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NOTA LEGAL

Este documento es propiedad del estudiante que realiza el Proyecto
de Graduacion. Esta investigacion y disefio se realizd6 desde el 2019
y se concluyd en el 2020 en el Instituto Tecnoldgico de Costa Rica,
los cuales, amparados bajo la ley de derechos de autor y derechos
conexos proclaman como propiedad intelectual el proyecto "600, La
Terminal Chuchequero”, que basados en el articulo 4, inciso b, de
los derechos de autor al esrtudiante: Henry Luis Alpizar Rodriguez,
acogiéndose bajo trocinio los siguientes articulos mencionados en la
Lley de Costa Rica.

El articulo 2 de la Ley de Derechos de Autor y Derechos Conexos
establece que: "La Ley protege las obras de autores costarricenses,
domiciliacdos o no en el territorio nacional, y los de autores extranjeros
domiciliados en el pais”. De conformidad con este articulo se considera
que el estado velaré por la proteccién del proyecto "600, La Terminal
Chuchequera”.

El articulo 4/ de la COnstitucion Politica ordena y manda que:
"Todo autor, inventor, productor o comerciante gozard temporalmente
de la propiedad exclusiva de su obra, invencidon, marca o nombre
comercial, con arreglo a la Iey”. De conformidad con este articulo,
el creador es libre de disponer de su obra y darle el uso comercial
gue su conciencia le dicte. EI principio basico es que debe existir la
proteccion de los derechos de autor, inventor o comerciante.

El articulo 275 del Cédigo Civil establece que: “las producciones
del talento son una propiedad de su autor, y se regiran por leyes
especiales’”.

El articulo 6 del Reglamento para la Proteccion Intelectual del Instituto
Tecnolbgico de Costa Rica establece que: "El instituto Tecnoldgico de
Costa Rica serd el titularde los derechos de propiedad industrial sobre
los resultados de la actividad académica, manteniendo los inventores
su derecho a ser reconocidos como tales y la compensacion econdmica
por su explotacién”. La propiedad industrial se refiere a la proteccién
del intelecto o invensiones relacionadas con la industria, en este caso

el area de diseno y construccion
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esperar a subirse a sus respectivos buses en paradas deterioradas o sin

infraestructura. A los comercios y choferes de bus que se ven afectados

ABSTRACT

El presente proyecto tiene como objetivo disefiar una propuesta arquitectonica
que sirva al transporte pUblico terrestre masivo, liberando de las paradas
de autobls ubicadas en la via publica del espacio comercial dentro del
distrito Central del Canton de Puntarenas, todo esto enmarcado en el
dmbito de la sostenibilidad. Como producto del proyecto se pretende el
establecimiento de una mejor dindmica entre el comercio, el peatdon vy
el transporte tanto en la zona comercial como donde se reubicasen los

andenes.

Este proyecto no pretende imponerse como un elemento disonante, sino
rescatar la estética urbana y cultura de desplazamiento predominante
mediante un elemento productivo con interaccion cultural y fungir como

un vestibulo de ingreso para los habitantes de las zonas mas cercanas.

The objective of this project is to design an architectural proposal that
serves mass ground public transport, freeing from the bus stops located
on the public thoroughfare of the commercial space within the Central
district of the Canton of Puntarenas, all within the scope of sustainability
. As a product of the project, the aim is to establish a better dynamic
between commerce, pedestrians and transport both in the commercial

area and where the platforms are relocated.

This project does not intend to impose itself as a dissonant element,
but rather to rescue the prevailing urban aesthetics and culture of
displacement by means of a productive element with cultural interaction
and to function as an entrance hall for the inhabitants of the closest

aredas.

por la cercania entre ellos.



Introduccion

Conforme evoluciona una sociedad, los medios de transporte, as? como la
infraestructura de estos, también lo hacen. En ciudades cuyo desarrollo se
ve enfocado en el &mbito socio—econdmico turistico, es imperativo que,
se den de forma paralela, el desarrollo de las condiciones necesarias que
contemplen a los empleados y comercios complementarios que coadyuden
al mejoramiento con un ritmo similar a la actividad dominante.

En esta propuesta de anteproyecto, la que seria la construccion de una
Terminal de Buses en el distrito central del cantdon de Puntarenas, se
observa el enfoque de la desigualdad que se da en el desarrollo del
transporte en Puntarenas, el cual histéricamente se ha centrado en Ia
actividad turistica, por lo menos en lo referente al distrito central de
este canton; gque marca una falta de evolucidon organizacional en el
servicio de transporte plblico del servicio de autobuses y con ello la
inexistencia de respuestas que proporcionen mejoras a las condiciones

actuales imperantes.

La propuesta del anteproyecto de la Terminal Chuchequera, se establece
dentro de una filosofia que procura el desarrollo sostenible o medio de
la generacion de una terminal de transporte plblico sostenible y amigable
con el ambiente, acorde a los principios o disciplinas: Arquitectura vy

Movilidad, Arquitectura y Sostenibilidad.

La investigacion se desarrolla con un enfoque metodoldgico cualitativo
y con aspectos cuantitativos, utilizando la observacion directa, encuestas
y entrevistas; complementadas con mapeos e informacion bibliografica;
para finalmente referirme al desarrollo del proceso proyectual, el
cual contempla entre otros aspectos la funcionalidad, los flujos tanto
de personas usuarias como de servicios de autobuses; detallando los
diferentes elementos que conforman los espacios importantes como
el acceso de buses , andenes, espacios para espera, administracion
, personal, comercio, parqueos, servicios sanitarios, instalaciones,

circulacion horizontal y vertical.




CAP. 1 CAP. 1 CAP. IV
Aspectos Lineamientos
Introductorios de diseno Anteproyecto

Introduccion 131

Implementacion de

133
lineamientos INDICE

Concepto | 136 DE

Planos de proyecto

CONTENIDO







SOSTENIBILIDAD EN LA
ARQUITECTURA PARA LA
MOVILIDAD

Esta area temdatica consiste en cambiar el paradigma
que supone la durabilidad de los recursos tanto
monetarios como materiales utilizados para solventar
los requerimientos, en este caso dentro del ambito del
desplazamiento humano desde y hacia una urbe, en

una sociedad siempre creciente.

La parte de sostenibilidad promueve un desarrollo
humano socioecondmico del presente, sin comprometer
el ambiente presente y futuro, (NacionesUnidas, 1987). Por
otra parte, la arquitectura para la movilidad reside en
la definicion de los elementos fisico—espaciales que
garanticen la circulacion de personas y objetos de un

punto a otro.

En resumen, este tema implica la definicion de los
requerimientos fisico—espaciales para promover un
desarrollo sostenible que garantice la circulacion de
personas Yy objetos. Dicha definicion se verd en el

contenido de este capitulo.
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DELIMITACION

DELIMITACION DISCIPLINARIA

Este proyecto no pertenece a una sola disciplina de la arquitectura.
Debido a que el proyecto consiste en generar una terminal de transporte

pUblico sostenible, el proyecto se rige por dos disciplinas:

1) Arquitectura y movilidad; una rama que se encarga de la definicion
de espacios que promuevan la movilidad de las personas entre origenes

y destinos.

2) Arquitectura y sostenibilidad; una rama que se encarga de la
optimizacion de espacios para que el desarrollo econdmico y social
que produzcan no comprometa los recursos naturales del presente ni

de las generaciones futuras.




DEeLimiTACION Fisica
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Mapa 1: Localizacion de la Zona de estudio, y rutas de ingreso

Base tomada de: fuente perdida / Elaboracion: Propia / Mapa grande: localizacidn respecto al pais. Rutas de
bus con viajes mayores a 59 minutos.
Mapa pequefio: localizacion del distrito escogido. Rutas de bus con tiempo menor a 59 minutos.

Mapa 2: Ubicacion de la Zona de estudio dentro de la urbe.

Base tomada de: Google Maps coord. 9.977681,-84.834609 / Elaboracién: Propia /
Avenida Central Il Paseo de los turistas I Avenida 1y 4, Calles 2 y 12 === ===7Z0na residencial Il
Zona turistica Zona comercial Il

Como se muestra en el MAPA1l, el andlisis y la implementacion de este
proyecto se realizard en el cabo sedimentario ubicado en el costado este
del ITmite entre el Golfo de Nicoya y el Océano Pacifico, conocido como

el distrito central del Cantdon de Puntarenas.

Este proyecto tiene un impacto de escala regional, donde la construccion
que se desarrollaréd se ubicard en el |imite este de la urbe; entre
las avenidas 1—4 vy las calles 2 y 12 como lo indica el MAPA2. La
zona escogida tiene una estrecha relacion con la avenida central, vy
las rutas peatonales existentes mas importantes como el paseo de

los turistas.

Para el anadlisis de esta delimitacion se analizaron dos escalas.

ESCALA MACRO

El analisis comprende el cantén Central de Puntarenas, en este
apartado se analizard la conectividad con vias de comunicacion y los
puntos atractores turisticos.

En el MAPA1 se evidencia la zona de estudio y su cercania a sitios
con atractivo turistico a nivel nacional como la Peninsula de Nicoya
y su golfo homonimo, Punta Morales, Isla Tortuga, el Rio Grande de
Tarcoles, entre otros. Otro aspecto visible es la interconectividad vial
que tiene la zona de estudio con los lugares ya mencionados, a

través de métodos maritimos (ferry) o terrestres.

ESCALA MEDIA

Aquil se abarca el distrito central del cantén homoénimo. En este
apartado se analizarad tanto la conectividad peatonal con puntos
atractores turisticos, como con los bienes y servicios. En el MAPA1,
especificamente en el mapa pequefio, se encuentran las ubicaciones
de estos elementos con respecto a la region donde se desarrollard

el anteproyecto.

Por esta razdon se puede evidenciar que el proyecto posee una
cercania fuerte con rutas de comunicacidon, comercios Yy servicios

estatales.




La poblacion meta serda toda aquella persona usuaria del transporte
pUblico que el proyecto beneficie, ademas de aquellas entidades e

individuos relacionados con el transporte pUblico terrestre, los cuales son:

1) La Municipalidad de Puntarenas

2) Los empresarios autobuseros duefios de las concesiones de rutas que
llegan hasta Puntarenas centro

3) Los comerciantes tanto de la zona comercial del distrito como los

que se integrarian dentro del proyecto.

4) Los residentes del distrito central de Puntarenas
5) Los usuarios, turistas y poblacion flotante, del transporte publico en

el centro de Puntarenas.

Grifico 1: Tipos de poblacion meta

Base tomada de: documento/ Elaboracién: Propia /

(1) El Municipio (2) Las empresas autobuseras
(3) Los comerciantes (4) Los residentes

(5) Los turistas y a poblacién flotante

Esta investigacion se desarrolld durante los cursos de investigacion en
arquitectura y urbanismo 1,2 y 5 del Instituto Tecnoldgico de Costa
Rica. Sin embargo, la definicion de la propuesta de anteproyecto se
realizd durante el curso de laboratorio de arquitectura X del 2019
y en el curso de Proyecto de Graduacion del segundo semestre del
20109.
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JUSTIFICACION

EL TRANSPORTE EN PUNTARENAS

El area de estudio del proyecto, Puntarenas, tiene un flujo importante
y constante de personas que entran y salen de su territorio urbano
mediante transportes terrestres. Lo anterior sucede principalmente por

tres razones:
(1) Es el distrito central de su cantdn vy provincia homodnimos

(2) Es una zona de interés y de distribucion de turistas, ya que estd
muy cerca del golfo de Nicoya (como se muestra en el MAPA1)

(3) Posee 3 puntos de ingreso muy importantes para su economia de
los cuales 2 son puertos, como se muestra en elMAPA3. EI primer puerto,
ubicado en el oeste, estd destinado al transporte de vehiculos hacia
la peninsula de Nicoya y a las islas del golfo homoénimo, donde los
pasajeros en su mayoria son turistas. EI otro puerto, de nombre Puerto
Grande, se localiza en el costado sur donde llegan turistas internacionales
mediante grandes embarcaciones como cruceros. Por Gltimo, como se ve
en el MAPA1 desde el este, por tierra, llegan las personas de los otros

distritos del cantdén y de cantones vecinos.

Puerto de ferrys

Puerto Grande

Mapa 3: Distrito central de Puntarenas, Puntarenas, Costa Rica.

Base tomada de: Google Maps coord. 9.977681,-84.834609 / Elaboracion: Propia /
Contenido: Flujo interno de buses, paradas de bus y terminales.
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Olalla, (Olalla, 2008, pag. 12) afirma que la importancia del uso de
estaciones de bus en las ciudades radica en que pretende solventar
las necesidades de sus usuarios y la ciudad en la que se insertan;
de los intereses econdmicos—sociales de la administracion padblica vy
los intereses de los mismos transportistas. Necesidades que parecen
cada vez muy evidentes en Puntarenas, reflejadas tanto en su tasa
de uso de la tierra (31,5% de uso residencial, 39,6% de uso turistico y un 28,9% de uso
comercial, es decir, mas del ©68% del area construida estd sujeta a la
poblacion flotante); como en su tasa de empleo (3492 de residentes en edad
laboral en contraposicion de los 5102 puestos de trabajo, INEC, 2019) pero que no

se han visibilizado en los Ultimos 15 afos.

Como se muestra en el texto anterior, la zona de estudio tiene
la necesidad de resolver la infraestructura para la movilidad para
a los turistas como para los trabajadores que viajan en bus. En
Puntarenas, esta infraestructura en el aspecto turistico, ya se encuentra
relativamente resuelta con una terminal de bus que permite el acceso
a la ruta que viene desde la capital nacional y el acercamiento
de otras rutas que tienen un tiempo de traslado mayor a 1 hora,
mostrados como manchas azules en el MAPA3; en cambio los obreros
no cuentan con una infraestructura similar y mucho menos digna,
arribando en diversos puntos de la via pdblica dentro del espacio
comercial, mostrados como puntos en el MAPA 3 deteriorando Ia
calidad espacial del mismo y su potencial econdomico, evidencia de la
necesidad de cambio de paradigma organizacional.



ESTADO DE LA CUESTION

CAMBIOS A TRAVES DEL TIEMPO

Desde la década de los sesenta el transporte se ha integrado a

la discusion mundial de los problemas que enfrenta la humanidad,

introducido dentro del concepto posteriormente explicado y denominado
sostenibilidad. En el articulo del sitio web Unlugar";Qué es movilidad urbana?” se
cita que historicamente, como se muestra en el grafico4, la primera de las
acciones que se han realizado en la mayoria de los casos es la mejora
de la infraestructura vial. Esta estrategia soélo soluciona temporalmente
la situacion, ya que su densidad de flujo vehicular no se disminuye. La

siguiente respuesta es mejorar las condiciones del transporte pdblico, ya
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gue se necesitan menos vehiculos para transportar mas gente y que
este servicio es regular, es decir, con el tiempo no va a cambiar a
menos que se acepte en la reqgulacidon; aunque esta no es la mejor
solucion ya que no puede eliminar el verdadero problema, que es
Este

problema del transporte no se tomd muy en serio en su época, hasta

la misma necesidad de las personas de trasladarse a diario.
la actualidad que ya se ha demostrado en distintas ciudades como

en Santiago, Chile (Errazuriz, 2010); Buenos Aires (Kralichi & Pérez, 2017) y |a

ciudad de México (Lambarry Vilchis, Rivas Tova, & Trujillo Flores, 2013).
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LA ACTUALIDAD

En la actualidad el transporte publico terrestre de rutas fijas (autobuses
y similares) funciona como un sistema fractal, cuya organizacion de
rutas se puede comparar como las ramas de un arbol con troncos (en la
mayoria de las veces), donde los nudos y las puntas son los homdlogos
de las paradas de bus. En el GRAFICO5 se muestran con nUmeros las
diferentes posibles ubicaciones de las paradas dentro del sistema; con
letras se muestran las opciones de infraestructura wutilizadas en los
puntos anteriormente mencionados; por dltimo, las flechas indican las
opciones de infraestructura mas aptas para cada tipo de parada.

Grafico 5: Organizacion sistémica basica de las rutas de transporte pablico,
aplicada al autobds, y su relacién con 13 infraestructura utilizada en cada parada.
Basado en: Investigacion anecdédtica/ Fuente: Elaboracion propia/

(1) Parada de ruta simple (a) Letrero de ubicacion

(2) Parada de interconexién de rutas (b) Parada de bus simple

(3) Parada terminal de rutas (destinos finales) (c) Parada de bus terminal

(4) Parada intermodal de rutas (d) Terminal de bus

El PUNTO1 indica a una parada que solo utiliza una ruta (parada de ruta
simple). El PUNTO2 sefiala la parada aprovechada por 2 o mads rutas
durante el recorrido de cada una, sin contar el extremo de alguna
de ellas, es decir, ningln bus se mantiene estacionado esperando el
momento en que tienen que empezar su nuevo viaje indicado (parada
de interconexion de rutas). Existen paradas que son el destino de
varias rutas como lo muestra el PUNTO3, estas se denominan paradas
terminales de bus. Cuando una parada les permite a los pasajeros
cambiar de un medio transporte colectivo a otro, de bus a tren o
avion por decir algunos, se conoce como parada intermodal, esta se
encuentra diagramada en el PUNTO4 de |a GRAFICOS.

El PUNTOA del GRAFICO5 muestra la minima accidon que se realiza en
una parada; esta se lleva a cabo mediante un letrero o sefializacion
vertical u horizontal; normalmente se utilizan en las paradas de
interconexion de rutas y las simples. Las paradas de bus simples
son construcciones compuestas por un techo que protege unos O
asientos, aproximadamente, ademas del letrero identificatorio; estas
construcciones, mostradas en el PUNTOB, se ven utilizadas eficientemente
en cualquier parada de las rutas simples y en las paradas de
interconexion de rutas mostradas en los PUNTOS1Y2. En los puntos de
interconexion donde es muy probable que los buses de diferentes rutas
paren al mismo tiempo o en las paradas terminales, se modifican
las paradas de bus simple anadiéndole mas asientos techados y una
bahia de abordaje, espacio de la calle adaptado para que uno o
varios buses puedan estacionarse de forma paralela al mismo tiempo
sin afectar el transito vehicular; a la anterior configuracion, mostrada
en el PUNTOC, le denominaremos parada de bus terminal. Cuando una
parada terminal es lo suficientemente grande como para que estén
estacionados varios buses al mismo tiempo, 5 o mas de diferentes
rutas, o sea una intermodal, se utilizan las terminales de bus,
mostradas en el PUNTO D; estas construcciones tienen una capacidad
por mucho mayor de estacionamiento de vehiculos, y la capacidad
de proteger y en los casos mas eficientes entretener a los pasajeros

que utilizan las instalaciones.




ESCALA NACIONAL

El informe de agosto del 2015; "Perspectivas” cita que: EI transporte pdblico en CR
desde que se implementd ha sido nacionalmente crucial al permitir la
interconexion de las personas, que no poseen un medio de transporte
propio, a los centros de la actividad humana y econdmica. En la actualidad,
su importancia no ha mermado; econdmicamente complementado con
el servicio prestado al visitante de tipo “mochilero” propio del sector
turismo; en la politica y la salud también ha obtenido un gran peso, con
la meta de carbono neutralidad y la contaminacion creciente que existe
en los centros urbanos, (Koepff, 2015).

El informe, también revela que el sistema de redes de Costa Rica, y en
mayor medida la GAM, no funciona como una red, funciona mds como
una cadena de proceso con puntos donde se interconectan varias rutas
pequefias para hacer transbordos a otras rutas (algunas veces para
realizar estos cambios de ruta hay que desplazarse hasta un kilémetro)
haciendo los viajes mas tediosos, cansados y costosos; sumado a esto, la
desorganizacion de las paradas, que en algunos casos no estan rotuladas
o no tienen alguna infraestructura identificatoria, la velocidad de los
autobuses al desplazarse y la forma de pago lenta y poco controlable
hacen al servicio poco eficiente en comparacion con los paises mejor
desarrollados (Koepff, 2015).

Koepffen su informe del 2015 también cita algunas de las posibles soluciones o
estrategias para reducir este problema, donde la mas competente para
este proyecto es la reorganizacion de paradas, rutas y horarios; esta
estrategia se basa en agrupar y reagrupar estratégicamente las paradas
cercanas, asi como de armonizar los horarios de las rutas que llegan a
la misma parada, para asT no tener mucha oferta en periodos y lugares

de poca demanda, o mucha demanda con poca oferta.

