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GLOSARIO

Los siguientes conceptos seran utilizados a lo largo de la
presente investigacion. Si bien pueden resultar redun-
dantes es importante que sean debidamente aclarados
antes de proceder con las siguientes secciones del do-
cumentos. Las definiciones a continuaciéon son de Cartin
Hidalgo, D. (2021).

Alianza publico-privada, colaboracion entre el sector
publico y sector privado para lograr objetivos que cum-

plen los intereses de ambas partes.

Compaiiias de red de transporte [En ingles ride-sharing],
aquellas que operan mediante aplicaciones para celular
dénde conectan pasajeros con conductores de vehiculos
particulares para prestar un servicio de transporte, bajo
una economia colaborativa. En Costa Rica las empresas
presentes en el ambito son Uber, DiDi e inDriver las cua-
les a pesar de su no legalidad forman parte de la red de

transporte.

Edificacion de uso mixto, edificio que contienen dos o
mas de los siguiente usos: residencial, comercial, ofici-

nas, institucional, hoteleria, industria, entre otros.

Intermodalidad, desplazamientos que utilizan dos o mas
de un modo de transporte siendo estos, por ejemplo, tre-

nes, autobuses, vehiculo particular, taxi, bicicleta.

Intramodalidad, desplazamientos que utilizan un inter-
cambio de linea dentro de la misma modalidad. Por ejem-
plo cambiar de una linea de bus a otra. Es necesario des-
tacar este tipo de movilidad ya que dentro de los distritos

centrales convergen multiples rutas de autobuses.

Movilidad pendular [En ingles commuting] el desplaza-
miento que se realiza para movilizarse desde la residen-

cia hasta el lugar de trabajo o estudio, y viceversa.
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RESUMEN

IntraCentro es un proyecto final de graduacion para optar por grado de li-
cenciatura en Arquitectura. El tema del proyecto es movilidad, delimitandose al
desplazamiento de personas en los distritos centrales del San José: Merced, Hos-
pital, Carmen y Catedral. El problema destacado es que el transporte publico se
encuentra en desventaja para competir con el creciente transporte privado. Para

justificarlo se sefiala cdmo la flotilla vehicular crece més rapido que la poblacion.

Se selecciona en sitio basado en el criterio de que el actual mercado del
Mayoreo tiene una ubicacién estratégica para promover la Intermodalidad. Como
parte de la investigacién de antecedentes se destacan proyectos relevantes a la
zona en el ambito de movilidad: el proyecto de sectorizacion del MOPT, el tren
eléctrico y la ciclovia capitalina. Adicionalmente, en el barrio donde se ubica el
proyecto, se cuenta con dos proyectos municipales: la modernizacion del mercado
del Mayoreo y Ciudad tecnoldgica. El proyecto responde a los anteriores anteced-

entes.

El objetivo general del proyecto es generar un anteproyecto de un edificio
de uso mixto que comprende el modernizado mercado del mayoreo, una estacién
intermodal que incluya las rutas troncales de sectorizacion, andenes para el tren
eléctrico y aparcamiento y alquiler de bicicletas. Adicionalmente, se propone una

torre de oficinas como parte del complejo de oficial planteado para la calle trans-

versal 24. Se pretende que el proyecto pueda ser ejecutado mediante una alianza publico

privada.

El programa arquitecténico es producto de una investigacion de estudios de caso de
proyectos al servicio del transporte publico. La propuesta volumétrica y formal nace de la
interseccion del ensayo Politics of the Envelope de Alejandro Zaera-Polo y la corriente de Re-
gionalismo critico, segn su definicion por Kenneth Frampton. El objeto arquitecto se compone
por dos volumes, uno horizontal plano y una torre. El volumen horizontal alberga el mercado
como articulador entre las distintas modalidades de transporte, con un parqueo subterraneo
debajo de el. Sobre el volumen horizontal se planea un parque. El volumen torre alberga las

oficinas, con visuales hacia el parque mencionado.

Mag. Dania Chavarria Nufiez (Directora TSG)

Cita biblografica:
Cartin Hidalgo, D. (2021). IntraCentro: movilidad en los distritos centrales (Tesis de Aquitec-

tura). Universidad de Costa Rica. San Jose, Costa Rica.

Palabras claves:
Movilidad, transporte, estacion, mercado, intermodal, alianza publico privada, san jose, tren,

autobus, bicicleta. ix






1. INTRODUCCION




La presente investigacion aborda el tema de la movilidad. Este es un tema de interés global,
y por consiguiente nacional porque toda la poblacién costarricense tiene la necesidad de trasladar-
se en sudiaadia para llevar a cabo sus actividades. Dentro de este tema es imprescindible destacar
el problema planteado: el transporte publico y su infraestructura se encuentran en desventaja para

competir con el creciente transporte privado en el Gran Area Metropolitana.

Nicholas Amendolare, en su exposicion What is the Tragedy of the Commons? (2017), ex-

plica el concepto tragedia de los comunes, el cual describe lo que sucede cuando varios individuos
comparten un recurso limitado. Estas situaciones se convierten en tragedia cuando los intereses
propios de algunos estan sobre el bien comun. La individualizacion de los recursos a corto plazo es
perjudicial para el colectivo en el largo plazo. La movilidad opera bajo este dilema. El espacio para
desplazarse es el bien publico que se comparte entre varios individuos. Los vehiculos particulares,
que si bien son ideales para el individuo, causan el colapso vial que daia la fluidez de transito del
colectivo. Desplazarse en transporte publico es la manera méas razonable de compartir el recurso
limitado del espacio y optimizar la infraestructura de este, es una estrategia para atraer nuevos

usuarios (Amendolare, 2017).

Eltiempo requerido para la movilidad pendular es tiempo perdido, asi lo afirma David Bissell

en Transit Life: How Commuting is Transforming Our Cities (2018). Para Bissell esto es perjudicial

en tres aristas: econdémica, ambiental y salud publica. Econémicamente, entre mayor tiempo dure

una persona movilizandose menos tiempo productivo le queda. Luego la cantidad de emisiones de

Figura 1. Piramide de movilidad urbana
Prioritiza el espacio para los peatones
Tomado de MelillaConBici.com

Publicado 11 de marzo 2012



carbono emitidas por vehiculos es de las mayores contribuciones a la crisis ambiental que vivimos.
Y por ultimo, el aumentar el tiempo de movilidad pendular propicia una vida mas sedentaria que au-
menta la incidencia de lumbalgia (dolor de espalda baja) y enfermedades cardiovasculares (Bissell,
2018).

Robert Galvin, en el prefacio de Mobility First: A New Vision for Transportation in a Globally

Competitive Twenty-First Century (2008), argumenta que las ciudades mas grandes de Estados

Unidos, y muchas del mundo desarrollado, van a perder su valor comercial al alcanzar el ano 2050
a causa de calles seriamente congestionadas (Stanley y otros, 2008). Esto se puede explicar por

la publicacién de McKinsey and Company, Building the Future of Mobility and Connectivity, en la

cual se argumenta que la produccién econémica esta directamente relacionada con la posibilidad
de movilizar personas y productos en una manera costo efectiva, (Mckinsey and Co, sin fecha). El
congestionamiento vial no es una realidad ajena, en Costa Rica se vive a diario. Inclusive Waze ha
catalogado a San José como una de las ciudades con peor puntaje en satisfaccion de la experiencia

al conducir, segun su Index Satisfaction Index (2016). Su calificacion es un 3.95 de 10, lo cual ubica

a la ciudad costarricense en el puesto numero 163 de un total de 186 ciudades analizadas (Wave,
2006).

La pregunta de investigacion nace del problemayy justificacion expuestos anteriormente: ¢De
qué manera puede la infraestructura de movilidad crear mejores condiciones para atraer nue-

vos usuarios al transporte publico y mejorar la experiencia de los usuarios existentes? Como



se analizara en el estado de la cuestion, la flotilla vehicular crece todos
los afos evidenciando un problema de que los usuarios prefieren utilizar
el transporte privado. Es necesario dotar al transporte publico de mayor
competitividad para lograr una piramide de movilidad sostenible. El ob-
jeto de estudio serd la infraestructura de movilidad al servicio del trans-

porte publico.

Como premisa, se asume que una mejora en la infraestructura de
transporte publico puede atraer mas usuarios. Al atraer mas usuarios se
disminuye la flota de vehiculos particulares, alivianando la congestion y
mejorando los tiempos de movilizacién. En una encuesta elaborada de
forma preliminar para esta investigacion (ver Anexo #1:Encuesta) se lo-
gra determinar que los usuarios consideran que los problemas del trans-
porte publico incluyen inseguridad, dificultad de transbordos, exposicién
al clima e incomodidad para realizar ultima milla (este termino sera am-
pliado en el marco tedrico). Los anteriores son debilidades que pueden

ser mitigadas con infraestructura, o bien arquitectura.

El alcance de la presente investigacion es proponer una infraes-
tructura de movilidad capaz de dotar al transporte publico de facilidades

y comodidades con el fin de brindarle competibilidad. Se trata de un edi-

7. Hospital Geriatrico
8. Hospital Nacional de Nifios
9. Hospital San Juan de Dios

1. Plantel Municipal 4. Condominio 6-30
2. Municipalidad de San Jose 5. Zona industrial Barzuna
3. Mercado del mayoreo 6. Torre Universal

Figura 2. Ubicacion seleccionada
Cartin Hidalgo, D. (2021)
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ficio de uso mixto que incluye comercio, oficinas y una estacion inter e intra modal para trenes, au-
tobuses, bicicletas, taxis y compafias de red de transporte. La viabilidad del proyecto se encuentra
en una alianza publico-privada donde el privado desarrollaria la estacion en el terreno municipal a
cambio de la posibilidad de desarrollar, como programa secundario, locales comerciales dentro de

la estacion y una torre de oficinas como parte de la oferta de oficinas de la Ciudad Tecnoldgica.

El proyecto esta delimitado al distrito Hospital en San José, especificamente a la zona del
complejo Ciudad Tecnolégica en barrio Silos. Se ha seleccionado el espacio municipal donde se
ubica el mercado del mayoreo y el plantel municipal. En el ultimo, se almacenan los vehiculos de
recoleccién de basura y se encuentran oficinas que forman parte de la municipalidad de San José.
El lote tiene gran valor y potencial al tener acceso desde dos importantes vias nacionales: avenida
10y transversal 24. Como valor agregado se encuentra dentro del complejo Ciudad Tecnoldgica el

cual es un proyecto municipal.

El proyecto esta dirigido a los colaboradores del complejo Ciudad Tecnoldgica, incluyendo al
nuevo edificio Torre Universal, trabajadores de la Municipalidad de San Jose, usuarios del mercado
del mayoreo, habitantes del condominio vertical 6-30, personal del Hospital Nacional de Nifos,
Hospital San Juan de Dios, Hospital Nacional de geriatria y gerontologia, trabajadores de la zona

industrial Barzuna.

La normativa actual demuestra la viabilidad del proyecto. Arturo Steinvorth en Propuesta:



San Jose, de vuelta a la ciudad, senala “de acuerdo con la Ley 3503 Ley Reguladora del Servicio

Publico de Transporte Remunerado de Personas en Vehiculos Automotores (10/05/1965 vy sus re-
formas), en su articulo 9 establece: Declarase de interés publico el establecimiento por parte de las
municipalidades, de estaciones que sirvan de terminales a las rutas de transporte de personas. Las
municipalidades acondicionaran los terrenos y locales apropiados y atenderan la administracién y
explotacion de dichas estaciones conforme a las tarifas que autorice la Contraloria General de la

Republica, previa consulta con el Ministerio de Transportes.” (Steinvorth, sin fecha).

Por otra parte, el plan del gobierno del presidente Carlos Alvarado, Creer y crear la Costa
Rica del Siglo XXI (2017), incluyd un capitulo dedicado a temas de ciudad, vivienda y transporte. En
cuanto al desarrollo urbano se establece un compromiso por aprobar el Programa de las Naciones
Unidas para el desarrollo, y el Plan Regional GAM. En temas de transporte se notan las metas de
implementacioén de la pirdmide invertida de movilidad, “construccion del tren eléctrico de pasajeros
y estaciones intermodales que integren diferentes medios de transporte y ofrezcan, segun carac-
teristicas, sistemas de estacionamientos y comercio. Las mismas podran ser desarrolladas y ope-
radas por Alianzas publico-publicas o publico-privadas, o SPEMs, segln su ubicacién subregional”,
sectorizacién del transporte publico del drea metropolitana, implementacién del cobro electrénico,
conclusién de las obras de conexion en la red vial nacional que se encuentran en ejecucion o cuyo
financiamiento esté previsto; esto incluye Circunvalacion Norte, el tramo desde la Ruta 32 hasta La

Uruca (Alvarado, 2017).



Por ultimo, también se cuenta con el apoyo internacional. La Organizacién Nacional de Go-
biernos Locales anuncié que sera el ente que administrara la subvenciéon proveniente de la Unién
Europea para la ejecucion del proyecto del tren eléctrico. Se trata de 5,1 millones de euros, otorgado
al proyecto Mueve, el cual pretende acondicionar varios cantones para la activacion del tren eléctrico
mediante estaciones y obras de integracion de otras modalidades. El articulo publicado por Josue

Bravo, Union Europea aporta c3.265 millones a los 15 cantones por donde pasara el tren eléctrico

(2019), del periddico La Nacidn, lee, “permitira a los gobiernos locales elaborar analisis para resolver
necesidades medioambientales y de interconexién en las estaciones del futuro tren con otros me-

dios de transporte como rutas peatonales, ciclovias, buses y taxis,” (Bravo, 2019).
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En la presente seccion de estado de la cuestidn se analizan los estudios, proyectos y noticias
gue se han publicado respecto al tema de movilidad y especialmente a los esfuerzos por hacer del
transporte publico mas competitivo mediante infraestructura. También se identifican los avances en
las distintas modalidades de transporte a nivel global y del pais. Lo anterior con el fin de responder
la pregunta de investigacion: ;de qué manera puede la infraestructura de movilidad crear mejores
condiciones para atraer nuevos usuarios del transporte publico y mejorar la experiencia de los usua-

rios existentes?

3.1. ANTECEDENTES

La iniciativa ciudadana, Movete por tu Ciudad afirma que los vehiculos privados, ademas de
aportar el 25% por ciento de los gases efecto invernadero, son el principal problema de movilidad
en el pais. En los afos 1980s estos desencadenaron un crecimiento hacia las afueras de la ciudad,
ya que permitian recorrer distancias mas largas en movilidad pendular. Hoy, estas areas suburbanas
han crecido sin medida y la infraestructura vial no puede, ni podra satisfacer la necesidad del creci-
miento de la poblacidn, segin Teo Mezger, su fundador. En cuanto a la mision de la iniciativa, Mezger
afirma “generamos propuestas concretas de reordenamiento y redisefio del transporte publico ma-
sivoy de la movilidad no motorizada, como respuesta holistica.” La propuesta se basa sobre su tesis
de maestria para la Universidad de Munich completada en el 2016. Mezger, quien inspirado por las
propuestas de autobuses en carriles exclusivos en Curitiba y Colombia, planea un sistema integrado

de autobuses con integracion al tren urbano. Como parte de la tesis, se realizaron estudios sobre



[ ) ﬁ Mapa del sistema Metrico / Troncales
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Figura 3. Metrico, propuesta de Movete por tu ciudad
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las personas que salen de su cantdn para trabajar y estudiar, y el crecimiento de la mancha urbana
desde 1940 hasta el 2000. La tesis propone cuatro rutas de autobuses. La primera viene desde
Alajuela hasta Cartago. La segunda desde Heredia hasta Desamparados. La tercera desde Moravia
hasta Alajuelita, y la cuarta, y Gltima, desde Guadalupe hasta Escazu. Solamente dos de las vias pa-
san por el centro de San José mientras que las otras dos se mantienen a la periferia del mismo, en
la carretera de la Circunvalacion. De esta forma, rechaza el modelo actual compuesto de multiples
rutas que llegan ay atraviesan San José, saturando la ciudad. El sistema propuesto lleva el nombre
de Métrico vy utiliza la circunvalacién como punto de interconexion. Cada punto de conexién cuenta
con la facilidad de otros medios de transporte como paradas de taxis y aparcamiento y alquileres de
bicicletas. Se incluye como parte del proyecto de tesis el pago electrénico por una tarifa Unica (Mez-

ger, 2016).

Por otra parte el Ministerio de Vivienda y Asentamientos Urbanos en el 2018 publicé el Plan

Regional Urbano de la Gran Area Metropolitana de Costa Rica, (PRUGAM). Dicho plan busca, en sus

palabras, “impulsar el rescate de ciudades o centros poblados, mejorando niveles de seguridad,
rescatando espacios publicos y lugares de encuentro, generando usos del suelo méas acordes con
la integracién funcional y espacial del medio. Se hace imprescindible orientar procesos de densi-
ficacién en areas urbanas existentes o en aquellas aptas para el crecimiento; promover calidad de
vida urbana, contar con servicios, zonas verdes y otras actividades mas cercanas a su poblacion,
desmotivar el uso del vehiculo particular e impulsar el transporte publico de primer orden e inte-

grar el medio natural al ambiente construido.” El documento contiene un capitulo de diagndstico,



propuesta, reglamentacion, atlas cartografico y participacion ciudadana, (MIVAH, 2019). Segun un
foro anénimo publicado por el periddico La Naciéon en diciembre del 2011, el documento perseguia
tres resultados: elaborar y actualizar 31 planes reguladores, impulsar la cultura urbana y mejorar la
gestion urbana a nivel local y central y actualizar el Plan GAM de 1982, (Autor anénimo, La Nacién,

2011).

