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Tema

Problema

Z0Na de
Estudio

Arquitectura para el transporte: Modelo de estacion secundaria de pasajeros para
el sistema de tren interurbano de la GAM, en Colima de Tibas.

:Coémo integrar el sistema de tren interurbano al entorno construido de Colima de
Tibas mediante un modelo de estacion secundaria que responda a las necesidades
espaciales de transporte y potencie el espacio publico de la zona de estudio?

La zona de estudio comprende el sector de Colima de Tibas, actual punto medio
del recorrido de la linea interurbana San José- Heredia de INCOFER, y que figura
como punto de estacion secundaria para el sistema de tren interurbano propuesto
por el Plan GAM 2013.

Dentro del contexto cantonal de Tibés, la linea del tren representa un eje de organi-
zacion urbano-espacial importante pero actualmente no genera beneficio alguno
a los vecinos; no constituye un espacio de interaccion urbana, se limita a evidenciar
las diferencias socio-econdmicas de los barrios del este con los del oeste de la
senda férrea.

Ventajosamente, el derecho de via del MOPT en la zona no ha sido invadido, y
continuo a la linea del ferrocarril se cuenta con terrenos propiedad de la Munici-
palidad de Tibas, iddneos para plantear infraestructura de abordaje e incluso usos
complementarios correspondientes a un punto de transferencia ferroviaria.

Ademés, se encuentran proximos a la via espacios de recreacion y cultura impor-
tantes del cantdn como el polideportivo de Cuatro Reinas, la Biblioteca Publica de
Tibas y parques residenciales, todo en un radio menor a ¥2 km por lo que cabe la
posibilidad de un complejo urbano que los integre y potencie su uso.
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Costa Rica, adquiri® en 2007 el compromiso de alcanzar la carbono neutralidad en
2021, afio de cumplimiento de su bicentenario. Tal compromiso, fue acogido dentro
del eje Ambiente y Ordenamiento Territorial del Plan Nacional de Desarrollo 2011-
2014; allf se sefialan sectores prioritarios para lograr la condicion de carbono neu-
tralidad y mitigacion del cambio climético, donde destacan: transporte y cambio de
energla, y transporte y optimizacion de vias y redes.

A partir de ello se prioriza la re-organizacion de la movilidad en el pais, cuya guia
recae en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035, con acciones claves como:
maodernizacion y mejora de carreteras, puertos y aeropuertos, creacion de un nuevo
sistema férreo competitivo, modernizacion y profesionalizacion del transporte
publico de pasajeros, desarrollo y potenciacion de la intermodalidad.

Basado en los lineamientos del PNT, el Plan GAM 2013 contextualiza esas acciones
al Gran Area Metropolitana mediante sus propuestas en la Dimensién Movilidad,
haciendo un aporte importante al incluir como eje central la nocion de ‘ciudades
para la gente” por medio del concepto de Centralidades Densas Integrales.

Asi, el proyecto de Tren Interurbano del GAM, responde en un principio a politicas
gubernamentales tras el objetivo de carbono-neutralidad, al igual que responde a
necesidades de movilidad que afectan el desempefio socio-econémico del pais y la
calidad de vida de sus habitantes.

Al realizar la propuesta de modelo de estacion secundaria del sistema de Tren Inter-
urbano en Colima, se busca resolver el espacio fisico de convivencia en que converge
el transporte masivo con la cotidianidad de las comunidades en su entorno socio-
urbano.

Se pretende que la investigacion ejemplifique como a partir de infraestructura de
transporte se contribuye a la renovacion urbana de un sector; ademas de ser un
punto de referencia para proyectos similares a lo largo del recorrido del Tren Inter-
urbano, generando asi una red de espacios con diversidad de funciones, respetuosos
del contexto en que se implantan y que mejoran el paisaje y vivencia urbana del
usuario.
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Objetivos

Alcance &

Viabilidad

GENERAL
Proponer un modelo de Estacion Secundaria para el sistema de Tren Interurbano
del GAM y su integracién urbana en el sector Colima de Tibas.

ESPECIFICOS

1. Fundamentar el papel de la movilidad dentro del desarrollo socio-urbano y
su contextualizacion en Costa Rica.

2. Determinar la espacialidad generada por la infraestructura de movilidad en
interaccion con el espacio publico.

3. Analizar el sistema urbano de conexiones del GAM, en especifico el Tren
Interurbano y su influencia en la zona de estudio.

4. Proyectar el espacio urbano-arquitectonico de la Estacion Secundaria en
Colima de Tibas.

ALCANCE

La investigacion se concentra en el sistema de Tren Interurbano del GAM, especifi-
camente se pretende disefiar una estacion secundaria que responda a las necesi-
dades del entorno urbano del distrito Colima de Tibés.

El anélisis considera el impacto del sistema férreo sobre espacios fundamental-
mente de caracter residencial, como ejemplo de la interaccion entre la infraes-
tructura de transporte publico y las areas urbanas que la contienen.

VIABILIDAD

Se toma como punto de partida la propuesta de Tren Interurbano del Plan GAM
2013, apoyada a su vez por politicas de mejoramiento de infraestructura contenidas
en el Plan Nacional de Transportes, asi como las metas ambientales y de carbono
neutralidad descritas en el VI Plan Nacional de Energfa.

De manera indirecta se toman lineamientos expuestos en el Plan de Renovacion

Urbana del cantdn de Tibas vy las propuestas de movilidad presentes en el diag-
nostico de su Plan Regulador.
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DiseN0de
Investigacion

El desarrollo de la presente investigacion,
se enmarca bajo la Teoria General de
Sistemas; basada en la premisa de que
un sistema es ante todo una entidad
independiente y un todo coherente;
asi, busca comprender el fendmeno de
estudio tomando en cuenta que todas
las partes del sistema estan relacionadas
entre si.

El planteamiento en curso, no podra
desligar la zona de estudio de la
dinamica urbana de escalas mayores
que la contienen, y tomara en cuenta
que la intervenciéon en dicha zona
tendra un efecto mas alla de sf misma.
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ENFOQUE: MIXTO (CUAL — CUAN)

La investigacion se basara principalmente en un enfoque cualitativo, acom-
pafiado del enfoque cuantitativo. Se espera que la comparacién de las vari-
ables cualitativas con las cuantitativas conduzca al correcto dimensionamiento
y caracteristicas Optimas del objeto final de disefio y su implantaciéon en la
zona de estudio.

El carécter cualitativo se aplicaré en la evaluacion de las condiciones no tan-
gibles del sitio y el tema estudiado, la dinamica urbana entre la zona delim-
itada y el sistema de tren interurbano; con el objetivo de decidir las activi-
dades bésicas y complementarias a implementar en el proyecto. Lo anterior
se obtendra a partir de: observacién, levantamiento fotogréfico, consulta a
usuarios, revision documental.

La vision cuantitativa se empleara en inventariar los equipamientos fisicos del
sector a intervenir y enlistar los componentes de la infraestructura actual en
que opera el sistema de tren interurbano asi como su afluencia de usuarios;
con el fin de determinar la dimension fisica de cada componente de la pro-
puesta. Para ello, se realizard: medicion de campo, entrevista a usuarios, y
revision documental.



ALCANCE: DESCRIPTIVO-CORRELACIONAL
El alcance del estudio comprende dos etapas; descriptiva y correlacional, ambos
conceptos, segun Hernandez (1998):

Primero, sera descriptivo, cuyo proposito es la descripcion de las dimensiones o
componentes del fendmeno. En este caso, la realidad urbana ligada a la mov-
ilidad del GAM, particularmente el entorno de la linea de Tren Interurbano en
el sector Colima. Alli, las variables de estructura funcional, estructura urbana y
funcionamiento de la movilidad se estudian de manera independiente.

Segundo, sera correlacional, este tipo de estudios tienen como propdsito medir
el grado de relacion que exista entre dos o mas conceptos o variables (en un
contexto particular). La comprension e interpretacion de las relaciones entre
variables seran la base para la etapa posterior de disefio, comparando los ele-
mentos analizados en la etapa descriptiva.

UNIDAD DE ANALISIS

Comprende los usuarios e infraestructura tanto del Tren Interurbano, en espe-
cffico de la Linea San José - Heredia; como de los espacios publicos contiguos a
la via férrea en el distrito Colima.

POBLACION

Se compone de: pasajeros de la Linea
Interurbana San José-Heredia, usuarios y
trabajadores de espacios publicos inme-
diatos a la via del tren: Biblioteca Publica
de Tibas, Plaza de Cuatro Reinas Colima,
parques residenciales.

MUESTRA

Se realizan muestreos no probabilisticos;
para la poblacién de usuarios del Tren
Interurbano y espacios publicos sera una
muestra por conveniencia, segun la dis-
ponibilidad de los mismos para participar
del estudio.
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Construccion
dela Movilidad

Conceptos
Basicos

MOVILIDAD URBANA

La palabra “movilidad” es entendida como cualidad de movible (segun la RAE); es
decir, que es capaz de moverse por si mismo o de recibir movimiento. Al aplicar
esta definicion dentro del contexto urbano, el concepto mas basico de Movilidad
Urbana refiere a la capacidad de movimiento (de sus actores y/o mercancias)
dentro de la ciudad.

MOVILIDAD COMO DERECHO

La nocién inicial de la movilidad como derecho, esté contenida en la Declaracion
Universal de Derechos Humanos, al indicar en su articulo 13 lo siguiente: “Toda
persona tiene derecho a circular libremente y elegir su residencia en un territorio
de un Estado".

Desde un enfoque humanista, la movilidad se presenta como necesidad en sf y
a la vez como medio para satisfacer necesidades bésicas tales como salud, edu-
cacion, ocio, entre otras. Asi, la movilidad urbana es un concepto relacionado con
la mejora de la calidad de vida de las personas y como tal debe ser garantizado su
acceso universal.

La movilidad como derecho supera el enfoque tradicional de transporte y transito;
segun la Cartilla de Movilidad Urbana (Swisscontact, 2013), el concepto se extiende
a la union de la gestion eficaz del espacio publico y el sistema de transporte
sostenible.

Como herramienta de cohesion social, la movilidad urbana puede (y debe) facilitar
la insercion de todos los sectores sociales y bajo todas las movilidades de despla-
zamiento existentes, ya que la nocién de movilidad esta ligada principalmente a
las personas y no al medio que utilicen para su desplazamiento ni el fin del mismo
(Mataix, 2010); de lo contrario, las politicas de movilidad se tornan en un elemento
de exclusién social.

cap 1. FUNDAMENTO | 21
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El ejercicio del derecho a la movilidad, segun Herce (2009), se ve condicionado
por la Administracion publica en tanto que sera la responsable de garantizar una
oferta de espacio publico inclusiva para todo tipo de desplazamiento y/o sistemas

de transporte.

COMPONENTES DE MOVILIDAD URBANA
El concepto de Movilidad Urbana engloba 3 componentes esenciales que inter-
actlan entre si; ciudadano, espacio publico y transporte sostenible:

CIUDADANO:
EJE CENTRAL

CIUDADANO

FSPACIO PUBLICO

TRANSPORTE
SOSTENIBLE

(el  \/ED|O DE
ofemmin] CONVIVENCIA
Y MOVILIDAD

COEXISTENCIA
MODOS DE
TRANSPORTE

Imagen 1. Esquema de componentes de la movilidad urbana. Elaboracion: Propia

Eje central de las politicas de movilidad. El ciudadano es el ele-
mento mas vulnerable del sistema al ver afectada su seguridad, su
salud y su manejo del tiempo, segun las condiciones de movilidad
a su alcance.

Ligado a la convivencia social del ciudadano, es el espacio para el
desarrollo de actividades colectivas que mejoran la calidad de vida
del usuario.

Constituye un medio de movilidad en si al tratarse de aceras,
plazas, avenidas peatonales, zonas de espera.

Coexistencia de modos de transporte sin competir entre si; con
especial impulso a modalidades de alta eficiencia energética y poca
contaminacion.
Contiene 3 dimensiones de transporte: no motorizado, masivo e
intermodalidad.

Tabla 1. Componentes de la movilidad urbana. Elaboracion: Propia



Las tres dimensiones del componente Transporte Sostenible, se detallan en el

siguiente cuadro:

TRANSP NO
MOTORIZADO

TRANSPORTE
MASIVO

INTERMODALIDAD

La caminata es el inicio y fin de la movilidad, por lo tanto es de suma
importancia la gestion de vias peatonales exclusivas. Seguidamente,
se potencia el uso de la bicicleta no solo a nivel recreativo sino como
vehiculo, por medio de ciclo vias, rutas complementarias, estaciona-
mientos especiales y educacion de respeto al ciclista.

Incentivacion de sistemas modernos con alta capacidad y calidad
de vehiculos publicos, bajo red integrada que permite mayor
volumen de pasajeros transportados con eficiencia.

Integracion de variados modos de transporte en una red inter-
conectada que brinde fiabilidad, puntualidad y seguridad al usuario.

Tabla 2. Dimensiones del transporte sostenible. Elaboracion: propia.

CONFLICTOS DE LA MOVILIDAD URBANA

Consumo Energético: EI consumo generado por la fabricacion de vehiculos e
infraestructuras, su mantenimiento, y la dependencia de combustibles derivados
del petréleo; colocan al sector transporte como el mayor consumidor de energia,
incluso por encima de las actividades de industria y comercio.

Se da una variacion en el consumo energético directamente relacionado con la
densidad de las ciudades; los esquemas compactos de alta densidad requieren
menos energia que las ciudades difusas (Herce, p.17). Igualmente, los modos de
transporte urbano difieren entre si en cuanto a su eficiencia de consumo energético;
de manera muy general se presenta la siguiente escala:

AUTOMOVIL
MOTOCICLETA

TREN ELECTRICO
TROLEBUS
AUTOBUS

CAMINATA
BICICLETA

Imagen 2. Escala de eficiencia de consumo energético segin medio de transporte. Elaboracién: propia.
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Contaminacioén: Mataix (2009) expone dos importantes tipos de contaminacion rel-
acionados con los esquemas actuales de movilidad urbana:

a) Atmosférica: El transporte es uno de los mayores emisores de contaminantes
a la atmosfera, esto incide en el deterioro del aire y agrava problemas como el
calentamiento por gases de efecto invernadero y la lluvia &cida. El coctel de humos
y gases emanados por los vehiculos son en su mayoria toxicos, con potencial
cancerigeno y de notable impacto sobre el sistema respiratorio y el sistema car-
dio-circulatorio.

b) Sonora: El trafico rodado es el gran responsable de este tipo de contami-
nacion en las ciudades. El ruido tiene efectos directos sobre el bienestar humano al
generar trastornos fisicos como audicion disminuida y aumento de presion arterial,
ademas, interfiere con la comunicacion, el estudio, el descanso y los patrones de
suefio.

Congestion Vial: La congestion de trafico es producida por el exceso de demanda
de los espacios comunes de movilidad y representa un problema a nivel mundial sin
importar el nivel de desarrollo de las ciudades; se vincula directamente con el dete-
rioro de calidad de vida de los habitantes al aumentar tiempos de viaje, consumo de
combustibles y el dafio ambiental que conlleva.

La situacion se alimenta del creciente parque automovilistico y la dependencia gene-
rada hacia el transporte privado (generalmente unipersonal), esto se refuerza con
modelos de dispersion urbana donde la demanda de movilidad es més dificil de
cubrir por medio del transporte publico.

Consumo de Espacio: Ocupacion en aumento del area publica para circulacion y
aparcamiento, perfilando la ciudad con un uso prioritario para la “comodidad del
automovil”; se resta espacio tanto para funciones urbanas como para las actividades
que se desarrollan dentro de las edificaciones.

Ademés, la infraestructura de vias de gran magnitud como autopistas y ferroca-
rriles pueden generar un efecto barrera pues actualmente se manejan desligadas
del espacio publico y el trénsito peatonal; actian fragmentando el tejido urbano al
interrumpir la movilidad en sentido transversal a ellas. AUn en casos en que existen
elementos de cruce, las dimensiones, intensidad de trafico y ruido elevado, generan
una barrera psicoldgica en el usuario (Mataix, 2009, p.38).



Tendencias
Urbanas

DISPERSION URBANA

EXTENSION REDES DE
INFRAESTRUCTURA

TERRITORIO & MOVILIDAD

La movilidad, como elemento urbano, ha tomado una relevancia que va en
aumento e incluso altera paradigmas consolidados sobre la geometria espacial
de las ciudades. Se han sustituido los vinculos de proximidad por sistemas de co-
nexion; asi, las infraestructuras asumen un papel organizador del territorio (Herce,
2009).

Los territorios actuales presentan usos intercalados, espacios centrales y peri-
féricos de bordes difusos y actividades diversas en constante cambio. La existencia
de espacios especializados por su parte, no solo atrae flujos de usuarios, sino que
su capacidad de facilitar esos flujos condiciona su propia existencia.