ESCALA LOCAL

Seqgln el Plan Nacional de transportes de Costa Rica 2011-2035 (anexo 2; volumen3), en |a
actualidad y hasta el 2035, el trafico vehicular en todas las vias que
llegan a Puntarenas presentaria pequernias congestiones que generan
mas del 80% de demora de los tiempos de viaje, es decir, su tiempo

de viaje minimo se multiplicaria por un factor no menor a 1,8.

Este problema, tuvo sus primeras respuestas en el reacondicionamiento
de las vias en el sector de nombre "El Cocal” donde se duplicaron
los carriles en un tramo de 1,/5 km. Actualmente |la municipalidad
escogi® un proyecto wuniversitario, a finales del afio 2018, como
anteproyecto de la creacion de una terminal para “todas” las lineas
de bus, que ademdas contiene todas las oficinas del palacio municipal,
a raiz de la declaratoria de inhabitabilidad de su antiguo edificio
gubernamental, pero por secretismo de este documento sbdlo puede
hacer referencia verbal.




Casos DE EstubpIO

A partir de 3 grandes dreas o escalas, se describen elementos construidos
con fin es servir al transporte masivo y su implicacion en la red urbana.
Para estos elementos se analizaran tanto los aspectos programaticos;
su volumetria o imagen; su relacion con el entorno urbano y el impacto

que tuvo su implementacion.

ESCALA INTERNACIONAL:
TERMINAL DE TRUJILLO, PERU

se encuentra en

la misma categoria
que el proyecto a

desarrollar. Pero esta

se diferencia tanto

por su cantidad de
rutas, que algunas
hasta las  recorren

5 empresas de bus

la distancia que los
buses recorren para
llegar a la terminal.
Otra diferencia es Ia
magnitud que ocupan su construccion (10 000 m? de planta con al
menos 9 m de altura) y su terreno (62 500 m? que son mas de 5

veces su construccién).

lustracion 1: Terminales caso de estudio

cercana a las boleterias

Segln el GRAFICO

diferentes, como por

Imagenes obtenidas de: trujinoticias.blogspot.com/2013/04/ejecutan-11-obras-simultaneamente-con.html y
www.terrapuertotrujillo.com/ en abril 2019 / en orden las imagenes son: una ilustracién de la totalidad del
edificio; la entrada peatonal, la zona de espera cercana a los buses, la zona de espera en segundo nivel y

ESCALA NACIONAL:
TERMINAL 7-10, SAN JOSE

Este espacio, en su

dmbito relacionado

con el transporte,
ver GRAFICO 5,
se encuentra

en el rango 3D

contemplando
10  paradas de
bus de caracter
terminal Ilegando
turisticas

San Carlos,
Monte Verde) y
pacifico  (Jaco,

Jicaral, Cébano y San
Carlos) dentro de un
espacio de 6 000 m? de planta y tres niveles de altura.

ESCALA LOCAL:
TERMINAL HRC, OROTINA

Esta terminal

contaria

la denominacion
3D, ver GRAFICO
la

avenida

frente a la fachada

cuenta con 2

clasificadas

como 3A y 3B, esto

debido a que su

caracter privado, las

rutas que entran a la

terminal son las que
son capaces de pagar el alquiler de espacios. Consecuentemente existe
un flujo de personas intrinseco entre los puntos de carga de pasajeros.



CAso DE Estubpio INTERNACIONAL

TERMINAL DE TRUJILLO

Como se ve en la ILUSTRACION2, su gran tamafio y poca altura proporcional
lo conciben como un disefio horizontal apropiado para un espacio de uso
pUblico. En contraposicion, su gran huella utilizada para el estacionamiento
de vehiculos la desvincula con el espacio urbano, haciendo que su actividad
sea introvertida. La actividad interna mayoritaricmente estd enfocada al
transporte, viéndose reflejada en la poca cantidad de locales comerciales
con relacion a la taquilla y la gran cantidad de espacio utilizado por
bancas. La terminal también distribuye la boleteria y el @rea de espera
en dos zonas especificas; la primera en el centro y en un segundo nivel,
mientras que la segunda la distribuye por todo el perimetro del primer

nivel, dejando el centro del primer nivel para otro tipo de areas.

Su sistema constructivo utiliza cerchas tipo Warren, cubiertas por un muro
cortina en todo el perimetro, mostradas en la segunda fotografia de la
ILUSTRACION 2, probablemente utilizada debido a la temperatura media anual
28—14°C, esto con el fin de aumentar la temperatura interna. Ademas,
se observa que la estructura soportante de las cubiertas se encuentra
descubierta, parecido al estilo arquitecténico industrial.

De esta terminal se pueden denotar aspectos recomendables para aplicar
en el proyecto: los espacios de espera amplios e iluminados, la ligereza
perceptual de la estructura y Ila separacion de algunas actividades
(boleteria y espera) y circulaciones (como la del bus y el peatén). En
cambio, también muestra ciertas acciones que deberian evitarse, como
la amplia separacion del proyecto con su entorno urbano.

1) Entrada peatonal

2) Portico principal

3) Entrada a la boleteria
4) Zona de espera

lustracion 2: Terminal de Trujillo, Pera.
Imagenes obtenidas de: www.terrapuertotrujillo.com/ en abril 2019 / en orden las imagenes son:

5) Pasillo principal
6) Check out

7) Check in

8) Abordaje




CAso DE Estubpio NACIONAL
TERMINAL 7-10

Ubicada en San José Centro, entre las calles 8 y 10 y las avenidas / vy
9, tiene 4 tipos de acceso; llegando en bus o en taxi, por el vestibulo
adyacente a la avenida 8 en horario comercial o en una entrada localizada

frente a la avenida 7/ en los horarios nocturnos.

Esta terminal, como se muestra en la ILUSTRACION 3, tiene un disefio
horizontal con una clara division geométrica de sus espacios principales;
su edificio de pasajeros se acopla tan bien con el espacio urbano que a
nivel peatonal solo se puede visualizar a distancias lejanas, o muy cortas;
su ingreso de buses es muy evidente y agradable ya que genera una
explanada alargada pero no muy ancha, en cambio, el acceso peatonal
solo lo evidencia un letrero tangente al recorrido y el hecho de estar
directamente conectado al final del boulevard de la calle 8. La terminal
cuenta con una pequefia plaza solar que hacia de vestibulo sobre la
avenida 10; pero poco tiempo después de su apertura, esta entrada fue

clausurada.

Su programa es compacto y similar al de un centro comercial,
introduciéndose todo dentro de un edificio de tres niveles mas el sotano.
Acomoda el ingreso a los buses en el lado oeste del edificio, la boleteria
en el segundo nivel y la paqueteria en el sdétano junto a un parqueo de
automoviles. La zona de restaurantes se encuentra en el nivel superior
y en todo el primer y segundo nivel se encuentran espacios de alquiler
para comercios Yy servicios que rodean los asientos de espera de los

pasajeros de bus.

Los aspectos recomendables, de esta terminal, para aplicar en el proyecto
son: la conexidén con la circulacidén urbana peatonal, la separacion con
fines econdmicos de algunas actividades seglUn su jerarquia, su cercania
con el espacio urbano y la parada de los buses; ademd&s de sus entradas
relacionadas con la temporalidad (hay momentos en los que el drea
econdmica—comercial no se encuentra activa, por lo tanto, es mejor

llustracion 3: Terminal 7-10 San José.
Imagenes obtenidas: Elaboracion propia / en orden las ima-
genes son:

1) Fachada su
2) Facha oeste
3) Fachada este (ingreso peatonal)

mantenerla aislada en esos periodos). En contraste, las acciones que
no deben emularse son la poco evidencia de la entrada principal, y la
improductividad del espacio pUblico generado, ya sea adrede o como

un cambio posterior.



CaAso DE Estubpio LocAL
TERMINAL HRC- OROTINA

En ciudades vecinas, como en Orotina donde las paradas estaban
distribuidas en 100 metros a la redonda de su parque central, (teniendo
mas de 12 lineas parando en la esquina norte del mercado, al oeste de
la iglesia, o al sur del mismo parque como se muestra en la ILUSTRACION
4) se trasladaron por orden del CTP y avalado por la municipalidad,
hacia la construccion privada mostrada en la ILUSTRACION4 a pesar de las
protestas que hicieron unas 600 personas a través de un recurso de
amparo, pretendiendo no mover las paradas del mercado justificdndose

llustracion 4: Terminal HRC Orotina.
Imagenes obtenidas: Elaboracion propia / en orden las imagenes son:

1) Andenes y zona de espera ( costado sur del edificio)

2) Fachada oeste del edificio

3) Salida de buses ( costado suroeste de la terminal)|

4) Parada de bus exterior (frente a la fachada principal de la terminal)

en el hecho de que "siempre han estado ahi"; mejorando tanto la calidad
del mercado (hoy en dia en renovacidon), del parque y de las vias
que siguen siendo un parqueo para todas las personas que llegan a
esta zona.

La terminal no tiene relacion volumétrica con su entorno inmediato:
residencias, un estadio de futbol y algunos negocios de poca altura,
de bienes o servicios como la sucursal del ICE; pero si tiene una
relacion funcional con la avenida norte (avenida 4) y con el centro
de la ciudad, permitiendo un flujo sin interrupcidon, tanto para los
buses hacia afuera del distrito como para los peatones que vienen o
llegan del centro de Orotina.

En cuanto a su aspecto, la terminal tiene una fachada industrial de
2 niveles de altura muy parecida a los edificios de supermercados, de
electrodomeésticos y de "chunches", encontrados en la zona comercial del
distrito; pero diferenciadndose en su fachada sur donde se encuentran
las plazas de alquiler de paradas de bus en un espacio techado de
3 niveles de altura.

El programa de la terminal es simple, de norte a sur; se encuentran
comercios de bienes y servicios en un espacio de dos pisos; le sigue
la zona de espera de buses compuesta por un espacio de varias
mesas para 4 personas, rodeado por comercios de comida (comida
rapida, sodas, pulperTos); por Gltimo, la zona de carga y descarga
de los buses, junto con la boleteria y el servicio sanitario hacia el
oeste y este respectivamente.

De esta terminal se rescatan la relacion que tienen la zona de espera
y la de carga los buses, que convierte en un evento el arribo de los
buses manteniendo sequros a los pasajeros a través de una diferencia
de alturas; ademas de la inclusion de una bahia de carga de los
buses un poco mas informal, con el fin de no limitar la terminal
a los buses que alquilan un puesto. Por otro lado, el espacio de
circulacion interna tan limitado y la apariencia poco atractiva y similar
a otras actividades productivas son elementos que se pretenden no
imitar en la terminal proyectada.




ResuMEN DE Los Casos DE EsTubpio

IMPACTO URBANO VOLUMETRIA

en § Tunesa. Terminal de
Truijillo, Peru
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Orotina, Costa Rica

Grafico 6: Aspectos positivos y negativos de los casos de estudio

Basado en lo escrito en cada caso de estudio/ Elaboraciéon: Propia / Cada fila representa un caso de estudio,
cada columna representa uno de los tres elementos analizados (imagen e impacto urbano, Volumetria y
Programa de actividades); por color se dividen en rojo los elementos que se deben evitar y en azul los que
deben existir dentro del proyecto.

PROGRAMA

ermina

Impacto urbano: (--) Desvinculacién fisica
Volumetria: (+) Espacios amplios e iluminados

(+) Disefio horizontal predominante

(+) Ligereza estructural

Programa:(+) Compatibilizaciéon con las paradas de
bus

(+) Boleteria compatible con la actividad econdmica
interna

Terminal 7—=10

Impacto urbano: (+)Conexion con la circulacion
peatonal

(--) Improductividad del espacio publico

(--) Poca visibilidad “identificatoria” a nivel peatonal
Volumetria: (+) Ingreso de buses evidente

(+) Identificacion geométrica de los espacios

(--) Entrada principal poco evidente

Programa: (+) Orden por jeraquia, espacio
urbano y tiempo de uso

Terminal HRC

Impacto urbano:(--) No hay relacién con el entorno
(+) Relacion funcional con la via mas cercana
Volumetria: (--)Confusiénde su lenguaje con otra
actividad

Programa: (+) Funcionamiento lineal

(+) Relacion entre los andenes y la zona de espera
(+) Andenes de carga y descarga de tiempo minimo
de utilizacién




MARCO CONCEPTUAL

Cada uno de los pilares conceptuales por los que se apoya esta

investigacion, la sostenibilidad y la movilidad, se compone a su vez de
tres elementos fundamentales.

VIiA PUBLICA

MOVILIDAD

Grafico 7: Pilares conceptuales

Imagenes obtenidas de: Elaboracién pro-
pia / Basado en: contenidos del marco
conceptual /

A partir del entrelazamiento de estos © elementos se
generaron conceptos, tanto materiales como inmateriales,
gue son necesarios se verse reflejados en el proyecto final
y que se expondrdn en las siguientes © pdaginas.




ARQUITECTURA PARA LA MovViILIDAD

Segln la organizacién "CVMX Comunidadvial”, (CVMX, 2015) la movilidad
lo define como el conjunto de desplazamientos que se realizan en un
espacio pUblico, independientemente de su forma de trasladarse o de qué
es lo que traslada. La constitucion politica de Costa Rica cita que todo
costarricense tiene el derecho de trasladarse a cualquier punto dentro o
fuera del paTs, siempre y cuando no viole la propiedad privada (Constitucion,
1949); entendiendo al transporte como la accion de trasladar una persona
o cosa de un lugar a otro (MOPT; EUNED, 2006). Para esto, tanto el manual
del conductor, confeccionado por el Ministerio de Obras PUblicas, como el
ingeniero William Castro Garcia en el articulo "La movilidad del futuro”,
(Castro Garcia, 2018) indican que esta accidon se compone esencialmente,
como se muestran en la GRAFICO7, de 3 elementos: (1) EI ser humano
realizando la accién; (2) el vehiculo como el medio para poderla realizar;
y (3) la infraestructura como el espacio, donde se llevan a cabo (calles,
aceras, rutas, sefializaciones, puertos, Terrapuertos, aeropuertos, etc.), y

las facilidades que se encuentren en ese,

Los puertos, independientemente de su tamafio o del medio de transporte
para el que fueron construidos, cuando cumplen con Ila venusta, la
firmita y la utilitas que se describe en "lostratados de architectura” escritos por
Marco Vitruvio Pulion, se consideran parte de la arquitectura. Entonces
se concluye que la arquitectura para la movilidad es toda construccion
arquitectonica en donde el facilitar el traslado de personas y objetos sea

parte de la funciéon (utilitas) para la que fue edificada.

Consecuentemente la arquitectura para la movilidad, para cumplir con
los requisitos anteriormente expuestos, debe regirse por tres pilares o
elementos bdsicos como se muestran en el GRAFICO 8:

(1) Medios de circulacién, o el espacio pUblico por donde se trasladan
las personas. Es una base fundamental para esta arquitectura, ya
que la condiciona espacialmente a una zona con caracteristicas
especificas. Debido a su tipo existen tres medios circulacion que
utiliza la humanidad: tierra (caminos, calles, tUneles, etc.), agua
(Iogos, rios, mares, etc.) y por aire. En un sentido mas geométrico
existen una categorizacion mas gradual que se puede agrupar en gue
tan larga, en metros, es la ruta utilizada.

(2) EI medio de transporte, o elemento que utilizan las personas
para circular en alguno de los medios anteriormente expuestos. Estos
elementos se clasifican segln la velocidad que alcancen y la cantidad
de pasajeros que puedan transportar.

(3) La infraestructura, o la construccién que permite la conexidon de
las personas con el medio de transporte, depende de la capacidad
de conexion de los diferentes medios de transporte y la complejidad
programatica que tenga.

Grafico 8: Pilares de |3 arquitectura para I

movilidad
Imagenes obtenidas de: Elaboracion propia /
Basado en: contenidos del marco conceptual /
Contenido:

Disco interno estan los pilares principales;
medios de circulacion y transporte y la com-
plejidad de la infraestructura
Disco medio sub se encuentran los componen-
tes de cada pilar; no se puede negar ninguno
Disco externo aparecen los tipos de sub com-
ponetes que pueden negarse algunos dentro
de cada categoria para describir a un objeto
perteneciente a este concepto.




SOSTENIBILIDAD O DESARROLLO SOSTENIBLE

Segln lo indica el informe Brundtland, (NacionesUnidas,1987), en |a seccion
de la parte | de “Preocupaciones comunes : el desarrollo duradero o

sostenible involucra: “el asegurar que el mismo satisfaga las necesidades del presente
sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras, implicando limites medio ambientales
relativos: el estado tecnoldgico actual, la organizacién social y la capacidad del medio ambiente para

absorber los efectos producidos por la actividad humana”; ya que el desarrollo es “lo que
todos hacemos al tratar de mejorar nuestra suerte en el entorno que vivimos, el medio ambiente”.

Debido a lo anterior, la sostenibilidad se rige por tres aspectos fundamentales.

Economia o crecimiento econdmico, es el modelo a través del tiempo
de distribucion de la riqueza y los recursos econdmicos basado en la
solvencia de las necesidades de los pobres y el uso racional de los
recursos econdomicos, sobre todo de las entidades mas acaudaladas soblo

para obtener mdas ganancias.

La sociedad, estd compuesta por todos los grupos de personas que
se identifican y diferencian entre si por un conjunto de algunas de las
siguientes caracteristicas en comdn como: la ubicacion, el idioma, las

costumbres, el poder adquisitivo, entre otras.

El' Ambiente, definido por el informe anteriormente citado, como el
espacio donde vivimos y nos desarrollamos, es decir que para la fecha
en que se cred, se considera como sindbnimo del planeta y cualquier

espacio dentro de él.

Si bien el desarrollo sostenible tiene como fin principal el anteriormente
dicho, muchas de las acciones actuales se ven mas enfocadas en uno
de los pilares que en los otros, pero actualmente y dentro del ambito
de la teoria ha surgido otra forma de enfocarse a este fin: este es el
de intentar enfocarse en dos de los tres pilares para lograr un avance
mdas evidente y con sentido. De aqui nacen otros pilares que son el
desarrollo viable, el desarrollo mesurado y el desarrollo equitativo que

intentan enfocar los esfuerzos de una manera mas inteligente, esta

relacion se ve ilustrada en el GRAFICO 9.

1) Desarrollo viable: implica tener un control de los recursos, es
decir, un equilibrio entre la velocidad de su consumo y la renovacion

natural de los mismos.

2) Desarrollo mesurado: implica tener la consciencia de la agotabilidad
del recurso vy su disponibilidad tanto para todos los habitantes

presentes como para los futuros.

3) Desarrollo equitativo: es el mas sencillo de ver, pero no asT el
mas facil de lograr, ya que trata de la reparticion de beneficios,
facilidades y poder adquisitivo, entre otras, para con cada persona
del globo.

Grafico 9: Pilares del desarrollo sosteni-
ble

Imagenes obtenidas de: Elaboracion pro-
pia / Basado en: contenidos del marco
conceptual / Contenido:

Amarillo: desarrollo econémico

Amarillo verdoso: desarrollo viable
Verde: Desarrollo ecoldgico

“Fusia verdoso”: Desarrollo mesurado
Fusia: Desarrollo social

Fusia amarillentvo: desarrollo equitativo



OBJETOS PROVENIENTES DE LA TEMATICA

Al entrecruzar los conceptos se tienen elementos que influyen
directamente en el proyecto.
Desarrollo social — sociedad:
Medio de circulacion: Prioridad peatonal, ciclovias, espacio pUblico
Transporte: Transporte pablico
Infraestructura: semadforos, senalizacion

Desarrollo Soportable — coexistencia:
Medio de circulacion: Bulevares, caminos, desechos
Transporte: Transporte colectivo, Bicicleta, recoleccion de desechos
Infraestructura: Tratamiento de desechos, Cacetas de espera de
bus, plazas

Desarrollo ambiental — ambiente:
Medio de circulacion: Senderos
Transporte: Transporte con bajo consumo de COZ por pasajero.
Infraestructura: Vegetacion, comida, sombra

Desarrollo viable — viabilidad:
Medio de circulacion: Carreteras
Transporte: Transporte densificado

Infraestructura: Andenes

Desarrollo econdmico — economia:
Medio de circulacion: Autopistas
Transporte: Automovil, taxi
Infraestructura: Terminal, boleteria, encomiendas, comercios

Desarrollo equitativo— equidad:

Medio de circulacion: Aceras, pasillos y pabellones

Transporte: autobls, horarios

Infraestructura: andenes pUblicos, elevadores, Servicio sanitario,
limpieza, rampas

Grafico 10: Objetos del rea temitica
Imagenes obtenidas de: Elaboracién propia / Basado en: contenidos del marco conceptual / Contenido:
Objetos relacionados con 2 o mas pilares de los conceptos sostenibilidad y arquitectura para la movilidad




NORMATIVA

Este proyecto pretende dar un espacio adecuado para desarrollar una (capitulos I, VII, IX y XII), y la NFPA (National Fire Protection

actividad social, en un ambiente urbano; por lo tanto, responde a ftres Association) son las normas que tienen mds peso en este

aspectos bien definidos: urbanos, arquitectdonicos y sociales. segundo ampbito.