En cuanto a las investigaciones académicas de Universidad de Costa Rica se encuentran seis

proyectos de graduacion de la escuela de Arquitectura que proponen infraestructura de movilidad:

« 2008. Estacidon Intermodal Desamparados. Autores Carlos Luis Azofeifa, Erick Rodriguez Perez,
Kenneth Aguilar.

« 2014 .Estacion Intermodal Universitaria de San Pedro. Autores Sergio Obando Sanchez

« 2014. Estacién Intermodal Siquiares: corredor urbano en San Rafael de Alajuela. Autor Luis Diego
Castro Salas.

« 2015. Terminal intermodal del sector este de San José: plan maestro del Sistema Integrado de
Transporte del Este (SITE) en el Alto de Ochomogo. Autor Daniel Ortiz. Modalidad practica dirigida

+ 2017. Manifesto futurible de la movilidad equitativa en el espacio publico urbano: aplicado al corre-
dor urbano Tridente [Paseo Colon, Avenida 0,2,4] En San José, Costa Rica. Autores Manuel Morales
Alpizar, Julian Rodriguez, Federico Salas, Daniel Solis, Andy Sanchez. Modalidad de seminario.

« 2018. Ferro urbano: Estacién intermodal como puesta en valor de la actual Estacién de Treny su

contexto inmediato, distrito de Heredia. Autores Helga von Breymann Miranda y Fernanda Cortes
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Viguez

« 2018. Sistema integral de interconexiéon modal: propuesta de disefio de una red de movilidad que
integre una estacion intermodal para el sector de San Pedro-Curridabat y una red de ciclo-estacio-
nes para el sector central de la ciudad de San Jose. Modalidad proyecto final de graduacién. Autores

Esteban Camacho, Allan Sanchez y Brenda Zumbado.

De los anteriores solamente dos se delimitan a los distritos centrales de la capital.

3.2. INFRAESTRUCTURA

El ingeniero de transporte Samuel I. Schwartz, en su publicacién Street Smart: The Rise of

Cities and the of Fall of Cars (2015), escribe que cuarenta afnos de experiencia le han demostrado

las cuatro mejores soluciones para los retos existentes en materia de transporte. El primero es crear
densidad y conectividad para impulsar desplazamientos a pie y en bicicleta. El segundo es contar
con multiples métodos de transporte (multi-modalidad) y varios puntos donde se puedan intersecar
(multi-nodalidad), de esta forma el sistema no depende de una sola forma de transporte y tampoco
un solo lugar al que llegan todas las rutas. El tercero es incentivar el uso de sistemas tecnoldgicos
inteligentes. Esto comprende desde autobuses con GPS hasta aplicaciones para teléfonos. El cuarto,
y ultimo, es lograr que la red de transporte sea accesible por todos, desde cualquier lugar, todo el

tiempo (Schwartz, 2015).



En cuanto a crear densidad y conectividad para impulsar desplazamientos a pie y en bicicleta,

la ciudad de Hong Kong ha ejecutado un modelo que es digno de ser analizado. Matt Alagiah publico

el articulo, Gearing Up (2018), para la revista Monocle, en donde comenté que el 90% ciento de los
viajes en la ciudad de Hong Kong se realizan en transporte publico. Parte de este éxito se debe a la
estrategia que ha tomado el Metro de Hong Kong: plusvalia por linea férrea, rail-plus-property. Se
trata de alianzas publico-privadas con desarrolladores inmobiliarios para construir apartamentos,
comercio, oficinas y hoteles sobre (encima de) nuevas estaciones y por ende dotar de mayor plusva-
lia a la propiedad a causa de la conectividad para inquilinos y oficinistas y también la posibilidad de

alquilares de locales que cuentan con un transito alto, (Alagiah, 2018).

En Costa Rica también se han concretado proyectos de alianza publico-privada: en agosto
del 2015 se inaugurd la terminal 7-10. Se trata de una terminal de autobuses de larga distancia que
comprende la rutas desde la capital josefina hasta destinos como Nicaragua, Guanacaste, Jicaral,
Monteverde y San Carlos. Ademas, cuenta con un nivel de comercio. En el articulo para el periddico

El Financiero, Andrew P. Vickers y Hans Yankelewitz: Ambos empresarios apostaron por un proyecto

de transporte publico en el centro de San José (2014), se lee “Portafolio Inmobiliario y Grupo Zen,

respectivamente, decidieron apostar por desarrollar la nueva terminal de buses Terminal Central
7-10, ubicada diagonal al cine Libano, en el centro de San José. El proyecto, de 12.500 m2 y que
estaria listo en julio del 2015, tendré cuatro niveles distribuidos en un sétano, con centro de enco-
miendas y oficinas; un nivel para autobuses y comercio; otro con salas de espera y boleterias, y uno

mas de area de comidas rapidas.,” (Delgado, 2014). Segun él mismo articulo por la estacién pasan
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quince mil personas al dia.

Por otra parte, en Costa Rica se estan desarrollando proyectos que impulsan la densificacion

de la capital. Un articulo por Jessica Montero para el periddico la Nacién, Municipalidad de San José

traza plan para atraer empresas a ciudad tecnoldgica (2018), describe que el afan de atraer nuevos

empleos de calidad, la municipalidad tiene como plan el desarrollo de una serie de edificios a los
largo de la Transversal 24, que catalogan como Ciudad Tecnoldgica. Se extendera desde la fabrica
Numar hasta Torre Universal. En este se ubican las oficinas regionales de Microsoft. El edificio ancla
del proyecto Ciudad Tecnoldgica se desarrollara en un terreno de propiedad municipal de casi dos
hectareas, actual ubicacion del cementerio Calvo. Lleva el nombre de Zona Especial para el Desarro-
llo Econdmico T24 y su costo ronda los cien millones de délares americanos. Varios otros terrenos
ubicados en dicha transversal también seran parte del proyecto como es el antiguo Consejo Nacional
de Produccién y el Mercado del Mayoreo, para el cual se tiene planeada una modernizaciéon, (Monte-

ro, 2018).

Parte del atractivo del proyecto Ciudad Tecnoldgica se debe a la deficiente oferta de espacios

de oficinas categoria A en el pais. Segun el articulo de El Financiero, Oferta de oficinas eficientes es

menor que la demanda (2018), en Costa Rica los quince edificios de oficinas clase A+ operan cerca

del 100% mientras de los edificios clase B se encuentran altamente desocupados, (Montero, 2018).

Un articulo de Bloomberg, The Office Isn’t Dead. It’s Just Convalescing (2020), explica como las

empresas van a retomar lentamente la rutina de la oficina después de la cuarentena por la Covid-19.
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Desde Junio del 2020 varias empresas reabrieron sus oficinas en Estados Unidos. Esto fue necesario
ya que la mayoria de colaboradores no contaban con un espacio de trabajo dedicado dentro de sus
hogares por lo cual familias con hijos debian compartir espacios de comedor con sus hijos y pare-
jas (Goplan, 2020). Se demuestra que la poblacion general no estaba lista para asumir el método

de trabajo desde casa. La publicacién de McKinsey & Co, Reimagining the office and work life after

COVID-19 (2020), explica como una oficina para adaptarse a las nuevas medidas debera usar una

combinacién de soluciones de espacios flexibles, espacios co-working y trabajo remoto. Si las ofici-
nas es donde el trabajo en colaboracién sucede entonces el 80% del area de la oficina deberia ser
para interacciones mientras que las personas que trabajan en cubiculos sin interactuar son las que
pueden trabajar de manera remota. La oficina deberd contemplar tecnologia que permita a las per-
sonas subirse en elevadores sin presionar botones, deberan ser especificos los momentos donde los
colaboradores pueden ingresar, que tan seguido se deben limpiar las areas de trabajo, implementar
logisticas de escritorios asignados por dias para lograr mayores distanciamientos con mayor venti-
lacién (Boland, 2020). Este estudio argumenta la importancia de que las empresas mantengan sus

espacios de trabajo donde se permite la colaboracion.

3.3. MODALIDADES DE TRANSPORTE

A continuacioén se analizaran las estrategias y los avances en las distintas modalidades de

transporte que hacen del transporte publico mas competitivo.
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Empezando por el tren, en noviembre del
2018 el Gobierno anuncié el inicio de la etapa de
prefactibilidad para el tren rapido de pasajeros
(Gobierno de Costa Rica, 2018). Este pretende ser
abastecido por energia eléctrica. Segun el Informe
del Estado de la Nacion 2018, “con un tren rapi-
do de pasajeros el tiempo de viaje entre Ciruelas
y Paraiso (los dos extremos de la ruta prevista en
el proyecto del INCOFER) disminuiria de 80 a 42
minutos, y la capacidad diaria de traslado aumen-
taria de 16.000 a 250.000 personas” (Informe del
Estado de la Nacion, 2018). Segin el comunicado
oficial, y publicacién en el sitio web de Presidencia,
“Alo largo de los 73 kms del derecho de via actual,
el Tren Eléctrico del GAM conectara las principales
ciudades de las 4 provincias del Gran Area Metro-
politana, pasando por 15 cantones. Contara con
un disefo innovador que propiciara ciudades co-
nectadasy pasajeros trasladandose a sus destinos
de forma eficaz y no permitird la contaminacién

sonica ni atmosférica.” y contindia, “También se
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aumentan las estaciones pasando de 24 estaciones actuales a 42 estaciones con el Tren Eléctrico,
de las cuales 37 seran a nivel y 5 elevadas, Ademas, se incluyen once nodos intermodales, donde se
conectara con rutas de autobus” (Gobierno de Costa Rica, 2018). A la fecha del presente documento

aun no se han determinado las ubicaciones de los once nodos intermodales.

En el documento publicado por el Banco Interamericano de Desarrollo, San José capital: de

la accion local a la sostenibilidad metropolitana (2016), se lee que desde el 2012 “se condujo un

estudio dirigido a establecer el trazado mas conveniente para implementar una linea de transporte
masivo a nivel de cantdon”. El resultado demuestra una linea con su extremo oeste en DEMASA y su
extremo este en la Estacion del Atlantico, extendiéndose por diez kildmetros y marcando 18 estacio-
nes. Segun el estudio serviria alos 150,000 viajes que se realizan en dicha ruta actualmente. (Banco
Intermaricano del Desarrollo, 2016). Se debe valorar si este proyecto del tranvia seguiria siendo

viable una vez que se implemente el tren rapido de pasajeros.

El proyecto del tren rapido de pasajeros ha presentado oposicion. El articulo del periédico La

Nacion, Gobierno congela crédito para tren eléctrico por falta de consenso en Congreso (2020), lee

“El subsidio, presente en los sistemas ferroviarios de transporte publico del mundo, se estima en
unos $95 millones anuales. El costo de ese aporte a la operacién es una de las principales criticas de
los opositores al proyecto,” (Cordoba, 2020). Sin embargo, es comun que en los paises desarrollados
el gobierno inyecte dinero, de forma de subsidio, para mantener el tren, por los beneficios econé-

micos y sociales que brinda. Como lee el Foro: El valor estratégico del tren (2018), redactado para
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el periddico La Nacién por Andrés Formoso, El tren es la forma mas eficiente de movilizar bienes y
personas. En varios paises con mas de una costa resulta beneficiosos realizando una importante co-
nexion social y econdmica. En Costa Rica después del cierre del tren, en 1995 se dio un crecimiento
desmedido de camiones que saturan las carreteras y emiten grandes cantidades de gases (Formoso,
2018).

En cuanto a los autobuses, Janette Sadik-Khan en, Streetfight: Handbook for an Urban Re-

volution (2017), describe como estos se han transformado de ser transporte de ultima opcidn a los

metros de superficies de las ciudades mundiales, tan rapidos y eficientes como los trenes y mas
convenientes y econdmicos que los carros. Los sistemas de buses de transito rapido (BRT por sus
siglas en inglés) explotaron en popularidad desde que se implementaron en Curitiba, Brasil, en los
anos setentas. Estos cuentan con carriles exclusivos en las carreteras y plataformas elevadas y res-
guardas del clima. El Transmilenio de Bogota, lanzado en el afio 2000, es otro ejemplo de BRT. En
este, los pasajeros utilizan un sistema de pago anticipado, es decir, pagan cuando ingresan al an-
dén, en vez de cuando ingresan al autobus. Esto ahorra tiempo de abordaje ya que permite que las
personas se monten al bus desde varios puntos de acceso. Este sistema costd 5% de lo que habria
costado un sistema de metro y moviliza 2.2 millones de usuarios cada dia. Nueva York inicié en el
ano 2008 con un sistema de este tipo, durante el tiempo en el que la autora, Sadik-Kahn, llevo el
cargo de Comisionada de Transporte para la ciudad. Junto a las rutas y los carriles exclusivos se im-
plementaron extensiones de aceras que abren espacio para las paradas (Sadik-Khan, 2017). Steven

Higashine, en Better Buses, Better Cities (2019), lee que para él 2006 Londres estaba en la cuspide




de una transformacién en su sistema de transporte. Expandio su red de autobuses y dedico carriles
exclusivos de autobuses. Estos eran rapidos, faciles de usar y se pagaban con una tarjeta recargable.
Mientras tanto en Estado Unidos los autobuses no habian renovado sus rutas y por esto la cantidad
de usuarios bajé 17% desde 2008 hasta el 2018 (Higashine, 2019).

En cuanto a los carriles exclusivos para autobuses en Costa Rica, El Ministerio de Obras Pu-

blicas y Transporte comunicd via su sitio web la publicacién, Inicia reordenamiento vial en Tibas con

carriles exclusivos para transporte publico (2017), Se demarcaron las carreteras para permitir la

apertura de carriles exclusivos de autobuses como parte del Plan de Reordenamiento en el Canton
de Tibas. La publicacion lee: “Seglin datos de Ingenieria de Transito del MOPT unas 62.000 per-
sonas hacen uso diariamente del transporte publico en la zona, mientras 30.000 utilizan vehiculo
particular, de ahi el interés por favorecer el transporte masivo en autobus al tiempo que se pro-
mueve el que los conductores de vehiculos particulares hagan uso de vias que actualmente estan
subutilizados,” (MOPT, 2017). Como parte del cambio se reubicaron paradas de bus, de taxis y se
eliminaron espacios de parqueo en paralelo para poder aprovechar el derecho de via. Para educar
a los usuarios, en especial los conductores de vehiculos particulares, se requirié de la presencia de
oficiales de transito. En el comunicado de Presidencia, Usuarios han ahorrado casi 13.000 horas al
mes por carril exclusivo de buses en Tibas (2017), se describe el éxito del ejercicio en Tibas, “Con
base en el estudio del Laboratorio [LANAME], se calcula en 5.5 minutos el ahorro de tiempo de tras-
lado, promedio, en horas pico hacia la capital y en 10,2 minutos en el sentido contrario. [en las 14

cuadras intervenidas],” (Presidencia Costa Rica, 2017). Le siguieron los cantones de Montes de Oca

21



22

y Guadalupe en implementar carriles exclusivos en el 2019. A inicios del 2020 se iniciaron obras en

Hatillo y Moravia.

Segun el Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 2011-2035. El transporte publico de

pasajeros y el Proyecto Sectorizacién (2011), el sistema propuesto para autobuses busca reducir

el numero de rutas que ingresan al centro de San José. De esta forma en cada cantén habran rutas
que lleguen a los puntos de embarque para cada ruta troncal. La propuesta contempla nueve rutas
troncales o radiales desde los distritos centrales. También se plantean siete rutas intersectoriales
que unen cantones sin necesidad de llegar al centro del radio. Ademas se incluye una propuesta por
trazar rutas internas para conectar las terminales de las rutas troncales en distritos centrales de la
capital (MOPT, 2011). El diagrama de esta pagina muestra las rutas troncales, intersectoriales y ru-

tas internas que forman parte del proyecto de sectorizacion.