Ante la necesidad de incrementar los flujos de movilidad, la tendencia (con fines de
desarrollo econdmico) se ha orientado a la ampliacion de redes de infraestructura
de manera indiscriminada en vez de potenciar el uso de las redes ya existentes.

Este comportamiento ha generado un sistema de movilidad insostenible de alto
consumo energético; que resulta en marcadas diferencias entre las poblaciones

periféricas y las centrales, debido a la alta plusvalia del terreno en la periferia y el
costo superior de los servicios en este sector.

MENOR DENSIDAD AUMENTAEXCLUSIONSOCIAL

MAYOR DEPENDENCIA
DEL AUTOMOVIL

DESPLAZAMIENTOS

MAS LARGOS AUMENTACONSUMOENERGETICO

Imagen 3. Modelo de ciudad insostenible con movilidad basada en el automovil. Elaboracién: propia
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Segun Herce (2009), como respuesta a la exclusion social y otros problemas gen-
erados por un deficiente sistema de movilidad urbana, se deben adoptar medidas
de concentracién urbana y densificacion del suelo ocupado; de manera que facilite el
logro de un modelo de movilidad inclusivo y favorable con el ambiente.

CAMBIOS DE ORGANIZACION SOCIAL

El volumen de desplazamientos cotidianos con origen y destino fijos -ligados al
modelo econdmico industrial en quiebra- que se encuentra en constante disminucion,
sumado a la condicién de cambio del valor potencial del suelo y sus actividades;
deriva en un panorama de dificil prediccidn en cuanto a volumen y tipo de conexiones
necesarias a futuro.

Ademés, la computadora personal y el teléfono mavil juegan un papel importante en
la nueva distribucion de la demanda de “desplazamientos”, al reemplazar la necesidad
de proximidad fisica por requerimientos de conexion virtual y simultaneidad.

Motivos de viaje: Demanda:

Poca distincion entre movilidad No se expresa Unicamente en dos
obligada y movilidad no obligada, lapsos de tiempo (horas pico), se dis-
ninguna puede ser desatendida tribuyen a lo largo de la jornada

Tabla 3. Novedades de organizacién social ligadas a la movilidad.



Ciudad &

Movilidad
Sostenible

Conceptos DESARROLLO SOSTENIBLE

MATERIA PRIMA

Basicos

Concepto contenido en el Informe Brundtlant de las Naciones Unidad (1987) como
“aquel modelo de desarrollo que satisface las necesidades del presente sin com-
prometer la capacidad de las generaciones futuras de satisfacer las suyas”.

CIUDAD SOSTENIBLE

La ciudad sostenible es definida por Rogers (2000), como aquella que ante el cre-
cimiento urbano ofrece oportunidades de desarrollo sin ‘hipotecar’ su futuro ni
el de generaciones posteriores. Propone, también, concebir las ciudades como
un sistema ecoldgico y bajo ese enfoque enmarcar la planificacion urbana vy la
explotacion de sus recursos.

Basado en las ideas de Herbert Girardet -urbanista ecdlogo- , se sefiala que
la sostenibilidad en la ciudad se liga al concepto de metabolismo circular; en
tal proceso se reduce el consumo de materias primas que entran a la ciudad y
aumenta su reutilizacién en acciones de reciclaje y aprovechamiento de residuos
inorganicos.

RECICLADO

RESIDUO . ..
ORGANICO ™ : ProDUCTOS

RECURSOS
RENOVABLES

: Resibuo . REDUCCION DE
RecIiCLADO INORGANICO. """ CONTAMINANTES
Y RESIDUOS

Imagen 4. Esquema de metabolismo circular de la ciudad. Elaboracion: propia. Basado en Rogers (2000)
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CIUDAD COMPACTA

Modelo de ciudad que abandona el
urbanismo de una sola funcién y cuya
movi-lidad no se basa en el predo-
minio del automovil; se implementan
sistemas de transporte publico que
conecten los centros de actividad
social 'y comercial, y se utilizan
espacios publicos a favor del peatdn
y la vida comunitaria; todo lo anterior
promoviendo un sistema de desarrollo
sostenible (Rogers, 2000).

SIMBOLOGIA

Uso Urbano 1986

. Crecimiento Uso
Urbano a 2005

28|

CONURBACION URBANA

Producido por la metropolizacion
y crecimiento de ciudades, donde
los limites fisicos de estas ven des-
dibujados al unirse con otras. Segun
Moreno (2008), mediante el fendmeno
de conurbacion, dos o mas ciudades
se integran dando lugar a una nueva
territorialidad con dinamicas de inter-
relacion social, cultural, econdmica y
politica, entre otras.
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HUELLA ECOLOGICA URBANA

El concepto de huella ecoldgica se
define como el area del territorio
apropiada para que los asentamientos
humanos mantengan un nivel de
desarrollo, produccion y asimilacion
de residuos que satisfaga sus necesi-
dades y garantice una adecuada
calidad de vida. (Plan GAM 2013,
UR-12).
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Imagen 5. Crecimiento de Uso Urbano en la GAM. Fuente: Plan GAM 2013



Centralidades
Densas
Integrales

CONCEPTO DE CDI

Una red articulada de Centralidades Densas Integrales busca: regenerar los centros
urbanos, revertir el crecimiento expansivo, reducir la huella ecoldgica de la ciudad,
potenciar la calidad de vida.

El Plan GAM 82 plantea la base de las CDI con la nocion de “ciudad regional polinu-
clear en red” para la recuperacion de nucleos urbanos antes aislados y que ahora
se han integrado por areas conurbadas.

El sistema urbano segun las CDI se fundamenta en la densidad y diversidad de usos
de suelo; la vivenda vertical como centro, con servicios mixtos en proximidad. Lo
anterior, aumenta la eficiencia de redes de servicios publicos, asi como el valory
atrativo de la propiedad aumentando la recaudacion de impuestos locales; todo
ello contribuye a la economia del terreno y su aumento de densidad.

Se conforman ciudades densas y socialmente diversas con el conjunto de servicios,
actividades sociales y comerciales; sumado a la densidad, dentro de un radio de
accion razonable, integrando mas la comunidad del vecindario.

La integracion comunal deriva en el aumento de la seguridad ciudadanay con ello
se promueven los viajes a pie y bicicleta, reduciendo los viajes en automovil; esta
transformacion de la movilidad se completa con el transporte masivo, cuya ren-
tabilidad se sustenta en las altas densidades.

"En conjunto, los beneficios fiscales, econdmicos, sociales y ambientales potencian
el atractivo de las CDI para la poblacion, desestimulando la expansion irracional
hacia la periferia de la ciudad y el impacto ambiental que este conlleva..” (Plan
GAM 2013, UR-13)
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SISTEMA DE CIUDADES CDI

Se plantea la necesidad de recuperar
las ciudades existentes vy localizacion de
actividades multiples bajo un esquema
de centralidades, mediante un cambio
de patréon de desarrollo de ciudad difusa
a compacta.

Asi, se recomienda “el desarrollo integral
de una red de ciudades de manera plan-
ificada y jerarquizada, por medio de las
CDI con equipamientos e infraestructura
estratégica” (UR-44); dichos centros se
densifican acorde a las relaciones con
transporte, conectividades, servicios e
infraestructura, segun su nivel de jer-
arquia.

DISTANCIAS CONVENIENTES PARA
EL MODELO DE CDI

La conceptualizacion de los CDI's incluye
como caracteristica fundamental la
proximidad, bajo ese criterio se localizan
los equipamientos publicos: culturales,
recreacionales, sociales; servicios, y el
uso residencial que idealmente abarca
entre 40-65% de los usos del CDI.

Tal combinacién de usos, influye de
manera directa en la reducciéon de las
frecuencias de viagje y el nimero de
desplazamientos motorizados.

El diagrama adjunto ejemplifica la ubi-
cacion de equipamientos y servicios,
dentro de rangos de tiempo de recorrido
entre 2-30 min, segun las modalidades
de transporte sean estas motorizadas o
no motorizadas.
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Imagen 6. Esquema de distancias convenientes para CDI. Fuente: Plan GAM 2013



PRINCIPIOS PARA USO MIXTO DIVERSIFICADO DENTRO DE CDI'S
a) Evitar zonas exclusivamente residenciales (proporcion entre 45-65%)

b) Actividad comercial y servicios publicos dentro de rangos caminables
no mayores a 10-20 min.

c) Compatibilizar actividades de produccion industrial con base en la limitacion
de umbrales de emisiones.

CERCANIA E INTEGRACION DE EQUIPAMIENTOS Y ESPACIOS PUBLICOS
El papel del espacio y equipamiento publico es fundamental para mantener la
calidad de las relaciones entre el medio natural, el medio contruido, y la prestacion
de servicios.

El Plan GAM propone la formacion de centros de servicios urbanos donde se
integren los equipamientos y espacios publicos que generen continuidad espacial
dentro del tejido urbano compacto y diverso. El desarrollo compacto permite
liberar terrenos para posibles usos de equipamiento y espacio publico, dando valor
a programas municipales de repoblamiento.

La definicién de equipamientos y servicios, segun Garcia (2010) mencionado por
Plan GAM (2013) es:

Equipamientos: elementos de caracter publico presentes en la estructura urbana
que satisfacen necesidades de caracter material y que se encuentran relacionadas
de modo inmediato por las exigencias béasicas de la vida humana.

Servicios: elementos que dan prestaciones materiales y técnicas, que satisfacen
necesidades colectivas, fisicas, econdmicas e intelectuales, indispensables para el
desarrollo de formas de vida satisfactorias desde el punto de vista de la organi-
zacion comunitaria.

TIPOS DE EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS PUBLICOS

EQUIPAMIENTOS  Equipamientos de bienestar social  Equipamientos educativos
PUBLICOS Equipamientos culturales Equipamientos sanitarios
Equipamientos deportivos

SERVICIOS Servicios de administracion publica  Servicios funerarios
BASICOS Servicios de abastecimiento Servicios de proteccion y manteni-
Servicios de defensa y justicia miento del medio ambiente urbano
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El Plan GAM propone una lista de pincipios de accion en cuanto a servicios y equi-
pamientos publicos a implementar en las CDI's (segun alcance de cobertura), que
tendran un impacto a favor de la movilidad mas eficiente y sostenible. La clasifi-
cacion de CDI's segun su alcance de cobertura comprende:

122 CDI EN TOTAL

30 cantonales 4 provinciales
45 distritales 5 canton/periferia
48 perifericas

CDI Provincial: Actividades de jerarquia metropolitana, donde se ubican insti-
tuciones que cumplen funciones de cobertura regional.

CDI Cantonal: Centros urbanos que responden a condicion de cabeceras de
cantén y por ello tienen radio de influencia municipal.

CDI Distrital: Centros urbanos con influencia en el &rea geografica de un municipio,
los servicios son de alcance municipal aunque no sea cabecera de canton.

CDI Cabeceras Distrital: Areas urbanas generalmente periféricas cuya funcion es
fortalecerse para generar centros compactos multifuncionales de menor rango vy
reducir su dependencia de centralidades de mayor rango.

De acuerdo con la clasificacion, el area de estudio pertenece al rango de CDI can-
tonal (Tibas, codigo de canton: 114), cuya lista de principios de accion se compone
de:

EQUIPAMIENTO COLECTIVO

Clinica periférica

Red de cuido

CEN-CINAI

Escuela - colegio

Biblioteca

Feria de agricultor

Centro diurno adulto mayor
Municipalidad

Bomberos

Cementerio

Polideportivo
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USOS Y SERVICIOS

Farmacia - optica
Restaurantes - comidas
Supermercados

Bancos

Servicios profesionales
Iglesia - templo

Centro de acopio de reciclaje
Pulperfa

Verduleria

Carnicerfa - Pescaderfa

Panaderia

Lavanderia
Hosterias

Ferreteria

Muebleria

Insumos de oficina
Centros comerciales
Gasolinera
Mascotas

Auditorio

Sala de exhibiciones

Parada de transporte publico



RANGOS DE DENSIDAD PARA CDI SIMBOLOGIA
Muy alta densidad ~ més 500 hab/ha [ ] CDI Cantonal
Alta densidad 300 a 499 hab/ha [ ] CDI Distrital

Modera densidad 120 a 299 hab/ha
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Imagen 7. Maoa de CDI del GAM. CARTAGO
Fuente: Plan GAM 2013
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Eficiencia
Energética en
Transporte

34

CO-BENEFICIO DE LA EFICIENCIA ENERGETICA

Para justificar la inversion requerida al implementar sistemas energéticamente efi-
cientes de transporte, es preciso referirse a los co-beneficios percibidos a mediano
y largo plazo tanto por los usuarios como por las comunidades y operadores del
sistema:

Desarrollo econdmico mas fuerte

La dependencia al automovil no fomenta el empleo local ni el desarrollo econdmico
sostenible; en cambio, el aumento de la participacion del transporte publico trae las
siguientes ventajas relacionadas a la economia:

a) Reduccion en congestionamiento: ahorro de tiempo del usuario.

b) Atraccién de inversion extranjera: empleados viajan con mayor facilidad y
puntualidad, y son mas saludables.

) Proyeccién como centro de negocios ‘seguros’: envios y viajes de negocios se
planifican y ejecutan de forma precisa dentro del sistema de transporte.

Aumento de la calidad de vida

El espacio urbano es limitado por lo que un sistema de transporte basado en el
transporte publico es beneficioso pues consume menos espacio que el modelo
basado en el automovil privado; asi, se puede dedicar mas érea de la ciudad para
parques, aceras, zonas verdes y otros usos recreativos que dan mayor calidad de
vida al ciudadano. También, con un menor consumo de energia, se reducen las emi-
siones que contaminan el aire urbano afectando la salud del usuario de la ciudad y
la imagen de la misma.

Mayor seguridad energética
Se da una reduccion de la dependencia al petréleo y en consecuencia se reduce la
presion sobre el presupuesto gubernamental referente a este tipo de energfa.

Menos externalidades

Promover el transporte publico resulta en menor congestion de transito y reduccion
significativa de accidentes en carretera; igualmente se disminuyen los efectos en la
salud de los contaminantes atmosféricos y niveles de ruido.



El siguiente cuadro muestra tres
niveles distintos en la eficiencia
energética del sector transporte junto
con su estratégia basica y descripcion
del nivel.

EFICIENCIA DEL SISTEMA
Reducir los viajes o evitar el aumento
de la demanda de transporte.

EFICIENCIA DE LOS VIAJES
Cambiar la demanda a modos de
transporte mas eficientes.

EFICIENCIA DE LOS VEHICULOS
Mejorar vehiculos y combustibles
existentes.

MEGAJULIOSPORPASAJEROPORKILOMETRO

2,25

0,75

006%
O -

A PIE

"El transporte por carretera consume aproximadamente el 70% de la energia
utilizada en el sistema de transporte mundial. El transporte de pasajeros por
carretera representa por si solo el 50% de este consumo de energia”

GIZ (cita)

La organizacion del suelo, actividades socioecondmicas e
infraestructura de la ciudad influyen en la demanda de viajes. El
consumo de energia aumenta proporcionalmente al descenso
en la densidad de la ciudad.

Relacionado al consumo de energfa de los diferentes modos
y la tasa de ocupacion de los vehiculos. En general, los modos
privados de transporte motorizado son mucho menos efici-
entes que el transporte publico.

Adoptar nuevos conceptos de combustible y la optimizacion
de operacion de los vehiculos. La legislacion y medidas fiscales
pueden impulsar avances tecnoldgicos, asi como la adquisicion
de vehiculos mas eficientes.

2,94%
2,10%
165% 169% L3%
091% 092%
BICICLETA TRANVIA TREN METRO  MOTO AUTO  CAMION

Imagen 8. Consumo energético segiin modo de transporte. Elaboracion: propia
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Costa Rica
& movilidad urbana

Los procesos de ordenamiento del
territorio  cobran una importancia
estratégica para el desarrollo del pafs,
en miras al bicentenario como nacion.
Costa Rica se enfrenta a procesos
coyunturales en la dinamica mundial
que no pueden ser pasados por alto,
entre éstos podemos mencionar la
insercion al mercado global de forma
competitiva, los cambios climaticos
y el desarrollo de asentamientos
humanos inclusivos y sostenibles.

PNOT 2013, p.12




V)
POlItlcaS de PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 2011-2014

" MARIA TERESA OBREGON ZAMORA
esa rro O Basado en el articulo 4 de la Ley N°5525 de Planificacion Nacional, corresponde al

Ministerio de Planificacion Nacional y Econdmica la coordinacion y elaboracion del
Plan Nacional de Desarrollo (PND).

El PND es un instrumento de gestién de Gobierno que identifica los programas
y proyectos de inversion publica prioritarios para maximizar la utilizacion de los
recursos publicos.

Se compone de cuatro ejes de gestion:
1. Bienestar Social

2. Seguridad Ciudadana y Paz Social

4. Competitividad e Innovacion

Dentro del eje Ambiente y Ordenamiento Territorial, se contempla la aprobacion
de un Plan Regional del Gran Area Metropolitana bajo direccién del INVU, bus-
cando la eficiencia del sistema urbano del Valle Central por ser el principal espacio
econdmico del pafs.