Los aspectos sociales pretenden acondicionar los espacios de forma que Por dltimo, debido a la importancia de sus atributos urbanos, se

garanticen la proteccion ante alguna eventualidad y permitan su uso debe asegurar que el proyecto se articule adecuadamente con la

indiferentemente de Ila condicion fisica de sus usuarios. lLeyes como comunidad y su infraestructura. Seguridad velada por algunas leyes

la /600, reglamentos como el de construcciones en su capitulo Il vy como: la 3503 "ley reguladora del transporte remunerado de personas

manuales como el de bomberos (capftulos 3 y 4) son algunos de los en vehiculos automotores”, la 9078 "ley de trénsito por vias pUblicas

aspectos legales que protegen a la sociedad en los edificios. terrestres y seguridad vial”; reglamentos como el de construcciones
y el municipal; y manuales como el de disefio y construccion del

El cardacter arquitectonico tiene que garantizar la estabilidad y funcionalidad espacio publico creado por el CFIA y el ICCYC. Estos tres aspectos

espacio construido. La Ley de Construcciones, con su reglamento estan protegidos por las siguientes leyes y reglamentos:

Area B L
estudio

Guia para el disefio _ Definiciones y antecedentes respecto al espacio pUblico

y la construccion del

CFIA y ICCYC . - Tecnificacion de elementos que
espacio publico de a. . .
Costa Rica conforman el espacio publico
Ley 3503. Ley Articulo 1: Conceptos bdasicos Ruta, Linea, Concesion, Tarifa, ARESEP
reguladora del Articulo 9: Terminales Las terminales son de competencia municipal

transporte remunerado

de Personas en Articulos 28—29: Garajes vy . o
_ T Regulaciones y prohibiciones
vehiculos automotores paradas en la via pdblica

Ley 907/8. Ley de ) . Seccion | Autorizaciones Art. 41—
o B TTtulo Il Requisitos

transito por vias ) L 44 o
. para la circulacion ,/ o Condicionantes de los buses y busetas
pUblicas terrestres vy ) Seccion Il Prohibiciones o

. . Capitulo Il Transporte . . para que puedan prestar el servicio
sequridad vial “bli Seccion I Regulaciones para el

pUblico

Asamblea
Legislativa

0
O
-
O
O
(-
-
0
O
O
O
a
0
Lol

cumplimiento de la ley /600

Reglamento de Cap. VI. Normativas Relaciones espaciales internas, respecto
INVU ) o Articulo 9: Terminales
construcciones 2018 urbanTisticas los espacios vecinos




Area de
, Creador Reglamento / Ley CapTtulo / Anexo
estudio

Cap. VI
Disposiciones para

Art. 110—-111
Art. 115-130
Art. 148, 150

edificaciones

Reglamento de

Cap. XXVI
Pavimentos

Regulaciones espaciales de

Art. 436—438

INVU

I
.

construcciones 2018 conectividad urbana

Cap. XXVII. Obras

de superficie en

Art. 4359-446

o

Articulo 1—18 Tipologias de zonificacion

Proteccion contra catastrofes
Proteccion en terminales de bus

Art. 3 Definiciones Conceptos de elementos constructivos

Fntidades involucradas en la
Art. 4 Acronimos L
construccion

Art. 104-109
Art. 112—-114
Art. 131—-137

derechos de via

n
O
-
O
O
-
D
n
O
O
O
[N
n
Lol

Cap. Il. Definiciones
Municipalidad
de

Puntarenas

Plan Regulador y regulaciones

generales

Municipal

C op IIl. Zonificacion

A Lista de usos

Ley 0833. Ley de
construcciones

NFPA (National Fire
Protection Association)

Cap. I. Ambito de la

aplicacion

Arquitectura

Reglamento de

Cap. VI
edificaciones

Disposiciones para

construcciones
2018

INVU

Regulaciones espaciales internas

Cap. IX. Edificaciones para

Art. 1735-17/8

comercios u oficinas

Cap. XIll.

Art. 208—234



Area de Reglamento / ) ) o
. Creador CapTtulo / Anexo Articulo / Nombre Descripcion
estudio Ley

Derecho al acceso a cualquier
Ley 7600: Titulo Il. Cap. IV. Art. 41—44 :

ley de espacio fisico
equiparacion de

B Derecho al acceso a cualquier medio
oportunidades Titulo Il. Cap. V. Art. 45—49

de transporte

Art. 103—106 Condicionantes basicos

B Art. 114,121-158,146— Espacios y elementos de circulacion
Titulo 1. Cap. IV.
149,150—-152, 154—-161 urbanos

Reglamento de .
Art. 115—-120,140—-142,145 Elementos de otros espacios
la ley /600
Art. 162—-165 Estaciones de transporte pUblico masivo
Titulo Il Cop. V. Art. 166—170
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PROBLEMA

En Puntarenas las personas con el fin de trasladarse de un punto a
otro recorren senderos, o caminos peatonales, menores a 500 metros
de largo con personas que viajan en grupos de 1 a 5 individuos a una
velocidad menor que 25 km/h, se pasan a caminos, o calles, desde 0,5
hasta 100 km en grupos de 5 a 50 personas.

Pregunta de
Investigacion

sComo generar una infraestructura
para el transporte plblico en el distrito
central de Puntarenas que funcione para
concentrar los puntos de embarque de
los autobuses que tienen rutas de tiempo
de viaje menor a una hora, ya que estan
limitando el desarrollo urbano?




CONTEXTUALIZACION
HISTORIA DE PUNTARENAS

En la resena historica mostrada en el ANEXO1 se narra lo siguiente: El
canton de Puntarenas, como lo conocemos actualmente, inicid a partir
de 1848; aunque la geografia actual fue creada por los sedimentos
traidos principalmente por la accion del rio barranca, hacia una punta de
arena desde 1720 hasta 1838. También cita que para el affo de 1838
ya se consideraba como un puerto, mas especificamente un “Puerto
Franco”. Dentro del mismo anexo, |a HISTORIA DE PUNTARENAS, MUSEOS DE COSTA RICA
complementa la anterior informacion acotando que para 1840 Puntarenas
se convirti6 en Puerto Nacional y para 1910 el ferrocarril ya llegaba a
la region.

Con el tiempo, el relleno conocido como “La Angostura”, que permitia el
transporte ferroviario, fue mejorado para permitir el paso de vehiculos de
combustion. También su puerto de carga internacional fue trasladado a
Caldera (Esparza), convirtiendo este muelle, como se ve en la ILUSTRACION
5, en un lugar propicio para el ingreso turistico de cruceros. Ademas, se
integro a la conectividad el servicio de ferry y buses; estos sustituyeron
en gran parte los barcos que transportaban a las personas a través del
golfo y las que viajaban en el tren actualmente descontinuado en esta
region. Estos comercios, con el tiempo, se han mezclado en la dindmica
urbana con los basicos institucionales de toda cabecera de Provincia

(Estado de la Nacion 2016).

ILUSTRACION 5.
Muelle Puerto Grande de
Puntarenas

Imagen de costado del
muelle de cruceros ubicado
a la par del actual paseo

de los turistas / Extraida
de: www.google.com/maps/place/
Provincia+de+Puntarenas,+Puntaren
as/@9.9751732,-84.8313316,34a,75y,20
4.51h,89.43t/

SOCIOECONOMIA

La RESENA HISTORICA DE PUNTARENAS del ANExO1, cita lo siguiente:

"Puntarenas es uno de los Municipios mas poblados de Costa Rica, y la ciudad cabecera comparte
el territorio con otras poblaciones como Barranca (la mas grande), El Roble, Chacarita e incluso
Esparza. Esto ha dado lugar al concepto de La Gran Puntarenas, que es una version costera de
la Gran Area Metropolitana. También es el Unico municipio del pais cuyo territorio se encuentra

seccionado por un golfo".

La cita anterior nos revela la importancia que tiene este espacio como
un nodo regional integral. Dia a dia existe una cantidad de poblacion,
mayor que la residente, que viaja con fines no turisticos hacia la

ciudad de Puntarenas centro.

Por otra parte, como se demuestra en el MAPA 3, Puntarenas es un
lugar fundamental para el turismo de la region Pacifico Central, ya que
funciona como un nodo turistico. Esta afirmacion se fundamenta en su
funcionamiento como punto de interés turistico (paseo de los turistas);
como centro de descanso (existen varios hoteles en la ciudad); como
nodo distribuidor (desde Puntarenas se puede viajar hacia las islas del
golfo de Nicoya y hacia la Peninsula de Nicoya) y como receptor de
turistas (muchos turistas desembarcan, por tierra en bus y por mar en
crucero, aqui para comenzar su viaje a los puntos de interés turistico

cercanos).

En resumen, junto a la poblacion residente y la flotante diaria existe
una poblacion esporadica, aunque muy importante, de turistas que
llegan a la ciudad o por lo menos transitan por ella.




NECESIDAD

CAUSAS

Actualmente, como se describe en el informe de la ARESEP, existen
17 rutas de bus que le prestan el servicio diario. Estas rutas son
administradas por wunas 15 empresas privadas (ARESEP,2018). Y como
aparece en las estadisticas del informe del Estado de Ila Nacion del
2017; existen al menos unas 203.065 personas que transitan por toda

la region Pacifico Central.

Como se muestra en la MAPA5, demarcados con puntos azules, la mayoria
de las paradas de autobuses se encuentran en estado de hacinamiento,
existiendo de dos a mas rutas de autobls en cada cuadra. Otro aspecto
que se puede mostrar en el Grafico12 es el hecho de que cada bus, tiene
que recorrer al menos cuatrocientos metros y dar dos giros de noventa
grados dentro de la trama urbana y en medio de automboviles y otros

buses parqueados.

Las 16 lineas concesionadas de bus que llegan a Puntarenas se pueden
dividir en dos grandes grupos dependientes del minimo tiempo de vigje;
este Iimite es una hora entre el punto de partida y Puntarenas. Como
se muestra en la Tabla2, existen 9 rutas que tardan menos que el Iimite,
mientras que las siete restantes pueden llegar a necesitar 150 minutos.
Curiosamente, mientras mas rdpido sea el desplazamiento en la via
pUblica, es menor el tiempo de espera tanto de los pasajeros como de
los buses, pero mayor la cantidad de buses parqueados al lado de las
aceras. Este fendmeno provoca la existencia casi permanente de los

buses en el paisaje urbano.

Por Gltimo, la mayoria de las paradas de autobls no cuentan con una
infraestructura adecuada para el usuario como se muestra en la Imagen,
esto es principalmente a que las aceras no tienen el area suficiente para

que la infraestructura pueda construirse.

CONSECUENCIAS

Debido a la configuracion de los puntos de embarque, sin mucha
demarcacion visible, en toda la trama urbana “chuchequera”, se ha
generado entre los usuarios, un sentimiento de frustracion causado
por la confusion de las paradas poco legibles; con los lugares que
parquean los buses para esperar su momento; y su ineficiente
estructura de la trama urbana. (im‘roestructuro urbana, localizacidon
de paradas).

Grafico 12: Rutas que llegan a Puntarenas

Informacion obtenida de: las publicaciones mensuales en la gaceta hechas por el Consejo de transporte
publico (CTP) y experiencia propia /Elaboracién: Propia

Circulo blanco: Puntarenas centro; Otros circulos: Puntos de salida de las rutas de bus identificadas con
sus codigos respectivos

2 Chuchequero: gentilicio de la persona que se gana la vida recolectando almejas, como la chucheca, para venderla
como ingrediente de diversas comidas. Utilizado también para designar al residente de Puntarenas Costa Rica, ya que
en los manglares y esteros cercanos se realizaba esta actividad.




También existe la percepcion de inseqguridad, producto de las calles en
mal estado, ya que estdn desgastadas por el constantes transito de buses
y camiones. Ademdas, los comerciantes informales, que se posicionan
cerca de cualquier fila para vender sus productos, incomodando a las
personas que esperan el bus o transitan cerca de las paradas. Otra de
las situaciones que se presentan, es la presencia de criminales que se
acercan con el objetivo de robar a los transelntes desprevenidos. Por
altimo, el estado actual, el disefio y la dimension de las paradas no
brindan un espacio capaz de combatir estas amenazas.

DESCRIPCION

Como se describe anteriormente, el centro de Puntarenas, cantdon vy
Provincia es un lugar que mezcla tanto espacios de servicio turistico,
como institucionales y de interconexidon entre muchos otros. Esto provoca
un flujo constante, casi diario, de personas en esta zona. Personas que
en su mayoria se trasladan gracias al transporte pdblico, saturando las
vias en ciertos momentos del dia. Este desorden vial reduce la calidad
ambiental. Esta limitada zona, y su facilidad de lectura, asi para sus
habitantes requlares, como para los espordadicos; también genera fugas
econdmicas e insequridad, debido a que estas paradas no tienen control
alguno. Por lo cual, existe una necesidad, de trasladar estar paradas a
algn espacio mas sequro y que reduzca el impacto dentro de la urbe

chuchequera.
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Tabla 2: Resumen de rutas que llegan a Puntarenas (distrito)

Informacion obtenida de: las publicaciones mensuales en la gaceta hechas por el
Consejo de transporte publico (CTP) y experiencia propia / Elaboracion: Propia
Listado superior: agrupacion de las rutas por su tiempo de recorrido, rangos del
tiempo de espera de los pasajeros, de los buses; cantidad de rutas y los buses
estacionados en Puntarenas.

Listado inferior: todas la rutas encontradas que llegan a Puntarenas (distrito).




OBJETIVOS

ODbjetivo general

Disefiar una propuesta de estacion de autobuses,

dentro del ambito de la sostenibilidad, para el distrito

central del cantén de Puntarenas, que centralice su
transporte plblico terrestre.

Objetivos especificos

Seleccionar el sitio adecuado, para la implementacion de
la propuesta, con respecto a las condicionantes fisico—
espaciales del proyecto, y de la factibilidad econdmica del

terreno.

Identificar los requerimientos funcionales y espaciales en el
diseno de estaciones de autobls, asi como las del perfil del
usuario que utiliza las instalaciones para la determinacion

de lineamientos de disefio.

Definir, a nivel de anteproyecto arquitectdonico, la propuesta
de la terminal de autobUs para la concentracion de las

rutas seleccionadas.



METODOLOGIA

ENFOQUE Y ALCANCES

Esta investigacion tiene un enfoque cualitativo con aspectos cuantitativos,
utilizando principalmente herramientas como |la observacion directa,
encuestas y entrevistas; pero complementadas por mapeos e informacion

bibliografica.

Como lo indica Hernandez (2014), el enfoque cualitativo se basa mas en
la logica y el proceso inductivo (explorary describir, y luego generar perspectivas
tedricas). Va de lo particular a lo general, es decir, procede caso por caso,
dato por dato, hasta llegar a una perspectiva mas general. Se basa en
métodos de recoleccion de datos no estandarizados ni predeterminados
completamente, que consiste en obtener las perspectivas y puntos de
vista de los participantes (sus emociones, prioridades, experiencias, significados y otros
aspectos mas bien subjetivos). También resultan de interés las interacciones entre
individuos, grupos y colectividades. Por 04ltimo, puede concebirse como
un conjunto de practicas interpretativas que hacen al mundo “visible”, lo
transforman y convierten en una serie de representaciones en forma de

observaciones, anotaciones, grabaciones y documentos.

Anteriormente se expuso el hecho de que utiliza aspectos cuantitativos
debido a que la investigacion refleja la necesidad de medir y estimar
magnitudes de algunos de los fendmenos o problemas de la investigacion.
Algunos de los resultados que se utilizan en discriminacion de variables, son
producto de mediciones y se representan mediante nimeros (cantidades)

(Herndndez, 2014).

Segin la clasificacion de Hernandez, (2014), se clasifica el alcance de
un estudio por el tipo de formulacion de su o sus hipotesis, donde el
alcance de esta investigacion es de tipo descriptivo—correlacional. El
alcance descriptivo, para realizar el disefio, se debe a que la necesidad
conocer las caracteristicas, propiedades y perfiles de las personas,

objetos y algin otro fendmeno involucrado en el proyecto
final. En cambio, el alcance correlacional intenta develar
una mejor relacion entre la trama urbana, el servicio de
transporte, los peatones y la economia de uno o varios

actores influyentes, que la del estado actual.

El proceso de trabajo estratégico propone la recoleccion de informacion
necesaria para el disefio. La informacion obtenida tanto del fendmeno
humano presente en la zona de estudio, como de bibliografia
ya estipulada por la municipalidad y por investigaciones previas

relacionadas con la movilidad colectiva.

DEsARROLLO Por OBJETIVOS

OBJETIVO 1 = SELECCIONARELSITIO ADECUADO, PARA LAIMPLEMENTACION DE LA
PROPUESTA CON RESPECTO A LAS CONDICIONANTES FiSICO-ESPACIALES DEL PROYECTO, Y
DE LA FACTIBILIDAD ECONOMICA DEL TERRENO...

Este objetivo posee un enfoque cuantitativo debido a que en el
desarrollo de este se analizaran datos concretos, verificables vy
cuantificables. Algunos de estos datos se relacionan con distancias,
areas, geometria, alturas, precios y linderos. La obtencion de los
datos mencionados se llevara a cabo con herramientas como:

1) La revision bibliografica de datos municipales; nos permite obtener
datos como el precio, linderos, geometria, areas.
2) La observacién mediante un estudio de campo; esta herramienta
brindard datos como distancias, alturas y linderos.
3) Los mapeos; que facilitan la identificacion de los diferentes

terrenos a analizar.

Cada uno de los datos recopilados en las herramientas utilizadas se
tabularén en una ficha de resumen por cada uno los sitios analizados
y asi seleccionar el sitio que posea las mejores condiciones para la
definicion del anteproyecto.



OBJETIVO 2: IDENTIFICAR LOS REQUERIMIENTOS FUNCIONALES Y ESPACIALES EN EL
DISENO DE ESTACIONES DE AUTOBUS, ASi COMO LAS DEL PERFIL DEL USUARIO QUE UTILIZA
LAS INSTALACIONES PARA LA DETERMINACION DE LINEAMIENTOS DE DISENO.

Este objetivo es una mezcla de dos enfoques, cuantitativo y cualitativo.
El enfoque cuantitativo en el objetivo 2 se relaciona con la revision
bibliogréfica de datos cuantitativos (concretos y medibles). Los datos que
se analizardn se obtendran de requlaciones nacionales, manuales de disefio,
casos de estudio y consultas con especialistas. Esto se realizaréd con el
objetivo de obtener lineamientos espaciales para el disefio de terminales
de autobls, los cuales seran sintetizados en fichas técnicas que reflejen
el modelo base. El enfoque cualitativo estéd en funcion de datos obtenidos
relacionados a la experiencia de los involucrados con el uso del transporte
pUblico. Los datos que se analizaraGn serdn la seguridad, el confort, la
accesibilidad, la estética, y otras necesidades. Estos datos se obtendran
mediante la formulacién de cuestionaros etnograficos (encuestas para
la poblacién), entrevistas (para los empresarios) y grupos de enfoque
(para los choferes). Estas herramientas definiran los lineamientos que

modifiqguen el modelo base en funcion de los usuarios.

Con base en los datos obtenidos en los enfoques cuantitativo y cualitativo
de este objetivo, se crearan fichas con los lineamientos para el disefio

optimo de terminales de autobls en el distrito central de Puntarenas.

OBJETIVO 3: DEFINIR, A NIVEL DE ANTEPROYECTO ARQUITECTONICO, LA
PROPUESTA DE LA TERMINAL DE AUTOBUS PARA LA CONCENTRACION DE LAS RUTAS
SELECCIONADAS.