Con el fin de incentivar a las personas que viven lejos de las zonas urbanas o de estaciones
de transporte surgen los estacionamientos disuasorios, también conocidos por su nombre en in-
glés, Park & Ride. Se tratan de edificaciones donde los usuarios pueden estacionar sus vehiculos
para utilizar el transporte publico. De acuerdo con el articulo para el periddico inglés Oxford Mail,

How Oxford led the way to create Park and Rides (2013), la primera vez que se utilizaron fueron en

Oxford en 1960; sin embargo, solo durd un afio a causa de mala administracion. Fue hasta 1973 que
la compafiia Oxford Bus Company abrié un parqueo al aire libre en una propiedad en las afueras de

la ciudad de Oxford como alternativa para liberar el centro de los vehiculos aparcados. En la actua-



lidad, usualmente estos estacionamientos se encuentran en estaciones de intermodalidad, dentro
del mismo edificio o en un edificio anexo. Existen modalidades para hacer carpooling, es decir dos
choferes cada uno en su vehiculo se encuentran en un sitio y contintan el resto del trayecto en un
solo vehiculo, o bien, un chofer recoge a otro en su casa o que llegd al sitio en transporte publico.
Operar estas edificaciones, que usualmente son gratuitas o a un muy bajo costo para los usuarios, es
trabajo municipal. Gracias a ellas se logra disminuir la cantidad de vehiculos en las carreteras y se in-
centiva el uso de transporte publico. Resulta especialmente provechoso cuando lo utilizan personas
que no cuentan con buen transporte publico en su lugar de residencia, pero que, manejando pocos
kildbmetros, pueden llegar a un estacionamiento disuasorio. De esta forma, recorren menos distancia

en automovil (Oxford Mail, 2013).

Los esfuerzos por mantener estacionamientos disuasorios buscan liberar las calles de ve-
hiculos. Costa Rica presenta el problema de una densidad de vehiculos importante ya que cuenta
con una de las flotilla vehicular méas grandes, por habitante, de America Latina. Segin el Informe

de la Nacién (2018), hay 231 vehiculo por cada 1000 habitantes. La gran cantidad de vehiculos en

las carreteras ocasionan embotellamientos, dificulta la fluidez del transporte privado y colectivo. El
informe continda, “El grave problema vial del pais se complica por la composicién de la flota vehi-
cular, que crece rapidamente y envejece. Entre 2007 y 2016 aument6 a un ritmo del 6,7% anual
(un 79,2% en todo el periodo), mientras la poblacién crecid al 1,2% anual. Los automoviles agrupan
cerca del 63,4% del total, y crecieron un 66,9% en ese decenio, a una tasa del 5,9% anual. Pero el

mayor incremento lo registro la flota de motocicletas, 187,3% entre 2007 y 2016, equivalente a un
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12,8% anual,” (Informe de la Nacién 2018). Varios estudios han demostrado que ampliar carrete-
ras no soluciona el problema de la congestién por una razén de demanda inducida. Este termino es
utilizado por economistas para sefalar como proveer mas de algo, o bajarle sus costos, crea mas

personas que van a querer utilizarlo o adquirirlo. Benjamin Schneider en, CityLab University: Induced

Demand (2019), senala el caso de la ampliacion de la autopista Katy Freeway en Houston. La cual

fue ampliada a 26 carriles, siendo la autopista mas ancha de Norte America. Los resultados de City
Observatory indicaron que la congestion vehicular empeord. Los tiempo de migracién pendular au-

mentaron, 30% en las mafanas y 55% en las tardes (Schneider, 2019).

Por otra parte, otro esfuerzo destacable para liberar las calles de vehiculos es incentivar

la movilidad no motorizada, como es la bicicleta. En el articulo Movilidad en la GAM no prospera

(2015), para El Financiero, Andrea Rodriguez escribio: “la bicicleta es considerada como el trans-
porte mas rapido y eficiente para hacer viajes de hasta cinco kilémetros, a una velocidad promedio
de 16,4 km/h y que requiere un menor espacio vial. En agosto de este afo [2015], una ciclovia se
empezo6 a pintar en San José, desde el hospital San Juan de Dios hasta los tribunales de justicia de
la Corte Suprema. Pero el proyecto original contempla un carril exclusivo que conecte La Sabana con
la Universidad de Costa Rica (UCR). Las autoridades no se han pronunciado sobre cuando podria
concluirse.” Este proyecto tuvo controversia por pasar en medio de un bulevar peatonal, causando
conflictos entre peatones y ciclistas (Rodriguez, 2015). Sin embargo, fue hasta abril del 2018 que se
inauguré un segundo proyecto de ciclovias. Este cuenta con nuevas ruta trazadas. Ademas, se insta-

laron barreras de poca altura para proteger a los ciclistas, a pesar de que estas no han demostrado



ser perecederas.

Para impulsar aun mas la movilidad no motorizada en varias ciudades se ofrecen alquileres
de bicicletas. Mas de seiscientas ciudades alrededor del mundo utilizan sistemas de bicicletas com-
partidas. En estos sistemas los usuarios pueden tomar bicicletas en varios puntos de la metrépoliy
devolverlas en otro. El sistema de cobro puede ser una cuota anual, mensual, diaria o por hora. Este
sistema normalmente es operado por una empresa privada. Esta empresa se encarga de mantener
las bicicletas en buen estado y de redistribuir las mismas, ya que al poder ser devueltas en otro pun-
to, existen puntos que se llenan mas que otros. Entre las causas de esto se encuentra la topografia,
por ejemplo, en los puntos altos tienden a haber faltantes de bicicletas mientras que en los puntos
bajos se encuentran excedentes. En algunos casos las bicicletas tienen un sistema eléctrico para
asistir al usuario y darle mayor potencia. Bradley Walker en el articulo para la revista digital 360Here,

A brief history of bike sharing (2018), explica como la idea de estos sistemas tuvo una gestacién en

Amsterdam en la década de 1960. Se trata de un proyecto en el cual Luud Schimmelpennink pinta
varias bicicletas color blanco y las entrega a los ciudadanos para que puedan utilizarlas libremente.
No fue un negocio sino una protesta politica hacia la cantidad de vehiculos que saturaban las calles
de Amsterdam antes del cambio urbanistico que vivid y que la transformo en una de las ciudades
mas amigables para ciclistas y con gran porcentaje de viajes en bicicleta. Sin embargo, las bicicletas
fueron vandalizadas, robadas y confiscadas por la policia. Varios afios después Luud quizo hacer un
segundo proyecto de bicicletas con el apoyo del gobierno local, pero no tuvo apoyo para lanzarlo.

En 1995, en Copenhagen, se ejecutd un sistema de bicicletas compartidas con estaciones que blo-
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queaban las bicicletas, los usuarios pagaban un depdsito para retirarlas y cuando las devolvian en
otra estacion, recibian el depésito de vuelta. Logré tener apoyo para infraestructura y ademas segu-
ros y publicidad, lo cual catapulté el éxito del proyecto. La debilidad del sistema fue que los usuarios
que retiraban las bicicletas eran andnimos. Fue hasta el 2012 que el sistema se actualizd y ahora
permite que mediante una tarjeta se registe la informacién de los usuarios. El sistema continta en

operacion a la fecha del presente documento (Walker, 2018).

Monserrath Vargas, en la nota para el periddico La Nacion, Bicicletas eléctricas moveran jose-

finos por ¢600 la hora (2019), indica que, a partir del 15 de octubre, iniciara operaciones la empresa

OMNiBicis, la cual ofrece el servicio de alquiler de bicicletas eléctricas mediante una aplicacién para
teléfonos inteligentes. El costo serd, como lee el titulo del articulo, de seiscientos colones por hora;
sin embargo, también ofrecera modalidad de pagar anualidad. Los equipos son de pedal asistido,
esto significa que, mediante energia eléctrica, se ayuda al usuario para darle mas potencia por pe-
daleo. Tienen soporte para ubicar el celular para hacer uso de aplicaciones de navegacion y también
permiten cargar el dispositivo. Las luces se encenderan de forma automatica con una fotocelda. Las
bicicletas no requieren estacion, se aparcan con una patilla, son de tipo dockless. Los usuarios pue-
den buscar las bicicletas en un mapa virtual y con la camara y el cédigo QR desbloquearlas, lo que
libera los frenos, para poder empezar a utilizarla. Empezaran con una flotilla de mil bicicletas, pero

para finales de afno estiman contar con cinco mil (Vargas, 2019).

3.4. CONCLUSIONES



Respecto al abordaje del proyecto se tomara en cuenta los esfuerzos gubernamentales por
establecer estaciones intermodales que articulen dos proyectos de movilidad importantes: Tren Ra-
pido de Pasajeros y Sectorizacion de autobuses. Se tomara ademas en cuenta el proyecto municipal
Ciudad Tecnoldgica ya que es catalizador en densificar la ciudad y por ende impactar de forma positi-
va la movilidad no motorizada y, de manera indirecta, de repoblar los distritos centrales. Se tomaran
en cuenta, también, los esfuerzos del sector privado por contribuir en el sistema de movilidad como

son las bicicleta compartidas. Se destaca una creciente flotilla vehicular que satura el sistema vial.
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3. OBJETIVOS




Sectorizacion Tren Eléctrico

Ciclovia PROYECTOS GUBERNAMENTALES

de Autobuses Interurbano

Capitalina

PROYECTO PROYECTO PROPUESTO

Ciudad
Tecnoldgica

Modernizacion PROYECTOS MUNICIPALES
Mercado del

Mayoreo

Figura 6. Diagrama de proyecto
Cartin Hidalgo, D. (2021)



OBJETIVO GENERAL

Desarrollar un anteproyecto de un edificio de uso mixto, que com-
prende una estacion inter e intramodal, comercio y oficinas, como
parte del complejo Ciudad Tecnolégica en San José€; con el fin de

dotar de mayor competitividad al transporte publico.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Determinar las necesidades programaticas de un hub de
transporte, que conecta estacion de tren, andén para rutas intersecto-
riales de autobuses, terminal para rutas troncales de autobuses, apar-
camiento y alquiler de bicicletas, bahia para taxis y compaiias de red de
transporte, comercios, una torre de oficinas, aparcamiento disuasorio y

estacionamiento para oficinas.

2. Definir las limitantes legales y técnicas: retiros minimos,
altura maxima, cobertura permitida, requisitos para un complejo de ofi-
cinas clase A, fichas técnicas referentes al tren, autobuses, bicicletas y

cantidad de estacionamientos.

3. Analizar el contexto inmediato del sitio seleccionado con
el fin de determinar un sistema de flujos de varios tipos de vehiculos y

personas, utilizando métodos y guias existentes.

4, Disefar la propuesta espacial, técnica y funcional del ob-
jeto arquitectdnico incluyendo plantas de conjuntos, plantas arquitec-

ténicas, elevaciones, secciones y perspectivas.
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4. MARCO TEORICO
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En la presente seccion se determina la teoria necesaria para ejecutar los objetivos trazados

en la seccién anterior. Se identifica la literatura, las guias y los conceptos a utilizar.

4.1 BASES TEORICAS

El analisis de sitio y los estudios de caso se trabajaran con el método de identificacion de

elementos segln Kevin Lynch, en su escrito, The Image of the City (1966), en el cual afirma que

todas las ciudades cuentan con elementos que se pueden clasificar en cinco categorias: sendas,
bordes, barrios, nodos e hitos. Las sendas son el elemento predominante, pueden ser calles, cami-
nos, canales, vias férreas y demas. A travez de estas es que los demas elementos de la ciudad se
relacionan. Los bordes son elementos lineales, son los limites entre dos fases. Pueden ser costas o
muros. Son barreras que pueden ser penetrables. Pueden ser espacios de transicion, traslapes. Son
importantes para organizar la cuidad. Los barrios puede ser medianos o grandes. Son concebidos
en dos dimensiones y los usuarios entran a ellos. Se reconocen por tener un caracter identificable.
Los nodos son puntos estratégicos en la ciudad, a los que se les puede ingresar. Pueden ser uniones,
intersecciones, pausas en transporte, cruce o punto de convergencia en caminos, cambios de una
estructura a otra. Pueden ser también concentraciones. Por Gltimo, los hitos son puntos de referen-
cia a los cuales no se les pueden ingresar. Pueden ser objetos definidos como edificios, sefnales y

montanas. Pueden verse a la distancia sirviendo de referencia en direccién (Lynch, 1960).

Para los alineamientos de las oficinas se utilizaran las guia Mixed-Use Properties: Standard
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Figura 7. Diagrama Lynch
Tomado de Ozgeustun WordPress
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Methods of Measurement (ANSI/BOMA Z65.6—2012) de BOMA. Building Owners
and Managers Association (BOMA), es una asociacion internacional para profesio-
nales en el ambito de bienes raices comerciales. Fue fundada en 1907. Su mision
es influenciar, dar apoyo y brindar conocimiento para propietarios, administrado-
res y desarrolladores de edificios comerciales de tipo oficina, industrial, medico,
corporativo y de uso mixto (BOMA, sin fecha). En el documento de BOMA se indi-
can los célculos que realiza un ente privado para revisar la rentabilidad del proyec-

toy el retorno de inversion.

En cuanto al disefio de las aceras y los accesos y areas de rodamiento para
los vehiculos dentro del conjunto del proyecto se utilizaran las guias Urban Street
Design Guide y Transit Street Design Guide elaborados por NACTO. National Asso-
ciation of City Transportation Officials (NACTO) es una asociacion de 81 ciudades
y agencias de transito en America del Norte formada para intercambiar ideas, es-
trategias y practicas sobre el transporte. Su misién hacer de las ciudades lugares
mas seguros y sostenibles para las personas y ofrecer respuestas equitativas al

transporte, (NACTO, sin fecha).

Como ejercicio para explicar y resumir las limitantes fisicas establecidos
por alturas maximas y retiros se elaborara un zoning envelope. Segun la definicion

en el glosario de NYC Planning, el building envelope es el espacio maximo en tres
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dimensiones que puede ocupar un edificio en un lote segln lo permitido la regulacién de retiros y

alturas maxima (NYC Planning, sin fecha).

4.2 BASES CONCEPTUALES

Josep Maria Montaner, en Sistemas arquitecténicos contemporaneos (2008), explica que en

la sociedad todos los territorios contienen redes artificiales proyectadas. “Sin redes no hay nodos,
y viceversa,” afirma. Y en los nodos se permiten los intercambios. Comenta sobre nodos como el
Centro Rockefeller que es un nodo de actividades y las estaciones de Shinjuku y Shibuya que son
nodos de transporte, con importantes intercambiadores. Shinjuku es la estacion més concurrida de
Japén (Montaner, 2008). De esta manera el edificio de uso mixto propuesto debe ser gestado como

un nodo para su contexto que permite intercambios importantes.

La propuesta para el anteproyecto estara alineado con la teoria del nuevo urbanismo. Como

explican Harry Francis y David Goodman, en An Introduction to Architecture Theroy, (2011), la co-

munidad de Seaside en Florida, sirve como modelo al movimiento de nuevo urbanismo, new urban-
ism. Su caracteristica principal: en tan solo diez minutos puede ser recorrida de un extremo a otro,
bajando la necesidad de utilizar automoviles. Sim Van der Ryn y Peter Calthrope (quienes realizaron
el plan maestro) escribieron ensayos sobre la comunidad de Seaside, el tejido urbano y la necesidad
de barrios mas densos, construidos al rededor de espacios publicos, actividades para peatones,

menos dependencia en el automdvil y mayor uso del transporte publico. Calthrope utiliza el término
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Figura 9. Radio de caminabilidad
Demuestra la distancia caminable de
800m en una grilla urbana de cuadras de
cien metros cada una. Cartin Hidalgo, D.
(2021).

bolsillos de peatones, pedestrian pockets, los cuales definié como el balance entre el uso mixto
dentro de distancias de un cuarto de milla o a cinco minutos del sistema de transito. Calthrope
disend los planes maestros para las ciudades Sacramento, San Diego y Portland, lo cual lo llevaron
a publicar su libro, The Next American Metropolis (1993), en el cual empezd a utilizar el termino de
transporte orientado al transito, en vez de bolsillos de peatones. National League of Cities define el
desarrollo orientado al transito, o Transit Oriented Development (TOD), como el desarrollo enfo-
cado a los usos de tierras al rededor de las estaciones de transito, o bien en un corredor de transito.
Se caracteriza por contener usos mixtos, densidad medias a altas, conectividad para peatones, mul-
tiples elecciones para transporte (multi-modalidad) y parqueos reducidos . El edificio de uso mixto
propuesto en este documento es capaz de proveer las caracteristicas necesarias para hacer de la Ci-
udad Tecnoldégica un bolsillo de peatones (pedestrian pocket). Los cuatrocientos metros (cuarto de
milla) a la redonda de la estacidn estaran a cinco minutos caminables de la estacion intermodal con
multiples elecciones de transporte. De esta manera se puede argumentar la necesidad de menos

espacios de parqueo. Sin embargo es necesario tomar en cuenta los alineamientos de oficinas.