También, sefiala el papel del sector transporte dentro del objetivo de carbono
neutralidad, afirmando la necesidad de mejora de la infraestructura vial de manera
que sea mas eficiente bajo conceptos de armonifa con el ambiente, equidad social
y crecimiento econdmico.

Bajo el eje de Competitividad e Innovacion, destaca la accion estratégica de
desarrollo de infraestructura; alli se indica que la inversion en proyectos de infra-
estructura y transporte se dirige a contar con:

"..un sistema de transporte de carga y pasajeros seguro, que sea eficiente e inte-

grado en sus distintas modalidades y que contribuya a mejorar la competitividad y
generar un mayor desarrollo econémico y social” (p.89)
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POLITICA NACIONAL DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL 2012-2040
Seguin Decreto Ejecutivo N° 37623 Plan-MINAET-MIVAH, se oficializa la Politica
Nacional de Ordenamiento Territorial 2012-2040.

La PNOT define el marco conceptual para los procesos de ordenamiento terri-
torial en el pals, asi como los lineamientos generales para la elaboracion del Plan
Nacional de Ordenamiento Territorial (PLANOT); es el intrumento de pla- nificacion
estratégica para direccionar a largo plazo el accionar del Estado y sus Planes Nacio-
nales de Desarrollo.

La PNOT se compone de tres ejes estructurales, subvididos en temas:

1. Calidad del Habitat
Asentamientos humanos
Vivienda

Infraestructura y redes

Movilidad y transporte

EI PNOT describe el tema de movilidad
y transporte como ‘el desarrollo del
transporte publico y vialidad, desde un
modelo de ciudad compacta, donde
se mejora la accesibilidad para toda la
poblacion”. Dentro de los lineamientos
Cuencas y recurso hidrico del gje Calidad del Habitat, se indica:

Uso y manejo de suelos

Participacion ciudadana

Paisaje y espacios publicos

2. Proteccion-Manejo Ambiental

“Lineamiento 5: Se promoveran los
sistemas integrados de transporte
Carbono neutralidad masivo, con el fin de acortar los
Educacién ambiental tiempos de viaje, principalmente para
la poblacion que habita en las zonas

alejadas y periféricas de las ciudades”
3. Competitividad Territorial (p.26)

Diversidad biologica

Potencial turistico
Innovacion tecnoldgica
Infraestructura

Gestion Publica



PLAN NACIONAL DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL 2014-2020

El PLANQT se define como el documento de gestion operativa que establece las
acciones estratégicas para el cumplimiento de metas planteado en el PNOT 2012-
2040, por lo que continua con el esquema de ejes estructurales ya mencionados.

Referente a movilidad y transporte, siempre bajo el eje de Calidad de Habitat, se
definen las siguientes acciones (p.11):

1. Implementacion del sistema integrado de transporte publico de pasajeros,
masivo e Intermodal, del GAM, articulado al modelo territorial impulsado por el
Plan Regional de Desarrollo Urbano del GAM, y al Plan Nacional de Transporte.

2. Implementacion de nodos intermodales de intercambio, que formen parte
del sistema integrado de transporte publico de pasajeros del GAM y que estén
articulados a espacios publicos de escala metropolitana.

3. Ejecucion de acciones, con enfoque de género, que incentiven la movi- lidad
peatonal, de medios no motorizados y de transporte publico, en congruencia
con el modelo territorial planteado en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT)
Regional vigente, o ante su ausencia, en el Plan Nacional de Transporte, en
cantones con una poblacién mayor a 100,000 habitantes.

4. Ejecucion de acciones, con enfoque de género, que desincentiven el ingreso
de vehiculos motorizados privados, especialmente de carga, a las areas urbanas
y urbano-rurales del pafs, en congruencia con el modelo territorial planteado
en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) Regional vigente, o ante su aus-
encia, en el Plan Nacional de Transporte, en cantones con una poblacién mayor
a 100,000 habitantes.
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PLAN NACIONAL DE DESARROLLO URBANO

Segun Ley de Planificacion Urbana N° 4240, el Instituto Nacional de Vivienda y
Urbanismo (INVU) es encargado de la realizacion del Plan Nacional de Desarrollo
Urbano; se inicia el proceso de elaboracion del PNDU con la creacién del Consejo
Nacional de Planificacion Urbana vy la Secretaria del PNDU, por Decreto Ejecutivo
N° 28937.

El plan se compone de tres fases:

Fase I: revision multisectorial de la planificacion y desarrollo urbano en Costa
Rica, hasta generar una vision compartida bajo un primer esquema de modelo
de ciudad.

Fase II: Incorporacion de proyectos institucionales que concuerden con la vision
y modelo de la Fase I.

Fase lII: Elaboracion del Plan GAM.

Dentro de la Fase | se determinan tres principios estructurantes del desarrollo
urbano: medio ambiente (componente natural), ser humano (componente social),
servicios e infraestructuras (componente fisico). A partir estos principios se generan
otras doce nociones complementarias de alcance urbano:

1. Ordenamiento territorial 7. Dotacién de infraestructura

2. Movilidad y conectividad 8. Incorporacion del paisaje urbano
3. Respeto al ambiente y cultura 9. Accesibilidad

4. Respeto al ser humano 10. Gobernabilidad con participacion
5. Uso racional de recursos vitales 11. Sostenibilidad

6. Dotacion de servicios basicos 12. Acceso a vivienda

EI PNDU se refiere a la movilidad como un proceso que involucra “aspectos funda-
mentales para el orden social... parte estructural del desarrollo socio-econémico..”
(p.85); sefiala efectos insostenibles del modelo actual como la baja densidad en
asentamientos humanos, despoblaciéon de centros urbanos, contaminacion de aire,
agua, y sonica.

Ante tales efectos, la propuesta general del PNDU en materia de movilidad apunta
a fortalecer el caracter polifuncional de las ciudades, asociandolas a ejes de desar-
rollo, y como politica nacional que es, busca actuar de forma equilibrada segun el
Sistema Nacional de Ciudades.



PLAN GAM 2013
El Plan de Desarrollo Urbano Gran Area Metropolitana surge con el Decreto Ejec-
utivo N° 12590, acogido posteriormente por el Decreto Ejecutivo N° 13583 VAH-
OFIPLAN, en 1982.

Es desarrollado por el INVU segun Ley de Planificacion Urbana 4240, y su Ultima
actualizacion comprende el Plan GAM 2013 que conjunta los insusmos técnicos
de propuestas anteriores como el Plan Regional Urbano del Gran Area Metropo-
litana (PRUGAM) y el Plan de Ordenamiento Territorial del Gran Area Metropolitana
(POTGAM).

El objetivo general del Plan GAM 2013, es: “Generar una gufa metodoldgica que
oriente los procesos de planificacion urbana para mejorar la eficiencia y funciona-
lidad de la ciudad regional del GAM." ; el documento de estructura por las siguien-
tes dimensiones:

1. Urbana Regional 4. Movilidad
2. Equipamiento Social 5. Infraestructura y Redes
3. Ambiental 6. Competitividad

Bajo la dimension Movilidad, se establecen los siguientes objetivos de orde-
namiento territorial para la region GAM:

a) Conformar un sistema integrado de transporte publico masivo segun el
modelo de Centralidades Densas Integrales.

b) Definir los proyectos viales prioritarios para generar conectividad regional sin
atravesar areas urbanas centrales.

) Reducir necesidades de desplazamiento motorizado individual privado para
disminuir la carga vehicular dentro de los nucleos CDI.

La conceptualizacion de la dimension Movilidad, se centra en el principio de Desar-
rollo Orientado al Transporte Publico (DOPT); es decir, comunidades urbanas com-
pactas y caminables que se conectan por medio de transporte publico, alejandose
de la dependencia al automovil y al consumo de combustibles fésiles.
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PLAN NACIONAL DE TRANSPORTES 2011-2035

Elaborado por el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), el Plan
Nacional de Transportes 2011-2035 (PNT), es un instrumento de planificacion a
corto, mediano vy largo plazo que busca asegurar la modernizacion y adecuacion
de las redes de transporte a las necesidades de Costa Rica.

La vision del PNT apunta a politicas de transporte que cumplan con las metas a
continuacion:

a) Proporcionar a los ciudadanos del pafs un sistema de transportes Unico que
integre a cada uno de los distintos modos que lo conforman, para facilitar el acceso
alaredy la movilidad de las personas y de las mercancias.

b) Disponer de un sistema de transporte orientado a la facilitacion del comercio,
de forma que constituya una herramienta, no solo para la actividad econémica y
productiva del pais, sino para potenciar la integracion de Costa Rica en el mercado
internacional a través de la mejora de sus exportaciones.

) Asegurar la sostenibilidad del sistema de transportes como via de minimizar
su impacto en el ambiente, potenciando la imagen del pais como destino privile-

giado para actividades de turismo.

El PNT ha dividido sus objetivos seguin horizontes temporales, a saber:

Horizonte Operativo: 2018
Reestructuracion de red vial y reforma
del sistema de transporte publico.

Reforma del marco legal y organizacion
institucional, adecuacion y centraliza-
cion en el MOPT de las actividades de
planificacién en transporte.

Desarrollo de normativa técnica espe-
cifica para el disefio y construccion de
infraestructuras.

Prevision, disefio y gestion de las
fuentes de financiacion necesarias
para la modernizacion del sistema.

Horizonte Estratégico: 2035
Disponer de una red vial estratégica
de alta y mediana capacidad, y una
moderna red ferroviaria nacional.

Apoyar un sistema de transporte
publico eficiente con regimen tari-
fario adecuado.

Potenciar la cohesion y equilibrio
del territorio, facilitando la movilidad
interna del pafs.

Minimizar el impacto en el ambiente del
sistema de transportes, asegurando la
sostenibilidad en afios venideros.



Lineas de accién

Promover tecnologia vehicular que
reduzca la intensidad energética del
sector.

Mantener programas de educacion y
campafias de informacion para inducir
habitos de uso racional de energia

Promover acciones para el descon-
gestionamiento del transito.

Promover cambios estructurales que
contribuyan a la eficiencia energética.

Promover la mejora del transporte
publico y uso de modos de transporte
més eficientes.

VI PLAN NACIONAL DE ENERGIA 2012-2030

En 2010, se presenta la politica energética nacional denominada “Hacia un nuevo
modelo energético para nuestro pais’, que posteriormente se plasma en el VI Plan
Nacional de Energfa, con propdsito de asegurar el desarrollo energético basado en
energias sostenibles con el ambiente y la salud humana.

Se plantea un escenario de consumo energético del sector transporte segun:

a) Uso eficiente de la energia en el transporte
b) Nuevas tecnologias en transporte

¢) Fuentes alternas de energia en transporte

Estas condiciones de ven reflejadas en las lineas de accién y actividades del Pro-
grama para el Sector Transporte dentro de las politicas del PNE:

Actividades
Establecer mecanismos financieros e Desarrollar  programas de intro-
incentivos (fiscales u otros) duccion de vehiculos eficientes en

coordinacion con el MOPT.
Establecer y aplicar regulaciones vy
normas voluntarias.

Capacitar educadores en el tema de Establecer horarios de cobro de
uso racional de la energia. peajes y pasajes electronicos.
Divulgar material educativo. Fomentar tramites electronicos, tele-

trabajo, horarios escalonados.
Mantener restricciones a circulacion
de vehiculos. Aumentar rutas intersectoriales.

Incentivar el uso de autos compar- Impulsar plan de sectorizacion.
tidos y construccion de ciclovias.

Apoyar el desarrollo del tren para
Reordenar la vialidad y mejorar la transporte de pasajeros y carga.
infraestructura vial.
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Conectividad
en Costa Rica

Sistema de
Conexiones ACTUALIDAD DEL TERRITORIO

Costa Rica, comprende un area de 51.100 km? territorio en el cual se presentan las
siguientes conexiones principales en materia de movilidad y/o transporte:

1. 2. 3. 4.
Red Vial Red Ferrocarril Aeropuertos Puertos
Red Nacional Linea Atlantico Juan Santamaria Limon
Red Cantonal Linea Pacifico Daniel Oduber Moin
Tobfas Bolafios Golfito
Internacional Limén Quepos
Caldera

La operacion del sector transporte, asi como la gestion y mantenimiento de infrae-
structura de las distintas modalidades, recae en el Ministerio de Obras Publicas y
Transportes; ente encargado del cumplimiento del Plan Nacional de Transportes
2011-2035, la mas reciente directriz en el ambito de movilidad nacional.

EI PNT en su apartado diagnostico, sefiala la debilidad del sistema de transportes;
apuntando: las reiteradas situaciones de emergencia en la red vial, la limitada
capacidad de intervencion de autoridades publicas sobre el servicio de transporte
de pasajeros de autobus, el transporte de carga que incide insosteniblemente
sobre el transito vial urbano, los efectos ambientales muy marcados en cuanto a
ruido y emisiones, v la operacion limitada del tren tanto en transporte de carga
como de pasajeros.
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INDICE DE COMPETITIVIDAD GLOBAL

Segun el documento Aportes del Sector Transporte al Desarrollo Econémico y
Social (MOPT, 2012); el ICG se basa en un estudio comparativo de paises que con-
templa los factores que inciden en la competitividad, productividad y crecimiento
economico.

COSTARICA Algunas de las variables analizadas son: instituciones, salud, educacion, tecnologia,
Afio Ranking de Indice de infraestructura; esta Ultima contiene el sector transporte y es de gran relevancia
competitividad ~ competitividad ~ - . : .

pues se sefiala que las deficiencias en infraestructura son el mayor impedimento

2014 54 435 para mejorar la competitividad.
2013 57 4,34
2012 61 427 Las siguiente grafica indica la ubicacion de Costa Rica dentro del ICG en afios reci-

entes, dentro de la escala de 143 paises, en rubros de infraestructura y transporte:

2010 2011 2012 2013

[ |

Infraestruct. 77 101 95 97

Carreteras 1 124 131 125
[ | .

Ferrocarril 100 100 106 105
[ |

Puertos 132 137 140 128

Aeropuertos 80 68 60 57

Imagen 9 . Indice de Competitividad Global Costa Rica.

Dentro del ranking de competitivad en general, Costa Rica ocupo en 2013 el puesto
57, y ha mejorado su posicion para el 2014 al subir 3 posiciones hasta el puesto
54, sin embargo, en el resumen por pais del ICG, se sefiala que Costa Rica aun
sufre de una pobre infraestructura de transporte, al situarse en el puesto 110 en
ese apartado del ranking.
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DISTRIBUCION MODAL

El sistema de conexiones en Costa Rica, presenta una clara inclinacion hacia el
desarrollo de carreteras. La inversion para el crecimiento y mejoras (o bien, cons-
tantes arreglos) en la red vial recibe prioridad; muy por encima de los reque-
rimientos en infraestructura para puertos, aeropuertos, ferrocarril, ciclovias y vias

peatonales.

Segun el Anuario Estadistico del Sector Transporte MOPT (2012), la inversion en

infraestructura seguin modo de transporte presenta las siguientes cifras:

79%
1% |

1% .

10%

75%

2% |1
13% ~

10%

80%
1% |

14% ~
4%

0 50000000

2011 2010

- 2012

2010:  224.965.740 2011: 194.224.290 2012:  225.018.940 - Total
176.799.440 146.119.920 180.148.980 Carreteras
1.431.500 3.628.400 3.086.000 Ferrocarril
24.699.400 24.970.800 32.319.100 Puertos
22.055.400 19.356.170 9.464.860 Aeropuertos

Naturalmente, la inversion en cada modalidad responde al presupuesto con que
cuentan las diversas instituciones del sector transporte. En 2012, por ejemplo, se

evidencia la situacion de disparidad:

MOPT
CONAVI
INCOFER
CTAC
JAPDEVA
INCOP
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MODALIDADES TERRESTRES

Dada la temética de la investigacion y la naturaleza actual de la movilidad en Costa
Rica, es necesario el estudio mas detallado de los medios de transporte terrestre:
carretera y ferrocarril.

Primeramente, se presentan datos generales de ambos sistemas para dar un
panorama comparativo; luego, cada uno se caracteriza individualmente a fin de
exponer su desarrollo dentro del ambito nacional y principalmente su papel como
parte del sistema urbano del Gran Area Metropolitana.

24 H (2012) AUTOBUS (2012)

/g 42802 . todahora  1.134373 0000000

FLOTA TRANSPORTE

EXTENSION TEMPORALIDAD VEHICULAR PUBLICO

309« hora pico 13 2915000

(2012) (2012)
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Sistema Vial CARACTERIZACION
Segun lo contenido en el PNT 2011-2035, Costa Rica cuenta con una Red Vial

COStarrlcense Nacional [RVN] y una Red Vial Cantonal [RVC]; cada una con su propia clasificacion

jerarquica. El siguiente cuadro muestra la clasificacion vial oficial del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes; se incluyen también, nuevas categorias de vialidad
(*) expuestas en el Plan GAM 2013.