Este objetivo tiene un enfoque cuantitativo debido a que utiliza el sitio
seleccionado en el objetivo 1 y las fichas de modelo optimo obtenidas
en el objetivo 2. En este apartado se realiza el analisis del sitio del
terreno seleccionado del objetivo 1, ademas se crea una tabla del
programa arquitectonico del proyecto con la cuantificacion de los
espacios y requerimientos; por otro lado, se utilizard programas BIM

para la exploracion volumétrica y de relaciones programaticas.

Todo lo anterior se realiza para que el anteproyecto se adecue a las
necesidades de la poblacion y a las condiciones fisico—espaciales vy

ambientales de la region.




Técnicas de recoleccion de
informacion

TEORICAS

REVISION BIBLIOGRAFICA

Aqul se lleva a cabo una revision de la literatura; con el fin de detectar
conceptos y datos claves, nutrirnos sobre métodos de recoleccion y de
analisis de datos, asi como los mismos datos, para poder entender
mejor los resultados, evaluar las categorias relevantes y profundizar en

las interpretaciones.

FUENTES DE INFORMACION
METODOLOGICA

En esta parte se encuentran particularmente los estudios de los datos
relacionados con los métodos de recoleccion, los estudios de casos vy
las requlaciones nacionales e internacionales. La literatura urbana; los
libros teodricos y los técnicos relacionados con el proceso de seleccion
de sitio y de reqgulacion de terminales de transporte terrestre por decir

algunas de las fuentes.

FUENTES DE INSUMOS CONCRETOS

Esta seccion habla de los repositorios de los datos concretos que se

utilizan en este documento.

INEC: contiene informacion referente a la demografia de la zona de

estudio y algunas comunidades vecinas.

Municipalidad; la informacion existente del terreno solo se puede
obtener en las oficinas municipales; informacion como el catastro, la
topografia y los duefios del terreno son algunos de los rubros que

se pueden obtener.

ESTUDIO DE CASOS

Los "casos tipo” son muestras que, por su finalidad, la cual es extraer
informacion profunda rica y de calidad, no son muy abundantes
(Hernandez, 2014). En contraposicion, la informacion obtenida de los

mismos es real y estd aplicGndose actualmente.




EXPERIMENTALES

OBSERVACION NO PARTICIPATIVA / PARTICIPATIVA
PASIVA

"La observacion investigativa no se limita al sentido de la vista, sino a todos los sentidos"... "Implica
adentrarnos profundamente en situaciones sociales y mantener un papel activo, asi como una

reflexion permanente. Estar atento a los detalles, sucesos, eventos e interacciones" (Herndndez,
2014). Aunque en este caso el observador es un individuo que recopila la
informacion del lugar sin interactuar con las personas presentes en Ia
zona de estudio, que se encuentran grabando mientras y que revisa las
grabaciones en su “oficina’, (Herndndez, 2014).

ESTUDIO DE CAMPO

El' ambiente puede contener aspectos determinantes no previstos o
contemplados. EI contexto implica, en este caso, una configuracion
funcional especifica, pero es inicial, puesto que puede variar, ampliarse o
reducirse... La primera tarea es determinar las caracteristicas del ambiente
escogido y las posibles zonas de insercion del proyecto; posteriormente
se explora el contexto de los espacios seleccionados inicialmente, lo
que significa evaluarlo para cerciorarnos cual es el adecuado. Incluso,
para considerar nuestra relacion con el peatdon, los vehiculos y la trama
urbana; y asi poder resolver cualquier situacidon que pueda entorpecer el
estudio.

CUESTIONARIO ETNOGRAFICO CON PREGUNTAS
CERRADAS Y ABIERTAS

Segln Herndndez, (2014): “el cuestionario consiste en un conjunto de

preguntas respecto de una o mas variables a medir... Los cuestionarios

se utilizan en encuestas de todo tipo... Las preguntas cerradas
contienen categorias u opciones de respuesta que han sido previamente
delimitadas. Es decir, se presentan las posibilidades de respuesta
a los participantes, quienes deben acotarse a éstas. Pueden ser
dicotomicas, o incluir varias opciones de respuesta. Las preguntas
abiertas no delimitan de antemano las alternativas de respuesta, por
lo cual el nimero de categorias de respuesta es muy elevado; en
teoria, es infinito, y puede variar de poblacion en poblacién” (Herndndez,

2014).

GRUPOS DE ENFOQUE

Segln Hernandez, (2014), los grupos de enfoque consisten en: "reuniones
de grupos pequefios o medianos (tres a 10 personas), en las cuales
los participantes conversan a profundidad en torno a uno o varios
temas, en un ambiente relajado e informal, bajo la conduccion de
un especialista en din@micas grupales. Su objetivo es generar vy
analizar la interaccion ente ellos y como se construyen grupalmente
significados”. (Herndndez, 2014).

ENTREVISTAS CUALITATIVAS SEMIESTRUCTURADAS

Herndndez, (2014) define la entrevista como “una reunién para conversar
e intercambiar informacion entre una persona (el entrevistador) vy
otra (el entrevistado) u otras (entrevistados)”. También cita que: "las
entrevistas semiestructuradas se basan en una gquia de asuntos o
preguntas, y el entrevistador tiene la libertad de introducir preguntas
adicionales para precisar conceptos u obtener méas informacion”
(Hernandez, 2014). En este caso las entrevistas se realizargn de forma

impersonal mediante un formulario entregado via correo electronico.




UNIDAD DE ANALISIS Y PoBLACION META

Para establecer la poblacion, lo primero que se debe tomar en cuenta
son los tipos de actores involucrados en el espacio a proponer. Existen
principalmente tres tipos diferentes de actores: los pasajeros, los empleados,

y los empleadores o “empresarios’.

Estos actores dependen directamente de Ila capacidad operativa de
las 9 rutas a evaluar, teniendo por cada ruta una menor cantidad de

empleadores que empleados y una mucho mayor medida de pasajeros.

POBLACION

La poblacion de empresarios depende de Ila cantidad de empresas
autobuseras concesionadas para que sus vehiculos lleguen a la zona de
estudio desde el Oeste. El nUmero de estas entidades son aproximadamente

17 empresas.

La poblacion de empleados corresponde a la cantidad personas, de las
empresas anteriormente mencionadas, encargados de realizar los viajes
de las rutas que tienen concesionadas y al personal que trabaje en otras

actividades.

La poblacion de los pasajeros corresponde a las personas que utilizan
el servicio de autobls delimitado, pero sesgado en funcion de su
estado laboral y la utilizacion del espacio urbano del distrito Central de
Puntarenas (llegan o salen de la zona de estudio para trabajar). Segdn

elcensodel 2011 seria de 5589 personas.

MUESTRA

Debido al método de obtencion de datos aplicado a esta muestra,
los empleadores de los cuales se extraerd informacion van desde 9

empresas hasta la poblacidon completa.

En cuanto a la muestra de empleados, ya que por empresa la
informacién que se puede adquirir es la misma (su poblacion es
homogénea), serd de uno hasta tres representantes por empresa.

Para los pasajeros, su muestra es heterogénea y aleatoria, por lo
cual, se hard con un 10% de error y un 90% confianza para un

minimo de 69 personas.




TABLA DE PROCESO

TECNICA DE
RECOLECCION DE
INFORMACION

OBJETIVO ENFOQUE Y
ESP. ESTRATEGIAS

PRODUCTOS /
RESULTADOS

ACTIVIDADES

Pedir informacion en la
municipalidad

Revision bibliografica de Mapa con la descripcion del area, altura

Compilar la informacion en un

datos municipales snm., valor del terreno, entre otros.

Enfoque cuantitativo. La

recoleccion de datos mapa a escala de la division de

terrenos de la zona de estudio.

Seleccionar el il caracteristicos de los
sitio adecuado, | terrenos a estudiar, para

. . Preparar una tabla de andalisis de
para la i su posterior comparaciéon P

. - _ . . caracteristicas de los alrededores
implementacion segln su idoneidad:

y los terrenos a estudiar Mapa con la descripcion del entorno vy

de la propuesta

caracteristicas de los terrenos como:

Observacion mediante un

conrespectoalas 1) Fisico—espaciales

Ir al sitio, llenar la tabla

estudio de campo. distancias de separacion, alturas respecto

condicionantes | 2) De factibilidad econémica

f 17 s i c o — Compilar la informacion en un a la calle, entre otros

espaciales del mapa a escala de la division de

proyecto, vy de terrenos de la zona de estudio.

la factibilidad
econdmica del Mapeos
terreno.

Superposicion de datos

Mapear la informacion obtenida|Mapas de la descripcion completa de
por terreno. cada terreno.

Creacion de juicios de valor de
cada caracteristica.

Tabulacion de informacion Resumen de los resultados de las fichas

base de evaluacion.

Creacion de fichas que evaldan
cada lote.




TECNICA DE
RECOLECCION DE ACTIVIDADES
INFORMACION

PRODUCTOS /
RESULTADOS

OBJETIVO ENFOQUE Y
ESPECIFICO ESTRATEGIAS

L o . ) ,/ ) Lineamientos espaciales, base,
o Revision bibliografica en Buscar informacion la relacionada con L .
Enfoque cuantitativo. , , L para el disefio de una terminal
L requlaciones, manuales, revistas una construccion para el transporte _
Revision de ) . de autobUs:
) L P indexados, entre otros. colectivo i )
informacion técnica 1) Tabla de espacios esenciales

referente d las Consulta profesional Entrevistar a especialistas en movilidad || Y complementarios. 2 )

estaciones de Diagramas de relaciones espaciales

autobds. Casos de estudio y de flujo. 3) Fichas de
ldentificar los Buscar casos similares nacionales aracterizacidn de los espacios.

Buscar casos similares internacionales

requerimientos

funcionales Y Entrevistas a duefios de los

espaciales en autobuses y autobuseros. de rangos de
el disefio de Entrevistar a los empresarios seguridad, confort,

Preparar machote de entrevista

. ) Diagramas
Preparar citas a empresarios

estaciones de . L bl
Preparar los materiales para la actividad accesibilidad,

Enfoque cualitativo. .
estética, entre otras

autobds, asi , B Grupos de enfoque a los choferes :
como  las  del Investigacion en la Citar a los representantes autobuseros

necesidades de los
Desarrollar el grupo de enfoque espacios, seqgln

autobuseros

perfil del usuario zona de estudio de

los  requerimientos

que utiliza las Preparar machote de encuestas su relacion con el

usuario.

Listado de
Compilar la informacion espacios faltantes

espaciales de los

instalaciones Encuestas etnograficas

pasajeros y los Realizar las encuestas

para la usuarios.

. . empresarios.
determinacion P

de lineamientos Ver la actividad en las paradas de bus de la zona Y  necesarios  en

de diseno. » ) Puntarenas.
Observacion directa Anotar la descripcion de lo que estd pasando en las

paradas de la zona de estudio

Comparacion de la informacion Comparar las fichas del primer enfoque con 1) Tabladeespacios esenciales
los datos del segundo enfoque de este objetivo. y complementarios.

2) Diagramas de relaciones
Tabulacion de informacion Creacién de fichas de caracterizacion espaciales y de flujo.3 )

especializada de los espacios, especificados para una||Fichas de caracterizacion de los

Triangulacion de
datos obtenidos

terminal de bus en Puntarenas. espacios.




TECNICA DE
RECOLECCION DE ACTIVIDADES
INFORMACION

OBJETIVO ENFOQUE Y
ESPECIFICO ESTRATEGIAS

PRODUCTOS /
RESULTADOS

Compilar los datos bibliograficos
recolectados del sitio escogido
Definir, a nivel

de anteproyecto | Enfoque cuantitativo.
arquitectonico,| Generacidndecondicionantes caracteristicas bioclimaticas del

la propuesta  de [ estético—constructivas  de sitio.
la terminal de disefio.

Analisis del sitio elegido Mapa de condicionantes del sitio

Visitar el sitio, analizar las

_ Desarrollar una tabla con las
autobls para la i o
. o . . cantidades y caracteristicas de . .
centralizacioén del Programa arquitecténico . Programa arquitecténico
. los espacios que va a tener el
transporte publico
proyecto

Exploracion volumétrica Explorar relaciones programaticas Propuesta de terminal de bus, a nivel de
Proceso proyectual ,
mediante software BIM Explorar opciones volumétricas anteproyecto, para Puntarenas Centro.

Tabla 3: Tabla de proceso de trabajo seqdn objetivos

terrestre.

Informacién obtenida de: (Maya, 2008) / Elaboracién: Propia



Busqueda del sitio
Andlisis del sitio

Recopilacion paisajistica

Factores externos

Entorno

Clima

Factores internos

Espacio interno

Vegetacion

Compilacién y ... 84

Arquitectura 98

Sub indice

EI SITIO

INTRODUCCION

Este capitulo estd enfocado en
el proceso de identificacion del
espacio mas adecuado para la
implantacion del proyecto, el sitio,
ast como su andlisis seglun la
teoria descrita en el documento
"El analisis de sitio y su entorno
en el desarrollo de proyectos

arquitecténicos y urbanos”
(Chong Garduno, Carmona Olivares, &

Pérez Hernandez, 2012). Para ello se
expondran los factores urbanos e
internos de los que depende |la
viabilidad del terreno; ademdads de
insumos obtenidos de repositorios
y recopilaciones propias  para
completarlos aspectos significativos
de los sistemas Fisico—bidtico vy
Sociocultural extraidos de la cita
anterior.




Como se muestra en la ENTREVISTA1l, en la respuesta 6a; una terminal es
un espacio urbano delimitado que puede provocar caos a su alrededor,
entropia que se puede reducir al ubicar el proyecto en el terreno indicado.

Este terreno se puede localizar mediante el proceso descrito en el capitulo

3 de la lectura "SiteAnalysis" (LaGro,Jr, 2008).

ZONAS DE USO DE SUELO

En primera instancia segln la actividad principal que se desarrolle
en cada espacio urbano del tamano de una manzana, el distrito de
Puntarenas se dividid en tres zonas principales: residencial (vivienda,
sus elementos complementario y hoteleria tipo dormitorio), turistica
(elementos comerciales y de hoteleria aplicados al atractivo turistico de
la zona, la playa y el paseo de los turistas) y la comercial; como se

muestra en el MAPA 3.

ZONAS DE USO INCOMPATIBLE

Existen ciertas actividades urbanas que no son afines a los ruidos, a los
flujos densos de vehiculos y a la presencia de este medio estacionado
o de individuos extrafios, que no deberian estar en sus alrededores,
elementos intrinsecos al transporte pUblico; entre estas actividades se
encuentran el esparcimiento pdblico, las funciones institucionales de
oficina o judiciales y los comercios de relacion directa con el entorno.

Por lo tanto, el MAPA4 se muestra los espacios donde se desarrollan las
actividades incompatibles (verdes, azules y tonos de magenta) y el espacio de

amortiguamiento de 50 m a la redonda de cada espacio (tono

oscuro de naranja) con el fin de identificar el area que si podria

utilizarse para desarrollar el proyecto (tono claro de naranja).

Mapa 4: Espacios incompatibles con una
terminal de bus en Puntarenas

Informacién obtenida de: Estudio de campo
/ Elaboracién: Propia / Basado de: las
zonas incompatibles descritas por Olalla

(Olalla,2008)/

En colores opacos: Zonas incompatibles como
parques grandes zonas de actividad fisica,
escuelas, colegios, universidades, iglesias,
mercados, entidades bancarias, edificios
institucionales.

En rojo transparente: Zona amortigliadora de
los efectos de una terminal.

Zonas incompatibles

Entidades bancarias (sedes)
Comercios varios

Mercados

Vias de la zona comercial

Parques y Centros religiosos
plazas, canchas de football
Vias de la zona residencial

Escuelas, Colegios, Universidades
Zonas de interaccion turistica
Instituciones publicas

Vias de la zona turistica

Amortiguador de incompatibilidad



CRITERIOS DE COMPATIBILIDAD

Existen ciertos espacios que son muy afines al transporte pUblico, pero
que pierden relacion conforme se va alejando el proyecto de estos. Para
este proyecto, se designaron 4 diferentes espacios afines: el comercial,
la avenida principal, el |imite urbano y otro espacio similar (terminal
existente y complementaria). Estas relaciones se muestran en los mapas
del ANEXO 3 mediante rangos cromdaticos de oscuro a claro, donde el
espacio mdas oscuro es el mas compatible.

Como se muestra en el MAPA5, que es el resumen de los mapas del
ANEXO 3, |la compatibilidad de los terrenos tiene un sector con mayor peso
(especificamente entre el Iimite urbano y la avenida central), el cual se
va reduciendo mientras mas se alejan, pero con menor intensidad en la
direccion noreste—suroeste.

Referencia de compatibilidad
20 (Mas compatible)

16

12

8

4

Mapa 5: Rango de compatibilidad de espacios compatibles 0
Informacion obtenida de: Estudio de campo / Elaboracion:

Propia / Basado de: ANEXO 3 incompatible

TERRENOS POSIBLES

Mediante un estudio de campo

se seleccionan algunos espacios

cuya actividad productiva necesite ser renovada, que tengan

construccion en muy mal estado o del

edificacion importante.

Como resultado, se encontraron

Su

todo no tengan alguna

© terrenos con la posibilidad

de

implementacion del proyecto, mostrados en el MAPA6, estos justificados

dentro del ANEXO 4.

Mapa 6: Sitios posibles
Informacion obtenida de: Estudio de campo
/ Elaboracion: Propia / Basado de: ANEXO 4

Centros de

Sitio
Sitio
Sitio
Sitio
Sitio
Sitio

las zonas comercial

1T m o O W >

y turistica




Compilacion y Comparacion

Como herramienta de seleccion de los sitios del MAPA6 se utilizO |la TABLA
4, que no es mas qgque una ponderacion de los puntajes obtenidos en el
ANEXO 4 vy el MAPAS5; en los cuales el grado de compatibilidad y el costo
inicial tienen el mismo peso (45%), la capacidad de no cruzar los flujos
peatonales con los vehiculares tiene un peso menor (10%) ya que no es
un criterio de gravedad y una reduccion del 25% a los terrenos que en

su primer piso no puedan soportar la cantidad de buses actuales.

IDENTIDAD ANALISIS MULTICRITERIO

Compatibilidad 45 % Indemnizacion

COLOR NOMBRE
Puntaje % Resultante Puntaje

obtenido (20=45%) obtenido

*maximo

% Resultante
=45%)

Cruce de flujos

1pt=5 Yo
2pts=10%

Multiplicador
de factibilidad
RESULTADO

# De andenes

Garaje municipal 27%
Bomba Acén 17 38,25% 1,38 27,6% 10% 0,5 32,925%
16 36% 1,20 24% 5% 0,5 32,5%
14 31,5% 1,07 21,4% 10% 1 _
Lote pingpong 7 15,75% 2,25 45% 10% 0,5 35,375%
Lote Baldio 6 13,5% 1,52 30,4% 10% 0,5 26,95%

Tabla 4: Calificacion de los Sitios posibles
Informacion obtenida de: Estudio de campo / Elaboracion:
Propia / Basado de: ANEXO 4 y MAPA 5



ANALISIS DE SITIO

En esta seccion se muestran los datos que le pertenecen al sitio
escogido, a pesar de que algunos se encuentren ya medidos y tabulados

en documentos indexados como el catastro municipal.

llustracién é: Entorno inmediato del sitio escogido
Informacion obtenida de: Estudio de campo / Elaboracion: Propia / Fotografia aérea base obtenida de:

Google.maps.com

ENTORNO

DESCRIPCION

Fn la ILUSTRACION 6 se muestra el entorno del sitio escogido
con 4 fotografias de detalle del entorno inmediato. En las

5 imdégenes se muestra que los edificios mas cercanos

tienen dos tipos de alturas: 1) No mayor a un piso (4,00
m) en el sector oeste 2) No mayor a dos pisos de altura (7,00 m)
en las direcciones sureste y este. Otras caracteristicas son la doble
via que tienen sus calles aledafias, de las cuales la mayoria son
aptas para el flujo de los buses; los pocos irruptores visuales y de
circulacion (2 cruces de cables eléctricos); su cercania con el estero
ubicado al norte del sitio y la destacable cercania con la avenida

central.

RELACIONES

Visualmente el espacio puede ser observado, por el peatdn, desde el
este a los 400 m de distancia entre ellos, en cambio el costado sur
y el este solo pueden relacionarse a través de las calles que llegan
al proyecto. en cuanto a nivel de piso solo en la calle perimetral vy

el estero se puede observar.

Operativamente existen algunos circuitos viales capaces de conectar
el sitio con la avenida central, sin embargo, el mas apto es el que
se encuentra en el sur del proyecto. Peatonalmente estd conectan
con la zona comercial (se encuentra en su limite).