Para determinar el pedestrian pocket o desarrollo orientado al transito se deben analizar los

trayectos caminables. City Parks Blogs explica para SmartCitiesDive, Pedestrians and Park Planning:

How Far Will People Walk? (2015), que la distancia maxima caminable entre un parque y una resi-

dencia varia de ciudad en ciudad. Por ejemplo, una distancia maxima caminable en Chicago es de
200m mientras que Atlanta son 3200m. La disposicién de caminar depende de factores como edad,

salud, tiempo disponible, calidad del recorrido, seguridad, clima, entre otros. El autor sefala que el
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estudio de National Survey of Bicyclist and Pedestrian Attitudes and Behavior (2002) ha demostra-
do que una distancia prudente es de ochocientos metros para la mayoria de los norteamericanos.
Por otra parte es importante destacar que los recorridos para migracion pendular son mas cortos
que los recorridos para la recreacion. Es decir las personas estan dispuestas a caminar para llegar
a un centro donde se van a divertir, pero no para ir a trabajar o estudiar. También es importante el
destino, por ejemplo, las estadistas de Van Herzele y Weideman que menciona el autor del articulo,
demuestran que la mayoria no caminaria mas de cuatrocientos metros para llegar a una parada de
bus pero si podrian caminar ochocientos metros para llegar a una estacion. Es por todo lo anterior
gue se pueden dar como buena estimacion que las personas estan dispuestas a caminar entre 400

y 800 metros siempre y cuando el recorrido sea seguro y ameno (Cita Parks Blog, sin fecha)

El impacto del proyecto debe ser considerado no solo en su ubicacion inmediata sino en un
radio de 1.6km que vendria siendo una milla. Esta es la distancia que se esta dispuesto a recorrer
en bicicleta, scooter y patineta entre otros, las personas para utilizar transporte publico. Sarah Kau-
fman, socia directora del Centro Rudin para el Transporte de Universidad de Nueva York, en el do-

cumental de Vox, Don’t Blame de Scooters, Blame the Streets (2018), habla de como los alquileres

de scooters sin base (dockless), al igual de las bicicletas, incentivan a los usuarios a utilizar el trans-
porte publico, ya que dan la oportunidad de hacer el viaje desde la residencia, o su cercania, hasta el
primer punto de conexion con la red de transporte publico. A esto le llama la ultima mila, last mile,
una necesidad que ha sido solventada con estos alquileres de vehiculos limpios sin base. También

son una opcidén para las personas que utilizan taxis y plataformas como Uber, para realizar viajes de
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Figura 10. NACTO Street Calming

Ejemplos de pacificadores de calles son estrate-
gias de extensiones de aceras, en este orden:
pinchpoint, gateway, chicane.

Tomado del sitio web NACTO.



Figura 11. NACTO Calles compartidas y calles
completas

Diagramas de calles segun las definiciones calles
compartidas y calles completas

Tomado del sitio web NACTO

corta a mediana distancia. (Loukaitou-Sideris, 2018).

Para el diseno del los bordes del proyecto que vienen siendo las carreteras Avenida 10 y
Transversal 24, y ademas para el area de rodamiento dentro del proyecto, es necesario hacer el es-
pacio seguro para los peatones y bicicletas. Segin las guias de NACTO es importante implementar
pacificadores de transito. El termino trafico pacificado, o traffic calming, se refiere a la disminu-
cion de la velocidad a la cual se desplazan los vehiculos. El documento Urban Street Design Guide
(2013), publicado por NACTO, describe las diferentes técnicas que se pueden implementar para
lograrlo, desde reductor de velocidad en las calles hasta crear carreteras angostas: con medianeras,
pinchpoints, gateways, chicanes (carriles desviados), carriles en dos sentidos, rotondas y divertores.
Varias de las técnicas anteriores se logran con extensiones de aceras, o curb extensions, son tramos
donde la calle se hace mas estrecha para acortar la distancia entre aceras. Abre espacio para mo-
biliario urbano y vegetacion (NACTO, 2013). En su contraparte, se encuentran los estrechamiento
de calles, o road diets, en estos casos se disminuye el espacio de rodamiento para hacer las calles
mas angostas, “skinny streets”, y por ende mas seguras disminuyendo la velocidad y los puntos de
conflictos, es decir los puntos donde se pueden producir accidentes. Carlos Waters y Mallory Bran-

gan en su documental corto, Road diets: designing a safer street (2018), explican que al adelgazar

los carriles de 365cm a 300cm se pueden reducir la velocidad promedio de los vehiculos en 11km/h
(Walters, 2018). Los estrechamientos de calle se diferencian de las extensiones de acera en que no
siempre el espacio que se le roba a los automdviles se le dedica a los peatones, sino que pueden

haber espacios de colchdén que funcionan como barreras entre modalidades, también areas de jar-
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dines a las que no se les puede accesar o hasta carriles para hacer giros. El documento Urban Street
Design Guide (2013), continua desarrollando sobre las calles compartidas, o shared streets, que
son aquellas donde no existe distinciones y demarcaciones entre las modalidades de transito. Como
consecuencia todos los usuarios estan mas pendientes de los demas. Los peatones tienen derecho
de via. Estas calles deberian ser accesibles para vehiculos de entrega, dedicando espacios especifi-
cos para estos (NACTO, 2013).

Aarian Marshall, en un articulo para Wired, How to Design Streets for Humans- and Self Dri-

ving Cars (2017), explica cdmo en un futuro con vehiculos auténomos se desapareceria la necesi-

dad de parquear. Los estacionamientos paralelos podria transformarse en, lo que Marshall llama,
zonas flexibles, con temporalidades. En las madrugadas pueden ser espacio para carga y descarga.
Durante la hora pico pueden ser mas carriles para flujo vehicular. En media manana y media tarde
pueden volver a ser espacios para entregas y recoleccion. A medio dia se abren para ubicar mesas
de restaurantes para expandir area de servido. En la noche quedan como zonas de desembarque de

pasajeros (Marshall, 2017).

Para el calculo de los espacios y dimensiones se utilizara el libro Ernst Neufert Architects’
Data Fifth Edition (2019), libro que se utiliza como referencia para requerimientos espaciales en
construccion, disefo y urbanismo, originalmente publicado en 1936 sin embargo ha sido actualiza-
do a través de los anos. Se utilizaran especialmente las secciones de edificios de oficinas, servicios

de vehiculos, tiendas, aparcamientos, estaciones de bus y estaciones de tren (Neufert, 2019).



Para el planteamiento del médulo de oficinas es necesario determinar las condiciones de
las oficinas tipo A, las cuales segun se analizaron en el estado de la cuestidn son el tipo de oficinas
que cuentan con gran demanda y poca oferta en el pais. Segln el documento, BOMA Office Building
Classification Guide (2016), las oficinas se dividen en tres categorias: A, B y C. Los edificios clase
A son los mas prestigiosos, cuentan con amenidades, buenas ubicaciones y accesos, son visibles
desde areas de alto transito, tienen una arquitectura distintiva, sus materiales son de mayor calidad,
cuentan con un administrador profesional, su precio por metro cuadrado de alquiler es el mas alto
de las tres categorias. Cuenta con sistemas automatizados de seguridad y de energia de respaldo.
Sus elevadores son suficientes para satisfacer la necesidades de la poblacién del edificio. Pueden
contar con algun tipo de certificacion como BOMA, BESt o LEED. Cuentan con seguridad 24/7. Su
parqueo es suficiente para arrendatarios y visitas, incluyen parqueos para bicicletas y estaciones de
carga eléctrica. Entre sus amenidades se pueden incluir accesos con proteccion del clima, salas de
conferencias, gimnasio y comercios orientados al servicio como cafeteria, tienda de conveniencia,
restaurantes, entre otros. En algunos mercados la categoria A puede ser subdividida en AAA, AAy A.
(BOMA, 2016)

Para analizar la vialidad viabilidad legal y econémica se debe determinar la modalidad de
alianza publico-privada. Segun la PPIAF (Public-Private Infreastructure Advisory Facility) existen di-
versas modalidades para una alianza publico privada. Las modalidades que aplican a este modelo

de edificio de uso mixto con estacidon intermodal son de tipo BOOT y BOO. BOOT (por sus siglas
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en ingles Build-Operate-Transfer) es una asociacidon donde un ente privado financia y construye in-
fraestructura. También opera la infraestructura mediante una concesion, al finalizar la concesién se
traspasa la infraestructura al gobierno. En este caso el ente privado asume el riesgo comercial y de la
construccion. Este modelo es recomendado para los gobiernos que tienen un infraestructura desac-
tualizada y para proyectos que involucran una inversion de costo y operacion significativa. BOO (por
sus siglas en ingles Build-Own-Operate) es similar a BOOT con la diferencia que de la infraestructura

no es traspasada al gobierno en ningn momento (PPIAF, 2009).

Para que un ente privado pueda analizar la rentabilidad del proyecto es necesario establecer
el area rentable. Segun el documento BOMA Office Building Classification Guide (2016) el area bruta
alquilable, Gross Leasable Area (GLA) es el area total designada para arrendatarios incluyendo sota-
nos y mezzanines. Se debe medir desde el eje de las paredes cuando estas son compartidas o desde
la cara externa de la pared cuando esta pared no es compartida. Si existen columnas o elementos

estructurales dentro del GLA estos no se deben restar al &rea total (Boma, 2016).
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5. MARCO METODOLOGICO




En la presente seccidén de marco metodoldgico se plantean las estrategias para concretar los

objetivos planteados. Cada objetivo tendra su etapa en el proceso.

5.1. ETAPA 1: PROGRAMATICA

La segunda etapa esta enfocada en el primer objetivo especifico que lee “Determinar las ne-
cesidades programaticas de un hub de transporte, que conecta estacién de tren, andén para rutas
intersectoriales de autobuses, terminal para rutas troncales de autobuses, aparcamiento y alquiler
de bicicletas, bahia para taxis y companias de red de transporte, comercios, una torre de oficinas,

aparcamiento disuasorio y estacionamiento para oficinas.”

Para esta etapa de elaboracion de programa arquitectonico se inicia con estudios de casos
pertinentes en las lineas de desarrollo orientado al transito, arquitectura e infraestructura al servicio
del transporte y edificios de uso mixto. Para el caso de desarrollo orientado al transito, o nuevo urba-
nismo segun se explico en el marco teorico, se analiza el caso del proyecto Cuatro Caminos (2016)
disenado por el arquitecto mexicano Manuel Cervantes. Para el estudio de caso de arquitectura al
servicio del transporte se analiza la Estacion de Pasajeros de Yokohama (2002) disefiada por Foreign
Office Architects (FOA). También, se analizara el proyecto de aparcamiento disuasorio Park’n’Play
(2017) disefado por Rama Studio y JaJa Architects y el parqueo de bicicletas urbano Bicycle Parking
(2019) en la ciudad de Utrecht disefiado por Ector Hoogstad Architecten. Para el estudio de caso de
proyecto de uso mixto se analiza la Estacion de Shibuya, donde sobre esta se construyd un edificio
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de uso mixto Shibuja Scramble Square Torre Este (2019) que incluye tiendas, oficinas, miradory par-
queos, fue disefiado en colaboraciéon por Kengo Kuma y SANAA. Los estudio de caso incluyen analisis
de los cinco elementos sefnalados en Imagen de la Ciudad: sendas, bordes, barrios, nodos e hitos

segln se analizé en el marco tedrico.

Seguidamente se estudian los alineamientos establecidos en la guia elaborada por BOMA re-
ferente a espacios de oficina categoria A y espacio comercial [retail]. Se toman como referencias de
medidas, dimensiones de espacios y radios de giros de vehiculos el libro Ernst Neufert Architects’
Data.

Se recopilaran las especificaciones técnicas del tren licitado, con el fin de poder valorar las
dimensiones del andén: longitud, altura de fosa, entre otros. Se analizaran la rutas intersectoriales a
abastecer para crear una terminal para estos autobuses, se analizaran los requisitos y recomenda-
ciones de espacios de parqueos para abastecer a las oficinas, el comercio y la estacién inter y intra

modal.

El resultado de esta etapa es la elaboracidon de un programa arquitecténico detallado donde
se pueden analizar las areas requeridas, las matrices de relaciones entre los espacios, la cantidad
de parqueos para bicicletas y vehiculos, dimensiones de andenes, terminal de autobuses, bahias
para taxis y vehiculos de compaiias de red de transporte, plaza publica, areas de rodamiento para
vehiculo, ingresos, flujos, tratamiento de bordes del proyecto (aceras), locales comerciales, lobby de
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oficinas, espacio de oficinas arrendable, incluyendo sus amenidades.

5.2. ETAPA 2: LINEAMIENTOS

La segunda etapa esta enfocada en el objetivo especifico dos que lee “Definir las limitantes
legales y técnicas: retiros minimos, altura maxima, cobertura permitida, requisitos para un complejo
de oficinas categoria A, fichas técnicas referentes al tren, autobuses, bicicletas y cantidad de estacio-

namientos.”

La etapa de alineamientos incluye la solicitud de planos catastros del area elegida, solicitados
mediante un oficio ante la plataforma de la municipalidad de San José. De esta forma se confirmara
que los planos son de propiedad municipal o bien institucional. Luego, se procede a solicitar alinea-
mientos pertinentes como son los retiros municipales y viales (por parte del MOPT) ya que se trata de
dos rutas nacionales: Transversal 24 (ruta primaria) y Avenida 10 (ruta de travesia) segun la Consulta

Mapa Red Nacional disponible en el sitio web del MOPT.
Al no contar con informacién topografica disponible y siendo un trabajo académico, se realiza-
ra un calculo aproximado utilizando la informacién de terreno brindada por Google Earth Pro, a pesar

de no ser un dato exacto.

Encontrandose fuera del area de influencia de aeropuertos no existe restriccion de altura por

48



parte de Aviacioén Civil. La restriccion de altura estara estipulada solamente por el plan regulador de

la municipalidad de San José.

El resultado de esta etapa es resumen de los alineamientos e informacién topografica. Se pre-
senta un zoning envelope, como se explica en el marco tedrico, donde se pueda leer claramente las

alturas maximas y los retiros.

5.3. ETAPA 3: ANALISIS

La tercer etapa esta enfocada en el objetivo especifico tres que lee “Analizar el contexto inme-
diato del sitio seleccionado con el fin de determinar un sistema de flujos de varios tipos de vehiculos

y personas, utilizando métodos y guias existentes.”

En esta etapa se hara una recopilacion de las rutas existentes a un perimetro de una milla a la
redonda del lote seleccionado. Se plantea una milla ya que es el radio de influencia segun se analiz
en el marco tedrico. Se deberan incluir las rutas existentes y proyectadas a futuro de: ciclovias, rutas
troncales e intersectoriales del plan de sectorizacién de autobuses, linea férrea a modificar con un

carril en cada sentido segun proyecto Tren Rapido de Pasajeros.

También se realizara un inventarios de los edificios existentes 500m a la redonda con caracte-
risticas de uso de suelo, estado y altura. Se realizara un andlisis de los edificios futuros que formaran
49
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parte de Ciudad Tecnoldgica. Con esta informacién se podra analizar la capacidad de hacer inter-
conexiones con los edificios existentes y planteados a futuro. Se determinan que sean 500m para

cumplir con los alineamientos de un bolsillo de peatones como se analizé en el marco tedrico.

Por Gltimo se realiza un analisis de sitio segin los cinco componentes que nombra Kevin Ly-
nch su escrito “Imagen de la ciudad” y se hara una comparacion con los estudios de caso de la etapa

1 de esta metodologfa.

Los resultados de esta etapa son varios mapas con informacion relevante como son los edifi-
cios existentes, rutas, recorrido solar, actividades existentes de la zona, ejes, usos de suelo, alturas,

flujos, sendas, bordes, barrios, nodos e hitos.

5.4. ETAPA 4: DISENO

La cuarta etapa esta enfocada en el objetivo especifico cuatro que lee “Disefar la propuesta
espacial, técnica y funcional del objeto arquitectdnico incluyendo plantas de conjuntos, plantas ar-

quitectdnicas, elevaciones, secciones y perspectivas.”

Como punto de partida se utilizara el ensayo “Politics of the Envelope”, ampliado en el marco
teorico. Se toma cada actividad del uso mixto a proponer y se utilizara la forma sugerida segin el

autor del ensayo. Este volumen estara ubicado dentro del building envelope resultado de la etapa



dos de esta metodologia. Se aplicaran criterios de disefio obtenidos segun los estudios de caso de la

etapa unoy el andlisis de sitio de etapa tres para trazar los ejes y flujos.

Las areas de rodamiento dentro del proyecto y en el perimetro de este seran disefiadas segin
indican las guias de NACTO, establecidas en el marco tedrico, para dotar al proyecto de calm streets
(también en el marco tedrico) con el fin de crear espacios publicos mas seguros para peatones y
ciclistas. El edificio de oficinas y el comercio se plantearan segin recomendaciones de BOMA, esta-

blecidas en el marco tedrico.

El resultado de esta etapa es el anteproyecto para el edificio de uso mixto incluyendo la esta-
ciéon intermodal, el &rea de comercio y las oficinas. Como parte del alcance se presenta la informa-
cidn para su correcta comunicacion: planta de conjunto, emplazamiento, plantas arquitectdnicas, al
menos dos corte transversales y uno longitudinal, al menos cuatro fachadas y visualizaciones 3D.

Mostando un correcto manejo de flujos de personas y modalidades de transporte.
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En la presente seccién se desarrolla la primer etapa correspondiente al
programa arquitecténico. Se analizan cuatro estudios de caso que pretenden
abarcar todos los componentes del objeto arquitecténico proyectado en los ob-
jetivos: (1) un edificio de uso mixto, (2) en la linea de urbanismo de desarrollo
orientado al transito, (3) facilitando la intermodalidad, (4) incluyendo aparca-
miento disuasorio e (5) incentivando el transporte no motorizado para la ‘ultima

milla’.