RED VIAL a. Carreteras Primarias:

NACIONAL Rutas principales que sirven de corredores, conectan zonas estraté-
gicas del pais. Alto volumen de trénsito. Viajes internacionales, inter-
provinciales, larga distancia.

b. Carreteras Secundarias:
Rutas que conectan cabeceras cantonales no servidas por carreteras
primarias. Viajes interregionales, intercantonales, mediana distancia.

c. Carreteras Terciarias:
Rutas colectoras de transito para vias primarias y secundarias. Viajes
entre distritos importantes dentro del canton.

d. Calles Urbanas de Travesia*:
Carreteras publicas nacionales que atraviesan el cuadrante de un area
urbana 6 conectan dos secciones de carretera nacional.

RED VIAL a. Caminos Vecinales:
CANTONAL Vias publicas con acceso directo a fincas y actividades econémicas
rurales. Bajo volumen de transito, viajes locales de corta distancia.

b. Calles Locales:
Vias publicas dentro del cuadrante de un area Urbana.

¢. Caminos Publicos no Clasificados:
Caminos de herradura, sendas, veredas. Proporcionan acceso a
POCOS USuUarios.

d. Calles Urbanas Locales de Travesia*:

Vias publicas municipales dentro del cuadrante de un area urbana,
complemento de calles de travesia nacional. Viajes locales de poca
distancia en nucleos urbanos.

VIAS EXCLUSIVAS*  a. Vias Exclusivas para Transporte Publico: vias segregadas de uso
exclusivo para STR con facilidades para su circulacion, abordaje y
descenso de pasajeros.
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VIALIDAD ESPECIAL

ANILLOCONTENCION

a. Ciclo Rutas:

Vias exclusivas o carriles segregados para uso exclusivo de bicicletas. Sugeridos en
circuitos urbanos de movilidad cotidiana vinculados a STP

c. Vias Peatonales, Aceras, Vias Mixtas de Prioridad Peatonal:
Todo espacio vinculado a la red vial donde esté autorizado el transito de peatones, es

primordial la seguridad de los mismos.

d. Vias Turfsticas:
Vias que dan acceso o conectan proyectos de interés turistico, cultural, comunal e
histérico. Categorfa a nivel nacional.

VIA PRIMARIA GAM

VIASECUNDARIAGAM

El sistema vial es considerado por el
PNT como el soporte fundamental del
transporte publico y privado de pas-
ajeros y carga; por ello, indica la rele-
vancia de las labores de reposicién y
conservacion para garantizar la conec-
tividad de los centros de actividad del
pais, por medio de carreteras. (PNT-II
Informe, p.16)

Segun el PNT, existe un deterioro de la
RVN, con riesgo de colapso estructural

en gran parte de sus vias y puentes;
bajo esta situacion, el sistema vial cons-
tituye una fuente de limitaciones para el
desarrollo socio-econdmico.

Sobre la estructura geografica de la red,
en Costa Rica se presenta una configu-
racion en estrella, donde las vias princi-
pales convergen en el Gran Area Metro-
politana; esto debido a la concetracion
de los centros de consumo vy actividad
en el sector central del pafs.

Los accesos a la GAM actualmente, son
vias de limitada capacidad y funcio-
nalidad, por lo que el PNT asegura la
necesidad de reforzar estas vias y com-
plementarlas con otras alternativas de
acceso.
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SISTEMA DE TRANSPORTE POR CARRETERA

Basado en el Plan Nacional de Transportes; Segundo Informe: Diagndstico Pre-
liminar, Tercer Informe: Modelo de Transporte, y Anuario Estadistico del Sector
Transporte 2012 (MOPT), se detalla la situacion actual del sistema de transporte
de carga y pasajeros dentro de la modalidad de carretera.

UPALA

BOCASANCARLOS @ BARRA COLORADO

. LIBERIA GUATUSO
PANAMA

HERMOSA

BAGACES
@ TORTUGUERO

FILADELFIA TILARAN

. PITAL PUERTO VIEJO

FLAMINGQ@
TAMARIND @ PARISMINA
SANTA CRUZ NAPILES
JUNQUILLA NICOYA SIQUIRRES
NOSARA CARMON PTAR YR LIMON
SAMARA CALDERA
TURRIALBA
CARRILLO PAQUER PARAISO
TAMBOR CAHUITA
MAL PAI MONTEZUMA PUERTO VIE]S
JACO PARRITA
SIXAOLA
QUEPOS!
SAN ISIDRO
MATAPALO
DOMINICAL
OFERTA
Se cuenta con una red vial de 42.802 Km de longitud, compuesta por la Red Vial SALMAR NEETD) \ PASE REAL
Nacional de 7.895 Kmy la Red Vial Cantonal de 34.907 Km. La RVN se subdivide en
325 rutas: 19 de red primaria, 130 de red secundaria y 176 de red terciaria. SRR —
BAHIADRAKE
En cuanto a la condicion de asfaltado de la RVN (segun Indice de Regularidad $ -
Internacional, IR) mostraba en el 2013: GO
PUERTOJIMENE: CANOAS
CARATE
Muy buena Buena Regular Deficiente Muy deficiente
0 km 149 km 1718 km 2294 km 1119 km
0,0% 2,8% 32,5% 43,4% 21,2%

50



DEMANDA

La flota vehicular que transita por las vias costarricenses va en aumento afio tras
afio; y su distribucion segun tipo de vehiculo se acentua en los modos privados de
circulaciéon. Los datos mostrados por el Ultimo Anuario Estadistico 2013 del MOPT,
indican:
2010 .2011 .2012
total vehiculos 997.367 1.059.076 1134.373
automouvil 629.325 673.894 722.020
camion carga 148.050 154.062 160.724
motos 149.883 159.584 176.274
buses 15.545 15.621 16.354
taxis 11.982 12.051 12.150
equipo especial 9.597 9.905 11.791
Transporte de Pasajeros
El transporte de pasajeros se basa en las modalidades de automovil privado y
transporte publico en autobus. De acuerdo al “Estudio de Oferta y Demanda
de Transporte en el GAM- PRUGAM" (2007) y el PNT, se dan a conocer las esti-
maciones de volumen de viajeros en un dia promedio segin modalidad para el
2010:
1.682.341 TOTAL VIAJEROS 2.662.224
E\ﬁ 195.074 INTERURBANO 233.144
1.487.267 URBANO GAM 2.429.080

Transporte de Carga

Respecto al transporte de carga, este se concentra en la modalidad terrestre de
carretera y carece de equipamientos de caracter logistico y zonas de estaciona-
miento para descanso de rutas internacionales.

Segun el PNT, la incidencia del transporte de carga sobre el transito vial urbano
es considerado insostenible en aspectos funcionales y adn mas en aspectos
ambientales, donde las emisiones contaminantes y el ruido afectan el ambito
urbano.
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Sistema Férreo
Costarricense

CARACTERIZACION

La totalidad del sistema férreo, es decir, tanto infraestructura como operacion de
transporte de pasajeros y de carga, se rigen bajo las directricez del Instituto Costar-
ricense de Ferrocarriles INCOFER.

De acuerdo al “Plan Estratégico Institucional 2012-2017" (PEl) de INCOFER, la Red
Ferroviaria Nacional se compone de 485 km; de esta extension que originalmente
fue utilizada en su totalidad, en 2012 se reportaban 200 km en abandono, conse-
cuencia ligada al cierre técnico en 1995.

Los restantes 285 Km de via férrea que se mantuvieron en operacion (cifra que
aumentarfa con el tramo San José - Cartago rehabilitado en 2013), no alcanzan un
aprovechamiento como red integradora, a pesar de cubrir 5 de las 7 provincias del
territorio. Su escaso desarrollo se debe principalmente al alto costo de manten-
imiento y la reducida inversion nacional en el sistema.

Segun el Anuario Estadistico del Sector Transporte 2012 (MOPT), la red de ferro-
carril en operacion actual es de 309 Km, organizada en dos tractos principales:
atlantico y pacifico, constituidas por distintos ramales.
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El PEI destaca dos razones a favor de la implementacion de servicios de transporte
de tren, como complemento a la modalidad de carretera:

a) El alto costo de los combustibles que utiliza la flota vehicular de carga en
carretera, abre una oportunidad al ferrocarril para ofrecer servicios con costos
competitivos en materia de transporte de bienes.

b) El uso del transporte de carga por ferrocarril evita el deterioro de las carreteras,
lo que le permitira al Ejecutivo re-destinar parte de esos recursos a atender otras
necesidades imperiosas sobre todo de caracter social.

SISTEMA DE TRANSPORTE POR FERROCARRIL

OFERTA

El sistema férreo costarricense cuenta con dos lineas de caracter nacional: el
ferrocarril al atléantico y el ferrocarriil al pacifico; y cuatro lineas urbanas de pasa-
jeros: San José - Heredia, San José - Cartago, San José - Belény Pavas - Curridabat.
El siguiente cuadro detalla los servicios actuales de cada linea:

NACIONALES
Atlantico Carga
Pasajero Turista
Pacifico Pasajero Turista
INTERURBANAS
SJ - Heredia Pasajero
SJ - Cartago Pasajero

Pavas-Curridabat = Pasajero

SJ - Belén Pasajero

Transporte de banano: Valle La Estrella,
Bananito, Estrada, Matina.

Acero: de Moin a Leesville en Guacimo.
Limén y Siquirres
Caldera

Recorrido: 13,2 Km en 30 min
Recorrido: 19,8 Km en 40 min
Recorrido: 15,8 Km en 70 min

Recorrido: 10 Km en 35 min
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DEMANDA

Transporte de Pasajeros

Se presentan dos categorfas de pasa-jeros: turista y urbano.
Segun el PEI 2012-2017 de INCOFER, en la categoria de trans-
porte de pasajero turista se han consolidado los servicios tanto
en la linea pacifica como en la linea atléntica; sin embargo no
se da un crecimiento significativo en ninguno de los sectores.

En la modalidad de pasajeros urbanos, el PEl indica la consoli-
dacion de las rutas: Pavas - Curridabat y San José - Heredia;
asi como las rutas San José - Belén y San José - Cartago son
muestra de la estrategia institucional de recuperacion gradual
de la Red Ferroviaria Nacional y servicios de transporte para
los ciudadanos.

Transporte de Carga

Basado en el estudio "Asesorfa Tecnica para el Desarrollo
Actual y Futuro del Sistema Ferroviario Nacional en Costa Rica”
(INECO), el analisis de las potencialidades del sistema asegura
que existen volumenes importantes de mercancia por trans-
portar, o que requiere inversion en el mejoramiento de la via y
en adquisicién de equipo rodante para la correcta explotacion
del transporte de carga.

El analisis FODA contenido en el PEI 2012-2017 sefiala dos
oportunidades importantes a favor del transporte de carga por
ferrocarril (p.11):

1. El alto costo de los combustibles que utiliza la flota vehicular
de carga en carretera, abre una oportunidad al ferrocarril
para ofrecer servicios con costos competitivos en materia de
transporte de bienes.

2. El transporte de carga por ferrocarril evita el deterioro de
carreteras, lo que le permitira al Ejecutivo re-destinar parte
de esos recursos a atender otras necesidades imperiosas
sobre todo de caracter social.

Numericamente, los datos reportados recientemente para el
transporte de carga por ferrocarril, indican lo siguiente:
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Turismo al Pacifico

Turismo al Caribe

Pavas - Curridabat
San José - Heredia
San José - Belén

San José - Cartago

Toneladas al Pacifico

Toneladas al Atlantico

2010
5.950
15.000

2010
829.723
1.035.588

2010
0
178.970

.2011

10.600
12.000

.2011

799.377
1.175.079
135.470

|
20M

0
239.769

2012
7.400
13.950

2012
1.226.297
1.391.789
276.192

|
2012

0
178.008
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Imagen 10 . Condiciones de infraestructura del sistema Tren Interurbano. Fuente: Propia y Periddico La Nacion.
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Linea de Tiempo
del Ferrocaml CR.

1871
®

Tomas Guardia
contrata tramo
férreo (150 Km)
a Henry Maigs.

1874
®

Interrupcion  del
proyecto férreo
al atlantico por
falta de recursos.

Contrato Soto-Keith
concesiona la linea

férrea atlantica por

99 afios.

1884

1897 Inician trabajos
de la linea al pacifico.

Se concluye la linea
atlantico. Costa Rica
Railway Co. obtiene
su explotacion.

1908

Electrificacion
linea al pacifico.

Northern Railway Co.
(de United Fruit Co.)
obtiene control de
linea al atlantico

Comerciantes exigen
finalizar linea al
pacifico con capital
estatal.

Se concluye
linea al pacifico.

Cierre técnico
de INCOFER
en gobierno
Figueres Olsen

56 |

Reaudacién de actividad
férrea mediante decreto
N°035, gobierno Miguel
Angel Rodriguez.

Se propone concesionar
la operacion al sector
privado por incapacidad
econdmica del estado.

Concesion desierta. Dos
empresas precalificadas,
solo una oferto (alejada
de requisitos del cartel).

Inicia servicio de
linea interurbana
Heredia - San José

Inicia servicio de
Iinea interurbana
Pavas - Curridabat

Ingreso de recursos a
INCOFER por Proyecto
Industrial Grupo Pujol-
Marti en Guépiles.



Conclusion de talleres

y Estacion en San José
de Ferrocarril Eléctrico

al Pacifico.

2011
®

Inicia servicio de
linea interurbana
Belén - San José

Inicia operacion de

Eléctrico al Pacifico.

2013
®

Inicia servicio de
linea interurbana
Cartago - San José

linea Se rompe el contrato

pacifico bajo: Institucién ~ Soto-Keith tras 84 afios,
Auténoma de Ferrocarril nacionalizando linea al

atlantico en gobierno
Figueres Ferrer.

Linea pacifico pasa a ser
Instituto Costarricense
de Puertos del Pacifico.
Linea atlantico bajo adm.
de JAPDEVA.

Inicia labor de
acondicionamiento
de la via ferrea hacia
Alajuela

Imagen 11

Fusion de ambas lineas bajo
Ferrocarriles de Costa Rica
S.A, subsidaria de Corp.
Costarricense de Desarrollo.

1985 1990...
o ®

Instituto Costarricense  Grave crisis
de Ferrocarriles nace econdmica
como institucion autd-  del sistema
noma, ley N°7001. férreo.

. Linea de Tiempo del Ferrocarril de Costa Rica. Elaboracion: propia.
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Segun el VI Plan Nacional de Energia 2012-2030, la energia es un bien funda- Costa Rlca
mental para el desarrollo socio-econémico de todo pais; cuya disponibilidad es

determinante para el desarrollo sostenible. Energia &
Transporte

En Costa Rica, el consumo energético final se basa en derivados de petréleo; a
pesar de ser un pals rico en recursos renovables que podrian utilizarse para fines
energéticos. Entre 1980 y 2010, la dependencia petrolera aumenté 2,9 veces; prin-
cipalmente, a causa del incremento del parque automotor.

Para el 2010, la estructura de consumo de energia en Costa Rica mostraba:

[ |
Petréleo 64,3% Electricidad 22,8% Biomasa 10,8% Otros 2%

Tipos de energia total consumida en Costa Rica, 2010

DEMANDA ENERGETICA
DEL SECTOR TRANSPORTE

El sector transporte se presenta como
el mayor consumidor de energia en
Costa Rica; en el 2010, se colocd muy
por encima de los sectores de industria,
residencia y servicios, al alcanzar el 52,1
% del consumo total.

Ademas, segun sefiala el Plan Nacional
de Energia, es el gran responsable del
aumento sostenido de la demanda Agropecuaria 2,2%
energética; debido al crecimiento acel-
erado de la flotilla vehicular; cuyo fun-
cionamiento se basa totalmente en Publico 2,9%
combustibles fésiles, tanto a nivel de Servicios 3,9%
transporte particular como publico.

Otros 0,7%

Comercial 2,6%

Residencial 10,5%
Industrial 25,2%

Transporte 52,1%

Imagen 12. Graficas de Consumo de energia en Costa Rica segun sector, 2010
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El transporte automotor, sigue representando una fuerte tendencia dentro de la
movilidad en Costa Rica; como resultado, el parque automovilistico continua cre-
ciendo con notables efectos en la gestion energética del pals.

@0‘ equivalente a 100.000 vehiculos
1997 flmy my Gy Gl i
200 Glmy Gmy Gy Gy Gy,

G G o G Gy

S Gy Gy i,
o G G

transporte publico 17,9%  +-vvvevervnininnn .

equipo especial 11,6%
ferrocarril 0,2%  «+eeeeee

carga liviana 33,1% «wvvvvee

carga pesada 30,2%  -eeeereeeeeeeienenenn

Datos del MINAET (2011), indican que
entre 1997 y 2010, la flotilla vehicular
aumentd 2,7 veces, pasando de
507.000 a 1.383.000 vehiculos. Para
ese afio, el consumo de derivados de
petréleo por sectores se concentrd
en el sector transporte con un 81%,
seqguido del sector industrial con tan
solo 12%.