ESPACIO INTERNO

llustracion 7: Anilisis geométrico del sitio escogido

Informacion obtenida de: Estudio de campo / Elaboracion:
Propia / Fotografia aérea base obtenida de: Google.maps.

com

DESCRIPCION

El terreno es plano y como se muestra
en la imagen /, tiene una direccional
este—oeste, con una inclinacion
de 12° en el sentido del reloj.
Geométricamente tiene 2 espacios
definidos (las actuales canchas de
cemento y de césped) , pero por su
relacion visual se puede dividir en J4:
el sector oeste con una vista hacia
la zona comercial; el centro con una
vision hacia el sur y el sureste a
partir de los 4 metros de altura; y el
oeste con una apertura visual en el
rango noroeste—suroeste a partir de

los 10 metros.

Otra caracteristica actual y deseable
es la utilizacion de una zona verde
como una transicion entre el espacio
residencial 'y la actividad interna

cualquier altura hacia




En esta categoria se encuentran datos importantes para el disefio que
solo se pueden obtener mediante el andlisis de casos presentes en la
zona de estudio, como la vegetacion y la arquitectura tanto regional como
patrimonial. Con el fin de recopilar la informacion se crearon dos machotes
de fichas descriptivas: el primero para recopilar los datos necesarios respecto
a la vegetacion con fin de tener un catdlogo de plantas y sus posibles
usos pertinentes; el segundo para analizar la estética y funcionalidad de
los edificios anteriormente mencionado con el propdsito de encontrar los
mejores elementos de lenguaje arquitectonico representativo de la zona vy

del producto a realizar.

TEMPERATURA, HUMEDAD Y VIENTO

A partir del repositorio en linea del Instituto Meteoroldgico Nacional (IMN) se
obtuvieron los datos de las temperaturas extremas mensuales, ademdas
de la humedad, la precipitacion promedio, la radiacion y la velocidad del
viento.

La GRAFICO 13 muestra una diferenciacion climatica, que lo divide en 2
épocas; la seca de abarca los meses de Diciembre hasta abril con menos
de 50 mm de agqua al mes por cada mZ, y la época lluviosa con mas
de 100 mmH20/m2*mes con dos picos de actividad Mayo y Octubre.
También muestra una estabilidad en cuanto a su humedad relativa, entre
20 y 25% de cambio de humedad relativa mensual, con al menos un

55% de humedad relativa.

El GRAFICO 14 indica una temperatura promedio de entre los 25 y 30 °C,

saliendo de ese rango en los meses de febrero a abril, (temperaturas

Grifico13: Humedad relativay precipitacion

mensuales
Informacion obtenida de: Instituto
Meteoroldgico Nacional (IMN) / Elaboracion:
Propia / M“Aro”: Humedad ambiental

relativa, maxima y minima. “Area interna”:
Precipitacion de agua en milimetros por cada
metro cuadrado de superficie. Verde: época
seca; Morado época: lluviosa; Incoloro:
diferencia entre extremos.

Grifico 14: Temperatura y velocidad del

viento mensuales
Informacion obtenida de: Instituto
Meteoroldgico Nacional (IMN) / Elaboracidn:
Propia / “Aro”: Temperatura, maxima vy
minima. “Area interna”: Velocidad del viento
en metros por segundo. Verde: época seca;
Morado época: lluviosa; Incoloro: diferencia

entre extremos.



m&s altas) y desde mayo hasta enero (donde las temperaturas pueden
llegar a ser menores). La oscilacién entre la temperatura mas alta y la
mas baja de cada mes es mas estable (de unos 5°C) en invierno y en
verano incrementa hasta llegar a la mitad de su periodo. En cuanto al
viento, este oscila entre los 2,66 y los 3,66 m/s, siendo mds répido en
verano, que en invierno. Este viento, segln el LM.N. proviene principalmente

desde el sur.

El GRAFICO 15 muestra los valores promedio de la temperatura (verde) y la
humedad relativa (purpura) promedio de los dias de cada mes durante
una hora especifica. Estos valores indican una evolucidon inversa de la
temperatura con la humedad donde sus puntos de inflexion se producen
entre las 8 y 9 de la mafiana, donde empieza a calentar y secarse el diqg,

proceso que llega a su fin entre las 13 y 15 horas del dia, el ambiente
estéd lo més seco y caliente posible (especialmente en febrero y marzo),
y se revierte a sus puntos mas bajos en las Gltimas 4 horas del dia.

De todos los datos expuestos, los valores criticos serian:
1) En Febrero y Marzo, entre las horas 13 y 15, se tendria una
temperatura probable de 31 a 32°C; una humedad relativa entre 52 vy
56,4% y un viento de casi 3,66 m/s
2) En Setiembre y Octubre, entre las horas 4 y 7, habria una
temperatura probable de 22 a 23°C; una humedad relativa entre 91,6

y 96% y viento cercano a los 2,75 m/s.

Grifico 15: Relacion diaria, Temperatura vs. Humedad
Base obtenida de: Instituto Meteoroldégico Nacional (IMN) /
Datos obtenidos de: Aspeitia, 2016 / Elaboracién: Propia /
Eje horizontal: hora del dia; Eje vertical: Mes del afio; Verde:
temperatura; Purpura: Humedad; Intesidad de color: oscuro
a claro, mucho a muy poco.



RADIACION, INTENSIDAD Y ANGULO DE INCIDENCIA

Como se muestra en el GRAFICO 16; el efecto de las nubes se aplica en
mayor medida durante la época lluviosa; tanto la fachadas este, oeste vy
la parte superior de un edificio tienen una mayor radiacion solar directa
anual por metro cuadro, la cual se distribuye casi equitativamente
durante el afo, siendo mas fuerte en las fachadas este—oeste durante
la sequia y en el plano horizontal durante las lluvia; las fachadas norte
y sur por el contrario se comportan de manera alternada, teniendo
picos de intensidad, mayores que en las fachadas este—oeste y plano
horizontal, en los meses de Mayo a Julio y Noviembre a Diciembre
respectivamente.

Dentro del GRAFICO 16; la carta bioclimatica de Olgyay, que muestra las
necesidades de confort en exteriores, expone la necesidad de una
ventilacion entre 0,5 m/s hasta 2 m/s. Esto implica la reduccion del
viento a un 66% de la velocidad mostrada en el GRAFICO 14. En cambio,
para espacios interiores, la carta bioclimatica de Szokolay, revela que
el espacio interior requiere nada mas la entrada de aire maxima de
1,0 m/s para tener la sensacidon de confort y la Carta de bioclimatica
de Givoni muestra una mejora en la sensacion de confort durante
la época seca, si ademds se tiene una masa térmica que enfrie el

espacio interior.

El Cuestionario de Mahoney producido por la hoja de calculo utilizada
(Azpeitia, 2016) recomienda una orientacion de la planta de Norte a Sur
con eje largo Este—Oeste; una configuracion espacial que facilite la
ventilacion, en el mejor de los casos ventilacion cruzada todo el
tiempo. Las aperturas en muros (vanos) deben ser entre el 50 y el 80%
de la totalidad de la superficie; estos deben estar a la altura de los
ocupantes, que permitan la entrada directa de los vientos dominantes,
pero sombreados por completo; los muros y los pisos deben ser ligeros
y con baja capacidad calorifica; las cubiertas deben ser reflejantes vy
con cé&mara plena. Por dltimo, se recomienda que toda estancia se
encuentre en espacios interiores y que el drenaje pluvial sea de gran
capacidad. Segln los indicadores Serra y Coch anade que el proyecto

ENERO
7 000 e o
Grifico 16: Radiacion  solar
FEBRERO . . .y
DICIEMBRE 56000 directa promedio diaria por
§§5000 mes
= 1000 Informacién  obtenida  de:
NOVIEMBRE MARZO Instituto Meteoroldgico
Nacional (IMN) / Elaboracion:
Propia/Esacalasysimbologiaen
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debe tener una baja compacidad, es decir, mucho volumen sobrante;
gue sean mas anchos que altos; lo mas separado posible del nivel
de suelo y de otros edificios; que los vanos no estén acristalados, vy
que las fachadas sean lisas y pintadas con colores claros, ademas
de aceptar la posibilidad de patios.

Grafico 17: Cartas bioclimaticas de confort

Informacion obtenida de: Instituto
Meteorolégico Nacional (IMN) / Informacién

procesada por Azpeita,2016 / Elaboracion:

Propia / Grafico superior: Carta de Olgyay;

Griafico inferior izquierdo: Carta de Szocolay;
Gréfico inferior derecho: Carta de Givoni




VEGETACION EXISTENTE

Seglin el sistema de clasificacion de zonas de vida de
Holdridge, y el Regiones y Subregiones Climaticas de
Costa Rica; Puntarenas, por su evapotranspiracion anual,
se consideraria como un bosque tropical seco. Este
clima tiene una vegetacion verde en época lluviosa vy
flores de diversos colores durante la sequia (AreasyParques.
com, 2013), de las cuales se escogieron entre otras al
Almendro de monte, el Copey, el Cortez Amarillo,
como plantas nativas y al Almendro de playa como
plantas introducidas; las cuales estan plasmadas en
el anexo FENOLOGIA VEGETAL mediante la repeticion de
la ILUSTRACION 16 para cada una. Esta ficha describe de
arriba a abajo y de lizquierda a derecha, el nombre
comin y el cientifico; alguna descripcion del wuso
paisajistico que le dan las personas; las relaciones
que tiene la planta con algdn animal, otras plantas,
el suelo, y las personas (advertencias o mantenimiento
especiol); las dimensiones de su copa, tronco, y raiz;
su altura y relaciéon con la escala humana (hierba,
arbusto, érbol); dos fotos de detalle de la planta en
la vida real; la fenologia propia; algunas caracteristicas
especiales de sus flores, hojas vy frutos; de donde
proviene, si es invasiva o si se puede utilizar; vy
por UGltimo la representacion de donde se encuentra
distribuida por el planeta. Por Gltimo, esta informacion
se obtuvo de repositorios como el Herbario Nacional
de Costa Rica o péginas como (Instituto MonteVerde, 2018).

llustracion ~ 8:  Arquitectura y
vedetacion existente en la  zona
comercial del distrito central de

Puntarenas, Puntarenas

Informacion obtenida de: Estudio de
campo / Elaboracién: Propia / En orden
de lectura occidental: 1) Vegetacién de
sombra y casa tipica2) Comercio tipico
3) Calle comercial tipica y vegetacién
puntual 4) Casas antiguas de
personas de ingresos por encima de la
media y avenida central




En esta seccion, de toda la arquitectura existente en Puntarenas se
analizaréd la referente a la actividad cotidiana (vivienda), a la actividad
productiva (comercios) y la representativa (patrimonio arquitecténico vy
arquitectura institucional) con el fin de que el proyecto se integre lo mejor
posible al ambiente y la sociedad puntarenense. Para la estandarizacion
de la informacion se utiliza la ILUSTRACION 17, para realizar el anexo
ARQUITECTURA EXISTENTE; estas ilustraciones tabulan a la izquierda Ia
informacion visible cuando se visita la construccion, muestran el proyecto
tanto su imagen urbana como su organizacidon interna (tanto como sea
posible) ademds de observaciones de alglin otro dato importante.

La arquitectura analizada se divide en 5 tipos: la arquitectura comercial,
la residencial y la de servicio o patrimonial. La primera permite analizar
los espacios de interaccion de bienes; la arquitectura residencial se
considera para los espacios de estancia; y la dltima ayuda con la
imagen que se quiere dar tanto hacia el exterior como internamente. De
todas las ilustraciones del anexo ARQUITECTURA EXISTENTE se recopilan
en la ILUSTRACION 1 los elementos constructivos segln se utilicen en los
techos, las paredes y los pisos, organizdndolos por columnas organizadas
por el material del que estén compuestos; por Gltimo, se encierran los
elementos predominantes para cada uno de los tres tipos de uso de
suelo, descritos al inicio de este parrafo.

La ILUSTRACION 18 muestra una gran versatilidad de la cubierta patrimonial,
en cambio de las otras; las paredes comerciales son de las mas ligeras
y frescas en comparacion con las de servicios y las residenciales que
se debaten entre maderas y enchapados de paredes de concreto, pero
tanto los comercios como las viviendas tienen aperturas para la expulsion
del aire caliente (cuando no utilizan sistemas de climatizacién artificial);
los pisos son en su mayoria frios y pétreos, excepto en las viviendas
mas antiguas mas que utilizan pisos de terrazo o madera; por Gltimo, el

sistema constructivo utilizado para es en su mayoria de mampuesto, los

espacios de servicio utilizan mas los marcos de concreto o madera
para las fachadas de madera, los techos todos son cerchas metélicas
o de madera para las mas antiguas.

En esta seccion se muestran los datos que le pertenecen al sitio
escogido, a pesar de que algunos se encuentren ya medidos vy
tabulados en documentos indexados como el catastro municipal. En
la ILUSTRACION 19 se encuentran tanto datos numeéricos (el area de
terreno y la construccion actual, el costo de indemmzocién) como
fisicos (caracteristicas del suelo mostradas en el grafico abajo de la
tabla superior izquierda), geométricos (geometria del lote, curvas de
nivel y zonas de inundacién mostradas en el mapa de la derecha)
y urbanos correlacionales (como los flujos principales, el mobiliario
urbano y la conexidon con los servicios bdsicos también impresos en
el mapa. Ademas, se incluyen algunas fotos que permiten describir el
estado actual del terreno, sus potencialidades y sus falencias.

En la llustracion 19 se muestra mediante las imagenes que el terreno
se encuentra rodeado en su mayoria por residencia de un nivel y por
el estero (fotografia 4). Las dareas remarcadas con purpura y celeste
muestran los puntos de vision de mas importancia hacia y desde
el proyecto respectivamente; teniendo dos ejes de vision diagonales,
respecto al eje normal a la superficie, es decir, el proyecto se muestra
en el eje este—oeste y observa en el sur—norte. Este espacio tiene
muy poca relacion visual con la avenida principal demarcada con rojo,
excepto en el costado sureste, en cambio, la circulacion vehicular
forma un bucle separado de la circulacion peatonal principal y con
giros izquierdos en espacios amplios. En un futuro la fachada norte
podria tener al menos uno de los siguientes elementos: un dique que
proteja la zona o un muelle para conectarlo con transporte maritimo.
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El USUARIO

CATEGORIAS DE USUARIOS

Las caracteristicas principales de las cuatro categorias de usuarios,
segin el motivo de su presencia, que interactdan en el proyecto:
comerciantes; personal administrativo; personal autobusero y los clientes

estadn resumidas en |la TABLAS.

Los comerciantes son las personas o entidades juridicas que alquilan
un espacio con el fin de desarrollar una actividad econdmica diferente
a la movilidad. Existen 2 tipos de comerciantes: los de bienes y los de
servicios, estos se diferencian por el tipo de elemento que intercambian
para obtener una ganancia, objetos y acciones respectivamente. Otra
caracteristica que tienen los usuarios comerciantes es la diferenciacion
que tienen por el tipo de rol que tienen dentro del comercio: los
administradores que son los encargados de la organizacion laboral dentro
del local; los cajeros responsables del flujo de efectivo; los vendedores
o encargados de mostrar los objetos para su venta, o de desarrollar el
servicio que se vende.

El personal administrativo estd sujeto laboralmente al edificio en si. El
personal de administracion maneja los flujos econdmicos de la terminal,
alquileres, salarios, actividades especiales, propagandas, presupuestar
acciones de mantenimiento y remodelacion, entre otras. El personal de
seguridad se encarga del orden social y laboral dentro del edificio. El
personal de informacion distribuye datos tanto de los buses que llegan

o salen del hacia el edificio, as? como informacion de cardacter turistico

0 econdmico. El gestionado de rutas mantiene en orden tanto Ila
cantidad de buses que entran y salen como su tiempo de estadia
en el edificio. Por 4ltimo, el personal de limpieza y mantenimiento es

el encargado que mantener aseado y en buen estado los espacios

comunes vy la infraestructura.

El personal autobusero, es el empleado de una empresa de transporte
gque tenga una concesion de una ruta de bus que tenga al edificio
como una de sus paradas. Entre este personal tenemos a los choferes
de los buses que llegan a la terminal; los encargados de
boleteria o de reparticion de pasajes de bus; el personal
de encomiendas de objetos traidos en los compartimentos
inferiores de los buses; y por GUGltimo al personal de
mecanica y mantenimiento del bus mientras estd dentro de

las instalaciones.

La dltima categoria estd dividida entre pasajeros o personas que
entran a las instalaciones para poder conectar el medio de transporte
con el espacio pUblico del distrito central de Puntarenas vy los

compradores de algin bien o servicio de los comerciantes.



Tabla 5: Tipos de usuarios presentes en |3 terminal

Base obtenida de: Olalla, 2008 / Elaboracion: Propia / Primeras 3 filas superiores: Relacion econdémica-
laboral de los usuarios con la terminal (Afiliacidn, categoria y divisién de roles); Fila inferior: Descripcidn
de cada usuario y jerarquia dentro de su asociacién socioeconomica



Estudios: Al menos noveno grado de estudio general basico. Edad:

COMERCIANTES

entre los 16 (con permiso de los padres) hasta aproximadamente
65 afios. Género: indiferente. Residencia: mas probable que viva

Persona, juridica o fisica, con la responsabilidad econdmica de pagar fuera del distrito de Puntarenas, aunque es preferible que no sea

tanto el alquiler como los dafios y perjuicios sucedidos en las filiales asi. Rango socioecondmico: clase media baja a media alta. Periodo

acordadas, por otra parte, son las que obtienen la ganancia neta laboral: trabajo en el comercio a tiempo completo o parcial.

por lo obtenido con ese espacio, descontando los salarios de los Necesidades: un espacio para realizar las transacciones monetarias

empleados. Al no estar presente, como tal, no necesitan un espacio y otro para descansar.

especifico. Estudios: conocimientos técnicos, en caso de vender un servicio, vy

Puede llegar a ser un duefio fisico. Estudios: administracion de buen trato al cliente. Edad: desde los 16 afios (con permiso de los

empresas, grado minimo de licenciatura. Edad: mayor a los 18 afios. padres) hasta aproximadamente 65 afios, y su género indiferente.

Género: indiferente. Residencia: mas probable que viva fuera del Residencia: mas probable que viva fuera del distrito de Puntarenas,

distrito de Puntarenas, aunque es preferible que no sea asi. Rango aunque es preferible que no sea asi. Rango socioecondmico: clase

socioecondmico: clase media a alta. Periodo laboral: tiempo completo media a media baja. Periodo laboral: tiempo parcial o completo

Vendedores

en el comercio. en el comercio.
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Necesidades: al menos un espacio de oficina, y una plaza de parqueo Necesidades: espacio para mostrar el producto o realizar el

de automovil. servicio.

Escritorio de trabajo Todas las dimensiones minimas de los espacios descritos por los
usuarios se reflejan desde |a ILUSTRACION 8 hasta |a ILUSTRACION 10.

2300

3900

Cajas de servicios Oficina de atencion

Bodega

Caja de bienes

llustracion 9: Dimensiones minimas de algunos espacios

Base obtenida de: El arte de proyectar la arquitectura,

(Neufert y otros, 1995) / Elaboracion: Propia / unidad de
medida: milimetro




PERSONAL ADMINISTRATIVO

Estudios: minimo licenciatura en administracion de empresas. EBEdad: Requisitos: permiso de portaciéon de armas, hoja delictiva limpia,

mayor a los 22 afios. Género: indiferente. Residencia: mas probable integridad. Edad: mayor a los 22 afios. Género: indiferente.

que viva fuera del distrito de Puntarenas, aunque es preferible que no Residencia: mas probable que viva fuera del distrito de Puntarenas,

sea asi. Rango socioecondomico: clase media a alta. Periodo laboral: aunque es preferible que no sea asi. Rango socioecondmico: clase

tiempo completo en la terminal. media a media baja. Periodo laboral: trabajo a medio tiempo en

la terminal.

Administrador

Seqguridad

Necesidad: Al menos un espacio de oficina y una plaza de parqueo

de automovil. Necesidades: al menos 2 espacios de vigilancia, un espacio para

Estudios: minimo secretariado con atencion al cliente. Edad: cambiarse, y gquardar sus implementos.

preferiblemente mayor a los 22 aflos. Género indiferente. Residencia: Fstudios: noveno grado o superior. Edad: mayor a los 18 afios.

mas probable que viva fuera del distrito de Puntarenas, aunque es _ R, . . _ .
P 9 ’ 9 Género: indiferente. Residencia: mas probable que viva fuera del

referibl n 7. Ran [ ndmico: cl medi Ita. N . P
preterible que no sea as ango socioecondomico: clase media a alta distrito de Puntarenas, aunque es preferible que no sea asT.

