del
ferrocarril es el contacto entre el riel y la rueda con pestana, siendo sus principales cualidades su material, forma y
peso.

RUTA: Trayecto que recorren, entre dos puntos llamados terminales, los vehiculos de transporte remunerado de
personas.

SENALIZACION: Sefal o conjunto de sefales que en un lugar proporcionan una informacién determinada,
especialmente las senales de trafico que regulan la circulacion.

SUBTERRANEO: Que esta bajo tierra o por debajo de la superficie terrestre.

TARIFA: Retribucidon econdmica fijada por el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, como contraprestacion por
el servicio de transporte.

TRAFICO: Es un concepto que tiene su origen en un vocablo italiano y que se refiere al transito o desplazamiento de
medios de transporte, seres humanos u objetos por algun tipo de camino o via

TRANSITAR: Ir o pasar de un punto a otro por vias o parajes publicos.

TRANSPORTE: generalmente se refiere al traslado, de un lugar a otro, de algun elemento, habitualmente personas o
bienes. Asimismo.

TRANSPORTE MOTORIZADO: son aquellos que se desplazan con fuerza de propulsion que proviene de un motor.
TRANSPORTE MULTIMODAL: Es la articulacion entre diferentes modos de transporte, a fin de realizar mas rapida y
eficazmente las operaciones de trasbordo de personas, materiales y mercancias.

TRANSPORTE NO MOTORIZADO: son aquellos que se desplazan con fuerza de propulsion que no proviene de un
motor. Es decir, que utilizan la fuerza humana o la de algun animal para poder movilizarse.

TREN: Medio de transporte que circula sobre railes, compuesto por uno o mas vagones arrastrados por una
locomotora.

USUARIOS: Dicho de una persona: Que tiene derecho de usar de una cosa ajena con cierta limitacion.

MATRIZ DE MOVILIDAD



CANTIDAD DE PERSONAS QUE VELOCIDAD MINIMA COSTO DE TRASLADO TIPO DE ENERGIA O COMBUSTIBLE AFECTACIONES A LA INFRAESTRUCTURA COSTO PROMEDIO DE EJECUCION DE LA OBRA IMPACTO .
VELOCIDAD MAXI,O (km/h) TIEMPO PROMEDIO (Km/h) Costo del vehiculo Publico - Privado.
TRANSPORTA/VEHICULO DURACION DE TRASLADO 1KM (km/h) (1KM)USUARIO. QUE UTILIZA EXISTENTE (1KM) X dolares AMBIENTAL

X MINUTO.