A lo interno del sector transporte; en
2012, la demanda de combustible se
centrd en el diesel con un 44,2% del
total. Segun el XIX Informe Estado de
la Nacion, dentro de eseporcentaje,
el ferrocarril solo aporta el 0,2% en
contraste con el 33,1% consumido
por vehiculos livianos, poniendo en
evidencia la intensidad de uso desar-
rollada hasta ahora en cada modalidad.

Las medidas de control energético sobre el sector transporte son necesarias no
solo para reducir el consumo, sino como medida responsable de cuido ambiental.
De acuerdo con el VI Plan Nacional de Energia 2012-2030, las acciones prioritarias
en esta linea son el descongestionamiento vial y la electrificacion del transporte.

Sin embargo, para el 2011, de los 988.965 vehiculos que pagaron el machamo
(derecho de circulacion), solo se registran 104 de tipo hibrido y eléctrico, dem-
ostrando la escasa efectividad de los incentivos para adquirir vehiculos de esta
clase, ya que continuan siendo mas costosos en su importacion.
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Transporte

& Espacio Publico

.
S un servicio I|ga
on las actividadesyque
el sefyghumano. Tiehe |car-
acter  cualitativo iy, diferenciado,
pues existen necesidades de viajes
a diferentes horas del dfa; entre
diferentes zonas de origen
destino, con diferentes propdsitos,
por diferentes modos y diferentes
rutas. Un sistema global de trans-
porte que no relna las suficientes




Transporte

Conceptos
Basicos

MODALIDAD DE TRANSPORTE
Modalidad o medio de transporte hace referencia al tipo de vehiculo y/o canal
(terrestre, aéreo, maritimo) en que se moviliza el mismo.

SISTEMA DE TRANSPORTE
Afiade a la modalidad de transporte, caracteristicas de operacion y servicio; su
caracter de sistema permite la intermodalidad de transporte.

RED DE TRANSPORTE

La cobertura de redes de transporte determina la organizacion del territorio, per-
mitiendo en menor o mayor medida la penetracion a los distintos espacios. Las
redes en si, se generan a partir de relaciones entre puntos, y estas relaciones se
expresan en termino de flujos que a su vez se materializan en infraestructuras
fisicas.

TRANSPORTE URBANO

De acuerdo con Schjetnan, Peniche & Calvillo (2010), el transporte es una actividad
en movimiento, donde son relacionados todos los componentes del territorio
urbano; permite el traslado de personas y bienes a través de la ciudad haciendo
posible la realizacion de actividades basicas humanas vy el abastecimiento de sus
necesidades.

TRANSPORTE SOSTENIBLE

Segun la Cartilla de Movilidad Urbana (Swisscontact, 2013), contempla la prioridad
del transporte publico eficiente sobre el uso vehicular privado; se apoya en ciclovias
y caminatas como complementos importantes del transporte de alta capacidad,
buscando la humanizacion del espacio publico.
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SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO

El transporte urbano presenta variadas clasificaciones; bajo
la perspectiva del servicio que prestan, Molinero & Sénchez
(2005) definen los siguientes:

a) Transporte Privado: vehiculos que se destinan al uso
particular de su duefio, entre ellos el automovil, bicicleta,
motocicleta.

b) Transporte de Alquiler: vehiculos proporcionados por
un operador o chofer, que se ajustan al deseo especifico
de traslado de un usuario; es el caso de taxis y algunos
servicios colectivos.

) Transporte Publico: vehiculos que operan con rutas y
horarios predeterminados, destinados a cualquier usuario
por el pago de una tarifa ya establecida;como autobuses
y trenes.

TRANSPORTE PUBLICO URBANO
Estd constituido por las modalidades de transporte de alquiler
y el transporte publico, antes descritos.

TRANSPORTE NO MOTORIZADO
Contempla la caminata y uso de la bicicleta como medios de
transporte sostenible mas alla del caracter recreativo.

TRANSPORTE PUBLICO MASIVO

Servicio de transporte de pasajeros, usualmente de ambito
local, con caracteristicas de alta capacidad y gran calidad, no
solo por sus condiciones de infraestructura y equipo rodante,
sino por la organizacion del sistema como una Unica red inte-
grada. Dentro del transporte publico masivo se encuentran:
tren pesado (metro y tren suburbano), tren ligero y BRT.

INTERMODALIDAD DE TRANSPORTE

Integracion de diferentes modos de transporte dentro de una
red interconectada que genera confiabiliadad, sequridad y pun-
tualidad para el usuario; generalmente bajo tarifas integradas.

VIALIDAD
Es el conjunto de vias o calles de la ciudad que actuan
como contenedoras de los medios de transporte; puede ser
estudiada bajo diferentes enfoques como capacidad, velocidad
y jerarquia.
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Sistea de
Transporte

IMPACTO

Los sistemas de transporte generan
impacto sobre su area de cobertura; a
corto plazo los efectos incluyen cambios
en el congestionamiento vial, nivel de
ruido, nivel de emision de contami-
nantes; a largo plazo, pueden influir en
el valor del suelo, dindmica de activi-
dades econdmicas, estética de la ciudad,
e incluso tienen alcance en la estructura
social del entorno urbano (Molinero &
Sanchez, 2005).

COBERTURA DEL SISTEMA
a) Segun ruta:
Ruta urbana
Ruta regional
b) Segun horario de operacion:
Horario regular
Horario pico
Servicio especial

COMPONENTES FiSICOS DEL SISTEMA

VEHICULO

INFRAESTRUCTURA

RED DE TRANSPORTE

TRANSITO MIXTO

TRANSITO
SEMI-CONFINADO

TRANSITO
CONFINADO

TRANSITO
ESPECIALIZADO

FRECUENCIA
DEL SERVICIO

VELOCIDAD DE
OPERACION

CONFABILIDAD
DEL SERVICIO

SEGURIDAD DEL
SISTEMA

CAPACIDAD DE LINEA

Unidades de transporte

Derechos de via, paradas y/o estaciones, parqueos, talleres de
mantenimiento, sistemas de control y suministro de energia.

Rutas de transporte de autobuses, lineas de trolebus, tren y
metro.

TIPO DE DERECHO DE ViA

Superficie de rodamiento es compartida por varios medios de
transporte; puede incluir trato preferencial a alguna modalidad
en partes o en su totalidad.

Separacion fisica en sentido longitudinal con elementos fijos,
mantienen cruces con otras modalidades y peatones.

Separacion fisica en sentido longitudinal y vertical, evita toda
interferencia de otras modalidades y peatones.

Vialidad, tecnologia y operacion de condicion particular como:
funiculares, teleféricos, ferrys, entre otros.

RENDIMIENTO DEL SISTEMA

Cantidad de unidades que presta el servicio de transporte
durante un periodo de tiempo determinado.

Velocidad de viaje que experimentan los usuarios a borde de
una unidad de transporte.
Porcentaje de llegadas a tiempo dentro del margen aceptable

En funcién del nimero de accidentes por afio o por km

NuUmero de espacios que la unidad de transporte puede
desplazar durante determinado periodo de tiempo.
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Sistemas de
Transporte Ferreo
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Debido a la orientacion especifica de la investigacién, es preciso ahondar en la
descripcion del sistema férreo: se consideran las caracteristicas del sistema que
determinan su infraestructura, asi como los cuatro tipos de transporte férreo
urbano, con el fin de ubicar la propuesta bajo los requerimientos de estacion de la
modalidad correspondiente.

Segun Molinero & Sanchez (2005), los medios de transporte férreo se distinguen

en su operacion por:

GUIA EXTERNA

TECNOLOGIA
FERREA

PROPULSION
FLECTRICA

SEPARACION DEL
DERECHO DE VIA

CARACTERISTICAS DEL SISTEMA

Rieles que guian el vehiculo, donde el operador controla Unica-
mente su velocidad; permiten un derecho de via con el ancho
minimo necesario. Fuerte peso visual de la infraestructura en
todo el trayecto da sentido de permanencia e identidad.

Manejo de un mecanismo simple de movimiento conformado
por rueda v riel. Su poca resistencia al rodamiento permite bajo
consumo energético asi como cambios de direccion simples; pre-
senta dificultades en pendientes y extensas distancias de frenado.

Este tipo de propulsion logra niveles de ruido y contaminacion
ambiental bajos o nulos. Sus componentes mecanicos son
durables y de mantenimiento minimo.

Menor interaccion con otros sistemas (transito mixto); es esencial
en la operacién de vehiculos acoplados y favorece la automa-
tizacion del sistema.



TRANVIA

TREN LIGERO

METRO

TREN REGIONAL

MODALIDADES

Opera con uno o dos carros, sobre calles de transito mixto por lo
que condiciona su velocidad de operacion a 20 km/h o menos.

Los vehiculos son de 4-6 ejes con longitud de 14-21m, su capacidad
es de 100 pasajeros aproximadamente, entre un 20-40% sentados.

Opera generalmente con tres carros, sobre derecho de via semi-
confinado o confinado, su velocidad de operacién de 18-40 km/h.

Los vehiculos son de 6-8 ejes con longitud de 20-32 m, su capacidad
es de 100-180 pasajeros con un 50% sentados; el ingreso se hace
por escalén o plataforma.

Opera hasta con diez carros, sobre derecho de via completamente
confinado, su velocidad de operacién entre 25-60 km/h.

Los vehiculos son de 4 ejes, con longitud de 16-23 m y ancho de
2,5-3,2 m; su capacidad es de 120-250 pasajeros por carro con un
60% sentados, y su acceso se hace por plataformas con ascenso y
descenso simultaneo.

Opera con varios carros, sobre derecho de via propio pero puede
presentar intersecciones. Su velocidad de operacion entre 30-75
km/h., con intervalos regulares de 20, 30, 60 min. Cubre longitudes
promedio de 35 km por lo que hay gran espaciamiento entre sus
estaciones.

Los vehiculos operan con diesel o electricidad y cada carro tiene
una capacidad entre 130-180 pasajeros en su totalidad sentados.

Generalmente son lineas radiales al centro de una ciudad, que
operan en conjunto con otros medios como rutas alimentadoras
de autobus, automovil y bicicleta con estacionamientos de trans-
ferencia y peatones.

En el caso particular del sistema férreo costarricense, las caracteristicas del modelo
Tren Interurbano de la GAM le clasifican como tren regional en términos de longitud
total del recorrido, velocidad y capacidad de pasajeros; sin embargo, se propone
que el sistema sea hibrido tipo TREN-TRAM, permitiendo a la linea adoptar el fun-
cionamiento de trenes ligeros por las mismas vias y estaciones.
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DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSPORTE (DOT)

Es una vision de desarrollo urbano que se enfoca en generar una movilidad
incluyente, equitativa y sustentable en la ciudad. EI DOT como modelo urbano
busca construir o consolidar barrios compactos y de alta densidad en torno al
transporte publico, con infraestructura importante para el peatén y el ciclista.

Un DOT requiere de: alta densidad, inversion en infraestructura, vivienda para
diversos niveles de ingreso, empleo y servicios a distancia caminable del transporte
publico (Hickey, mencionado por ITDP México, 2013). Por esas caracteristicas, se

generan los siguientes beneficios:

BENEFICIOS PRIMARIOS DEL DOT

INCREMENTO DE PASAJEROS EN LOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

OPORTUNIDAD DE DESARROLLO
CONJUNTO ENTRE GOBIERNO E
INICIATIVA PRIVADA

REVITALIZACION DE BARRIOS

GENERACION DE CRECIMIENTO Y
DESARROLLO ECONOMICO

INCREMENTO DE VIVIENDAS
ASEQUIBLES

INCREMENTO VALOR DEL SUELO, RENTA
Y RENDIMIENTO INMOBILIARIO.

La poblacion vive y trabaja cerca de esta-
ciones de transporte publico, ello aumenta la
posibilidad de utilizacion de sistemas.

Abre la posibilidad de que desarrolladores
privados cubran parte o totalidad de infra-
estructura de operacion, generando ahorro
en la administracion publica.

Puede ser catalizador de cambio en una
zona al asociarse a otras intervenciones
urbanas y de politica social.

Atraccién de inversion, empleos y aumento
de ventas en negocios de la zona.

La verticalidad e incremento de densidad
puede reducir costo de vivienda, asi como
la reduccién en gasto de transporte en
especial automovil, permite inversién de
€s0s recursos en vivienda.

La localizacion y accesibilidad es una de las
razones fundamentales de la diferencia de
valor de suelo entre zonas urbanas.



BENEFICIOS SECUNDARIOS DEL DOT

MENOR USO DEL AUTOMOVIL

REDUCCION DE COSTOS DE
INFRAESTRUCTURA

INCREMENTO EN VENTAS
MINORISTAS

REDUCCION EXPANSION URBANA
Y CONSERVACION DE ESPACIO

REDUCCION DEL CRIMEN

INCREMENTO DE CAPITAL SOCIAL
Y PARTICIPACION PUBLICA

INCREMENTO EN RECOLECCION
DE IMPUESTOS

REDUCCION DE COSTOS POR
CONTRUIR ESTACIONAMIENTOS

AUMENTO DE ACTIVIDAD FISICA

AUMENTO DE ACCESO A
RECURSOS HUMANOS

Reduccion de sus externalidades negativas:
contaminacién ambiental, emision de GEl,
congestion vial, ruido, accidentes.

Con la reduccion de expansion de la ciudad
se puede disminuir a corto plazo el gasto de
proveer calles, drenaje, agua, etc.

Deriva del incremento de pasajeros y la den-
sidad, puede variar dependiento del tipo de
negocios en el desarrollo.

Concentracién de densidad cerca del trans-
porte publico reduce el efecto de expansion
sobre suelos ecolégicamente valiosos.

Se da por reunir los servicios de seguridad
publica en un territorio menor, y al incre-
mentar la vida en las calles y espacio publico
se da una vigilancia natural entre sus usu-
saiors.

Derivado del ahorro de tiempo en traslados,
los ciudadanos incrementan su participacion
cvica.

Una pequefia area densificada puede generar
muchos impuestos a un solo gobierno local,
a diferencia de areas con

desarrollo extendido y varios gobiernos.

Se puede prescindir o reducir los sitios de
estacionamiento por el uso de caminata,
bicicleta y transporte publico.

Mayor actividad fisica al caminar o usar bici-
cleta hasta el transporte publico, incluso
reduce gasto de salud publica.

Los empleados de empresas cercanas al
transporte publico se desplazan mas rapido
al trabajo, reduciendo el estrés y cansancio
por traslado.
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ESTANDAR DOT

Segun el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP siglas en inglés),
el estdndar DOT reconoce los proyectos urbanos localizados a distancia caminable
de una estacion de transporte publico, con caracteristicas especificas de disefio
urbano y uso de suelo.

El estandar DOT, se basa en ocho principios de movilidad sustentable, expuestos a
continuacion; que seran el punto de partida de la propuesta urbana en la presente

investigacion.

8 PRINCIPIOS DEL TRANSPORTE EN LA VIDA URBANA

CAMINAR

PEDALEAR

CONECTAR

TRANSPORTAR

MEZCLAR

DENSIFICAR

COMPACTAR

CAMBIAR
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Desarrollar barrios y comunidades que promuevan la caminata,
acortando los cruces de vialidades, enfatizando la seguridad y con-
veniencia del peaton, creando espacio publico y actividades en
plantas bajas a nivel de calle.

Priorizar redes de ciclovias, disefiando calles que acentlen la sequ-
ridad y conveniencia de los ciclistas, ofreciendo estacionamiento
seguro para las bicicletas publicas y privadas.

Crear patrones densos de calles y caminos que sean muy accesibles
para peatones, ciclistas y transito vehicular; crear calles sin autos,
callejones y caminos verdes para promover viajes no motorizados.

Promover transporte publico de alta calidad que asegure un ser-
vicio frecuente, répido y directo, ademés de localizar estaciones de
transito, viviendas, trabajo y sevicios a distancias caminables entre
ellas.

Planificar para usos de suelo mixtos, con un éptimo balance entre
vivienda, comercio, parques, espacios abiertos accesibles y ser-
Vicios.

Hacer coincidir la densidad poblacional con la capacidad del
sistema de transito.

Crear regiones compactas con viajes cortos, reducir la expansion
urbana focalizando el desarrollo en areas adyacentes y vecinas
al desarrollo existente, asi como localizar viviendas y centros de
trabajo a distancias cortas.

Incrementar la movilidad reduciendo el estacionamiento y
regulando el uso de las vialidades; limitar el estacionamiento para
desalentar el uso del automavil en horas pico; implantar cuotas por
uso del automovil por horas del dia y destinos.



Los objetivos del Estandar DOT, son:

Evaluar la orientacion al transporte publico de proyectos de desarrollo urbano
construidos.

Evaluar proyectos en las fases de planeacion y disefio para identificar vacios y
areas de oportunidad.