Periodo laboral trabajo a tiempo completo en la terminal. . _ . , , ,
J P P Rango socioecondmico: clase media a baja. Periodo laboral:

Recepcion

tiempo completo en la terminal.

O
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Necesidades: al menos un espacio de oficina y un espacio para

descansar. . : .
Necesidades: al menos un espacio para cambiarse, uno para

Estudios: técnicos de administracion. Edad: mayor a los 20 afios. descansar, y otro para guardar sus implementos.

Género: indiferente. Residencia: mas probable que viva fuera del Estudios: técnico pertinente. Edad: mayor a los 20 afios. Género:

distrito de Puntarenas, aunque es preferible que no sea asi. Rango indiferente. Residencia: ma&s probable que viva fuera del distrito

socioecondmico: clase media a media baja. Periodo laboral: trabajo de Puntarenas, aunque es preferible que no sea asi. Rango

Gestion

a tiempo completo en la terminal. socioecondmico: clase media a media baja. Periodo laboral: trabajo
a tiempo parcial o completo en la terminal.

Necesidades: un espacio de oficina y otro para descansar.

Mantenimiento

. . L B » Necesidades: al menos un espacio de cambiarse, uno para
Estudios: técnicos de administracion. Edad: mayor a los 20 afos. ) )
_ L ) . _ . descansar, y un espacio tener sus herramientas y reparar para
Género: indiferente. Residencia: mas probable que viva fuera del
N . _ descansar.
distrito de Puntarenas, aunque es preferible que no sea asi. Rango

socioecondmico: clase media baja a media. Periodo laboral: trabajo

a tiempo completo o parcial en la terminal. . . P . .
P P P Todas las dimensiones minimas de los espacios descritos por los

usuarios se reflejan desde |a ILUSTRACION 8 hasta la ILUSTRACION 10.

Informacion

Necesidades: al menos un espacio de oficina abierta y un espacio

para descansar.
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—> I - -:-:-:--—---: ] | | | o Usuarios: Empleados autobuseros o empleados de la terminal
¢ oo | o o | sy S| Contenido: al menos un espacio para hacer, calentar comida vy
omoe o TTTTim.. o : % comer, uno para descansar, otro para guardar sus implementos.
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Distribucion del espacio pablico de un comercio

COMERCIO COMERCIO COMERCIO COMERCIO COMERCIO COMERCIO

PASILLO CLIENTES

COMERCIO COMERCIO COMERCIO COMERCIO

COMERCIO

llustracion 10: Distribucion de algunos espacios
Base obtenida de: El arte de proyectar la arquitectura, (Neufert y otros,
1995) / Elaboracion: Propia / Izquierda: Arriba) componentes internos de
un comercio, Abajo) Distribucion de comercios colindantes a una circulacién
peatonal. Derecha: Arriba) Dimensionamiento de una escalera manual Abajo)
Dimensionamiento de una escalera léctrica.

COMERCIO COMERCIO COMERCIO

Distribucion lineal de comercios



llustracion 11: Zona de descanso
Base obtenida de: El arte de proyectar la arquitectura,
(Neufert y otros, 1995) / Elaboracion: Propia / unidad de
medida: milimetro



Estudios: minimo técnico en mecdnica automotriz. Edad: por lo

PERSONAL AUTOBUSERO

general mayor a los 22 afos. Género: indiferente. Residencia:

Preferiblemente del distrito central. Rango socioecondmico:

De estos wusuarios empleados de las empresas autobuseras, existen . . . . ] . .
clase media baja a baja. Periodo laboral: trabajo a tiempo

algunos reciben Oordenes directas de las empresas, propios, mientras :
parcial o completo.

gque los otros generan un servicio a todas las empresas que lleguen al

MECAC INA

royecto. . .
proy Necesidades: al menos 2 andenes de parqueo para revisar los

buses, un espacio de cambiarse, otro para descansar, y un

Estudios: noveno grado o superior. Edad: entre 18 afios hasta espacio tener sus herramientas.

aproximadamente 65 afos. Género: indiferente. Residencia: Estudios: ninguno en especifico. Edad: por lo general mayor

preferiblemente procedente del cantdn de la empresa autobusera. a los 18 afios. Género: indiferente. Residencia: Preferiblemente

Rango socioecondmico: clase media baja a media Periodo laboral: del distrito central. Rango socioecondémico: clase media baja

trabajo a tiempo completo.
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Boleteria

Periodo laboral: trabajo a tiempo completo.
Necesidades: un espacio para realizar las transacciones monetarias

y otro para descansar. Necesidades: al menos un espacio de cambiarse, otro para

Estudios: noveno grado o superior. Edad: mayor a los 18 afos. descansar y un espacio tener sus herramientas

Género: indiferente. Residencia: preferiblemente procedentes del
canton de la empresa autobusera Rango socioecondomico: clase
media a media baja. Periodo laboral: trabajo a tiempo completo

en la terminal.

Encomienda

Necesidades: de al menos un espacio para guardar las encomiendas

y uno para descansar.
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Requisitos: Licencia para conducir autobuses. Edad: mayor de 18
afios. Género indiferente. Residencia: preferiblemente procedente
del cantéon de la empresa autobusera. Rango socioecondomico:
clase media a media baja. Periodo laboral: trabajo a tiempo

completo.

CHOFER

lustracion 12: Taller
de mantenimiento de

buses
Base obtenida de: EI
arte de proyectar la
arquitectura, (Neufert
y otros, 1995) /
Elaboracion: Propia
/ unidad de medida:

milimetro

Necesidades: al menos un espacio para cambiarse, uno para

descansar y espacios para guardar sus implementos.




CLIENTE

Para Identificar el tipo de cliente y sus necesidades en cuanto a las
condiciones fisicas, el confort y algunos elementos que deberian tener
los espacios, se realizd una encuesta basado en el ANEXO 7/ que fue
realizada a unas /0 personas para tener un 10% de margen de error vy
un 90% de confiabilidad de las 5600 personas trabajadoras que podrian
utilizar el servicio de bus en la zona de estudio a diario. Estos datos
estd mostrados en el GRAFICO 18.

Como se muestra en el GRAFICO 18, de los futuros clientes mas
propensos a utilizar el servicio es mas probable que estén todo el dia
en Puntarenas (59,7%), ya sea por trabajo (24,7%) o por estudio (35%),
de estos un /4% utilizan el servicio de manera obligatoria. Por cada

tres mujeres un hombre utiliza el servicio de bus, de los cuales un 54%

entrarian entre los 25 vy los 45 affos y un 30,3% tendrian entre
los 15 y 25 afios. También cabe decir que un 14% del total de los
clientes que esté presente sea desempleado, pero utiliza el servicio
de bus para llegar a Puntarenas. En otras palabras, més de la mitad
de los pasajeros cuando llegan, se desplazan directamente hacia el
centro del distrito, pero cuando se van llegan a la terminal cansados.

Necesitan de espacio para caminar y conectarse con todas las
actividades que se desarrollen internamente como esperar y abordar
el bus, comprar bienes o servicios, subir o bajar de pisos y usar el

sanitario entre otros.

TRABAJA EN PUNTARENAS
ESTUDIA
IS  FUERA DE PUNTARENAS

TIPO DE OCUPACION

EN PUNTARENAS DISTRITO
PUNTARENAS DISTRITO

LUGAR DE TRABAJO

6-15 ANOS
16-25 ANOS
25-45 ANOS
46-65 ANOS

EDADES

Grafico 18: Resultados de encuestas a usuarios de bus
Base obtenida de: El arte de proyectar la arquitectura,
(Neufert y otros, 1995) / Elaboracion: Propia / unidad de

medida: milimetro

PENSIONADOS / DESEMPLEADOS
ENTRAN A PUNTARENAS ERVGLZLPA
SALEN DE PUNTARENAS IENY
PERMANECEN EN PUNTARENAS

VIAJAN ESPORADICAMENTE



FUNCIONALIDAD

Descripcion Topologica

Al ser una terminal tipo 3D, vEéase el GRAFICO 5, tiene aspectos tanto
del servicio de transporte pUblico que concuerdan con una estacion de
cabecera descrita en el GRAFICO19, como de un condominio comercial. En
el grafico anteriormente mencionado, en la versidon superior izquierda se
muestra la base conformada por el espacio de espera (rojo) y el andén
de carga y descarga de pasajeros (gris); la segunda version, arriba a
la derecha, muestra la compatibilizacion de los espacios comerciales
(pdrpura) mediante una organizacién horizontal; por dltimo, la tercera
y definitiva version topoldgica utilizada revela la necesidad de integrar
espacios ofrecedores de servicios tanto a los pasajeros y clientes (parques,
informacién y seguridad en verde servicios sanitarios en celeste) como
para el edificio y los trabajadores (casilleros, cuartos de aseo en celeste

y vigilancia y oficinas en magenta).

Grafico 19: Descripcion topolégica del anteproyecto
Base obtenida de: documento / Elaboracion: Propia / unidad
de medida: milimetro




FLUJOS IMPORTANTES

FLUJO DE BUSES FLUJO DE PERSONAS

Como se muestra en el GRAFICO 20, actualmente se necesita un total de 18 El flujo de personas maximo en un periodo de 15 minutos medido
andenes y 5 plazas de parqueo de autobls para solventar la cantidad de segln: la cantidad de buses que salen mas la mitad de los buses del
buses presentes durante cualquier lapso de 15 minutos del dia. De las 11 siguiente turno; mas la cantidad de los buses que llegan mas la mitad
rutas analizadas, 2 de ellas no tienen buses parqueados en Puntarenas, del turno anterior (debido a las personas que llegan justo a tiempo
mientras que 5 tienen hasta 3 buses estacionados, como se ve en el GRAFICO21. y las que se van de la terminal lo mas pronto posible), mostrado en

el GRAFICO22; y multiplicado por 20 (que es el maximo de personas
por bus que llegan o se van de la zona de estudio, mostrado en las
entrevistas a los duefios de las empresas autobuseras del anexo citar
anexo) da un méximo de 500 pasajeros, de los cuales 290 seria [\

el maximo de personas esperando y 250 el de personas que llegan. N

Grafico 20 : Flujo de

buses en Puntarenas

medido en ciclos de 15
minutos.

Base obtenida: Estudio
de Campo/ Elaboracion:
Propia / En verde:
buses cargando vy
descargando pasajeros
(activos). En  rojo:
buses estacionados
pero no activos. En
amarillo todos los buses
presentes

Grafico 21: Flujo de buses
estacionados seqiin la empresa a la
que pertenecen, medido en ciclos

de 15 minutos 3 ) 3
Grafico 22: Flujo de pasajeros, esperando bus seqiin su periodo estadia en las paradas

Base obtenida: Estudio de campo de bus, medido en ciclos de 15 minutos.

/ Elaboracion: Propia / Cada color )

indica una empresa autobusera con Base obtenida: Estudio de campo / Elaboracion: Propia / Cada color indica una empresa
buses de ingreso publico que llegan autobusera con buses de ingreso publico que llegan a la zona de estudio. / En barras:

a la zona de estudio. personas que salen de Puntarenas, En lineas: Personas que llegan



EspAcios IMPORTANTES
ACCESO DE BUSES

Segmento privado de carretera dentro del proyecto, o publico fuera de
ella, que permite el ingreso de los buses a los andenes o al garagje.
Seglin el libro el Arte de proyectar en arquitectura (Neufert, y otros,
1995), este espacio debe tener al menos 3 metros de ancho para la
circulacion de un bus, para giros de 180° debe tener un radio interior
de 6,6m vy exterior de 15,3 m radio, para giros de 90° debe tener un
radio interior de /m y uno exterior de 15,0 m como se muestra en la

imagen citar imagen.

ANDENES

Como se muestra en ILUSTRACION 31 existen tres configuraciones
posibles entre la bahia de carga de los buses y la acera utilizada por
los pasajeros; Las dos primeras (andenes A y B) funcionan especialmente
para los tiempos de espera entre carga y descarga mayores a 10
minutos, mientras que la UGltima permite una mayor rapidez entre la
llegada y la salida del andén debido a que los andenes A y C permiten
la llegada frontal, mientras que los B y C consienten la partida frontal.
Debido a la necesidad de buses parqueados, mostrado en el GRAFICO 2,
se necesitan de al menos / andenes A o B y 2 andenes tipo C.

Los andenes estdn conectados al acceso de buses, colocando mas
cerca del resto del proyecto a los andenes tipo A o B.

ESPACIOS DE ESPERA

El espacio de espera, conectado directamente con los andenes, esta
dimensionado para 290 personas, pero como se muestra en el GRAFICO
S, existe un maximo de 240 personas que llegan temprano en el periodo
de tiempo estudiado por lo que pueden existir entre 145 y 240 asientos

entre individuales y grupales (lineas de asientos y asientos alrededor

de mesas respectivamente) en uno o mas espacios separados.

A continuacion, se describe con mayor detalle cada

uno de los elementos que conforma este espacio.

Grdfico 23 Dimensionamiento
de espacios especificos  para
autobdses.

Base obtenida de: El arte de
proyectar la arquitectura, (Neufert
y otros, 1995) / Elaboracion:
Angélica Rodriguez Poveda /

unidad de medida: metro



ADMINISTRACION

Como se muestra en los usuarios administrativos, estos necesitan de: un
espacio con 3 oficinas cerradas, otra (para informacién) en el espacio
publico y al menos 2 mas para seguridad; una zona de descanso
para al menos 6 personas (la mitad de los usuarios); una regidon de
casilleros 'y cambio de ropa para minimo 6 personas, al menos
bodega de articulos de limpieza por nivel; y un taller de mantenimiento.

Los espacios descritos en el parrafo anterior tienen un acceso condicionado,
permitiendo su ingreso solo al personal que lo utiliza, pero los espacios de
informacion, lasbodegasdelimpiezaylaseqguridadestandirectamenteconectados

a la circulacion de los clientes y muy cerca del espacio de espera principal.

PERSONAL AUTOBUSERO

Este tipo de wusuario necesita de al menos 4 oficinas de boleteria vy
4 de encomienda (conectadas entre si, indirectamente con el espacio
de espera y con los andenes), ya que sirven a las rutas de bus con
tiempo de 1—1,5 horas; un espacio de descanso para al menos 10
personas (5 choferes, 2 encomenderos y 3 boleteros), casilleros para
al menos 20 personas (conectados con los andenes); y un taller de
revisién para dos autobuses (junto al acceso de los buses y al parqueo).

COMERCIOS

Los comercios cuentan con al menos una oficina, una zona de venta
del producto o servicio, una bodega, una caja, una zona de descanso
para no menos de 2 personas (la mitad de los usuarios). Segln el tipo
de cliente, los comercios principales deben “vender rapido su producto”
(el cliente debe ver gustarle y comprar en menos de 10 minutos,

o en su defecto saber de antemano que es lo que quiere), por lo

tanto, deben ser alimentos ya preparados, o elementos con muy
pocas variantes y un pdblico meta reducido, pero similar al cliente
predominante. Deben estar conectados a los asientos o al flujo
obligatorio de los pasajeros, pero los que no lo estén deben tener un
extra como una gran vista hacia el exterior. En cuanto a cantidad
Digitar cantidad de comercios segUn el codigo de construccion.

PARQUEOS

Son necesarios al menos una plaza para la administracion, dos plazas
por cada comercio (administrador, 1 cliente) y una zona de carga vy
descarga. No es necesario que se encuentren a nivel de piso, pero si que

tengan facil acceso peatonal a la zona comercial y vehicular al exterior.




OT1RrOSs EspAcios NECESARIOS

SERVICIOS SANITARIOS

Segln Digitar cantidad de comercios segln el cddigo de construccion,
ademads deben estar conectados a los espacios de espera.

CIRCULACION HORIZONTAL

Estas circulaciones deben permitir conectar a al menos 4 clientes,
caminando en paralelo, con los andenes, los comercios, los parqueos
y los servicios sanitarios; y a los demads usudrios con sus €espacios

respectivos con ancho de al menos la mitad que el primero.

CIRCULACION VERTICAL

Como circulacion vertical, deben existir al menos 2 analdgicas, como
lo indica el coédigo de salud, y permitir al menos dos personas subir o

bajar en paralelo.

INSTALACIONES

Deben existir un cuarto mecdanico, uno eléctrico, uno de redes, uno de
emergencia como lo indica el cdodigo de construccion, ademas de tener
las divisiones necesarias para cada filial de alquiler. Estos espacios no
deben estar conectados con los flujos normales de los clientes.

DESECHOS

Debe haber un espacio conectado con los comercios, pero no con los
flujos normales de los clientes, que permita a los mismos depositar sus
desechos diarios y que se conecte con la zona de carga y descarga o
con el exterior mismo, sin comprometer el flujo de los buses.




AREA NIVEL1 NIVEL2 NIVEL3

PROGRAMA TOTAL 4912 M?> 1416 M? 525 M? 6863
ARQUITECTONICO

] 9 ) X B X = Area(m2 “ “ Orden de
ESPACIO TR T ISR AN T BECH ESPACIO  «siences
ISE ] RS S g S D S D S g X s 3 ] IS .
TS S & o Q o o P > 3 =S (unidad)
§2 £ &S <& 87§ 278 <& 8S 2 5%
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Categoria Subcategoria # Nombre > Unidad Usuario  Nivel < b < Y Nivel Usuario Unidad > Nombre # Subcategoria Columnas

Pasillo principal

Acceso de buses 462

A-B 504 Escaleras

c

Parqueo 328 | 328 |
Lavado y limpieza
Taller mecanico m m
Reunion
Alimentacion n m

Inodoro F

Elevadores

Inodoro F
Lavatorio F
Lavatorio M

Orinal

329

Lavatorio F Bebedero

Servicios Sanitarios

Lavatorio M Sanitario 7600

Orinal
Sanitario 7600

Duchas C.Central Redes

INSTALACIONES

Total de

N clientes/

C. Central <, ) personal
o

Tuberias - 71

Administrativo

Casilleros Cuarto de Medidores

Encomiendas

ZONA DE ABORDAJE

Boleteria

Asientos
Columnas 29
Nodos 28
Filas

Nivel 3

Comercial 131

157

Circulacion V. Nivel 2

Pasillos

Bicicletas 140

Carga y descarga Nivel 1

TRANSPOR.
NO
COLECTIVO

Desechos 593

Vigilancia

Central

27

Reunion Limpieza

Alimentacion Mantenimiento

Orinal Informacion

ZONA
PRODUCTORA

Gestion de rutas

50

Sanitario 7600

ZONA
PRODUCTORA

Descanso

33

Casilleros Recepcion

Duchas Pasillo

Vestidores Administrador



Introduccion

CONSECUENCIA

La construccion de este elemento que
concentre los andenes de las rutas,
resulta en el cruce de actividades de
varias personas y los buses que habian
estado en una situacion con un nivel de

seguridad y confort cuestionable.

IMPLICACIONES

Resquardar a los buses tanto visual como
estéticamente en un ambiente orientado

a tal labor.

Custodiar la seguridad de los pasajeros
mientras realizan su interconexion.

lustracion 13: Fachada oeste del

proyecto, vista aérea

) ! . Tener una conexidon visual funcional
Base obtenida de: Revit renderizaciones Y

/ Elaboracion: Propia con el flujo peatonal y vehicular.
Introduccion 131
Implementacion de ... 132
Concepto 136

tanos deproyect ANTEPROYECTO




Implementacion de
lineamientos

FUERZAS Y GEOMETRIA

Con la reubicacion de las paradas, debido al proyecto, se genera un
flujo peatonal que coincide con la direccionalidad de la geometria del
terreno y el flujo vehicular principal. Este hecho implica una direccionalidad
compatible con la funcionalidad y los flujos predominantes.

Grfico 24: Diagramacion de fuerzas de los flujos externos creados.
Base obtenida de: Descripcidn topolodgica / Elaboracion: Propia / Flecha gris: direccién de desplazamiento de
las paradas de bus (puntos azules). Flechas verdes: flujo peatonal. Flechas negras: flujo de buses.