ESTUDIOS DE CASO

La estacion Cuatro Caminos diseiiada por Manuel Cervantes Estudio
en conjunto con JSa y fue completada en el afno 2016. Es un proyecto de in-
fraestructura al servicio del transporte. Su enfoque urbanistico es de desarrollo
orientado al transito. Esta ubicado en el noroeste de la ciudad de Mexico, en
Naucalpan de Juarez, donde se ubican las reconocidas Torres de Satélite, pro-
yecto del arquitecto ganador del premio Pritzker, Luis Barragan. Una ciudad de

872 320 habitantes segln el Censo de Poblacion y Vivienda 2010. (Ott, 2016)

La estacion esta construida en un extremo de la linea 2 del metro de la
ciudad de Mexico, linea que atraviesa el centro de la Ciudad de Mexico y baja

hasta el sur de la misma a la ciudad de Tasquena. El proyecto comprende una

Plantas de Conjunto

Cuatro Caminos

Acceso vehicular

Comercio
y oficinas

CETRAM

Comercio

Acceso vehicular
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Cuatro Caminos
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Figura 12. Diagramas Estacion Cuatro Caminos
Planta de conjunto y elevacién, disefio por Manuel Cervantes
Imagenes tomados de ArchDaily



Planta arquitectonica
Segundo nivel
Terminal Internacion de Yokohama

Segundo nivel Bahia

Lobby Aduanas Deck de
abordaje

Café

Comercio Oficinas Rampas Osabanshi Hall

Seccion
Terminal Internacion de Yokohama

Azotea Plaza publica

Primer nivel Terminal

Subterraneo Parqueo

Deck de abordaje Rampas

Bodegas y cuartos de maquinas

Figura 13. Diagramas Terminal Internacion de Pasa-
jeros Yokohama

Planta de conjunto y seccién, disefio por FOA
Imagenes tomadas de ArchDaily

estacion de autobuses a nivel de calle. El proyecto utiliza una morfologia de da-
tum, seguln clasificacién de principios de orden de Francis Ching en publicacion
Forma, Espacio y Orden. En el centro del proyecto se encuentra lo que se llama
formalmente ante el Estado de Mexico cémo CETRAM pero que los usuarios
reconocen como paradero. El CETRAM es un Centro de Transferencia Modal y
se refiere al espacio donde se realizan las conexiones entre las modalidades del
transporte publico en Mexico como son el metro, autobuses, microbuses y taxis.
Su plan es dotar de seguridad, accesibilidad y eficacia al transporte mediante
infraestructura (CETRAM, sin fecha). En este CETRAM se ubica la estacién de
metro y una bahia para taxis y carros particulares. Del CETRAM salen dos alas
de estaciones, una hacia el norte y otra hacia el sur. En los recorridos desde
la estacién de metro hasta las estaciones de autobuses se ubican comercios.
Los pasajeros pueden ingresar a la estacion intermodal por dos calles Av. In-
genieros Militares y Av. Transmisiones Militares. Los accesos son através de los
pabellones con comercio para garantizarles un flujo constante de personas. El
tercer nivel alberga un cine y un food court. El proyecto cuenta con parqueo
subterraneo para cumplir con los requisitos que establece el gobierno local. Se
tiene proyectado construir un edificio de 18 niveles, 32000m2, en el ala sur con
comercios en el primer nivel y oficinas a partir del segundo nivel. Las fachadas
estan compuestas por laminas de aluminio, la estructura en metal y los elemen-

tos prefabricados permitieron una construccion mas rapida (SEDUVI, sin fecha).



56

La Terminal Internacional de Pasajeros en Yokohama disefada por Fo-
reign Office Architects fue completada en el 2002. Es un ejemplo de infraes-
tructura al servicio del transporte. Segln la publicacién “AD Classic: Yokohama
International Passenger Terminal / Foreign Office Architects (FOA)” por David
Langdon para ArchDaily, su disefio tecnolégico exploté nuevas formas en la ar-
quitectura y ademas provoco un discurso de responsabilidad social para pro-
yectos de gran escalada para enriquecer el espacio urbano (Langdon, 2014). Es
producto de la competencia internacional con mayor participacion de arquitec-
tos en la historia, contando 660 participantes. Abrirlo en el 2002 coincidiendo

con el ultimo partido del mundial d e fatbol Japén Corea.

El proyecto ofrece la intermodalidad ya que es una terminal para cruce-
ros y barcos dénde los pasajeros pueden realizar un intercambio a taxis y auto-

buses.

La morfologia del proyecto fue permitida por los avances tecnoldgicos
del disefio asistido por computadoras. El proyecto esta organizado en tres ni-
veles, el primero es de parqueo, oficinas administrativas, areas operativas, bo-
leteria, migracion, restaurantes, comercio y salas de espera. Los niveles estan

conectados por medio de rampas en vez de escaleras. El tercer nivel es un deck
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Elevador Escaleras
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Figura 14. Diagramas Park n’ Play
Plantas arquitectonicas y elevacion, disefio por JaJa Architects.
Imagenes tomados de ArchDaily



Plantas de Conjunto
Bicicle Parking

Bouvelard peatonal Plaza cubierta

Centro comercial

Acceso a parqueo
de bicicletas subterraneo

Figura 15. Bicycle Parking

Plaza elevada

Estacion de tren
Utrecht Centraal

Acceso a parqueo
de bicicletas subterraneo

Planta de conjunto, disefo por Ector Hoosgstad Architects
Imagenes tomadas de ArchDaily

de observacion.

Su sistema constructivo de acero plegado permite grandes luces
sin apoyo, por cual los espacios son en su mayoria plantas libres y grandes
alturas. La estructura ademas residente fuerzas sistemas lateras que son

comunes en Japon.

El edificio esta organizado a través de una circulacién continua en
un circuito con dos salidas. Los pasajeros pasan por recorridos no lineales
cambiando de niveles. A pesar de los multiples pliegues un componen la

arquitectura,, la circulacion esta basada sobre un diagrama simple.

Toda la cubierta del edificio es un deck de observacién que funcio-
na como plaza totalmente accesible al publico. Esta se une a los parques
Yamashita y Alaragera creando un espacio publico sin interrupciones.
(Langdon, 2014)

Park n’ Play es un proyecto de parqueos con zonas de esparci-
miento como programa complementario. Fue disenado por JaJa Archi-
tectsy fue completado en el 2016. Esta ubicado en Nordharn, un barrio en

la parte norte de Copenhagen. Fue producto de una competencia de di-
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PROGRAMA

La columna vertebral del proyecto consta de cuatro ejes: (1) andén para autobus-
es BRT de rutas troncales, (2) andén para tren urbano, que vivira transformacion para ser
tren eléctrico, (3) estacion para bicicletas compartidas y aparcamiento para bicicletas y (4)
andén para autobuses BRT para conectar los distritos centrales, de forma de ruta circular
como se estudidé en el marco tedrico y en los estudios de caso. Adicional al programa base,
como se logré determinar en los analisis de marco tedrico, se apoyan programas secundar-
ios que se benefician de las estaciones multimodales, como son un eje comercial y un eje
de oficinas arrendables. El eje comercial disfrutara de un flujo constante de personas. El eje

de oficinas disfrutara de una gran conexioén con transporte publico.

Anden
Ruta Anillo

Terminal Y
Rutas Troncales

Sectorizacion

Estacionamiento
Subterraneo

Modernizado
Mercado del Mayoreo

Estacion
Tren Eléctrico ‘

Bicicletas
Compartidas

Oficinas, parte de
Ciudad
Tecnoldgica

Areas recreativas

Figura 16. Diagrama de programa con
relaciones

Cartin Hidalgo, D. (2021)



COMPONENTE SUBCOMPONENTE CANTIDAD ACCESO NECESIDAD AREA SUB. AREA COM. TOTAL AREA
Maquinas de autopago 3 Controlado  Comprary cargar tarjeta de prepago, en maquina 3
Caja de pago 3 Controlado ~ Comprary cargar tarjeta de prepago, con personal 3
BOLETERIA ATH 3 Libre Retiro y deposito de efectivo 1 12
Puesto de informacion 1 Controlado  Atender dudas de pasajeros sobre pagos y rutas 5
Portones de control de pago 5 Libre Leer pagos NFCy abrir porton. Contabilizar personas 5
Portones de egreso 5 Libre Permitir salida de personas. Contabilizar personas 5
ESTACION DETREN Plataforma de ruta oeste-este 1 Controlado  Abordary desmbarcar trenes de 70m. Area para sentarse 210 430
Plataforma de ruta este-oeste 1 Controlado  Abordary desmbarcar trenes de 70m. Area para sentarse 210
Plataforma en Avenida 10 1 Libre Abordar y desembarcar autobuses 50
Portones de control de pago 3 Libre Leer pagos NFCy abrir porton. Contabilizar personas 3
ANDEN Portones de egreso 3 Libre Permitir salida de personas. Contabilizar personas 3 261
RUTAS INTERSECTORIALES Conexion con edificio hub 1 Libre Pasarela techada conectando anden con edificio 200
Servicio sanitario uni-sex 2 Libre Un servicio sanitario para usarios. Cumple 7600 5
Salas de espera 1 Libre Sentarse a esperar una conexion o a otro pasajero 300
TERMINAL Anden ruta troncal Sabana-Pavas 1 Contolado  Abordar y desmebarcar autobuses. Area para sentarse 100
RUTAS TRONCALES Anden ruta troncal Escazu-Santa Ana-Mora 1 Controlado  Abordary desmebarcar autobuses. Area para sentarse 100 700
Anden ruta troncal Hatillo-Alajuelita 1 Controlado  Abordary desmebarcar autobuses. Area para sentarse 100
Anden ruta troncal Heredia-Uruca 1 Controlado  Abordary desmebarcar autobuses. Area para sentarse 100
Ingreso norte 1 Controlado  Ingresary egresar parqueo de bicicletas gratuito 10
Ingreso sur 1 Controlado  Ingresary egresar parqueo de bicicletas gratuito 10
APARCAMIENTO Ingreso este 1 Controlado  Ingresary egresar parqueo de bicicletas gratuito 10 565.248
DE BICICLETAS Circuito de circulacion 1 Controlado  Circular area de rodamiento en dos vias. 20% de area parqueos 89.208 ’
Espacios de parqueo 300 Controlado  Espacios de parqueo high-density bike rack 446.04
Vestidores y duchas 1 Controlado  Duchas, vestidores y casilleros para usuarios de bicicleta
ALQUILER Area para bicicletas dockless 30 Libre Espacio para aparcar bicicletas dockless 49.41 52.41
DE BICICLETAS Magquinas de pago 3 Libre Comprar y cargar tarjeta de prepago, en maquina 3 i
Bahia para taxis 1 Libre Espacio de parqueo rapido para taxi para desembarcar pasajeros 45
Parqueo paralelo para taxis 20 Libre Espacio de parqueo en fila para embarcar taxis 300
BAHIA Bahia para compaiiias de transporte 1 Libre Espacio para embarcar y desemebarcar vehiculos 45 735
Bahia para particulares 1 Libre Espacio para embarcar y desemebarcar vehiculos 45
Sala de espera 1 Controlado  Esperar el arribo de vehiculo o personas 300
Ingreso y egreso de vehiculos 2 Controlado  Ingresary egresar parqueo de vehiculos 102 72,939.16
Espacios de parqueo automobiles 2000 Controlado  Aparcamiento de vehiculos 33000
APARCAMIENTO . N N .
DISUASORIO Espacios de parqueo motocicletas 100 Controlado  Aparcamiento de motocicletas 225 39949.5
Area de circulacion vehiculos Controlado  Circulacion de vehiculos, motocicletas y personas 33225
Espacio de parqueo con carga electrica (10%) 100 Controlado  Aparcamiento de vehiculos con posibilidad de carga electrica 3300
S.S. caballeros 15 Libre S.S. para el publico, caballeros 40
APOYO S.S. damas 15 Libre S.S. para el publico, damas 40 84
S.S. discapacitados 2 Libre S.S. para el publico, cumpliendo ley 7600 4
Areas verdes 1 Libre Area de jardines, y gimnacio al aire libre 500
PLAZA PUBLICA Parque de juegos infantiles 1 L|k')re. Areade juegos para nifios i 200 1250
Area de cargay descarga 1 Restringido  Area de proveduria para comercios 50
Plaza publica/buffer 1 Libre Plaza de esparcimiento al costado de avenida 10 500
S.S. caballeros 15 Libre S.S. para el publico, caballeros 75
APOYO S.S. damas 15 Libre S.S. para el publico, damas 75 165
S.S. discapacitados 2 Libre S.S. para el publico, cumpliendo ley 7600 15
Quioscos de venta 20 Controlado  Albergary exhibir mercaderia 4000
Locales comerciales 20 Controlado  Espacios para tiendas 2000
COMERCIO Locales comerciales con cocina 4 Contliolzaldo Espacios para restaurantes ) 600 7070
S.S. personal 2 Restringido ~ S.S. para personal de comercio 10
Area de proveduria 4 Restringido  Desalmacenaje de mercancia. 160
Area de descanso 1 Restringido  Espacio de recreacion personal 300

Figura 17. Programa arquitec-

tonico

Cartin Hidalgo, D. (2021)
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7. ALINEAMIENTOS




Primeramente se analizan la normativa vigente aplicable al proyecto para determinar retiros,
coberturay alturas. Seguidamente se analizan los requerimientos técnicos de las cuatros modalida-

des de transporte, tren, autobuses, bicicletas y vehiculos.

PRELIMINARES

El Reglamento para la contratacién de servicios de consultoria en ingenieria y arquitectura
disponible en el sitio web del Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos describe la etapa de pre-
liminares. El documento lee, “Los estudios preliminares incluyen, ademas, la recopilacion y analisis
de lainformacién disponible, de las condiciones establecidas por los reglamentos y normas vigentes,
y las consultas ante las instituciones del Estado, vinculadas con el proyecto. Los estudios prelimina-

res no constituyen un compromiso de organizacion de espacios o disefo.” (CFIA, fecha)

Como primer paso se procede a solicitar mediante un oficio ante la Municipalidad de San José
que se indique la informacion registral (numero de plano catastro) de los lotes municipales marcado
en la imagen a continuacion. El 18 de diciembre del 2020 se recibe respuesta por parte del Depar-
tamento de Informacién Catastral y Geografica de la Municipalidad de San Jose. Los lotes marcados

son los siguientes:

» Finca 85977, plano catastro SJ-362296-1996
« Finca 706024, plano catastro SJ-2052470-2018

BARZU '\T% 14

Retiros Vias

o [Lctiro Establecido por el MOPT
e Retiro 2 Metros

S— R.etiro 3 Metros

Figura 18. Mapa de retiros para distrito Hospital.
Tomado del sitio web Municipalidad de San José.



$3-362296-1996 51-2052470-2018

ALTURA DEL EDIFICIO
Derecho de via promedio
Retiro obligatorio promedio
Retiro voluntario promedio
CA (coeficiente de altura)

DERECHO DE VIA PROMEDIO
Derecho devia 1
Derecho de via 2
Derecho de via 3

RETIRO VOLUNTARIO PROMEDIO
Retiro voluntario 1
Retiro voluntario 2

RETIRO OBLIGATORIO PROMEDIO
Retiro obligatorio 1
Retiro obligatorio 2

COEFICIENTE DE ALTURA

Coeficiente ZC2 area >7000
30% incentivo renovacion urbana

Figura 19. Calculo de alturas permitidas

En escenario sin retiro voluntario segiin regulacién de Municipal-
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idad de San José para la zona seleccionada.
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Una vez identificados los lotes se procede a descargar los

planos catastrales escala real en el Registro Nacional Digital.

Respecto a los retiros, se revisa el Mapa de Retiros disponi-
ble en la seccion de Reglamentos de Desarrollo Urbano, 2014 del
sitio web de la Municipalidad de San José. En el mapa del canton
San José se lee que la calle Avenida 10 (en rojo) el retiro es esta-
blecido por el MOPT, mientras que en las calles Tranversal 24 y

Calle 28 Padre Turcios (ambas en azul) el retiro es de 2 metros.

Segun el Plan Regulador de San Jose respecto a la cobertu-
ra se lee, “Articulo 23. Cobertura. Se deja a criterio del desarrolla-
dory de su profesional responsable, el porcentaje de cobertura del
lote, siempre y cuando se cumpla con las normas de retiro del Plan
Regulador y la normativa vigente sobre ventilacion e iluminacion
natural y las areas y dimensiones minimas. Un tercio del area del
antejardin, debe mantener una superficie permeable,” (Municipali-
dad de San Jose, 2012).