Guiar la politica y regulaciones relevantes a la planificacion urbana, de trans-
porte, uso de suelo, disefio urbano y estacionamiento.

El Estandar DOT identifica una serie de objetivos a cumplir dentro de cada principio,
y algunos indicadores o métricas para cada objetivo; ellos son:

OBJETIVO INDICADOR

A. itinerario peatonal seguro y completo.

B. Itinerario peatonal activo y vibrante.

C. ltinerario peatonal protegido y
confortable

A. Red de ciclovias es segura y completa

B. Parqueo de bicicleta amplio y seguro.

A. Rutas peatonales y ciclisticas cortas,
directas y variadas.

B. Rutas peatonales y ciclisticas mas
cortas que rutas automovilisticas

A. Accesibilidad a transporte a pie

A. Reducir distancia de viajes al proveer
usos diversos y complementarios

B. Traslados cortos al trabajo para los
usuarios de bajos ingresos.

A. Alta densidad residencial y laboral
apoya transporte y servicios locales.

A. Desarrollo en &rea urbana existente
B. Conveniencia de viajar por la ciudad

A. Espacio minimo de ocupacion por
automoviles

1.1 Aceras accesibles universalmente
1.2 Pasos peatonales seguros

1.3 Fachadas visualmente activas
1.4 Fachada fisicamente permeable

1.5 Elementos de sombra y lluvia

2.1 Ciclovia con condiciones seguras

2.2 Parqueo en estacion intercambio
2.3 Parqueo en edificios
2.4 Acceso a edificio en bicicleta

3.1 Cuadras pequefias

3.2 Prioridad de conectividad no
motorizada

4.1 Distancia caminable a estacion de
transporte

5.1 Usos complementarios cercanos
5.2 Accesibilidad a comestibles

5.3 Vivienda asequible

6.1 Densidad de uso

7.1 Entorno urbanizado

7.2 Opciones de transporte a distancias
caminables

8.1 Parqueo fuera de calle
8.2 Densidad de vias de automovil
8.3 Area de vias de automovil
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CIUDAD & ESPACIO PUBLICO

Uno de los problemas fundamentales de la ciudad actual es que ya no se concibe
como forma arquitecténica del espacio publico y tiende, cada vez en mayor medida,
a la privatizacion del mismo; por ello se vuelve necesario restituir los valores del
espacio publico: nuevas formas urbanas que transformen los espacios existentes y
perfilen una nueva ciudad.

Los lugares publicos, no obstante, no son asunto exclusivo de la arquitectura. No
hay lugar publico si no hay ciudad, si no hay habitantes, gente que circula y se
relne, con capacidad de expresarse vy disfrutar libremente en un espacio que es de
todos y sobre el que nadie puede reservar el derecho de admision. La arquitectura
puede ser intérprete de la realidad social y también puede contribuir a configurarla
en uno u otro sentido.

Segun Gehl (2006), el espacio publico constituye la esencia de la ciudad, su propia
definicion. El ser de la ciudad esta basado en la presencia y coexistencia de la diver-
sidad de personas, de comunidades, de actividades y de culturas que establecen
entre si relaciones de cooperacion y complementariedad. La organizacion social
tiene un reflejo directo en la estructura fisica de la ciudad.

La importancia de contar con espacio publico recae en las necesidades de contacto
y estimulo del ser humano, la oportunidad de reunién genera distintos niveles de
interaccion entre las personas, y la base para una ciudad viva e interesante.

ENCONTRARSE
VER - OIR

Figura 00. Oportunidades del Espacio Publico. Fuente: Gehl, 2006. Elaboracion: propia.



ACTIVIDADES DEL ESPACIO PUBLICO

El espacio publico exterior cuenta con tres categorias de actividades: necesarias,
opcionales y sociales; cada una tiene un nivel de dependencia distinto en relacion
al entorno fisico. El siguiente diagrama describe los tipos de actividad exterior y el
grado de influencia del entorno fisico sobre ellos:

TIPO ACTIVIDAD DESCRIPCION INFLUENCIA DEL ENTORNO FiSICO

NECESARIAS Obligatorias, tareas cotidianas y tiempos muertos,
asociadas principalmente al desplazamiento.

OPCIONALES Se realizan por deseo, caminar o sentarse al aire
libre, bajo condiciones climaticas favorables.

SOCIALES

Se realizan por deseo, saludos, juegos,
conversaciones y contactos pasivos (ver -oir).

Muy alta

Las actividades sociales, también llamadas resultantes; surgen a partir de la
realizacion de las actividades necesarias y opcionales, estas dos primeras cat-
egorias aumentan su frecuencia y tiempo de duracién en espacios publicos
exteriores de alta calidad.

Es importante reconocer que el marco fisico no tiene una influencia directa en
la calidad, el contenido y la intensidad de los contactos sociales, pero si facilita
las posibilidades de interaccion entre las personas; encontrar, ver y oir a otros,
punto de partida clave para relaciones sociales de mayor profundidad
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Basado en el libro: “Transporte publico: planeacion, disefio, operacion y adminis-
tracion” (Molinero & Sanchez, 2005), se presentan las principales variables a con-
siderar en una propuesta de infraestructura para el transporte, especificamente de
tipo operacional.

INFRAESTRUCTURA DE OPERACION DE TRANSPORTE PUBLICO

Las paradas y estaciones de transporte publico, limitan la capacidad de linea y
numero de unidades que pueden operar eficientemente; la ubicacion y espacia-
miento de la infraestructura es clave para atraer al usuario y garantizar el funciona-
miento de los sistemas de transporte.

FACTORES DE UBICACION

a) acceso de pasajeros: ubicacion y caracteristicas deben enfatizar seguridad del
usuario; proteccion del movimiento de vehiculos, con suficiente espacio para no
interferir loos flujos peatonales.

b) transferencia de rutas: si concurren dos o mas rutas, deben ubicarse de manera
que la distancia de desplazamiento del usuario de un servicio a otro sea minima.
) condiciones de transito: minimizar interferencias con el transito vehicular y pea-
tonal.

d) geometria de movimiento: considerar el espacio de maniobra necesario para
sistemas de tren, autobus, taxis, particulares.

FACTORES DE TRASBORDO

a) prioridad en accesibilidad: peatdn es prioridad, sequido del servicio de trans-
porte masivo, bicicletas, taxis, y por Ultimo particulares con sus estacionamientos
de transferencia.

b) separacion de los medios de acceso: con el fin de evitar conflictos entre los dis-
tintos medios de transporte.

¢) distancia de caminata: recorridos entre medios de acceso y andenes debe ser
segura, conveniente y corta.

d) capacidad: adecuada segun demanda usuarios y lineas, debe orientar al usuario
y facilitar el flujo de transito.



En forma mas detallada se tratara la infraestructura para servicios de pasajeros de
la modalidad ferroviaria; considerando su interaccién con otras modalidades de
transporte y su integracion con el espacio publico y paisaje urbano.

REQUERIMIENTOS DE UNA ESTACION

Primordialmente, se puede distinguir tres tipos de estaciones segun su papel dentro
del sistema de transporte férreo:

a) Estacion de paso: areas a lo largo del recorrido de una linea de tren donde se da
el ascenso y descenso de pasajeros.

b) Estacion terminal: aquellas donde se cierra el circuito de un sistema de trans-
porte.

c) Estacion de transferencia: facilita el intercambio de pasajeros entre dos lineas de
una misma modalidad de transporte, o entre modalidades distintas.

REQUERIMIENTOS DEL USUARIO

Es importante un disefio de circulacion clara, de facil orientacion, donde el acceso a
andenes sea sencillo para todo tipo de capacidades fisicas, protegido de la intem-
perie. Ademas, la seguridad es primordial para el usuario por lo que la visibilidad,
iluminacion, y calidad de las superficies adquieren importancia.

REQUERIMIENTOS DEL PRESTATARIO

En el caso del prestatario del servicio, los intereses apuntan a costos minimos
de operacion y mantenimiento, contando con una capacidad adecuada para los
"picos” de mayor demanda.

REQUERIMIENTOS DE LA COMUNIDAD

La comunidad por su parte, buscard que tal infraestructura potencie el valor del
sector e incluso preste nuevos servicios y actividades urbanas, sin traer efectos
negativos para la poblacion.
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ELEMENTOS DE UNA ESTACION

Este apartado muestra los elementos bésicos de una estacion de transporte ferro-
viario, sus posibilidades de configuracion de espacio y las dimensiones base para el
disefio de los mismos, siempre bajo la premisa de accesibilidad universal.
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ESPACIO

DIMENSION

ACCESOS

El nimero y ubicacion de accesos influyen en la aceptacion por
parte del usuario y en la integracion del sistema al entorno inme-
diato a la estacion.

El acceso tanto a la estacion como al espacio de abordaje pro-
piamente, puede ser de tipo Unico o multiple; segun su ubicacion
tienen diferentes areas de cobertura, siendo la de tipo multiple la
mé&s conveniente para el usuario que arriba a la estacion desde
distintas direcciones.

Se deben evitar los torniquetes o registradoras de ingreso, si
fueran necesarias se debe garantizar un acceso alterno para per-
sonas con movilidad reducida, el que debe estar funcionando en
todo momento.

Debe contar con el espacio necesario para la maniobra de una
silla de ruedas, asf como espacio de aproximacion y espacio de
descanso tras la puerta, de 1,50 m minimo recomendado.

En cualquier acceso que involucre puertas, la apertura ideal-
mente es en ambos sentidos, sino, debe abrir hacia afuera; con
1,20 m de ancho minimo de puerta.

En el umbral de acceso, rejillas y otros elementos colocados en el
piso deben estar asegurados y no sobresalir mas de 3 mm.

Los desniveles deben salvarse con escaleras y rampas que cuentan
con sefializacion (tacto-visual) de a los limites del recorrido, asf
como una zona de aproximacion de 60 cm.

Rampas y escaleras se acompafian de pasamanos continuos que
se prolongan hasta 30 cm del recorrido, se colocan a dos alturas:
75 cmy 90 cm. En anchos superiores de 3,50 m, se utilizan pasa-
manos intermedios cada 1,80 m como minimo.

En escaleras externas, la huella minima recomendable es de 30
cm y contrahuella entre 12 y 16 cm. Su ancho sera como minimo
de 1,20 m, y descansos con largo minimo de 1,50 m.

La rampa debe tener 1,20 m de ancho libre como minimo, su
pendiente recomendada varfa segun la longitud de la misma:
10% en tramos menores a 3 m, 8% en tramos entre 3 y 10 m,
6% en tramos hasta 15 m; con descansos intermedios de 1,5 m.

Requenmientos
Espaciales

Longitud de estacion

Acceso Unico: central
Acceso multiple: extremos
Radio de cobertura

Area adicional de servicio
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Figura 00. Movimiento del usuario

ESPACIO

DIMENSION

ZONAS DE
MOVIMIENTO
DEL USUARIO

PASILLOS

El célculo de su capacidad parte de la cantidad de pasajeros
maximos previstos en la estacion durante el periodo pico de
demanda; las dimensiones consideran también la funcion del
pasillo, seguin los espacios que comuniquen:

1. Vestibulo - Andén
2. Andén - Andén
3. Vestibulo - Exterior

En general, el que mas carga soporta es del tipo andén-andén,
recibiendo usuarios en oleadas que buscan desplazarse rapida-
mente para hacer trasbordo.

La dimensiéon en pasillos debe contemplar la movilizacion de
personas con ayudas técnicas: perros gufa, andaderas, sillas de
ruedas y bastones, como minimo recomendable 1,80 m.

Se requiere mantener el ancho minimo de pasillo en los giros de
la circulacion y en angulos mayores o iguales a 90°.

Deben de estar libres de obstaculos en todo su ancho minimo, y
hasta 2,10 m de altura; de existir algin objeto por debajo de esa
altura, debe sefialarse y proyectar su influencia en el nivel de piso.

En caso de contar con cerramientos de vidrio, debe localizarse
una franja sefalizadora entre 1,00 y 1,20 m de altura.

Se debe preveer espacios de descanso anexos a las circulaciones
para la permanencia de usuarios en silla de ruedas.

En escaleras internas, la huella minima es de 28 cm, con contra-
huella entre 15 y 18 cm. El ancho minimo es de 1,20 m, al igual
que para rampas, ambos acompafiados con pasamanos.

zona descripcion diametro area

(m) (m?)
A movimientos libres >1,22 >117
B zona de movimiento limitado 1,22 117
C zona de comodidad 1,07 0,90
D movimientos sin contacto 0,92 0.66
E movimientos con contacto 0,61 0,29
F elipse del cuerpo 0,56x033 0,18
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ESPACIO

DIMENSION

VESTIBULO

El tipo de vestibulo depende del tipo de trazado y estacion
proyectada, siendo la clasificacion mas general:

1. Superficial: estacion elevada, de superficie, y subterranea.
2. Subterraneo: estacion en mezzanine, 6 en profundidad.

Es necesario considerar el sistema tarifario (maquinas de boletos
o taquilla) y de control de pasajeros a utilizar para la correcta
dimension de espacios vestibulares.

Los espacios de espera deben contemplar asientos con zonas
libres cerca de la circulacion que permitan la aproximacion y per-
manencia de usuarios en silla de ruedas, el ancho minimo de
circulacion sera de 1,20 m.

Es conveniente la ubicacién de apoyos isquiaticos en los espacios
de espera, a una altura entre 0,70y 0,75 m.

En ventanillas de venta de boletos, la altura recomendada del
mostrador es de 0,80 m, con espacio libre minimo de 0,60 m
desde nivel de piso, que permita el acercamiento frontal de una
silla de ruedas.

Los cerramientos vidriados que brinden iluminacion y ventilacion
a los espacios interiores, deben tener un antepecho de 1,00 m de
altura méximo, recomendable de 0,85 m o menor; las divisiones
de perfiles seran segun las visuales del usuario.

El vestibulo debe contar con baterias de bafio que integren
unidades o bafios independientes de accesibilidad universal; su
dimensién minima sera de 2,25 m de largo y 1,55 m de ancho,
permitiendo un giro de 360° de una silla de ruedas.

En bafios, la puerta debe ser de 0,90 m de ancho minimo, con
zona de maniobra de 1,20 m de ancho por 1,80 de largo; en
cuanto a accesorios, los lavamanos se colocan a 0,80 m del piso,
el nivel de asiento del sanitario entre 0,40 y 0,45 m, orinales a 0,40
y 0,60 m de altura, espejos a partir de 1,10 m de altura y con
inclinacion hacia el usuario.

Figura 00. Mobiliario de venta de boletos Figura 00. Circulacion y area de espera
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Figura 00. Area de espera



Figura 00. Tipos de andén

PROTECCION

ABORDAJE /

DESCENSO

ESPERA

CIRCULACION

ESPACIO

DIMENSION

PROTECCION

ANDEN

Area destinada a la espera del usuario para abordar modalidades

de tren ligero, metro o ferrocarril regional; sus tipos mas comunes
son:

1. Tipo Central: un Unico andén recibe flujo y contraflujo de
pasajeros de la ruta.

2. Tipo Lateral: dos andenes, cada uno desfoga y alimenta
una direccion de la ruta.

3. Tipo Barcelona: un andén central recibe los usuarios que
bajan en la estacion, mientras quienes abordan lo hacen por
los andenes laterales.

La dimension del andén responde a la combinacion de condi-
ciones de demanda maxima de usuarios, tipo de andén utilizado
(central, lateral o mdltiple), y longitud del equipo rodante del
sistema. Como base, contiene las siguientes franjas espaciales:

Una franja de seguridad, con un minimo de 0,50 m, propia-
mente sefializada y con bordillo.

Una franja de circulacion, para la movilizacion de los usuarios al
bajar del sistema, parte de un ancho minimo de 1,20 m.

Una franja de espera, segun volumen de usuarios, con base
en las zonas de movimiento del usuario (ver figura xxx), que
idealmente cubre el radio de giro de silla de ruedas, 1,50 m.

También, se debe considerar el espacio para apoyos isquiaticos
ya sean empotrados a la estructura del anden o aislados.

La altura del andén debe solucionar el acceso a nivel de piso
interior del vagén, de lo contrario se debe resolver la entrada con
rampa plegable o plataforma elevadora.

La entrada del andén al vehiculo tiene un minimo de 1,20 m de

ancho e idealmente se ubican pasamanos que faciliten el ascenso
y descenso al sistema.
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Una vez analizados los principales
problemas de este conjunto de ciu-
dades conurbadas que denominamos
GAM, se concluye que a nivel regional
la ciudad requiere de una serie de
infraestructuras y servicios que la
estructuren en su base funcional.
De alli la importancia de pensar en
la conectividad vial a varios niveles,
en la modernizacion de un sistema
integrado de transporte masivo, pro-
mover las actividades econémicas y
de desarrollo impulsando su compet-

1

Analisis Macro

GAM

Tren Interurbano

£

itividad, generar e impulsar procesos
sociales mas' integrales, vincular el
ambiente con el medio urbano, dotar
a la region y sus ciudades con las
infraestructuras y servicios necesarias.