Clima y tiempo atmosfeérico

Las cubiertas se extienden de forma diferenciada entre las direcciones
norte y sur con al menos 2° de inclinacion extra con el fin de reducir
la entrada de lluvia y la iluminacion directa. También se coloca
vegetacion frondosa y resistente a la salinidad del aire para reducir
la velocidad del viento.

Grafico 25: Resumen grafico de determinantes climaticas
Base obtenida de: Recopilatorio paisajistico pag 90/ Elaboracion: Propia / Angulos: Incidencia solar




Estructura y cubiertas

Debido a la salinidad, humedad y el tipo de actividad presentes, la
estructura debe estar compuesta por marcos que cubren luces entre 6 a
8 metros y una altura Gtil en el primer nivel mayor a 5 metros, debido
al tipo actividad. los espacios pUblicos tienen desplazamientos peatonales
relacionados con la modulacion de parqueos de autobuses y su imagen
amplia y horizontal (ver grafico6).

Los marcos que cubren el primer nivel al necesitar soportar cargas
mayores, y con la latente posibilidad de un descuido automotor serian de
concreto. En cambio, la estructura de los siguientes niveles y la cubierta
se desarrolla con madera.

Las cubiertas horizontales se dividen en las tipicas de hierro galvanizado,
en las zonas mas altas, y una cubierta vegetal en espacios mas bajos
y cerrados. Las cubiertas verticales no estructurales estan compuestas

por planos seriados de madera colocada en posicion vertical.

Grafico 26: Materialidad utilizada
Base obtenida de: Izquierda (wwww.
construyehogar.com/planos/casa-una-planta-
moderna-ecolégica/), Derecha imagenes
con fines ilustrativos. / Elaboracion:
Propia / Izquierda: representacién y
constitucion de una cubierta vegetal.
Derecha, de arriba a abajo: estructuras
de hormigon prefabricado, madera
laminada pre ensamblada en talleres.



CONCEPTO

PROTECCION

¢{PROTECCION EN PUNTARENAS?

Dos de los elementos que histdéricamente han servido como Ticonos de
proteccion en la zona de estudio son los arboles y los faros. lo primero
como refugio del sol durante la época seca y paraguas temporal durante
la lluviosa y lo segundo como un indicador de seguridad de los navios,

el principal medio de transporte historico, durante las noches.

ADAPTACION

Como se mostraba en el programa, existen tres blogques principales de
actividad, los andenes, la zona de espera y los espacios administrativos vy
de apoyo funcional. EI primero lo que necesita es una sombra—conexion
con el segundo; este al ser un espacio repetitivo dependiente de los
buses y su flujo se utiliza una reinterpretacion de la estructura del arbol
en funcion del recorrido solar y la porcion de actividades correspondiente
a los andenes; mientras que lo tercero se distribuyd en la planta superior
(actividades administrativas) y los extremos desarrollados en un volumen

de cono truncado (actividades funcionales).

Grafico 27 Aplicaciéh
geométrica a3  |a
topologfa
Base obtenida de:
Descripcion topoldgica
/ Elaboracién: Propia /

Imagen de
referencia

Exploracion

geomeétrica

Partido

geomeétrico

Grifico 28: Transformacién geométrica de los elementos fisicos conceptuales
Base obtenida de: Descripcion topoldgica / Elaboracidn: Propia / Izquierda: Faros (proteccion de navios),
Derecha: Arboles (proteccién de peatones). Arriba: objeto real, En medio: abstraccion geométrica
estructural, Abajo (Aplicacion espacial)



Planos de proyecto

Plantas de distribucion
NIVEL 1

Espacio dividido, de oeste a

este, en:

1. Una plaza vestibular

2. Una torre vestibular dividida

en una zona pUblica y espacios

de servicio.

5. Un edificio terminal dividido »
de norte a sur en una plaza,
una zona comercial, pasillos
con mesas en medio, una zona Y /
de espera, andenes de buses / /
y una plaza que componen un / /
modulo que se utilizd / veces /
a lo largo de un arco circular. /
4. Otra torre vestibular idéntica /

a la anterior. /

5. Un parquecito vestibular. /

PLANO 1: Planta de distribucion , nivel 1.
Alturas: Piso exterior 0.00 m (+2.00 m SNM) piso interior
+0.50 m andenes -0.30 m



NIVEL 2

Este nivel se accede por
ascensores O rampds que
rodean cada torre vestibular.
El edificio terminal se encuentra
dividido en una cubierta
vegetal, un espacio de mesas
que la dividen del pasillo vy
por Ultimo un espacio donde
se encuentran espacios de
alquiler que en caso omiso
se utilizan como zonas espera
con visual a los andenes del

primer nivel.

PLANO 2: Planta de distribucion,

nivel 2
Altura: +6.50 m



NIVEL 3

El nivel se accede como el
anterior. Este nivel no cuenta
la cubierta vegetal, en cambio
cuenta con un pasillo central vy
dos pabellones de espacios de
alquiler con una diferenciacion
de dareas por filiales, que
también tienen zonas de espera
que funcionan como puntos de

vista panoramicos.

PLANO 3: Planta de distribucion, nivel 3
Altura: +9.50 m




Plano 5: Planta de detalle nivel 2

Detalles de las plantas

Planos de planta con calidad espacial de los modulos constructivos
encerrados con figuras celestes

Plano 6: Planta de detalle
Plano 4: Planta de detalle, nivel 1 nivel 3



Planta de techos

PLANO 7: Panta de techos

Planta de techos que |

muestra los 4 tipos de

cubiertas diferenciadas

por material ( vegetacion /
/ metalica), por forma ( I
conicas / rectas) o por |
direccion (hacia el norte o |
el sur) |




IMAGENES TRIDIMENSIONALES

Grafico 29: ESTRUCTURA

DEL MODULO COMERCIAL
Estructura del primer nivel: marcos de hormigon )
prefabricado , con viguetas prefabricado. Grafico 31: ESTRUCTURA MODULO DE SERVICIO
Estructura principal: Columnas de concreto prefabricado.
Estructura del segundo nivel: marcos transversales de hormigén prefabricado con vigas longitudinales y Estructura complementaria: muros de concreto modelado in situ

cerchas de madera laminada Estructura secundaria: Vigas de concreto prefabricado piso colado en sitio

_ ) Cubierta: Planos seriados de madera en los planos verticales, techos de acero inoxidable planos y
Estructura del tercer nivel: Columnas vigas y clavadores de madera laminada, cubierta compuesta por doblado en forma triangular

laminas de hierro galvanizado de perfil rectangulo recubierto de pintura blanca.

Grafico 30: MODULO COMERCIAL / ANDEN Gréfico 32: MODULO DE SERVICIO / ANDEN

Primer nivel: comercios, zona de espera, andén tipo A, andén tipo C, Plaza publica



CORTES VISUALES

Plano 8: Seccién 1 del modulo de Plaho 9: Seccion 2 del modulo de I\

servicio servicio




Plano 10: Seccién 1 del médulo de Plano 12: Seccién 3 del madulo de
comercial / Andén / comercial / Andén

Plano 11: Seccion 2 del médulo de
comercial / Andén




Plano 13: Fachada suerte

Visible cuando se llega en buses de los andenes tipo A

Plano 14: Fachada norte
Visible desde el estero



Plano 15: Fachada oeste

Visible desde la zona comercial

Plano 16: Fachada sur
Visible desde la calle paralela al flujo de buses dentro de la
terminal



NIVEL 2

IMAGENES DE ESPACIOS POR NIVEL

Aqul algunas imagenes que muestran la calidad espacial
de los espacios mas representativos segln el nivel

donde se encuentran

NIVEL 2

NIVEL 2 NIVEL 2

NIVEL 1 NIVEL 1 NIVEL 3

llustracion 14: Calidades espaciales
Varias
Elaboracion: Propia



Con el proyecto ya expuesto sdlo queda
expresar los conocimientos adquiridos,
tanto y los elementos que se pueden
implementar en un futuro el mismo.

Conclusion 1 162
Conclusioén 2 163 CONCLUSIONES l
Conclusién 3 3

Recomendaci : RECOMENDACIONES




CONCLUSIONES

Bioclimatica
Las estrategias en este proyecto se basaron en la reduccion de la
radiacion solar directa mediante; cubiertas que generan sombras con
inclinaciones (mayores a 33,5 en el lado sur y 13,5 en el norte);
cubiertas vegetales y vegetacion de altura media (3—6,5m de altura
al norte y 1—-6,5m al sur). Ya que el espacio de circulacion se

encuentra abierto, sdlo se requld el viento en el nivel inferior parte

para tener grandes problemas con el humo expulsado por los buses.

Grifico 33: Corte de detalle de estrategias bioclimaticas

Representacion de las estrategias utilizadas en el proyecto /

Elaboracion: Propia

Materialidad y estructura

La estructura se divide en 2 materiales diferentes para ahorrar costos,
Concreto prefabricado y madera laminada unida mediante ensambles

con elementos metalicos.

Grifico 34: Materiales utilizados y estructura expuesta
Vista isométrica del sistema constructivo y los materiales del
modulo / Elaboraciéon: Propia



Identificacion de requerimientos

No por realizar un proyecto enmarcado en una actividad humana ya
consolidada implica que no se tenga que innovar, ni que se tenga que
crear una copia de un disefio, ya que hay que generar una sinergia
entre los requerimientos “bibliograficos” generales, los naturales y las

condicionantes sociales y econdmicas especificas de la zona.

llustracion 15: Insumos para elaborar un proyecto de una

actividad humana definidad y consolidada
Elaboracion: Propia

Clasificacion vs intuicion
En muchos casos la intuicion puede ser una herramienta veloz vy
eficiente para discernir en una eleccion dificil, pero si esta contiene
un sesgo politico puede generar ciertas justificaciones incongruentes

con el fin de aceptar esa opcidon, a pesar de que exista otra mejor

opcion.

llustracion 16: intuicién contra 3

razon en la escogencia de un terreno
Elaboracion: Propia



NIVEL 3

Instalaciones de lluminacion

Las instalaciones eléctricas se distribuyen por nivel de manera
longitudinal con ramificaciones transversales para obtener iluminacion
desde el suelo o los cielos con el fin de delimitar el espacio publico,
de servicio y de circulacion. Verticalmente se desplazan por una

seccion del ndcleo central de las estructuras este y oeste.

NIVEL 2

NIVEL 1

Plano 17: Diagramas de organizacion de luminarias
Elaboracion: Propia/ Niveles 1 a 3; Iconografia: representacion
isométrica de la posicion de las luminarias en el espacio



NIVEL 3

Instalaciones Mecanicas

Las instalaciones mecanicas, agua potable, grises y negras se
distribuyen de forma similar que la iluminacion, llegando a las filiales
comerciales a través de los medidores (estructura oeste). mientras
que los rociadores (lTnea roja) se distribuyen por igual que las

alarmas contra incendios.

NIVEL 2

NIVEL 1

Plano 18: Diagramas de organizacién de grifos y similares
Elaboracion: Propia/ Niveles 1 a 3; Iconografia: representacion
isométrica de la posicion de las luminarias en el espacio



Presupuesto y capacidad instalada

La capacidad instalada estéd en funcidon de la cantidad de personas
que utilizan un espacio para estar mas de 5 minutos o sdlo para
atravesarlo. En cambio, el presupuesto es el costo actual aproximado
para construir el espacio, datos mostrados en la siguiente tabla.

Espacio

Cantidad de

Presupuesto

Categoria Nombre

Seguridad
Empleados Oficinas
Descanso
Redes
Medidores

Mecanicas

Infraestructura Inst. S
Eléctricas

Mantenimiento
Servicio Sanitario

Espacios Personas

Usuarios Empleados| Tipo Precio Enero 2017

Area |Area mz‘

Precio Agosto 2019

OO0 O 0O O o o O

x Nivel x Espacio x Espacio

Cs01 170 000,00

VMO03 550 000,00
VMO1*1/4 63 750,00
CS01*5/6 141 666,67
Cs01*2/4 85 000,00
CS01*4/5 136 000,00
Cs01*4/5 136 000,00
BBO1*1/2 137 500,00

BBO1 275 000,00

Total

¢ 27 524 176,40
¢ 1147327195
¢ 8024220,15

{47 021 668,50

¢ 12 555 318,13
¢ 22 389 740,78
¢ 689977164

¢ 2734069,20
¢ 64 992 235,00
¢ 4059450,19

¢ 950 751,21
¢ 570 450,73
¢ 1004 463,36
¢ 672 675,04

¢ 546 405,75
¢ 17 156 282,00

{41 844 830,54

¢ 2525665,29

NIVEL 1

11,50%

El nivel 1 cuenta con 26 espacios diferentes distribuidos en 6 . i sl
~ . 2 82 ¢ 5855673,38
categorias con una capacidad total de 658 personas y 169 personas 5 170 7 ¢ 16085 202,55
. . 6 379 ¢ 26 920743,98
circulando para un total de 7 273m? con un costo de construccion 2 178 804 | ¢ 495238400
2 35 ¢ 786147252

de 445 529 245 colones.

N
o0

Seguridad 0] Ccso1 170 000,00 ¢ 273406920
Empleados . ¢ 5152442,88
N IVE L 2 Descanso 0] CS01*1/4 42 500,00 ¢ 2418373,68
Redes 0 CS01*5/6 141 666,67 ¢ 950 751,21
. . . . . . Medidores (0] CS01*2/4 85 000,00 ¢ 57045073
El' nivel 2 cuenta con 19 espacios diferentes distribuidos en 4 Mecanicas 0 cso1%4fs 136 000,00 ¢ 100446336
Infraestructura Inst. — ¢ 19164 304,08
_ . Eléctricas 0 CS01*4/5 136 000,00 ¢ 672 675,04
categorias con una capacidad total de /80 personas y 135 personas Mantenimiento 0 BBOL*1/2 137 500,00 ¢ 54640575
Servicio Sanitario 6 BBO1 275 000,00 ¢ 15419 558,00

circulando para un total de 2 571m? con un costo de construccion
de 213 534 332 colones.

NIVEL 3

¢ 375592991
¢ 12690365,53 ¢ 18494 164,65
¢ 204786921

s

11,50%

Anden C 15 000,00 ¢ 8 008 047
El nivel 3 cuenta con 16 espacios diferentes distribuidos en 3 Calle interna 1500000 e
Anden A-B 1 15 000,00 ¢ 15199178
categorias con una capacidad total de 511 personas y 30 personas 6 ¢ s2121913
6 ¢ 39103886 ¢127 305 153
circulando para un total de 1 442m? con un costo de construccion : A
6 341 ¢ 47553356
de 308 /65 861 colones. ‘ w6 |o oaeam
2 ¢ 14121698
TOTAL 2 ¢ 8662587
6 48
En total existen 27 espacios diferentes distribuidos en 3 niveles vy . L2 7T p P 2 [EnaEe Emo E (s
Empleados Seguridad 0 2 Cs01 170 000,00 m’ ¢ 2566507 ¢ 10524827
6 categorias con una capacidad total de 1 733 personas y 334 Descanso v e b i L
Redes 0 p Cs01*5/6 141 666,67 m’ 3 ¢ 950751
personas circulando para un total de 11 013m? con un costo de Medidores 0 2 |coras L B ¢ soes
s Mecanicas 0 1 Cs01*4/5 136 000,00 m" ¢ 1004 463
1A Eléctricas 0 1 CS01*4/5 136 000,00 m’ ¢ 672675
construccion de 827 393 938,89 colones. nfraestructura | Boe 0 L sorein € 1amons o RIS
Normales 0 1 BB01*1/5 550 000,00 m* [ ¢ 5770683
Desechos =
Reciclables 0 1 BBO1*1/5 550 000,00 m’ ] ¢ 5770683
Servicio Sanitario 6 0 BBO1 275 000,00 m? ¢ 17237844
¢ 23398375
¢ 2514610 ¢ 28286002
¢ 2373017

Inflacién desde enero 2017 hasta agosto 2019

Tabla 6: Presupuestoy capacidad instalada final del proyecto
Elaboracién: Propia



RECOMENDACIONES

Al ser un proyecto basado en el transporte plblico y colectivo de

peatones, se desarrollaron 3 recomendaciones:

1— Transformacion vy sefializacion de la via pGblica con el fin de
separar lo mas posible el flujo vehicular con el peatonal, dando
prioridad al flujo de buses demarcado con lineas punteadas negras
y naranjas del flujo de automodviles (ITneas blancas punteadas)

mostrados en la imagen anterior.

2— Creacion de un puerto de transporte marino de poca densidad,

pero no individual (conocido en la zona de estudio como panga),

mostrado al norte del proyecto.

S5— La transformacion de una parte de la via pUblica en un boulevard
que conecte al proyecto con el paseo de los turistas (naranja) y el
sector comercial mostrada en el costado oeste de la imagen anterior.

4— Por otra parte, también existe como recomendacion el optimizar
las rutas de transporte para que existan menos buses que lleguen a

Puntarenas, pero llegando a la misma cantidad de lugares.

Rutas
625

624

626 + 625 + 624 + 508 + 506

6 628 + 263 + 696
Rutas 600

695

llustracion 17: Recomendacion de concentracion de las rutas de bus
Elaboracion: Propia / Rutas de bus representadas con su terminologia del C.T.P.

Plano 19: Recomendaciones de acciones complementarias
Elaboracién: Propia
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RESENA HISTORICA DE PUNTARENAS

Puntarenas es uno de los Municipios mas poblados de Costa Rica, y la
ciudad cabecera comparte el territorio con otras poblaciones como Barranca
(la mas grande), El Roble, Chacarita e incluso Esparza. Esto ha dado lugar
al concepto de La Gran Puntarenas, que es una version costera de la Gran

Area Metropolitana.

También es el Unico municipio del pals cuyo territorio se encuentra
seccionado por un golfo, en este caso el Golfo de Nicoya, y es uno de
los pocos con microclimas tan dispares como los que se dan a la orilla

del mar y Monteverde.

La fecha mas antigua en que aparece el nombre de Puntarenas es en un
documento de los Archivos Nacionales de 13 de febrero de 1/20, gque hace
mencion a la llegada del pirata John Clipperton a esa zona, indicando que
se vio una vela de embarcacion pequena en la Punta de Arena.

La lenglUeta no existio durante el periodo precolombino costarricense
ni durante el descubrimiento y colonizacion de la region. No esta en
los bosquejos geograficos del siglo XVI que dibujo el historiador Gonzalo
Fernédndez de Oviedo. Poco a poco se fue formando por la accion de los
rios, vientos alisios, corrientes del rio Barranca que traian arena y lodo.
En 1838 un mapa del Capitan Belcher, de la marina inglesa, incluido
en las obras de Felipe Molina, muestran una punta no extensa como la
conocemos hoy.

La nueva division administrativa no situd a Puntarenas como Provincia,
ni como Cantdon, sino como Comarca, aungue un afo antes habia sido

declarado como “Puerto Franco’.

Ahexo 1: Resena
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"El Puerto de Puntarenas formaré una Comarca separada y se gobernard
de una manera especial en su régimen interior, hasta que el aumento de
su poblacion permita erigirle en Provincia” (Decreto 167 de 7 de diciembre
de 1848).

Con las ordenanzas municipales emitidas en 1862 y 186/, se intenta
ordenar el sistema municipal, permitiendo que los cantones menores
nombren un representante al Consejo Municipal Provincial y que ademdas
formen un cabildo conformado por tres miembros y presidido por un eje
politico nombrado por el presidente de la Replblica, siendo la primera

autoridad del Cantdén, segln las ordenanzas.

A Puntarenas, las ordenanzas le reconocen la denominacion dada en 1848
de COMARCA, no obstante, se le atribuyen todas las disposiciones que rigen
para las provincias y sus municipios, es decir, la Comarca de Puntarenas

comenzd a tener el “estatus” del resto de las Provincias del pafs.

Mientras las cinco provincias y la comarca de Puntarenas tenian municipalidad,
los cantones menores, sdélo pudieron restablecer el municipio a partir de
1876, pero con una autonomia sumamente debilitada y en relaciones de
subordinacion con respecto al Poder Central. Entre los arfios 1857 y 18/6,
por decreto emitido por don Juan Mora Porras, los municipios residian
en las cabeceras de las provincias y que, a partir de las ordenanzas
municipales de 1862, el régimen municipal habia sido claramente debilitado
en su autonomia y administracion. Por el contrario, sdlo la Comarca de
Puntarenas se fortalecido y establecid su ayuntamiento. No es sino, hasta
1882, que una variacién en la Constitucion establecid que “habrd en la
cabecera de cada cantén una municipalidad con las atribuciones que

le asigne la ley”. Es hasta junio de 1909 que prevalece el nombre de




Comarca para referirse a la region y se cambia por Provincia.