Para determinar la altura maxima permitida primeramente
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se descarta restriccion de altura por parte de Aviacion Civil por estar fuera del
area de influencia de los aeropuertos. Seguidamente se procede a determinar
la restricciéon de altura por parte del gobierno local (municipalidad). En el do-
cumento Distrito 03 Hospital: Zonificacién de uso de suelo, disponible en el si-
tio web de la Municipalidad de San Jose, se identifican ambos planos catastros
como uso de suelo institucional por lo cual no se le aplican restricciones en el
plan regulador. Sin embargo, para efectos del presente trabajo se pretende que
los planos catastros seleccionados absorberan el uso de suelo de sus lotes veci-
nos al convertirse en un infraestructura de uso mixto. A lo largo de Avenida 10 en
los lotes adyacentes se encuentran usos de suelo Zona Comercial 2. A lo largo
de Transversal 24 en los lotes adyacentes se encuentran usos de suelo Zona
Comercial 1, Zona Comercial 2 y Zona Mixta Industrial. Para efectos del estudio
se tomaran ambos lotes como Zona Comercial 2 ya que ambos presentan la
posibilidad de haber sido otorgados dicho uso de suelo si fueran propiedades

privadas.

La altura permitida (AP) se calcula mediante la formula detallada en el

Plan Regulador:

AP = [ Derecho de via + ( Retiro obligatorio + retiro voluntario ) ] * Coeficiente de

altura

Figura 20. Zonificacidn del distrito Hospital
Imagen recortada para el presente documento
Tomado de sitio web Municipalidad de San José.



Figura 20. Diagramas de zonning envelope,

Altura permitida en los lotes seleccionados.

Cartin Hidalgo, D. (2021).

- RETIRO 2M

Para lotes con mas de un frente a calle se deben promediar los
derechos de via. Igualmente se deben promediar los retiros obligato-
rios y voluntarios. El coeficiente de altura se obtiene mediante Tabla
#1 Tabla de valores de los coeficientes de aprovechamiento del suelo
y aprovechamiento de suelo y coeficiente de altura. Ambos lotes estan
tomados como Zona Comercial 2, y ambos tienen un area superior a los

7000m2 por lo cual su coeficiente de altura es 10,37.

Adicionalmente, se considera optar por el incentivo del altura
otorgado por la Comisién Interinstitucional del Programa de Regenera-
cién y Repoblameinto de los Cuatro Distritos Centrales. Este otorga un
hasta un incremento del 30% del coeficiente de altura. Este se detalla

en el Plan Regulador.

Para calificar como beneficiario del programa de regeneracion y
repoblamiento, el proyecto debe estar ubicado en la Zona de Renova-
cién Urbana (ZRU). Ademas debe seguin lee el plan regulador “Formar
parte de al menos uno de los siguientes ejes estratégicos de este Pro-
grama: vivienda, comercio y empleo, todos con elementos innovado-

res.” Los incentivos otorgados son los siguientes:
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a) La MSJ dara un tramite mas expedito a estos proyectos y gestionara lo correspondiente ante otras
instituciones involucradas, a fin de agilizar los tiempos de su respuesta. ,
Seccion tipica a nivel, lateral dos vias
b) El impuesto de construccion se reducira a un 0.01% del valor de la obra.

¢) La MSJ priorizara dentro de los planes de inversion y de mejoras de sus servicios, la zona donde se
ubica el proyecto, ademas coordinara con otras instituciones aspectos de mejoramiento de la zona.

d) Los valores de Coeficiente del Aprovechamiento del Suelo (CAS), definidos en la Tabla N° 1 del

. . . . . . . .70-8-m 1
Comisién Interinstitucional de Regeneracién y Repoblamiento, hasta en un 30% respecto de la nor- Figura 4.3 Seccién tipica a nivel, lateral

Reglamento de Zonificacion de Uso del Suelo, podran variarse a favor del proyecto, por parte de la

Fuente: Vukan, Vuchic. Urban Transit Systems and Technology. John Wiley & Sons, Inc. 2007.

ma general. Esto con el objetivo de atraer y generar mayor actividad econdmica y social que tienda a

complementar las politicas de mejoramiento de todos los ciudadanos, de acuerdo con los siguientes

parametros de ponderacién: WA
« Por dotacién de sistemas mas eficientes para el manejo de aguas variable hasta en un 10%. d - — fl
- Por manejo del consumo de electricidad variable hasta en un 10%.

Vista en planta

« Para los anteriores casos, el desarrollador presentard memoria correspondiente donde describira

el sistema propuesto y las ventajas sobre otros existentes en el mercado.

- Por disefo arquitectonico de que demuestre integracion arquitecténica con el espacio publico, pai-

Figura 8.10 Infraestructura minima en las estaciones a nivel.

sajismo y funcionalidad con el entorno inmediato, variable hasta en un 10%.
Figura 21. Seccion tipica de via férrea
. : - . . . g Tomado del Estudio de Prefactibilidad Sistema
Segun BOMA International, para propdsitos de comparacion, las oficinas estan clasificadas en Tren Rapido de Pasajeros de la GAM (2016)

66 tres categorias. Varios factores determinan la categoria, entre ellos renta, acabados del edificio, sis-



temas electromecanicos, eficiencia, accesibilidad y percepcion del
mercado. Las amenidades se refieren a los servicios que son Utiles
Tabla 13. Demanda estimada. Propuesta Sector Escaz(i - Santa Ana tanto para los oficinas como para arrendatarios, como por ejem-
plo facilidades de alimentacién, papeleria, recoleccion y entrega

Volimenes promedio
RUTA . de correo, gimnasio, centro de cuido de nifios. accesos a sistemas
proyectados
{passjaros) de transporte publico y proximidad a parquesy comercios. La cate-

T4 Escazu - San Rafael - Anonos - San José 239,257
SE1 Pavicen - Guachipelin - Multiplaza - La Paco - Escazu 139,815 goria también incluye la calidad de los materiales de construccion,
SE2 Corazon de Jesus - Escaz(i - San Rafael — Escazu - Bello Horizonte 75,014
SE3 El Curio - San Antonio - Lotes - Escazd - San Rafael 25,588 acabados y diseno arquitectdnico. Clase A es la mas prestigiosa,
SE4 Barrio El Carmen - Escazti - San Rafael 33,991
SE5 San Antonio - Escazii —San Rafael - Escazii —Santa Teresa —San Antonio 78,338 utiliza los mejores acabados, tiene las mejores ubicaciones y su
SE6 San Antonio - Santa Teresa - Escazii — San Rafael - Escazli - San Antonio 78,338
SE7 Bebedero - Vista de Oro - Escazi - Multiplaza - Escazu -Vista de Oro-Bebedero 60,337 preCiO de renta es e|_ mas al‘to (BOMA, Sin feCha)_
SE8 Escazu-San Rafael-EPA-Itzkazu-CIMA-Multiplaza-Escazu 25,551
SE9 Escazu-Paco-Multiplaza-Itzkatzu-CIMA-Sn Rafael-Escaza 25,551
T1 Estacién de Integracion — San José x Pista 179,310
T2 Estacion de Integracion - Piedades - Santa Ana—San José x Pista 358,695 Al serun trabajo académico Y no haber levantamiento tOpO-
T3 Estacion de Integracion - Piedades - Santa Ana— San Rafael — San José 805,513
SSAL Matinilla-Salitral-Santa Ana — Cebadilla - Barrio Espafia 74,901 grafica disponible, se procede a utilizar la informacién de terrenos
SSA2 Pozos-Santa Ana-La Chimba-Barrio Espafia 82,093
S5A3 Montoya-Salitral-Santa Ana-Lindora 76,118 disponible en la plataforma Google Earth Pro. Si bien no es exacta,
SSA4 Barrio Los Angeles-Brasil-Piedades-Santa Ana 37,570 . .
SSAS Turricares - Estacion de Integracién 25,480 es un aproximado desde el cual se puede partir. El terreno selec-
SSAB Coyol - Estacién de Integracidn 25,480 . . , .
SSA7 Ciruelas —Estacion de Integracion 25,480 cionado presenta un desnivel maximo de ocho metros.
SSAS8 Las Vueltas - Estacion de Integracion 25,480

TOTAL 2,497,900

, , Los diagramas en esta pagina muestran el building enve-
Figura 22. Demanda estimada para tren urbano

Tomado del Estudio de Prefactibilidad Sistema Tren Rapido de Pa- lope de los terrenos seleccionados. Se puede apreciar la topogra-
sajeros de la GAM (2016) fia obtenida y se notan los volimenes con la altura permitida. Se
aclara que la altura permitida puede aumentar si se cede un retiro
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voluntario adicional,
REQUERIMIENTOS TECNICOS
Durante el Foro técnico Proyecto tren rapido de pasajeros moderado por el Colegio Federado

de Ingenieros y Arquitectos, el ingeniero José Quiros como representante del Incofer, indica varias

indicaciones tomados del documento Estudio de Prefactibilidad Sistema Tren Rapido de Pasajeros de

la GAM (2016). El tren rapido de pasajeros propuesto soporta pendientes de 6%. Se determina que

la velocidad del tren en zona urbana, que es la zona en la que se esta proponiendo el proyecto, es de
50km/h, lo cual permite distancia de frenando entre los 3-15m, como un autobus. Tienen un capa-
cidad de 600 pasajeros en trenes de longitud de 70 metros. El sistema férreo propuesta es dos vias,
es decir una via en cada sentido, utilizando ancho de via estandar (14433mm). En las zonas urbanas
se proponen vias con guias en placa de concreto con el fin de no fragmentar espacios urbanos. Se
proponen andenes centrales, o andenes laterales, en estaciones que permiten que el usuario haga
pago por teléfono celular, tarjeta con el fin de mejoraran la logistica. Se pronostica que el sistemava a
satisfacer a 200,000 pasajeros por dia una vez que el tren este unificado con el sistema de autobuses

integrado. El sistema férreo actual abastece solamente 14,000 personas (Incofer, 2016).

El documento Apoyo al modelo general de sectorizacidn de transporte publico de San José,

Costa Rica (2013) publicado por Consorcio Epypsa Sigma GP se detallan las compafiias de bus de
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las rutas a las cuales la estacion inter e intra modal dara servicio. En el sector Hatillo-Alajuelita se



determina la presencia de 7 empresas, en Escazu-Santa Ana dos empresas, en Heredia-Uruca 3

empresas y en Pavas 1 empresa. (Epypsa Sigma, 2013)

En el mismo documento se indica el tamafo promedio de la flotilla de autobuses del pais,
“El tipo de autobls medio es un vehiculo entre 9 y 11 metros de longitud, con capacidad para apro-
ximadamente 80 pasajeros, considerando plazas sentadas y de pie. Otra tipologia identificada es
el autobus largo de 15 metros, 3 ejes y capacidad superior a 100 pasajeros, que empresas como
Autotransportes Pavas y La Tapachula estan incorporando a sus flotas.”. En cuanto a los ingresos a
los autobuses, “El nivel de accesibilidad puede calificarse deficiente, ya que practicamente no hay
vehiculos de piso bajo, o al menos del tipo low entry (mitad delantera piso bajo y mitad posterior
elevada), excepto en casos aislados como el de los autobuses piso bajo de las rutas a Santa Ana,
operadas bajo el nombre comercial de Ya Xing Costa Rica. No obstante, todos los vehiculos estan
equipados con plataforma elevadora para sillas de ruedas en cumplimiento de la ley 7600 de Igual-

dad de Oportunidades,” (Epypsa Sigma, 2013).

De esta manera se puede determinar qué para los andenes de autobuses de rutas troncales
no hay necesidad de ubicar plataformas elevadas ya que las paradas de autobuses a lo largo de ruta
troncal tampoco tendran plataformas elevadas. Las rutas intersectoriales que son nuevas si podrian
contar con plataformas elevadas como las analizadas anteriormente en los BRTs de Curitiba y Bogo-

ta.
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El mismo documento sefala las demanda estimada para cada ruta. La tabla en esta pagina

demuestra dichas cantidades.

Para las rutas intersectoriales que aun no cuenta con adjudicacién se esta proponiendo utili-
zacion de autobuses low entry. Esto aumenta la accesibilidad para personas con mobilidad reducida,
adulto mayores y personas con andaderas y bastones. Estos autobuses tienen ubicado el motor en
su parte trasera para lograr bajar le nivel del piso. De esta forma se eliminan los escalones presentes

en los buses cominmente encontrados en Costa Rica. La guia Transit Street Design Guide (2016),

describe las alturas de las plataformas. Para el caso de los autobuses low entry se recomiendan las
plataformas Level boarding. Estas tienen una altura de 12 a 14 pulgadas (40-35.5cm aproximada-
mente). Los vehiculos deben tener la habilidad de acercarse al cordon de la calle. Ademas, se debe

instalar una franja de textura en el piso para indicar el borde de la plataforma, (Nacto, 2016).

Segun la informacién disponible en el sitio web de INCOFER, el sistema de tren cuenta con
tres rutas. La primera va desde Belén hasta el Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos. La
segunda va desde la Estacion del Atlantico hasta Cartago. La tercera va desde la Universidad Latina
(en San Pedro) hasta Alajuela. Las tres rutas hacen paradas en la Universidad Latina, Universidad de
Costa Ricay Estacion del Atlantico. Siendo estas tres paradas puntos para la intramodalidad. De esos
tres puntos solamente la Estacion del Atlantico se encuentra dentro de los cuatro distritos centrales.
Importante destacar que la Estacién del Atlantico es el Unico punto en el casco central de la ciudad

donde las tres rutas de tren realizan una parada.



Se analiza que los extremos de las rutas son los que ofrecen menos frecuencias u horarios
en los que el tren pasa. En el caso de la primera ruta de Belén, las dos paradas hacia el extremo de
Belén cuentan con ocho frecuencias, mientras que las que parten desde la Metrépoli hasta la Esta-
cion del Pacifico cuentan con once frecuencias. Plaza Viquez, la Corte, Universidad de Costa Rica,
Universidad Latina y el Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos cuentan con solo dos frecuen-
cias, siendo los paradas de todo el sistema con menor nimero de frecuencias. En el caso de la ruta
de Cartago, todo el recorrido cuentan con trece frecuencias excepto la tltima parada en Los Angeles,
gue cuenta con siete. Por ultimo, la ruta de Alajuela cuenta con 18 frecuencias desde la Estacion del
Atlantico hasta la Estacion de Heredia, siendo la ruta con mayor nimero de frecuencias. Como con-
clusién anticipada, se puede decir que es la ruta con mayor nimero de pasajeros. El extremo hacia
Alajuela desde San Francisco hasta el centro de Alajuela cuenta con solo cinco frecuencias. Mientras

gue el extremo hacia las universidades cuentan con cuatro frecuencias [2].

En cuanto a los estacionamientos de bicicletas segun el sitio Cycle Safe los parqueos horizon-
tales en bicicleteros, las bicicletas requieren 84 pulgadas (213cm aproximadamente) de largo y 32
pulgadas de ancho (81.5 cm aproximadamente) para ubicar dos bicletas a un bicletero. Recomien-

dan ademas 36 pulgadas (92cm aproximadamente) entre un bicicletero y otro, (CycleSafe, 2018).

Los automoviles requieren 2.6 por 5.5m para estacionamientos segin el Reglamento de

Construcciones (2018). Ademas segun lee el documento “Deben ser delimitados por topes coloca-
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8. ANALISIS




Para la etapa de Andlisis se utiliza como base teoria el libro Architecture Student Guide 1: Site

Analysis (2020) de Tifa Studio. Como indica el documento, el andlisis de sitio es una de las maneras

mas efectivas e importantes para encontrar un concepto. Entre mas detallado el analisis, mas util

sera. La categorias a continuacion son sugeridas por el documento.

8.1. LECTURA DEL CONTEXTO

El contexto es urbano, al borde de una zona industrial y comercial. También hay presencia
institucional y residencial Presenta dos principales rutas del pais y del cantdn, que son Avenida 10y

Transversal 24.

En lo residencial Residencial, proximidad a Barrio Coldn, ubicado al sury sureste de la Sabana,
es un barrio de viviendas de uno o dos pisos, algunas de estas vivienda se han convertido en oficinas,
consultorios y tiendas gracias a su uso de suelo zona mixta residencial y comercio. El condominio

6-30 es un condominio vertical de densidad alta ubicado al norte del lote seleccionado.

En cuanto a lo institucional, adyacente al lote se ubica la Municipalidad de San Jose, Ministe-

rio de Hacienda direccion general de tributacion. En cuanto a lo institucional educativo se encuentra

el Colegio Maria Auxiliadora. En lo econdmico destaca el Mercado del Mayoreo, y el mercado de las  Figura 23. Lotes disponible con topografia
Elaboracon propia.
Datos topograficos tomados de Google Earth, datos

Hotel Park Inn. Existe una actividad industrial, entre esto la bodega de muebleria Ashley y la fabrica  de plano catastro tomados de Registro Nacional
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pulgas, la tienda Yamuni. En oficentros destaca Torre Universal. En hoteleria, Hotel Grano de Oro y
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de Numar. Por ultimo, el Cementario General y Cementerio de Obreros.

En lo recreativo, proximidad al parque La Sabana, también hay parques esparcidos en la zona.

8.2. GEOMETRIA DEL SITIO

El sitio seleccionado se divide en dos lotes. El lote sur tiene una geometria alargada. El norte
tiene una forma de cuadrilatero convexo con un lado el doble de largo que el otro. El lote sur tiene

un area de 16,710m2.. El note norte tiene un area de 34,063m2. Sumando un total de 50,773m2.

En los cuatro cortes de terreno trazados los desniveles fueron mas pronunciados fueron de

6.5my 4.45m. Las pendientes rondan entre 1.4%, 1,9%, 2.6%, 2,8% y 3.2%.