Plan GAM 2013
p. |-44

k:




Gran Area
Metropolitana

Sistema Urbano

DELIMITACION GAM

El territorio del Gran Area Metropolitana fué delimitado en 1982 dentro del Plan
Regional de Desarrollo Urbano para el Gran Area Metropolitana (GAM), mediante
decreto ejecutivo N°13583; delimitacién que se mantiene en el reciente Plan GAM

2013.

El GAM, geogréficamente se situa en las zonas del Valle Central y Valle del Guarco
de Costa Rica. Incluye cuatro areas metropolitanas: San José, Heredia, Alajuelay
Cartago; que agrupan 31 municipios de la siguiente forma:

SAN JOSE (13)

San José
Escazu
Desamparados
Aserri

Mora
Goicoechea
Santa Ana
Alajuelita
Vasquez de Coronado
Tibéas

Moravia
Montes de Oca
Curridabat

ALAJUELA (3)

Alajuela
Atenas
Poés

HEREDIA (9)

Heredia

Barva

Santo Domingo
Santa Barbara
San Rafael

San Isidro
Belén

Flores

San Pablo

CARTAGO (6)

Cartago
Paraiso

La Union
Alvarado
Oreamuno
El Guarco

*La delimitacion fisica de las areas del GAM no corresponden de manera exacta con la
division politico - administrativa de las regiones incluidas.
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CARACTERIZACION
En el GAM se concentra el 52,7% de la poblacion nacional y el 80% de las industrias
en tan solo el 3,7% del territorio costarricense.

A pesar de su gran concentracién demogréfica y productiva, el GAM presenta un
fendmeno de expansion suburbana de baja densidad, con un abandono y degra-
dacion de las areas urbanas centrales; segun el Plan GAM 2013, esto constituye un
modelo de organizacion territorial insostenible.

El GAM, ademas, es el nodo central de paso obligatorio para toda comunicacion
y desplazamiento de personas y mercancias, especialmente entre costas Caribe y
Pacifico (nodos portuarios), sentido Este-Oeste, y entre fronteras, sentido Norte-Sur.

El siguiente cuadro contiene las caracteristicas de ocupacion urbana en que se ha
desarrollado el GAM vy las principales probleméticas que se derivan de su modelo
territorial vigente:

CARACTERISTICAS DE OCUPACION Sistema de nucleos y redes nacionales de configuracion radial y centralizados; conges-

Y PROBLEMATICAS GAM tionan el interior del Valle Central.

Reducida aplicacion de zonificacion multifuncional; deriva en un espacio regional extensiv-
amente urbanizado, discontinuo y de baja densidad.

Degradacion de éreas urbanas y aumento de focos de marginalidad; ligado a elevacion de
los costes de servicios urbanos y/o deterioro de su calidad.

Red vial primaria congestionada y de estructura radial; las condicionantes topograficas

dificultan su ampliacion.

Sistema de transporte de personas sin integracion modal ni sectorial; recorridos inefici-

entes y operacion desactualizada.

Deficit ambiental elevado, debido al vertido directo de aguas residuales a cauces fluviales y
pérdida de capacidad de recarga de acuiferos. Incremento de contaminacion atmosférica y

acustica producto del caos circulatorio.

Deterioro de la salud de sus habitantes; enfermedades respiratorias o ligadas a la pérdida

de calidad del agua, estrés psicoldgico.

Poco aprovechamiento del paisaje natural y cultural; disociacion entre su proteccion y

actividades rentables como el turismo.
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ACCIONES ESTRATEGICAS PARA
MODELO DE DESARROLLO GAM

PROPOSITO FUNDAMENTAL DEL
MODELO DE DESARROLLO GAM

MODELO DE DESARROLLO
Ante la problematica expuesta, el Plan GAM 2013 resalta la necesidad de una
planificacion territorial y urbana que actue como instrumento de desarrollo
econémico en dos sentidos:

1. Bvitar o reducir pérdidas econdmicas asociadas a un modelo territorial
insostenible en temas de transporte, salud, servicios urbanos.

2. Captacion de nuevos capitales productivos basado en una mayor eficiencia
del sistema y mejoramiento de la calidad del espacio habitable.

El modelo de desarrollo urbano propuesto no se basa unicamente en criterios
econdmicos, contempla también un compromiso con la sostenibilidad ambiental
y el fomento de actividades atractivas para sus habitantes. Un modelo bajo el
concepto de “Ciudades para la gente”.

Algunas acciones estratégicas en la definicion de tal sistema urbano de tipo
competitivo, sostenible y atrayente, comprenden en el caso del GAM:

Establecimiento de limites de crecimiento; areas de integracion y crecimiento con-
trolado, agroproductivas y areas de conservacion y proteccion.

Integracion de las grandes infraestructuras y servicios bajo una visién urbanistica.

Establecimiento de red estructurante de areas y ejes verdes; parques lineales, cursos
de rios, corredores bioldgicos, parques de escala regional y metropolitana.

Vinculacion del modelo urbano territorial con las politicas socioecondmicas nacio-
nales, en procura del bienestar de la poblacion.

Estructuracion funcional del area conurbada y planteamiento de la estructura en que
se insertaran las politicas de vivienda

Definicién de delimitacion y estructura funcional de las &reas industriales; contempla
planteamiento de vocaciones y actividades especificas a impulsar, con miras a pro-
mover la competitividad econdmica

“La morfologia del territorio, los bordes montafiosos vy la continuidad del valle deter-
minan la posibilidad de desarrollar este esquema, cuyo propdsito fundamental es la
distribucién equilibrada del territorio dentro de un limite de crecimiento muy bien
definido y respaldado en la conectividad regional entre las centralidades” (p.I-45)
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Movilidad
enel GAM

SISTEMA DE CONEXIONES

El “Estudio de Oferta y Demanda de
Transportes del GAM" (2007), describe
el GAM como una region urbana de tipo
polinuclear: area central de San José
como nucleo primario, areas centrales
de Cartago, Heredia y Alajuela como
nucleos secundarios, y varios nucleos
terciaros de poblacion.

Elmodelo de desarrollo urbano predom-
inante es de tipo radial, convergente en
torno a nucleos primarios y secundarios;
una red con escasa conexion transversal
entre radiales y de comunicacion débil.

Segun el PRUGAM, el problema de la
conectividad vial regional radica en
la limitada capacidad de movilidad
vehicular, tanto en volumen de vehiculos
como en tiempos de viaje; situacion
que se agudiza por la creciente flota
vehicular sumado a la lenta actual-
izacion de obras viales. (Resumen Ejec-
utivo PRUGAM, p.39)
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12

15

16

PRINCIPALES EJES VIALES DEL GAM

1. Corredor Cartago - San José

2. Eje Oeste Cartago - San José por Rancho Redondo
. Corredor San José - Heredia

. Corredor San José - Heredia

. Corredor San José - Heredia

. Corredor San José - Heredia

. Eje conector Sur Heredia por Barreal

. Eje Heredia por Rio Segundo

. Eje Heredia - Barva

O 0 ~N O Ul N W

18

10. Corredor Aeropuerto - San José

11.
12
13
14
15
16
17
18

17

Radial Belén - Santa Ana

. Corredor Heredia - Aeropuerto
. Corredor San José - Santa Ana
. Corredor San José - Santa Ana
. Corredor San José - Santa Ana
. Radial Atenas

. Eje Desamparados - San José

. Circunvalacion
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PATRONES DE MOVILIDAD EN EL GAM

Las cifras obtenidas por la encuesta a hogares sobre patrones de movilidad en el
GAM (2007), se dan en base a una muestra de 14.057 hogares (56.048 personas),
donde se reportaron un total de 23.753 viajes con las siguientes caracteristicas:

PROPOSITO DE VIAJE CONCENTRACION HORARIA DISTRIBUCION MODAL GENERAL
% %
5:30am - 6:30am
TrRaBAJO B0 SALIDA A PIE 27
estubio 28 INDIVIDUAL D7

6:00pm - 8:00pm

otros 12 REGRESO cotectvo 46

DISTRIBUCION MODAL ESPECIFICA

408 58 18 03 01 24,1 18 235 18
46,2 44 18 03 0,1 190 20 241 2,1
TRANSBORDO
oe /700

VIAJEROS o ETAPAS PROMEDIO
3500 % DE UN VIAJE
DE VIAJES
HACEN REQUIEREN /

TRANSBORDO TRANSBORDO
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TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

Segun lel PNT, las situaciones mas
criticas del sistema de transporte publico
de pasajeros se concentran en el GAM;
seflalando que el principal problema
del sistema es la organizacién y oper-
atividad, pues en materia de capacidad
ya cubre mas de tres cuartas partes de
la movilizacion de pasajeros.

Se indican ademas, 3 caracteristicas
fundamentales para lograr la eficiencia
del sistema: ordenacion, racionalizacion
y profesionalizacion. Contrario a esas
caracteristicas, el GAM presenta una
organizacion deficiente de transporte
publico en modalidad de autobus (la
mas relevante).

"Habitualmente el transporte publico
tiene un efecto beneficioso sobre la
calidad ambiental de los centros urbanos.
Sin embargo, en las areas centrales de la
GAM, se produce el fendbmeno opuesto:
el sistema de autobuses acrecienta la
congestion vial y contribuye al deterioro
urbano” (Memoria PNT, p.22)

La anterior afirmacion, se basa en el
efecto negativo que produce la con-
centracion de puntos terminales de las
rutas en el corazon de las areas urbanas,
entorpeciendo espacios publicos tan
vitales para el peatdon como las aceras.

Respecto a la fiscalizacion del sistema
de transportes, el MOPT tiene una inter-
vencion muy limitada en la ordenacion e
inspeccion del servicio. AUn mas impor-
tante, el control del transporte publico
debe originarse desde la concepcién de
la red de transporte de manera global;
es decir, re-ordenacion del sistema
desde la iniciativa y vision del sector
publico y la consecuente adaptacion del
sector privado a esa directriz.
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Intermodalidad
enel GAM

INTERMODALIDAD
LINEAS DE AUTOBUS

INTERMODALIDAD
FERROVIARIA

JERARQUIA DE RUTAS
Y TERMINALES

92

El siguiente cuadro describe 3 condiciones importantes de la intermodalidad
en el GAM (expuestas en el PNT): intermodalidad entre tipos de lineas de
autobus, intermodalidad ferroviaria, y jerarquia de rutas dentro de los planes
de sectorizacion.

Tanto las lineas de autobus metropolitanas del GAM, como las lineas inter-
provinciales, entran al centro de San José colapsando el sistema urbano. Es
necesario establecer terminales o intercambiadores autobus-autobus en alre-
dedores del anillo central; asi se facilitaria el transbordo de pasajeros entre
lineas exteriores e interiores, eliminando las terminales actuales.

Las opciones ferroviarias para el transporte urbano de pasajeros deben
estudiarse desde la perspectiva intermodal, con el fin de consolidad una red de
autobuses y ferrocarril de calidad. El sistema de ferrocarril actua de momento
en condiciones basicas, es necesaria la modernizacion progresiva del mismo.

Los planes de sectorizacion proponen una jerarquia de rutas segun: troncales,
intersectoriales, de alimentacion, y distribuidoras urbanas; donde las termi-
nales tienen un papel estratégico en el desarrollo del sistema sectorial.

El sistema de intercambiadores y terminales debe complementarse con infrae-
structura y equipamientos para su explotacion y proteccion:

a) Corredores intermodales exclusivos para transporte publico

b) Zonas de convivencia con areas peatonales y ciclovias, y restricciones para
el vehiculo privado

C) Itinerarios peatonales seguros de conexion de los nodos del sistema de
transporte publico.

d) Sistema de informacion al ciudadano.

Cuadro XX. Intermodalidad en el GAM.
Fuente: Elaboracién propia, basado en datos de la Memoria del PNT 2012-2030




Simbologia

"'I Aeropuertos

. Estaciones Intermodales

- Anillo de Contencion
e Linea de Tren

= Rutas de Buses

E==== Vias Primarias

Sectorizacion

- ACC-Alajusla - El Carmen-San Rafael - Heredia-San Rafasl - Rio Segundo-Las Cafas
- ACC-Cartago - Escazi-Santa Ana - Heredia-Santa Barbara I:l San Francisco-Desamparados
[ Acc-san José [] cuadalupe B uisno Grande I =an Fedro-Curridabat

[ Barrio san Jose [ cuadalupe-Moravia  [__| Molinos [ Tejar-Tobosi

|:| Canoas - Hatillo-Alajuelita - Paraiso - Tibas

- Desamparados l:l Heredia-Barva - Favas - Tres Rios-Taras

[ buice Mombre-Agua calients [ Heredis-San Isidro || Pods [ uruca-Heredia

5in nombre

Sectorizacién del transporte publico en la Gran Area Metropolitana. Fuente: Plan GAM 2013

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO MASIVO PLAN GAM 2013

La sectorizacion para el sistema de transporte publico propuesto para el GAM, se
compone de 29 sectores en total (indicados en el mapa anterior).Segun el plan,
en puntos estratégicos de encuentro de las rutas troncales o intersectoriales con
el tren interurbano, se sugieren estaciones de intercambio modal; cuya escala y
dimensionamiento dependeré de la importancia de tales rutas y su demanda de
pasajeros.
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COMPONENTES DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO MASIVO GAM

SECTOR Area geogréfica en que funcionara una ruta troncal y varias rutas alimentadoras,
alrededor de los centros metropolitanos.

RUTAS TRONCALES Aquellas rutas que conectan a poblaciones periféricas con los centros metropoli-
tanos a través de la via radial.

RUTAS ALIMENTADORAS Aquellas rutas cuya funcion es alimentar a las rutas troncales desde los barrios
ubicados en un sector.

RUTAS INTERSECTORIALES Aquellas rutas que distribuyen un porcentaje de la demanda de cada sector con
sectores vecinos

TREN INTERURBANO Servicio de trenes que aprovecha derechos de via del ferrocarril en SR e
sentido este-oeste y viceversa en el GAM. Se incluye también la linea del BELEN
Pacifico hacia Ciruelas, formando un circuito con la linea del Atlantico.
ESTACION TERMINAL Estacion de buses ubicada en el sitio de origen de las rutas.
PARADA DE BUSES Parada intermedia que permite ascenso y descenso de pasajeros en forma
continua y fluida para la operacion permanente del sistema. POROS
ESTACION INTERMODAL Infraestructura de intercambio de pasajeros entre diversos modos de despla-
zamiento: tren, buses, bicicleta, peatonal. También con capacidad de estacio-
namiento de vehiculos privados para actividad de “park and ride” o "kiss and
ride”. Posiblidad de contar con servicios publicos, privados, dreas comerciales,
oficinas, zonas verdes, entretenimiento, otros. SANTA ANA
CARRILES EXCLUSIVOS Ubicados en los principales accesos a centros urbanos, dentro de la propuesta de
PARA BUSES sectorizacion se prioriza en vias radiales la habilitacion de un carril exclusivo de ida

y otro de vuelta, que se unifican a la red urbana de carriles exclusivos de bus en el
centro de la ciudad.

En caso de que la cuadricula urbana dificulte implementar esta medida, los carriles
exclusivos funcionarfan al menos en las horas pico, y en horas regulares serfan
compartidos con otros modos.



CONEXIONES PERIMETRALES: RUTAS PRIMARIAS INTERSECTORIALES

7 RUTAS PRIMARIAS === 1. Moravia - Tibas - Santo Domingo y La Valencia
Inicio fundamental de vinculacion

) o 2. Hatillo - San Sebastian - San Francisco - San Pedro - Guadalupe
perimetral de la troncalizacion.

=== 3 Escazl - Pavas - La Uruca - Hospital México
Con efectos positivos para los usuarios —
que hacen transbordo en San José y
disminucion de trafico de entrada al

4. Escazl - La Aurora - Alajuelita - San Sebastian

5. Guadalupe - Moravia - Tibas - Ledn Xl - La Uruca

centro. m=m= (. Desamparados - San Antonio - Curridabat - San Pedro - Moravia
7. Santa Ana - San Antonio - La Valencia
HEREDIA
) SANTODOMINGO
ASUNCION
CARIARI ULLOA SANTAROSA
LA VALENCIA
TIBAS
MORAVIA
SAN JUAN
AEROPUERTO P
TOB%AS BOLANOS LEON XIII
H. MEXICO LA NACION /
/—V g S—
ANSELMO LL
COLIMA
PAVAS AN CALLE
BLANCOS BLANCOS 1% GOICOECHEA
?
J MERCEDES

EL CARMEN
CATEDRAL SAN JOSE SAN NTES
PEDRO OCA
HOSPITAL
CATEDRAL
EscAzy
ZAPOTE
HATILLO

SAN SEBASTIAN

7.