La Comarca de Puntarenas pasd a estar formada por la Ciudad de

Puntarenas con sus dos distritos: la Ciudad de Esparza y otro integrado
por los pueblos de Golfo Dulce, Térraba y Boruca. Fstos altimos, se
incorporaron junto con Buenos aires a la dependencia administrativa de
Golfo Dulce, pero son segregados de ésta (Golfo Dulce) en 1902 para
integrarse al Cantén de Puntarenas.
El Cantén de Puntarenas es el Primero de la Provincia de Puntarenas vy
posee un darea de 1.842.35 kilometros cuadrados, ubicado en coordenadas
geograficas: 09°56°55" latitud norte y 84° 5824”7 latitud oeste. Limita al
este con los cantones de San Ramodn, Montes de Oro y Esparza, al oeste
con los cantones de Nandayure y Abangares, al norte con los cantones de
Abangares y San Ramon, al sudeste con el Golfo de Nicoya, y al sur con
el Océano Pacifico.

La Municipalidad de Puntarenas inicid sus trabajos desde el momento
mismo de la declaratoria del cantonato (1848), diez afios antes de la
declaratoria oficial de ciudad. Las primeras corporaciones municipales
debieron enfrentar un gran problema: la poca poblacion autdoctona capacitada
para desempenarse en puestos de responsabilidad; los moradores apenas
poseian conocimientos basicos. En vista de esto, no resulta extrafia la
presencia de colaboradores municipales de origen extranjero, tal es el
caso del General canas, oriundo de EI Salvador, quien se desempefid como

Gobernador de la Comarca.
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HISTORIA DE PUNTARENAS, MUSEOS DE COSTA RICA

Esta provincia que fue habitada por los indigenas Bruncas, Coctos, vy
Buricas fue colonizada por los anos 1522 y con el transcurrir del tiempo se
incrementd su poblacion, lo que la convirtido en una region muy importante.
Dentro de las caracteristicas de esta provincia se destaca: el suelo llano
y su clima calido, aunque también tiene regiones montafiosas de climas

templados y frios.

En la época precolombina que hoy ocupa la provincia, en el sector de la
Peninsula de Nicoya, asi como la parte oriental del Golfo de San Lucas
hoy [Golfo de Nicoya], y algunas islas ubicadas en el mismo, estuvieron
habitadas por los aborigenes conocidos como Chorotegas.

El sector central de la provincia, desde Herradura hasta la desembocadura
del rio Diquis [actual Térraba], fue morada de los aborigenes Huetares, los

que formaron la provincia de Quepo, conocidos como Quepos.

El resto de la region fueron dominios de los Bruncas, Coctos y Buricas.
El origen de la provincia se remonta a un documento de los Archivos
Nacionales del 15 de febrero de 1720, que, hace mencion a la llegada
del pirata Chipperton a la zona hoy denominada, Golfo de Nicoya, en la
cual aparece la descripcion referente a una vela de embarcacion pequefa
en la Punta de Arena. La anterior cita es la mas antigua que se tiene
conocimiento sobre el sitio, el cual se origind como consecuencia del
proceso geomorfologico litoral, que comenzd a principios del siglo XVII,
y dio como resultado la flecha de arena. ElI primero en utilizarla como
puerto de embarque y desembarque fue Don Miguel Antonio de Unanué. En
1814 el diputado de la Provincia de Costa Rica antes las Cortes de Cadiz,
presbitero Don Florencio del Castillo, logro que éstas otorgaran el rango de
Puerto Mayor a Puntarenas, Don Braulio Carrillo Colina, en 1840 rehabilitd

a Puntarenas como puerto para el comercio del Estado. Posteriormente por
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decreto #2 del 5 de marzo de 1847 se declaré puerto franco.
Con la administracion de Don Rafael lIglesias, se inicia la construccion
del ferrocarril del Pacifico, la cual se concluyd en 1910.

El' Congreso Constitucional de la RepUblica del /7 de junio de 1909
promulgd la ley #56 sobre division territorial municipal, que, en su
articulo primero, incisos 2, establecid las provincias del pals para los
efectos generales de |la Administracion Pdblica, entre los cuales aparece

por primera vez Puntarenas con esa categoria.

Esta provincia tiene 11 cantones a la fecha, y entre sus actividades
econdmicas estan el cultivo de arroz, pifia, palma aceitera, banano, cafa

de azdlcar, frijol, tubérculos, maiz y otros.

La pesca es una actividad complementaria de los habitantes de la costa
y ello ha contribuido s6lo a un desarrollo moédico de la pesca comercial.
La pesca se clasifica para efectos en tres categorias: Artesanal, semi—
industrial e industrial. Algunos de los rios que surcan estas tierras son:
Ario, Lagarto, Barranca, Grande de Tarcoles, Pirris, Grande de Térraba
y Conde.

EXTENSION TERRITORIAL: 11,277/ kilbmetros cuadrados
CANTONES: Puntarenas, Esparza, Buenos Aires, Montes de Oro, Osa,
Aguirre, Golfito, Coto Brus, Parrita, Corredores, Garabito.
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i DE PREGUNTA

PRECUNTA M RESPUESTA TEXTUAL RESUMEN DE LA RESPUESTA

Preguntas respecto a la organizacion de una terminal

6Cudl es la organizacidon programatica y el programa de usos de los espacios de

este tipo de edificios?

6Como deberia ser la din@dmica entre los pasajeros y los tipos de personal que se

encuentren en el proyecto?

6Como deberia ser la dindmica entre los pasajeros y los tipos de personal que se

encuentren en el proyecto?

6Cudl es la division jerarquica de los espacios a nivel visual y a nivel programatico?

6Cudl es la apariencia actual mas representativa para una terminal?

6Cudl es la proporcion entre el area del espacio publico y la cantidad de andenes

mas recomendada?

4Qué requerimientos debe cumplir el espacio plblico alrededor e internamente de una

terminal?

$Cudles son los requerimientos que se deben cumplir en el espacio de andenes de

carga y descarga de buses?
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ENTREVISTA 1 FRrANCISCO Marzo 2019

DE LA ESCUELA DE ARQUITECTURA Y URBANIS
EsTubios: UNIVERSITARIOS EN LA UNAM DE Mexico (EN LA ESCUELA DE ARQUITECTURA)

DE HABITACION — 20 TRABAJANDO PARA EL GOBIERNO DE Costa Rica

ELEMENTOS FUNDAMENTALES: —ALCANCE DE LA TERMINA
PARA TERMINALES DE TODO TIPO HAY 3 ELEMENTOS FUNDAMENTALES —Luc ( 0 DEL TRANSPORTE
MINA EL USUARIO QUE VA A VENIR 2) EL LUGAR ESPEC ( A QUE DETERMINA LA FACILIDAD DEL

TRANSPORTE ACIA CIUDAD Y LOS PUNTOS DONDE DEBE IRSE, N "ROVOCAR UNA CO AR EL TRANSITO DE LA CIUDAD. ENTONCES
HAY QUE A COMO ES EL TRAN DRTE INTERNO DE LA CIUDAD QL \ GENTE PUEDA CIUDAD. A TERMINAL PR A UNA ACTIVIDAD ENORME Y
URBANA DE USUARIOS Y COLATERAL (’A\/JS, SERVICIOS, ETC.). 3) MOVILIDAD DEL TRANSPORTE, ME REFIERO AL TIPO DE TRANSPORTE (FCFMATO, TAMANO, ADO ACTUAL, DENSIDAD DE FLUJO, DIRECCION
DEL FLUJO Y DEL ARRI C. C NDICIONA EL DISENO Dl SPACIO INTERNO <IAP,1A"1C, C ACION, LAS VIAS, RUTAS DE VIRAJES IMPORTANTES DE SALIDA Y ENTRADA Y SU CONEC H‘HJﬁB).
UNA TE NAL ES UN CENTRO ATENCION E INTERA DE GENTE DE LA

QUE NO )] LA ( \D. HAY QUE DETERMINA MUCHA CLARIDAD CUALES SON

\R
SERVICIOS QUE SE REQU PORQUE LA GENTE LLEGA A LA CIUDAD (COMERCIO, IN ALES, ETC.)

Para DENTRO DEL SISTEMA (AU%'JFLL?\ 3ER PRIMERO UN SERVICIO, DE QUE SE TRATA: OBJETIVO DE LLEGADA, SERVICIO DE INFORMACION, SERVICIO DE TRANSPORTE, INFORMACION
QUE TENGA DE SU JETIVO DE LU R S 0 DE C B \ A LO INTERNO DE LA CIUDAD. E DA LA CIU DEBEN R METIDOS

LA PUERTA DE

NO PROYECTADO EN TIEMPO
EL TIEMPO, SIGNIFICA QUE ES UNA TERMINAL QUE ) LA PROYECTE A so MINMO  (PARA UN ROPUERTO S| A LOS FUTADD R e
); POR LO MENOS PARA Mi, LA S DEBE PROYECTARSE TENGA ECTIVIDAD  PARA

AMPLI NES Y REMODELA > R UN PROBLE P Y LOS PROX

ParA EMPEZAR, UNA TERMINAL DEBE TENER EL LENGUAJE DE TERMINAL DE LA CIUDAD (F’APA PUNTARENAS SERIA UN LENGUAJE QUE
LENGUAJE DE TERMINAL
) QUE TENGA GRAN COHERENCIA Y CONECTIVIDAD EL ENTORNO URBANO INMEDIATO, QUE AY ALREDEDOR DE NA

HAY

VA A TENER Y CUA IMPACTO (:‘OS\T\\'O Y NEGATI QUE PUEDA TENER. QUE NO A N CAOS URBANO EN SALIDA

DE AUTOBL QUE TENGA EL SPACIO, LA PREVISTA S CIENTE QUE, 5i COMO  NOSO TENEMOS UN iBULO ENTRADA A LA CAS QUE LA TERMINAL PUEDA TENER UN V iBULO
ENTRADA A LA TERMINAL Y QUE E STIBULO NO CONVIERTA EN LA PARTE EXTERNA, EN LA PARTE URBANA QUE ES DE TODO MUNDO, DE ) PUB Y LU D A INTERIOR

Al QUE
A UNA PERFECTA DIVISIGN ENTRE LA PARTE OPERATIVA DEL TRANSPORTE DE LOS BUSES (LA PARTE DE RAM

, LA PARTE DONDE YO DIGA AQUI VIENE EL BUS, AQUI SE CENTRA, AQUI SE LIMPIA,
AQUI SE CUIDA, HASTA QUE SE T SE MANTIENE Y AQUI YA SE PARA PARA QUE LA GENTE ENTRE); Y LA OTRA PARTE DONDE ESTA EL PASAJERO DE ABORDO, ESTO SE LLAMA LAS SALAS DE
ABORDAJE, QUE IMPLICA TAMBIEN SEGURIDAD EN EL SENTIDO DE QUE NO HAYA ALGON BUS ( O NUESTRO) QUE ESTE AFECTANDO A ALGUN PASAJERO POR A C nte (QUE EL BUS
ECHE PARA ATRAS, QUE PASA MUY FRECUENTEMENTE). QUE ESAS AREAS ESTEN MUY BIEN DELIMITADAS

DAS, PERO NO SOLO DELIMITADAS, SINO QUE ASEGURANDO QUE LA SEGURIDAD DEL PASA

COMPLETA, QUE LA AGILIDAD DEL BUS DE ENTRADA Y SALIDA DEL BUS ESTEN BIEN Y TERCERO QUE EL PASA 0 PUEDA ACCEDER AL BUS SIN NINGON PROB

USM\LMENTE, L ERMINA EN EL PUNTO QUE °U LO IDE QUE

UN AMPLIO ESPACIO PUBLICO FRENTE A LA TERMINAL (TR‘EF\TE A UNA PL
PUBLICO AMPLIO O POR LO MENOS EN UNA CALLE MUY AH’CHA); QUE TENGA CONECTIVIDAD DIFERENTE

EN SU ENTRADA Y SALIDA <QUj ENTREN POR UN LADO Y QUE PUEDAN POR OTRA

3A!‘\'T[>, PERO CON ESTO DAMOS UNA VISION CLARA DE QUE LA PARTE DONDE EL BUS SALE YA PARA HACER SU RECORRIDO LA GENTE ES LA IMAGEN A GEN A A TENER DE
LA TERMINAL (\M”\(;E‘J QUE DEBE ESTAR EN UN IN ICIO AMPLIO, LO MA AMPLIO POSIBLE, DONDE MUCHA PONERLA FRENTE A UNA PEQUERNA PLAZA O CALLE MUY
AM‘,H—'\); RECUERDE QUE ES UN EDIFICIO GRANDE, VAN A HABER BUSES ADENTRO, VA A HABER GENTE, VAN A ABE! S| DS, VA \ HABER TAXIS AFUERA &ENTONCES CON ESE SERVICIC
LA GENTE EL TAXI VA A AR DENTRO DE LA TERMINAL O NO? &VAN A HABER GENTE QUE VA A LU

DIGO SIEMPRE QUE ES PREGUNTA TIENE CHA RELACION PORQUE EL AREA DE ANDENES VA A ESTAR DEFINIDA POR EL ESTUDIO DE CUANTA EY

LA CANTIDAD DE BUSES QUE VAN A LLEGAR, SOBRE TODO A A CONSIDERAR AQUI (QUE SE CONSIDERA EN QUIER TERMINAL DE T?’/‘ATx:’in‘,P’E) ES

ICUANTOS BUSE LLEGAN / MISMO ~ TIEM VOS PODES DEC N MIL BUSES PERO BUE . \  POSIBILIDAD DE

PUEDAN LLEGAR 50 AL MiISMO El “ON 50 S DI NA <MAij ALGUNA COS At \), PERO ESO Si TIENE UNA RELACION DIREC CON LA PARTE URBANA EN E
senTibo DE LA FRECUENCIA QUE EL BUS SA

LA TERMINAL ES QUE SOLQ|

DE LA TERMINAL, ME EXPLICO, JS SA CADA HORA DE TERMINAL SALE UN BUSY
ESO UNA FRECUENCIA O CADA DOS HOR ENTONCES SI VA A IMPLICAR PORQUE SE SUPONE QUE LA SALIDA ES

SE SENCILLA, N ESTAR FRENTE A
UNA CALLE CON MUCHO MIENTO QUE LE VA A COSTAR MU S R. ENTONCES ESA RELACION TIENE S RES PA

TERMINAL, Y POR QUE VA A OINCIDIR QUE SEAN AL M ) TIEMPO, E A DAR EL TAl DE LA TERMINAL
VEHICULAR 2) LA FRECUENCIA CON LA QUE LOS BUSES VAN A SALIR DE AHI TE VA / . ESO. "YO NO TENGO EL DATO EXAC SA  PROPORCION ENTRE

DE LA \LRMH\AL”, PERO LO UE SI TE DIGO ES QUE DEBE HABER N S| SI0 POUBLICO EFICIENTE QUE NO AFECTE LA PARTE POUBLICA 17:17 PARA QUE




El MAPA C expone la
relacién con la zona
comercial, este caso
similar al anterior, con la
diferencia de que proyecto
no puede introducirse

de

mas alla media

"manzana’ dentro de la

zona comercial.

Mapa A: Espacios compatibles segan la

avenida central
Informacion obtenida de: Estudio de
campo / Elaboracién: Propia

Mapa C: Espacios compatibles seqan la

zon3a comercial
Informacion obtenida de: Estudio de
campo / Elaboracién: Propia

El MAPA D manifiesta la

relacion con proyectos

similares, mientras mas

cerca esté uno del otro

va a ser mejor, pero esta

relacion se sobrelleva

Si existe un recorrido

peatonal o transporte

pUblico adecuados que

conecten ambos proyectos.

Mapa B: Espacios compatibles segin el

[imite urbano
Informacion obtenida de: Estudio de
campo / Elaboracién: Propia

Mapa D: Espacios compatibles

seqln la terminal hermana
Informacion obtenida de: Estudio
de campo / Elaboracion: Propia ~

PUNTAJE DE Al
COMPATIBILIDAD

O - N N > O

Anexo 4. Analisis de
compatibilidad

incompatible




JUSTIFICACION DE ESCOGENCIA

Garaje Municipal: Lote sin construcciones de gran valor
econdmico y estético pero cuyo dueffio es la misma
municipalidad.

Bomba Acdon: Terreno cuya principal edificacion es una
bomba cuyo uso estd opacado por la gasolineria al
norte de ella.

Hotel Caquya: En su mayoria un hotel cuyas fachadas
se encuentran en muy mal estado, tanto que parece
no han recibido clientes en un gran tiempo.
Plaza de futbol: Terreno que aunque no estd en mal
estado, tiene mucho potencial para colocar el proyecto
sin perder su actividad principal actual.
Terreno de entrenamiento de ping pong y Lote baldio:
terrenos de bajo costo de adquisicion cuya actividad
principal.

CRITERIOS DE COMPATIBILIDAD

A estos terrenos, se les indagd su viabilidad econdmica
a través de:

1) El costo inicial de acondicionamiento del suelo: Para

ello se encontraron el costo del terreno (mediante su

Grea y su costo por m?); el costo de la construccion

(gracias a su costo por tipologia, a su depreciacion

por edad vs vida Gtil, a su darea de construccion y su

inflacion por tipo de duefio) y el costo de demolicién

(en este caso se utilizd un 5% del valor de la
construccion como si estuviera nueva.

2) Los cruces de los flujos de llegada y salida

tanto en carro (desde las afueras del distrito) como

peatonal (desde el centro de las zonas comercial vy

turistica de la zona) ()

3) Su capacidad de almacenamiento (cuantos buseshl g

AHEXO 4: AnaliSiS de puede contener; si es menor, igqual o mayor a la
Compatibi"dad cantidad de buses que va a tener el proyecto).




Anexo 5: Vegetacion
existente relevante.







Anexob6:Arquitectura
cercana relevante.

Investigador (a)

Uso de suelo

Fecha Id grafico Nombre _ # de id:

Lenguaje predominante

Tipologia

Sistema constructivo

Fachadas

Cubierta

Materialidad

Pisos

Planos y secciones habilitadas

NO

Fotografia de la fachada principal

Observaciones

Plano de planta

Secciones

Imagen

Imagen

Fotos desscriptivas

Imagen

Imagen

Imagen

Imagen




Anexo 7: Resumen
dearquitectura
cercana relevante




Anexo 8: Representacion grafica de
los reglamentos

LEY 7600
ART. 42 ART. ART. 124 ART. 128
105-106

ART. 44 ART. 116 ART. 125 ART. 130

A Y

Ascensores
ART. 43 — ART. 116 ART. 126 ART. 131
ART. 104

ART. 47 — ART. 166 ART. 123 ART. 127 ART. 132




ART. 133 ART. 137 ART. 142 ART. 148

ART. 134 ART. 138 ART. 145 ART. 149

ART. 135 ART. 140 ART. 146 ART. 150

ART. 136 ART. 141 ART. 147 ART. 151




ART. 155

ART. 162

ART. 163

ART. 164

ART. 165

ART. 174

LEY 3503

ART. 9

ART. 28—29

REGLAMENTO DE
CONSTRUCCIONES

ART. 24-25

ART. 26

ART. 27

ART. 28

ART. 29

ART. 30

ART. 31

ART. 32




ART. 33 ART. 37 ART. 43 ART. 48

ART. 34 ART. 38 ART. 44 ART. 49-51

ART. 35 ART. 39 ART. 45 ART. 50

ART. 36 ART. 40 ART. 47 ART. 52




ART. 353 ART. 60 ART. 70 ART. 96

ART. 54 ART. 61 ART. /2 ART. 97

ART. 55 ART. 67 ART. 73 ART. 98

ART. 56 ART. 69 ART. 95 ART. 99




ART. 104 ART. 114 ART. 123 ART. 129

ART. 106—-107/ ART. 118 ART. 124 ART. 130

ART. 108 ART. 120 ART. 125 ART. 131

ART. 110 ART. 121 ART. 127 ART. 132




ART. 133 ART. 1357 ART. 210 ART. 218

ART. 134 ART. 148 ART. 212-213 ART. 219

ART. 135 ART. 150 ART. 214 ART. 221

ART. 136 ART. 175 ART. 215 ART. 222




ART. 440

ART. 223 ART. 227

ART. 224 ART. 228 ART. 441

ART. 225 ART. 229 ART. 442

ART. 444

ART. 226 ART. 437—438