8.3. CLIMA

La informacién del recorrido solar fue tomada de AndrewMarsh.com una plataforma con va-
rias herramientas. Se utilizé la herramienta 2D Sun-Path publicada en Junio del 2014. El software
permite visualizar el diagrama de distintas maneras, se selecciono el diagrama estereografico tam-
bien conocido como carta solar ya que es el que se ensefa en la Escuela de Arquitectura. Como en

el resto de Costa Rica, el impacto sobre la fachada sur es mayor en comparacién a la fachada norte,

Figura 25. Digrama solar
Elaborado con herramienta Sun Path de Andre-
Marsh.com



Cartin Hidalgo, D. (2021) con datos de Google Earth.

Figura 26. Secciones de terreno
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la cual solo recibe sol los meses de Mayo, Junio y Julio.

La incidencia de lluvia es importante de considerar. Las personas deben poder realizar los
transbordos sin ser expuestos a la lluvia. Segdin un documento publicado por a UNED titulado Epocas

seca y lluviosa de Costa Rica en el sitio web de multimedia de la universidad, “Costa Rica presenta

seis meses de lluvia (mayo, junio, julio, agosto, setiembre y octubre) y cuatro meses de disminucion
(diciembre, enero, febrero y marzo), y dos meses de transicién de un periodo a otro (abril y noviem-
bre)”

8.4. ELEMENTOS DEL SITIO

La propiedad sur presenta un muro perimetral con murales de Francisco Munguia. El artista

publicé un registro del mural completo en el sitio web ToonPool (Munguia, 2010).

El sitio presenta dos edificios en ladrillo. La municipalidad de San Jose tiene fachada de con-
creto expuesto. La linea ferrea esta puesta sobre una cama de piedra suelta. Como es tipico de San
José, los comercio cuentan con cortinas metalicas las cuales estan abajo cuando los establecimien-

tos estan cerrados. Estas cortinas son en su mayoria metal crudo o galvanizado.

8.5. EDIFICIOS ALEDANOS
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A continuacion se detallan los edificios aledanos mas destacables al lote selec-

cionado. Se identifica la técnica constructiva y su altura aproximada.

Municipalidad de San José
« Técnica constructiva: concreto

« Altura: 6 pisos / 18m aproximadamente

8.5.2. Condominio 6-30
« Técnica constructiva: concreto y ladrillo

- Altura: 16 pisos / 48m aproximadamente

8.5.3. Antiguo CNP
« Técnica constructiva: concreto

« Altura: 7 pisos / 21m aproximadamente

Plaza Ventura

Figura 28. Fotografias del edificios aledanos
« Técnica constructiva: ladrillo y metal Municipalidad. Imagen tomada de Monumental.co.cr
Torre 6-30. Imagen tomada de Wikipedia
CNP. Imagen tomada de Ingress-intel.com
Cementerio General. Imagen tomada de Ecomunicpal.
co.cr

e Altura: 1 piso

Cementerio general/Cementerio de obreros
80



Figura 29. Mapa de
barrios

Cartin Hidalgo, D.
(2021).
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» Técnica constructiva: concreto y marmol

« Altura: un piso

Mercado del mayoreo
» Técnica constructiva: metal y lona

« Altura: 1 piso

Torre Universal
- Técnica constructiva: concreto durrock, metal y vidrio

e Altura: 24 pisos / 72m aproximadamente
8.6. TRANSPORTE Y ACCESOS
Los lotes seleccionados presentan facilidades para las modalidades de transporte bicicleta, vehicu-

lo, autobus y tren. Fue una de las razones por las cuales el lote fue seleccionado.

El mapa en la pagina pasada, muestra las ciclovias trazadas por la municipalidad de San

Jose. Los puntos morados marcan las paradas de buses cercanas al lote. La linea azul marca la linea

férrea. Figura 30. Escenarios futuros
Ciudad TEC. Imagen tomada de tec.go.cr
Tren Eléctrico. Imagen tomada de La Nacién

8.7. ANALISIS DE LYNCH



Figura 31. Mapa de barrios
Cartin Hidalgo, D. (2021).
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Segun la teoria revisada en el marco teorico, Lynch divide la ciudad en cinco elementos.

Las sendas presentes en el contexto son los derechos de via. Si bien el norte de Avenida 10
presenta cuadras pequenas lo cual es positivo porque permite mayor flexibilidad para peatones y
ciclistas, el sur de la misma calle presenta cuadras grandes y poco permeables. Tanto la municipal-
diad de San Jose como el Mercado de mayoreo permiten cruzar la cuadra, sin embargo ambos estan
cercado por lo cual cuando estan cerrados la permeabilidad es interrumpida. Pasa lo mismo con la
cuadra la cuadra del cementerio, esta cercada y de no contar con sus portones abiertos su permea-
bilidad es nula. La cuadra menos permeable es la cuadra del antiguo CNP y cementario Calvo. Esta
solamente tiene un acceso por su calle sur sin ninguna salida. El antiguo CNP permanece completa-

mente cerrado.

El parrafo anterior menciona bordes, que son otro componente de la ciudad segun Lynch. La
zona seleccionada presenta bordes cerrados y semipermeables. Para los peatones esto representa
mayores recorridos sin capacidad de realizar atajos. Ademas, estos bordes no aportan amenidad al

recorrido y por estar cerrados.

Los nodos presente en la zona son el Mercado de mayoreo, la municipalidad de San Jose y la
Iglesia de Don Bosco. Los primeros dos por convergencia de las dos sendas (Avenida 10 y Transver-
sal 24). El mercado del mayoreo atrae a un gran numero de personas. La Iglesia de don Bosco es

tambien un nodo por su capacidad de atraer personas.



Los hitos son puntos de referencia a los que no necesariamente se pueden ingresar pero que
son utilizados por las personas para dar direcciones. El gimnasio Nacional, el Antiguo CNP, Yamuni y

el Cementerio General son hitos.

Por ultimo los barrios estan delimitados por sus actividades. Barrio Silos es donde se esta in-
terviniendo. Tiene al norte Barrio San Francisco y Barrio don Bosco que si bien podrian interpretarse
como un solo barrio por su misma actividad residencial, comercios pequefos y medianos y oficina
de baja 'y media densidad. El barrio al oeste, Barrio Colon contiene las mismas actividades. Al sur la
zona Industrial Barzuna con fabricas y bodegas. Al este, los cementerios. Los barrios nombrados en
este parrafo fueron tomados del mapa Zonificacion de Uso de Suelo del Distrito Hopital disponible

en el sitio web de la Municipalidad de San José.

8.8. EJES

La zona seleccionada presenta multiples &ngulos en sus calles y geometrias del lote que es-
tablecen ejes. El sitio presenta dos ejes predominantes marcados por la Avenida 10 y la transversal
24 la cual esta inclinada primeramente 10 y luego 45 grados en comparacion a la Avenida. Calle 28
(ubicada entre lote seleccionado y Cementerio de obreros) se encuentra perpendicular a Avenida

10. Calle 30 (ubicada en frente de Condominio 6-30) se encuentra a 75 grados de Avenida 10.
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8.9 ESCENARIOS FUTUROS

La zona seleccionada en el futuro presentara cambios importantes. El primer cambio se dara
por el proyecto municipal Ciudad Tecnolégica mencionada en el estado de la cuestion. Existe un pro-
yecto ubicado en el area norte del Cementerio Calvo, un edificio de oficinas disefado por la escuela
de arquitectura del TEC. Ademas de este proyecto, el proyecto del tren menciona que el tramo de

Sabana sera un viaducto elevado, asi lo menciona el estudio por L.C.R. Logistica Estudio de Prefacti-

bilidad Sistema Tren Réapido de Pasajeros de la GAM (2016), donde el tramo desde Contraloria hasta

Estacion Pacifico se especifica como infraestructura fisica mejorada de dos vias en seccidn tipica

tipo viaducto, (L.C.R. Logistica 2016).
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Como punto de partida para el objeto arquitectonico se utiliza el ensayo The Politics of the
Envelope (2008), de Alejandro Zaera-Polo, el cual subraya que es vital producir una arquitectura
politica actualizada en donde la disciplina deje de ser reducida a una representacion de un ideal y
se convierta en una herramienta para producir cambios. El autor del ensayo resalta como el disefo
tiene un enfoque hacia la produccién del “sobre”, o bien su volumen, que produce una “cara” al
edificio y lo humanizay por ende también lo convierte en un ente politico. El ‘sobre’ debe satisfacer
la necesidad de proveer imagenes identificables pero también insularse contra una abrasiva at-
mosfera global. Es decir, el objeto arquitectonico debe tener una lectura clara y honesta de su
programa pero a su vez debe tratar de separarse de una imagen genérica producto de un mun-
do globalizado. Zaera-Polo propone en su escrito un analisis de la dimension politica del espacio,
como esfuerzo para definir una postura politica. De esta manera sugiere cuatro categorias de volu-
menes: horizontal-plano [flat-horizontal], esférico [spherical], vertical-plano [flat-vertical] y vertical.
Para efectos de esta investigacién solamente se analizaran dos categorias que son relevantes para
la propuesta arquitecténica del trabajo de graduacion, las cuales estan detalladas a continuacién
(Zaera-Polo, 2008).

La primer categoria, de horizontales-planos tiene dimensiones horizontales mayores a sus
dimensiones verticales. Aeropuertos, estaciones de tren, fabricas, ferias, centros de convenciones,
mercados, comercio y complejos de entretenimiento generalmente pertenecen a esta categoria. Su
desempeno politico se encuentra en un trazado de bordes y fronteras y el albergue para atmosferas
de gran escalas operando bajo una articulacién de natural y artificial. Estos ‘sobres’ se experimentan

de una manera fragmentada y estan menos preocupados con la representacion de la forma y mas

Categorias de volimenes

Volimenes horizontales planos

Atmdsferas de gran escala

Organizacion de flujos

Aplica para: aeropuertos, estaciones de tren, fa-

bricas, ferias, centros de convenciones, mercados,

Volimenes vertical plano
Optimizar densidad, luz, ventilacién.
Relacién publico, privado e infraestructura

Figura 32. Diagrama horizontal plano y
vertical plano



Figura 33. Proyectos con volume-
nes horizontales y verticales
Imagenes tomadas de ArchDaily

4 :

1. Lever House. SOM (1952) &=

2. Shenzeng Stock Exchange. OMA (2013)

3. Museo de la Memoria. Alberto Campo Baeza (2009)
4. Biblioteca UNAM. Juan O’Gorman (1956)

5. Museo de Hong Kong. Herzog & de Meuron (2021)

preocupados con la organizacién de flujos: trafico, ventilacion,

luz y seguridad, (Zaera-Polo, 2008).

La segunda categoria relevante para el disefio de esta
propuesta, vertical-plano, incluye todos los voliimenes que son
mas verticales que horizontales y buscan optimizar densidad,
luz, ventilacién, estructura y relaciéon entre espacio publico e
infraestructura. Incluye edificios residenciales y de oficinas de
media densidad. Estan determinados por la relacion de su fa-

chada con otras fachadas cercanas, (Zaera-Polo, 2008).

Los dos componente del programa sugieren una mor-
fologia, como indica Alejandro Zaera-Polo. El primero es la es-
tacion, de tipologia horizontal plano y, como se ley6 anterior-
mente, “estdn menos preocupados con la representacion de
la forma y mas preocupados con la organizacion de flujos”. Por
otra parte el componente de oficinas y comercio responde a
una tipologia vertical-plano que, “buscan optimizar densidad,
luz, ventilacién, estructura y relacién entre espacio publico e
infraestructura”. Esta diferencia presenta un parametro de di-

seno claro.
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Debido al programa planteado, se trata de una dualidad volumentria, y tambien,
programatica. El mercado y la estacion intermodal como volumen horizontal planoy, por
otra parte, las oficinas como volumen vertical plano. Esta dualidad volumentrico-pro-
gramatica ha sido un ejercicio arquitectonico trabajado, con referentes arquitectonicos

destacables.

Lever House disenado por Skidmore, Owins & Merrill cuenta con un volumen ho-
rizontal plano el cual alberga una corte y parque elevado; y otro volumen vertical plano
de oficinas. La Biblioteca de la Universidad Nacional Autonoma de Mexico, divide dos
partes de su programa arquitecténico de biblioteca en un volumen horizontal plano que
contiene espacios de lectura; y un volumen vertical-plano que contiene la bibliografia. El
Museo de la Memoria de Andalucia disefado por Alberto Campo Baeza es otro ejemplo
de la dualidad de voliimenes, el volumen horizontal plano (le llama podio) es dedicado
a la coleccion temporal y teatro; mientras que el plano vertical plano (le llama pantalla)
contiene mediateca, oficinas de administracion y un restaurante en el ultimo nivel. Las
oficinas del mercado de valores de Shenzeng disenado por OMA utilizan un volumen
horizontal plano elevado de la planta baja, y este alberga la totalidad de las funciones de
la bolsa de valores como las sala de lista y sus departamentos; en el volumen vertical

plano se encuentran las oficinas arrendables y un club en el ultimo nivel.

Habiendo estudiado los referentes arquitectonicos pertinentes de la dualidad de

Figura 34. Proceso de diseno en planta
Cartin Hidalgo, D. (2021).




Figura 35. Proceso de disefno volumen y elevacion
Cartin Hidalgo, D. (2021).
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volimenes se procede a realiza estudios de formas en el lote disponible. Se trata de un lote con gran
cantidad de area disponible con un desnivel de terreno de apenas seis metros. La morfologia del
lote esta delimitada hacia el sur por la linea ferrea, la cual genera una diagonal. Dicha diagonal se
convierte en una delimintante a considerar, en espacial porque comprende parte esencial del pro-
grama, que es articular el abordaje de pasajeros del tren. El anden del tren debe ser de cincuenta

metros de largo como se identificé en el Marco Tedrico.

Como primer conclusion se determina que el volumen, o al menos parte de el, debe estar
orientado en direccién de la linea férrea para lograr los cincuenta metro de anden. Naturalmente,
varias de las exploraciones en planta contemplan un volumen con quiebre, con el fin de articular
las calles Transversal 24 y Avenida 10. Como delimitantes visuales se encuentran una antena de
telecomunicaciones ubicada en la esquina sur del lote. También, hacia el norte se encuentra un
condominio vertical de considerable altura y muy préximo al retiro de antejardin con la avenida.
Como delimitante econdémica se determina el alto valor comercial de avenida 10 por la cantidad de

vehiculos y peatones que lo transitan.

De la totalidad de area disponible en propiedad de la Municipalidad de San Jose, el terreno al
sur de la carretera transversal 24 se encuentra sin construir. Sin embargo, es en este terreno donde
se habia anunciado el edificio de Ciudad Tecnoldgica, segun el Estado de la Cuestion. Por esta razon
se descartan las propuestas que invaden este terreno. Esto deja disponibles a intervenir los terrenos

actuales del Mercado del Mayoreo y el Plantel Municipal.

Figura 36. Flujos y relaciones

Ejercicios de volumetria marcados a partir de los flu-
jos. En referencia a concepto de ciudad Ersilia.

Cartin Hidalgo, D. (2021).



Una intension de disefio es crear una alta permeabilidad en la extensa cuadra. Si bien tanto
la Municipalidad de San Jose como el Mercado de Mayoreo permiten pasar desde Avenida 10 a
Transversal 24 atravesando la cuadra, esto solo se permite durante las horas en que ambos estan
abiertos y en funcionamiento. La intencién es permitir un paso constante para acortar la cuadra 'y
dar mayor permeabilidad. Una segunda intencion es generar un espacio verde considerable, ya que
la intencion por parte de la Municipalidad es que en la calle Transversal 24 se desarrollen edificios
de oficinas, es importante para la calidad de vida de estas personas que tengan un espacio verde

donde se pueda recrear. Incluso, la visual hacia un espacio verde es importante.

Las primeras propuestas presentan volumetrias con huellas lineales, presentando el lado
corto hacia la Avenida 10. Sin embargo, estas presentan un problema para el mercado, la linealidad
crea jerarquias sobre los puestos de venta poniendo los mas préximos a la avenida con mayor va-
lor comercial. Por esta razon se replantea el proyecto como un gran area que se extiende segun la
forma del terreno con multiples entradas. Para dar un mayor flujo de personas se ubican las moda-
lidades de transporte en el perimetro de la huella con una alta permeabilidad hacia el mercado. Es
decir, encontramos las terminales de buses hacia el oeste, el anden de tren hacia el sury los taxis,
bicicletas y oficinas hacia el este. La fachada norte que es la que esta en Avenida 10 se deja como
acceso peatonal. De esta manera las personas deben cruzar el mercado para realizar los transbor-

dos entre modalidades de transporte. Asegurando un flujo de personas condierable.
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El concepto diagramatico y de flujos del edificio nace de la lectura Ciudades Invisibles por
Italo Calvino donde describe la ciudad de Ersilia basada en hilos que marcan diferentes relaciones.
Dado el amplio programa del proyecto y las diferentes actividades, parece apropiado que como
punto de partida se utilicen las funciones especificas que el programa requiere y se entrelacen entre

ellas para lograr el hub. El escrito de Calvino lee asi:

“En Ersilia, para establecer las relaciones que rigen la vida de la ciudad, los habitantes tien-
den hilos entre los dngulos de las casas, blancos o negros o grises o blanquinegros segun indiquen
relaciones de parentesco, intercambio, autoridad, representacion. Cuando los hilos son tantos que
ya no se puede pasar entre medio, los habitantes se van: se desmontan las casas; quedan sélo los
hilos y los soportes de los hilos.