MEDIO DE MOVILIDAD

TIEMPO (MESES) DE
CANTIDAD DE PERSONAS QUE VELOCIDAD MINIMA COSTO DE TRASLADO TIPO DE ENERGIA O AFECTACIONES A LA INFRAESTRUCTURA . COSTO PROMEDIO DE EJECUCION DE LA OBRA IMPACTO . .
MEDIO DE MOVILIDAD TRANSPORTA/VEHICULO DURACION DE TRASLADO tkem/h) VELOCIDAD MAXI,0 (km/h) TIEMPO PROMEDIO (Km/h) (1KM)USUARIO. COMBUSTIBLE QUE UTILIZA EXISTENTE Costo del vehiculo (xw) $ EJ%::LO[V:KF:AE)LA AMBIENTAL  Publico - Privado. BICICLETA/ CICLOVIA 15 CINETICA CICLOVIA-ACERAS-RAMIPAS PUBLICO
1KM X MINUTO.
¥
o INFRAESTRUCTURA.
1 12 4 6 5 ¢ - CINETICA ACERAS-RAMPAS NO APLICA $ 10,34 1 BAIO Privado £89.000 = 2400 000.09
& =2 MICROBUS Y BUSETA 120 O sa000 PuBLICO
— MOTOCICLETA
- '
i L il 8US 2 PISOS. CALLES -PARADAS-TERMINALES- PUBLICO
2 038 30 120 75 $ 0,13 GASOLINA INFRAESTRUCTURA-CALLES $ 438596 | $ 2 400 000,00 05 MEDIO |Privado INFRAESTRUCTURA,
[T - - 22333333
- qp"
1 CALLES -PARADAS- TERMINALES-
¥ : AUTOMOVIL PRIVADO BUSES ARTICULADOS %0 S [PARADAS TERMIN PUBLICO
' s 267 000,00 | $ 2 400 000,00
e 5 0,38 30 120 75 $ 0,13 GASOLINA INFRAESTRUCTURA-CALLES $ 21052,63 | $ 2 400 000,00 0,5 ALTO Privado
A TRANVIA 70 eLecrrica DRSNS meoIo puBLICO
e A 250 1,09 40 55 s 0,03 s 637736,84 | 5 3188 684,21
- PATINETA
TREN 200 ELECTRICA S AR TERNIN ALESS MEDIO PUBLICO
1 3,16 8 30 19 ¢ - CINETICA ACERAS-RAMPAS $ 43,86 | $ 18,00 BAJO Privado-Privad INFRAESTRUCTURA.
404 0,48 50 125 s 0,05 $ 4000 000,00 | $ 20 000 000,00
SEGWAY METRO oo etecrrica U ST mepio puBLICO
280 1,50 20 40 $ 0,02 $ 15 000 000,00 | $ 75 000 000,00
1 4,44 12 15 13,5 ¢ - ELECTRICO. CICLOVIAS-RAMPAS-ACERAS $ 701,75 | $ 18,00 MEDIO __|Privado-Privad
orr-TME 30 DS TT S PuBLICO
PATINETE 160 2,67 15 22,5 s 0,03 B 480000,00 | $ 2400 000,00
1 2,86 12 30 21 ¢ - CINETICA CICLOVIAS-RAMPAS-ACERAS $ 70,18 | $ 18,00 BAJO Privado-Privad At 120 CALLES -PARADAS-TERMINALES- PUBLICO
INFRAESTRUCTURA.
5 0,80 30 75 $ 1,07 s 4000,00 | $ 2 400 000,00
RYNO
TELEFERICO 125 ELECTRICA MEDIO PUBLICO
1 4.8 8 17 12,5 ¢ 75 ELECTRICA INFRAESTRUCTURA-CALLES $ 5263,16 | $ 2 400 000,00 MEDIO __|Privado-Privad
40 0,89 10 67,5 s 0,02 $ 1378807,02 | $ 13 788 070,18
TRICIMOVILES PATINES 30 CINETICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS BAJO PUBLICO
INFRAESTRUCTURA-CALLES-PARADAS- 1 3.16 8 19 s 015 $ 7018 |5 18,00
3 10 4 8 6 $ 1,00 CINETICA TERMINALES $ 157895 | $ 2 400 000,00 MEDIO __|Privado-Privad
PATINETA 30 cINETICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS BAI0 PRIVADO-PUBLICO
1 3,16 8 19 $ 0,15 $ 43,86 | ¢ 18
PARAMOTOR
SEGWAY 15 ELECTRICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS BAI0 PRIVADO-PUBLICO
1 3,24 15 22 18,5 $ 151,35 GASOLINA N-A $ 2105,26 N-A N-A MEDIO __|Privado
1 4,44 12 13,5 $ 0,15 $ 701,75 | ¢ 18
PATINETE 30 CINETICA ACERAS, CALLES, CICLOVIAS BAI0 PRIVADO-PUBLICO
JETPACK
1 2,86 12 21 $ 0,15 $ 70,18 | ¢ 18
1 0,63 30 160 95 $ 4306,60 HIDROGENO N-A $ 253 070,18 N-A N-A MEDIO __|Privado oMo . neen CALLES PARADAS TERMINALES- oo vADOPUBLICO
3 10,00 4 6 $ 1,00 $ 157895 [ $ 2 400 000,00
FLY CITYCOPTER
BICICLETA ELECTRICA 80 ELECTRICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS MEDIO PRIVADO-PUBLICO
2 0,53 30 195 112,5 PANELES SOLARES N-A N-A N-A MEDIO __|Privado el 1,00 40 so $ o1s $ 1500015 15,00
R ROCKED SKATE(PATINES CON MOTOR) 19 ELECTRICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS BAJO PRIVADO-PUBLICO
| MOVEO ESCUTER ELECTRICA
1 4,44 8 13,5 S 0,15 S 100,00 | $ 18,00
1 0,75 30 60 45 ELECTRICA N-A $ 3000,00 | $ 2 400 000,00 MEDIO __|Privado CALLES -PARADAS.TERMINALES.
TED (BUS DE TRANSITO ELEVADO) 60 PANELES SOLARES-ELECTRICA. INFRAESTRUCTURA. MEDIO PUBLICO
1400 1,33 30 as. $ 1,00 $ 12 000 000,00 | $ 60 000 000,00
bikes(bici electrica)
ETT CAPSULA 6000 ELECTRO- MAGNETICO e S SR ARADASTERNYNALESS MEDIO PUBLICO
1 1,00 40 80 60 ELECTRICA CICLOVIAS $ 150,00 | $ 18,00 BAJO Privado-Privad . on w00 200 R CSTEREY
HYPER LOOP (CAPSULA) 1200 SOLAR MEDIO PUBLICO
r-roket skape(patines motor) 28 .09 200 200
SKYTRANS 70 eLecTRICA meDIo PUBLICO
1 0,23 8 19 13,5 s 0,15 ELECTRICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS $ 100,00 | $ 18,00 BAJO Privado-Privad 2 220 = = 1200000000 & 75.000000.00
4 SWEEB BICICLETA EN MONORIEL as cineTicA 8AI0 PUBLICO
2YOTA IROAR TRICICLO ELECTRI = 200 = 0
2 0,46 10 45 27,5 ELECTRICA CICLOVIA-ACERAS-RAMPAS $ 4000,00 | $ 2 400 000,00 MEDIO Privado HYDRAIL(TREN DE HIDROGENO) 140 HIDROGENO BAIO pusLico
300 0,71 30 85 4000000,00 | $ 20 000 000,00
AEROMOVIL3.0 TRANSPORTE URBANO ELEVADO (TUEP) 15 ELECTRICA MEDIO PUBLICO
5 2,37 124 160 142 GASOLINA INFRAESTRUCTURA-CALLES $ 250000,00 | $ 2 400 000,00 MEDIO __|Privado N 6,00 s 10 N 002 137880702 8 1121 000 000,00
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