Desde la ladera de un monte, acampados con sus trastos, los préfugos de Ersilia miran la ma-
rafa de los hilos tendidos y los palos que se levantan en la llanura. Y aquello es todavia la ciudad de
Ersilia, y ellos no son nada.

Vuelven a edificar Ersilia en otra parte. Tejen con los hilos una figura similar que quisieran mds
complicada y al mismo tiempo mds regular que la otra. Después la abandonan y se trasladan adn
mds lejos con sus casas.

Viajando asi por el territorio de Ersilia encuentras las ruinas de las ciudades abandonadas,
sin los muros que no duran, sin los huesos de los muertos que el viento hace rodar: telaranas de re-

laciones intrincadas que buscan una forma.” (Calvino, 1972)

Figura 37. Fotografia de San José
Muestra el paisaje josefino con sus cortinas
metalicas.

Fotografia Cartin Hidalgo, D. (2021).
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Figura 38. Museo WA Boola Bardip

Proyecto de OMA. Referencia para fachada metalica
microperforada que permite ver hacia afuera.

Imagen tomada de OMA.com

Imagen tomada de Arquine.com

La volumetria nace a partir de “hilos” como en Ersilia, las telarafias que buscan ser una forma.
De esta forma se traza el trayecto del tren que es inamovible, seguidamente los accesos de automo-
biles, autobuses y bicicletas. El mercado con salidas a sus cuatro frentes. Estas relaciones generan

una huella de edificio clara, con indicaciones de aberturas y de posibles sendas a proponer.

En cuanto a la materialidad, se quiso optar por materiales presentes en el entorno. Tres edi-
ficios cercanos utilizan ladrillo, la municipalidad utiliza concreto expuesto. Sin embargo, son las cor-
tinas metalicas las que predominan en el paisaje josefino. Son utilizadas para cerrar negocios y ofi-
cinas durante las horas de cierre. El lenguaje del edificio busca ser una reinterpretacion del material

de las cortinas metalicas, como estrategia para llegar a un Regionalismo Critico.

Kenneth Frampton en Towards a Critical Regionalism: Six Points for an Architecture of Resis-
tance (1983). Explica cdmo el movimiento avant-garde, o vanguardia, es el fin del vanguardismo ya
que representa la fragmentacion y declive de contra cultura. Lo anterior se debe a que el vanguar-
dismo, segun el autor, ha caido en la victoria de universalizacion sobre la cultura local inflicta. Segun
Frampton, los ultimos movimientos que dan surgimiento a una formacion cultural positiva son el

purismo, neoclasicismo y constructivismo, (Frampton, 1983).

Framptom argumenta que la arquitectura solamente puede sostenerse como una practica
critica siasume una postura de retaguardia en vez de vanguardia. De alejarse del mito de la Ilumina-

ciény lareacciony volver a las formas pre industriales. Se hace un llamado a aprorpiarse del termino
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Regionalismo Critico, originalmente utilizado por Alex Tzonis y Lialane Lefaivre en el escrito “The Grid
and the Pathway” (1981), donde explica que el regionalismo critico se sostiene mediante rasgos
individuales y locales contra los universales y abstractos. El regionalismo critico depende de un alto
nivel de conciencia critica. Su inspiracion debe de venir de luz local y una tectdnica derivada de un
estructura o topografia del sitio. Es necesario distinguir entre el regionalismo critico y el simple es-
fuerzo de revivir formas vernaculas. Framptom continua explicando que seria engaioso concebir
una arquitectura aislada de un mundo globalizado ya que como arquitectos somos producto
de una cultura global y un civilizacion universal. No queda mas remedio que tomar conocimiento
en dicha interaccidn. El regionalismo critico no puede basarse Unicamente en formas autéctonas de

una region especifica.

El regionalismo critico requiere un dialogo mayor con el ambiente que con las formas abs-
tractas y tradicionales de la arquitectura. Es por esta razdén que aplanar un terreno irregular es un
gesto tecndcrata (es decir orientado por la ciencia y no por la ideologia) mientras que terracearlo es
un cultivar el sitio. De la misma manera que se aborda el terreno se debe abordar el tejido urbano,

contingencias del clima y las cualidades de luz local, (Frampton, 1983).

Dada la direcciéon por Kenneth Framptom se considera utilizar materiales presentes en el zona
como es el metal galvanizado. Como estrategia a las apertura de fachadas en el este y el oeste, en
las oficinas, se proponen parasoles que buscan bajar la radiacion solar hacia el interior de los es-

pacios. Las transparencias en la planta baja para ingresar al mercado estan retiradas del frente de
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10. PROPUESTA
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Hub T24 es un proyecto de uso mixto disefiado con la estrategia de que
pueda ser ejecutado mediante una alianza publico-privada. El lote seleccio-
nado es el actual Mercado del Mayoreo, es de propiedad municipal. Es en esta
zona donde se proyecta Ciudad Tecnoldgica, que consta de varios proyectos
de oficinas enfocados en el desarrollo de la tecnologia. Hub 24 busca ser no
solo un edificio de oficinas mas que formara parte de este complejo sino tam-
bién ser un intercambiador y conector de multiples mdédulos de transporte:
tren, autobus, bicicleta, automdvil. El proyecto esta formado a partir de
dos proyectos gubernamentales: el tren urbano y el plan de sectorizacién de

autobuses.

La ganancia de un desarrollador privado sera construir un edificio de
oficinas clase A en una de las calles mas transitadas del pais, una zona con
gran valor comercial ahorrandose el costo de la tierra. A cambio de desarrollar
un intercambiador que beneficia no solo a los oficinas sino también a todos los

usuarios que transitan por el distrito hospital.

Hub es un anglicismo. Su traduccién al espacio significa intercambia-
dor o punto de conexion. Es una palabra corta y facil de pronunciar en espafiol.
T27 hace referencia a la calle al sur del lote, Transversal 24, se utiliza esta ca-

lle en el nombre ya que el proyecto busca ser parte del complejo de edificios

OFICINAS

PARQUE

MERCADO+ESTACION

PARQUEO SUBTERRANEO

Figura 39. Diagrama de volumenes
Segun categorias de Alejandro Zaera-Polo
Imagen de Cartin Hidalgo, D. (2021).



Figura 40 Vista desde Aveni-
da 10

Modelado de 3D Cartin Hi-
dalgo, D. (2021). Renderiza-
do por Enigma Design Studio
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NIVEL DE CALLE: PLAZA, MERCADO, TERMINAL DE BUSES, LOBBY DE OFICINAS

Esta planta muestra el mercado a nivel de calle. El edificio esté retirado de la calle en sus

cuatro fachadas. Hacia avenida 10 en retiro es 25 metros. Esto permite generar una plaza frontal.

Al costado oeste se ubica la terminal de cuatro rutas de buses troncales. No cuenta con es-
pacio para parquear mas de un bus ya que la intencién de proyecto de sectorizacion es eliminar los
autobuses parqueados en San José. De esta manera es una terminal pero solamente en el sentido

que es donde la ruta llega a su final en San José.

El mercado cuenta con multiples entradas y salidas distinguidas por puertas color rojo, el
cual representa al componente de mercado. Las puertas del lobby de oficinas son color amarillas

para distinguirlas. Esto también es parte de las sefalizaciones del proyecto.

La planta presenta un desnivel de un metro, respondiendo a la topografia del sitio. Se re-

suelve mediante escaleras que bordean el patio central y una rampa para facilitar la movilidad.

Figura 41. Puesto de mercado

Muestra como el puesto de mercado se puede cer-
rar durante las horas que permanece cerrado para
proteger productos

Imagen de Cartin Hidalgo, D. (2021).
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Imagen de Cartin Hidalgo, D.

Figura 42. Planta nivel de calle
(2021). Escala 1:1000
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ses rutas troncales

Muestra andenes de autobus-
es rutas troncales con conexién
hacia el mercado.

Modelado de 3D Cartin Hidal-
go, D. (2021). Renderizado por
Enigma Design Studio
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NIVEL 2: ANDEN DE TRENES Y ADMINISTRACION

Al sur se ubica el andén del tren. Para esta propuesta se asume que el proyecto del tren ur-
bano se concretara. Y por esta razdn se presentan una linea férrea en cada sentido y ademas en un
viaducto (elevado). Si el proyecto no avanzarg, el tren quedaria en el nivel de calle. No hay mayor

afectacion en el proyecto al generar este cambio.

En la esquina superior derecha se ubican las oficinas administrativas del mercado. Se

pueden accesar mediante los elevadores del primer nivel.

Tanto el anden como las oficinas administrativas tienen visuales hacia la triple altura del

mercado.



TR

Figura 45. Planta nivel 2
Imagen de Cartin Hidalgo, D.

(2021). Escala 1:1000
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Figura 46. Vista de anden de
tren sobre mercado

Muestra andenes de tren con vis-
ta hacia la tripe altura del merca-
do.

Modelado de 3D Cartin Hidalgo,
D. (2021). Renderizado por Enig-
ma Design Studio
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NIVEL 3: PARQUE, COMEDOR Y GIMNASIO

Se accesa mediante los elevadores del primer nivel o bien por medio de la escalinata que

atraviesa el patio central.

Es un espacio abierto al publico y también para los oficinistas. En el interior se ubica un co-

medor con vistas hacia el parque y un gimnasio. El gimnasio es de uso exclusivo de los oficinistas.

El parque cuenta con jardines, una pista de atletismo de 300metros, areas de picnic, areas
de asoleo, areas de mesas de ping pongy un playground para nifnos con una piramide de cuerdas,

una torre de observacién y un tobogan.



Figura 47. Planta nivel de parque
Imagen de Cartin Hidalgo, D.

(2021). Escala 1:1000
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Figura 48. Vista del parque
Muestra parque con edificio de ofi-
cinas de fondo.

Modelado de 3D Cartin Hidalgo, D. §
(2021). Renderizado por Enigma @
Design Studio
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10.1. NIVELES DEL 4 AL 10: OFICINAS [7 PISOS]

Este espacio se puede dividir en distintas maneras gracias a los pisos elevados y al ntcleo
ubicado casi en el centro de la planta cuadrada. Ofrece vistas hacia el oeste y al este. Sus venta-
nearias estan protegidas del sol con una piel de paneles metalicos perforados con circulos. Esto
permite ver a través de ellos pero bloquea gran cantidad de la insistencia solar. Generando espa-

cios mas frescos y bajando la recarga de aires acondicionados en los interiores.

Las alturas libre de piso a losa son de cuatro metros. Cada nivel cuenta con un ndcleo de ser-
vicios sanitarios unisex. Consta de siete plantas de 1530m2 cada una. Para un total de 10710m2

arrendables de oficinas.



TN

Figura 49. Planta de oficinas
Imagen de Cartin Hidalgo, D.

(2021). Escala 1:1000
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SOTANO: PARQUEO DE CARROS Y BICICLETAS

Cuenta con suficientes espacios para logar un espacio de parqueo cada 25m2 de oficinas.
Lo cual le facilita lograr clase tipo A. Se conecta al nivel de calle mediante cinco ndcleos de escale-
ras y también un nicleo de tres elevadores que suben hasta el parque y las oficinas, y también dos

elevadores adicionales que suben al anden de trenes.

Esta disefiado de forma que la mayoria de sus recorridos son en un sentido lo cual permite
mayor fluidez en la busqueda de espacios disponibles. La ruta serpentea formando el poligono

irregular que es la huella del edificio. Se considera un amplio estacionamiento de bicicletas.
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Figura 52. Planta de conjunto
Imagen de Cartin Hidalgo, D. (2021). Sin escala
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Figura 54. Planta parqueo subte

Imagen de Cartin Hidalgo, D. (2021).
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CONCLUSIONES DEL DISENO

Se logra desarrollar un anteproyecto de uso mixto que comprende una estacion intermodal
y un edificio de oficinas. Quedara a futuro determinar la vialidad de que pueda ser ejecutado me-

diante una alianza publico privada.

Se determinaron y acataron las necesidades de un centro de transporte que conecta trenes,

autobuses, automdviles, bicicletas, taxis y companias de red de transporte.

Las limitantes legales y técnicas fueron determinadas con la informacién recolectada de la

Municipalidad de San José, Incofer y el MOPT.

El contexto inmediato fue analizado. La arquitectura responde al contexto urbano en altura,
materialidad y clima. El proyecto permite a los usuarios realizar transbordos con facilidad y con
proteccién climatica, en un espacio donde hay actividad y comercio. Esto dota de competitividad al

transporte publico, el cual fue un objetivo de la investigacion.

La propuesta espacial responde a una teoria arquitectdnica de volumetrias propuesta por
Alejandro Zaera-Polo, y la investigacion de arquitectura aplicable a la discusién nutrié hacia un
proyecto con fundamento tedrico. El lenguaje arquitectdnico de plantas, cortes, elevacionesy pers-

pectivas logran comunicar el proyecto.
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12. RUTA ANILLO
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Los sistemas de transporte que tienen forma de circulo, o al menos que cierran un circuito,
son llamadas rutas circulares. En ocasiones se intersecan con sistemas concéntricos. Suelen orbi-
tar un centro financiero de la ciudad. Estas rutas de circuitos se traslapan con otras rutas, siendo
una buena forma de realizar transbordos de intra e intermodalidad. En estas los usuarios pueden

evitan los centros de ciudad que suelen ser de mayor transito [13].

La Rede Integrada de Transporte, en Curitiba, como ya se menciond anteriormente, fue el
primer sistema de autobuses de rapido transito. La linea principal, expresso biarticulado, cuenta
con buses articulados para satisfacer la gran demanda de pasajeros. Los buses de esta linea son
de color rojo, cada linea tiene sus buses de un color distinto para diferenciarlos facilmente. El re-
corrido que realiza dicha linea es de forma redonda, siendo una ruta circular. En su recorrido se
incluyen varias paradas que permiten el transbordo a otras lineas de BRT y también tres terminales
(Rede Integrada de Transporte, sin fecha). El sistema de metro de Londres, London Underground,
también cuenta con una linea circular, esta se llama Circle Line. Pasa por los principales barrios de
la ciudad como Bloomsbury, Kensington, Chelsea, Westminister, Covent Garden y The City (centro
histérico y financiero) [15]. En la ciudad de Copenhagen se realizé una importante inversion a su
sistema de Metro, para servir a la 200,000 personas que lo utilizan. El articulo para CNN Travel,
Copenhagen’s new Metro is a thing of beauty (2019), describe la ruta circular de 15.5 kilometros
(con diecisiete nuevas paradas) que transita por el centro de la ciudad y ademas conecta vecin-
darios que estaban fuera del la red del metro. El proyecto compre de la construccién de diecisiete

nuevas paradas con su respectivas plazas de acceso. La nueva flotilla de trenes se conducen sin



choferes y los pasajeros realizan sus pagos electronicos. Los trenes funcionan las veinuatro horas
del dia. Una vuelta completa en el circuito tarda 24 minutos. Se permite el ingreso a las estaciones
con bicicletas, que forman parte de la cultura del pais y no buscan competir con dicho sistema de
transporte sino incentivarlo siendo la respuesta para la primera o ultima milla del recorrido. La ruta
circular se caracteriza por no tener horario sino un constante flujo de trenes que pasan cada cuatro
minutos (Clarke, 2019).

La ciudades de Moscl, Seul, Tokyo, Singapur y Oslo son otros ejemplos que cuentan con

rutas circulares, sin embargo no se profundizaran para efectos de la presente investigacion.

Como complemento al proyecto planteado, se plantea una ruta anillo o circular a la capital
como replanteamiento a las multiples rutas intersectoriales que forman parte del proyecto de Sec-
torizacion. Esta ruta anillo debera llegar a puntos de conexion donde se ubiquen terminarles de las
rutas troncales. El proyecto planteado, Hub T24, alberga cuatro de las rutas trocales (1) Uruca-He-

redia, (2) Sabana Norte-Pavas (3) Sabana Sur, Escazu-Santa Ana-Moray (4) Hatillo-Alajuelita.
El espacio de Estacion Atlantico, tiene potencial de ser un intercambiador con las rutas tron-
cales (5) Tibas-Santo Domingo, (6) Goichochea-Moravia-Coronado, (7) Montes de Oca-Currida-

bat-La Union.

El espacio Estacion Pacifico tiene el potencial de ser un intercambiador con las rutas tronca-

129



les (8) Zapote-San Francisco, (9) San Sebastian-Desamparados-San Rafael Arriba.
Se abre el espacio para que un trabajo final de graduacion pueda usar el presente docu-

mento como base para desarrollar otra estacion intermodal en el espacio de Estacion al Atlantico

o Estacion al Pacifico.
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