SAN FRANCISCO
ALAJUELITA
SAN ANTONIO SAN FELIPE

DESAMPARADO! SAN ANTONIO

CONCEPCION

A e GRAVILIAS
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Movilidad no
Motorizada
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MEDIDAS DE OPTIMIZACION DE TRANSPORTE PUBLICO MASIVO GAM

RUTAS Prioridad de circulacién de autobuses e implementacion del tren.
INTERSECTORIALES  metropolitano.

CARRILES Para autobus, acompafiados de prioridades semaforicas.
EXCLUSIVOS

INTEGRACION Un solo tiquete que permita viajar a cualquier parte del GAM, en un
TARIFARIA principio solo para los corredores de autobus y luego incluirfa al tren.

Para evitar la pérdida de tiempo que genera el cobro dentro del
autobus o tren, los tiquetes deben poder adquirirse en varios puntos.

PEATONIZACION

Segun el Plan GAM, “los peatones deben contar con una serie de medidas de
seguridad, espacio y sitios de encuentro, como parte de las politicas de circulacion
vial” (MCR-65). Se indician las siguientes medidas para ciudades metropolitanas y
cantonales del GAM, correspondientes a pasos peatonales y aceras:

MEDIDAS DE PEATONIZACION EN EL GAM

PASOS En proximidad de edificios generadores de trafico peatonal intenso
PEATONALES Junto a intercambiadores y paradas de transporte colectivo.

Demarcar pasos peatonales de forma perpendicular a la via, lo mas
cercano posible a las edificaciones que se quiere comunicar.

En calzadas de méas de 10 m, el cruce se debe realizar en dos
tiempos, requiere de una isleta central.

Puntos de elevada accentalidad peatonal

ACERAS Mejorar el condicionamiento de aceras y la continuidad de las mismas.
Amplitud Util minima de 2 a 3 m que permita circulacion de personas
con ayudas técnicas.

No ubicar comercios o terrazas en aceras menores a 6 m de ancho.
En calle comercial, reservar 1,5 m para visualizar aparadores, minimo 4 m.
Densidad méaxima de peatones es 1,5 peatones/m2

Reservar espacio suplementario en la salida de peatones para evitar
conflicto entre quienes esperan y quienes circulan.

Impedir estacionamiento de vehiculos sobre las aceras, con mayor
altura de las mismas o con uso de bolardos.



CICLOVIAS

Se presentan como una alternativa para promover la accesibilidad con un medio
de transporte limpio, cuya implementacion debe realizarse de manera gradual. El
uso de la bicicleta es beneficioso al ser un vehiculo asequible para casi la totalidad
de la poblacion, y eficiente desde el punto de vista energético y ambiental; con-
tenidas en el Plan GAM, los objetivos de las ciclovias son:

Funcional: vincular centros educativos, areas industriales, equipamientos colec-
tivos y otros.

Recreativo: recorrer parques metropolitanos y areas de interés paisajistico.

Turistico: vincular zonas de atractivo ambiental y urbano y circuitos turisticos.

En cuanto a los desplazamientos, una persona caminando se moviliza en promedio
a 4km/h, con una distancia aceptable de recorrido de 500 a 600 m, en periodo de
tiempo de unos 10 min; en bicicleta, la velocidad asciende entre 12 a 20 km/h, lo
que permite recorridos entre 3 a 5 km pedaleando de 15 a 30 min.

ESTACIONAMIENTO PARK AND RIDE
Se proponen dentro del Plan GAM en el entorno de estaciones de tren inter-
urbano, tienen la finalidad de:

1. Potenciar el tren interurbano como modo de disuadir la entrada de vehiculo
privado al centro de las ciudades donde se congestiona el tréfico

2. Brindar alternativa a usuarios que utilizaban el parqueo en calzada que se
suprime al ejecutar zonas peatonales y ciclovias.

3. Ser gratuitos o de bajo costo para compensar usuarios que estacionan su
vehiculo por periodos muy largos antes en los centros urbanos.

Se recomienda que nos sean mayores a 500 plazas, o la distancia entre el parqueo
y la estacion de tren (y destino final) se hace mayor y puede disuadir al usuario
de utilizarlo; los itinerarios peatonales deben dar comodidad y seguridad para ser
utilizado a diario.

También, se puede implementar un complemento de servicio de transporte publico

que permita acceder a destinos superiores a 10-15 min caminando del park and
ride.

cap 3. URBANO | 97



Tren
Interurbano

Contenido en el Plan GAM 2013, se
presenta el proyecto de sistema férreo
de transporte publico interurbano, en
asociacion con el sistema integrado
de transporte publico.

La red existente, recorre el GAM de
este a oeste con las lineas Atlantico y
Pacifico, compuestas de tramos con
diferentes estados de conservacion,
pero en condicion de ser recuperadas
y mejoradas.

Bajo gestion del INCOFER ya se han
rehabilitado las rutas de tren inter-

urbano: San José-Heredia, San José- *

Belén, San José-Cartago. Ademas, se
encuentra en proceso el estudio para
el denominado “Proyecto Raqueta”
que parte de Alajuela, recorriendo
Heredia y San José hasta llegar a
Cartago.

La propuesta del Plan GAM 2013, con-
templa la extension de la ruta anterior:
hacia Paraiso (este) y hacia Turrdcares
(oeste), esto basado en proyecciones
de poblacion. Ademas, propone el
uso de un sistema TREN-TRAM, como
elemento de renovacion de la red de
transportes; consiste en la integracion
funcional del tren interurbano con el
tranvia en el centro de San José.

Detalle gréfico del sistema propuesto:
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Un sistema de tal magnitud requiere expasion y modernizacion tecnoldgica
respecto al actual; apuntando a un tren completamente eléctrico, con nuevo
material rodante, que necesitarfa 8 alimentaciones eléctricas de las cuales segun el
Plan GAM ya se cuenta con 3 de ellas: Unién de Tres Rios, Colima de Tibas y Uruca.

La recomendacion del Plan GAM es un sistema tipo TRAM, con velocidad de
operacion entre 50-80 km/h, con capacidad para 400 personas en 3 o 4 vagones.
El dimensionamiento del servicio se basa en los estudios de transporte realizados
para PRUGAM, cuyas consideraciones se presentan en el siguiente diagrama, asi
como los cuadros de caracteristicas resultantes para el servicio, segun etapas:

2014

2740000 | 36% 3,1 300.000

POBLACION LTILIZACION VIAJES DIARIOS CAPTACION
GAM TRANSPORTE POR PERSONA POTENCIAL
PUBLICO DE VIAJES

3.197.070) - | 45% 3,7 800.000

2030

100

CARACTERISTICAS DEL SISTEMA - 2014

41
36

1

6

600
3600
85%
302.033

Km de longitud por sentido
Trenes

Estaciones

Circulaciones por hora-sentido
Capacidad por convoy
Capacidad por hora sentido
Ocupacion en hora pico

Total pasajeros diario

CARACTERISTICAS DEL SISTEMA - 2030

41

36

1

10

850
8500
96%
805.422

Km de longitud por sentido
Trenes

Estaciones

Circulaciones por hora-sentido
Capacidad por convoy
Capacidad por hora sentido
Ocupacion en hora pico

Total pasajeros diario



La meta final del Tren Interurbano es
el Proyecto TREM, con trenes aun mas
confiables y répidos, que podréan imple-
mentar viajes ‘express’ entre capitales
metropolitanas sin paradas intermedias.
Su implantacién se desarrolla por las
siguientes fases:

Estimaciones de Area
segun demanda
de Pasajeros

PORCENTAJE DESPLAZAMIENTOS

15% : zonas lejanas al centro
Alajuela

Heredia

Tibas

12,5% : zonas cercanas o densas
Sabana

San Pedro

Cartago

10,5% : zonas céntricas
Atlantico

Parque Central
Pacifico

Fase 1. Aumento de capacidad del sistema con adquisicion de nuevo equipo
rodante, construccion de nuevas vias para operacion en doble sentido (dentro
de derecho de via de 14m). Es recomendable una reserva de via para la Fase 3,
ampliando a 22 m, para un servicio adicional entre centros urbanos.

Fase 2. Implementacion del servicio de doble via, atraccion a usuarios de vehiculo
privado.

Fase 3. Implementacion servicio de cercanias de Paraiso y Turricares. Con el
incremento en la demanda, se tendrian dos servicios: a) cobertura interurbana,
con mayores conexiones, b) tipo metro o tren ligero, vinculo solo entre principales
urbes del GAM (estaciones primarias).

Basado en estudios del PRUGAM, las zonas que recorre el Sistema de Tren Inter-
urbano se pueden clasificar en: 1) zonas lejanas al centro, 2) zonas cercanas o
densas, y 3) zonas centrales. Para cada una se indica un porcentaje de movilizaciéon
de pasajeros en hora pico y dicha cantidad aporta la base para el calculo de dimen-
siones de la estacion férrea correspondiente.

El siguiente esquema indica el calculo respectivo para la Estacion Colima:

8500 PASAJEROS HORA/SENTIDO 1275 PASAJEROS
TOTALIDAD DEL SISTEMA ESTACION COLIMA
15% PORCENTAJEDESPLAZAMIENTOS 6 FRECUENCIAMINIMADETRENES
ZONA LEJANA: TIBAS POR HORA
PASAJEROSESTACIONCOLIMA PASAJEROS CADA
1275 EN HORA PICO 212,5 10 MINUTOS
0,9 m? POR CADA PASAJERO 15 m? POR CADA PASAJERO

(MOVIMIENTO CON COMODIDAD) (MOVIMIENTO LIBRE)

AREA MINIMA DE ESPERA Y

1147,5 CIRCULACIONES

212,5 AREA MINIMA DE ANDEN
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Tibas

Sistema Urbano 1.1.1 DELIMITACION

Tibas, es el cantén N°13 de la provincia de San José, ubicado en el centro del
Gran Area Metropolitana. Posee una extension de tan solo 8,2 Km?, contenida
dentro de los limites:

Norte Este Sur QOeste
Rio Virilla Moravia Rio Torres Heredia
Santo Domingo Goicoechea
San José

La division politico-administrativa de Tibas, cuenta con 5 distritos: San Juan,
Cinco Esquinas, Anselmo Llorente, Ledn Xlll 'y Colima:
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11.2 CARACTERIZACION

Tibéas, descrito como un cantdon 100%
urbano, ha colmado su crecimiento a
todos sus limites. Se compone mayor-
mente de uso residencial y un sector
importante de uso industrial; este
Ultimo es el fuerte de la actividad
econdmica del canton.

USO DE SUELO

COBERTURA VEGETAL

CUENCAS HIDROGRAFICAS

RIESGOS NATURALES
Segun IFA

AMENAZAS SOBRE BOSQUES

AMENAZAS SOBRE AGUA

CLIMA
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vegetal

B ubana

VARIABLE FiSICO - NATURAL
Suelo urbano: 80,2%; Cobertura Vegetal: 19,8%

Bosque: 9,9% (82,4 ha) principalmente bosque secundario (8,8%)
Cultivos: permanentes 3,6% (30,1 ha), pastos con arboles 3,8% (31,8 ha),
pastos puros 0,6% (4,5 ha), charrales y tacotales 1,9% (15,4 ha).

Rio Virilla, limite con Santo Domingo; Rio Torres, limite con San José, quebrada
Rivera, limite con San José y Goicoechea.

IFA moderado: 59,6%, zonas urbanas y de cultivo.
IFA alto: 26,8% zonas industriales y verdes urbanas.
IFA muy alto: 13,6% entorno proximo a rios y quebradas.

Deslizamiento: alto riesgo en entorno de causes de rios y quebradas.
Sismicidad: riesgo de sismicidad moderado.

Inundabilidad: mayor parte del cantdon riesgo moderado, excepto riesgo alto
en cercanias de Quebrada Rivera.

Eliminacion casi total de vegetacion por presion humana, afecta incluso el Rio
Virilla en quebradas La Rivera y La Cangreja, principalmente.

Afectacion de Rio Virilla, suelos y aguas subterraneas, por inexistencia de
sistemas de depuracion y mal estado de fosas sépticas.

Subhtmedo humedo templado con caracteristicas de: precipitacion media
anual, 1300-1700 mm); temperatura media anual, 15-18 C°.
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VARIABLE FiSICO - CONSTRUIDA

INFRAESTRUCTURA Abastecimiento de agua: buena red de distribucion y abastecimiento, agua potable de
DE SERVICIOS calidad. Acueductos municipales o del AyA.

Saneamiento: Casi la totalidad del cantdn cuenta con sistema de saneamiento
de aguas residuales, pero sin proceso de depuracién; causando contaminacion
de la cuenca del Rio Virilla.

VIALIDAD
//...O....O......
2
Z
Z
Z
Z,
Z,
Z,
Z
Z
Z
Z
Z
Z,
Z,
Z
DEMANDA VIAL Z
Z
Z,
%
%
TRANSPORTE PRIVADO Canton de paso entre San Jose y Heredia, Ruta 5.
Transito de vehiculos pesados hacia Puerto Lhiyon, Ruta 32.
TRANSPORTE PUBLICO Alto transito en cuadricula central, incluso vehiculos pesados(industria). '-..
Terminales de buses escasas e inadecuadas, vias deterioradas.
Colapso de Ruta 5 en horas pico por desplazamientos Heredia - San José:
AREAS VERDES Se cuenta con un total de 357.804 m? de areas verdes o recreativas en el
Y RECREATIVAS canton; siendo los distritos de Colima y San Juan los que poseen mayor

area de este tipo, con 106.873 m? y 102.665 m?, respectivamente. El distrito
Anselmo Llorente cuenta con 73.318 m?, sequido por Ledn Xl con 55.560 m?,
por ultimo, Cinco Esquinas con tan solo 19.387 m2.

Para la totalidad del cantdn, las areas verdes y recreativas representan apenas

el 4,4% de la totalidad del territorio, la mayorfa con condiciones de abandono
e incluso invadidas para uso de vivienda.
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Li

Red vial naciona

Red vial cantonal

Via tipo A: zona comercial
de mayor desarrollo.

Via tipo B: zona comercial
de menor desarrollo, zona
industrial transito alto.

Via tipo C: zona transicion
comercial - residencial, zona
industrial de menor transito.
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VIVIENDA

SALUD

EDUCACION

ECONOMIA

108

VARIABLE SOCIO - ECONOMICA

Cantodn con una de las densidades mas altas del GAM, que tiene origen en afios
70's y 80's cuando fué de las zonas residenciales de mayor demanda por su prox-
imidad a centros de trabajo y comercio.

Importante presencia de precarios con viviendas en hacinamiento; concentracion
en Ledn XIll, margenes de Quebraba Rivera y Rio Virilla.

Tipologia predominante de vivienda tipo unifamiliar, 1o 2 niveles.

Clinica Clorito Picado en Cinco Esquinas, Hospital Universitario UNIBE y Clinica
COOPESAIN en San Juan, Area de Salud de Ledn Xill.

Publica: Liceo Mauro Fernandez, Escuela Miguel Obregén y Escuela Rafael Araya
en San Juan; Escuela Anselmo Llorente, Escuela Esmeralda Oreamuno en Cinco
Esquinas; Unidad Pedagdgica de Cuatro Reinas.

Privada: Universidad Hispanoamericana en Anselmo Llorente, UNIBE en San Juan.

Tres realidades segun segmento censal:

- Anselmo Llorente: nivel de bienestar e ingresos superiores.

- Colima y San Juan: nivel de bienestar e ingresos moderada.

- Leon Xlll'y Cinco Esquinas: nivel de bienestar e ingresos bajo.

Los distritos con condiciones mas desfavorables presentan especializacion indus-
trial y poblaciones poco capacitadas; los niveles de bienestar son bajos respecto a
distritos vecinos y del GAM en general.

Vocacion industrial: canton sobresaturado hace inconveniente continuar la
expansion industrial; posible deslocalizacion de empresas industriales hacia nuevos
espacios en la periferia de la GAM.

Corredores comerciales y mixtos concentran actividades econdmicas motor como:
restaurantes, bares, centros comerciales, facilidades comunales.

Se desarrollan al rededor de 180 actividades econdmicas en el cantéon; la mas
abundante corresponde a talleres automotrices y servicios complementarios como
venta de repuestos y auto-lavados.



SIMBOLOGIA
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1.1.3 ESTRUCTURA
URBANO ESPACIAL

Areas homogéneas en parametros de
trama urbana, densidad edificatoria,
condicion socio-econémica, estado de
urbanizacién, equipamientos.

Interaccion de llenos y vacios con clara
inclinacion hacia los espacios llenos,
debido a la alta cobertura urbana muy
por encima de la cobertura vegetal del
canton.

CEMENTERIO

AR IGLESIA©. @ o

La linea del tren actua como eje\de ceett N
organizacion urbano - espacial; qu
actualmente no genera espacio de
interaccion social, simplemente division
entre sectores Este y Oeste del distrito

Colima.

.
"

PLAZA@ @ 8 ASOC.

2 . DESARROLLO

METALCO

®

PLANTEL
ICE
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1.1.4 ESTRUCTURA
URBANO FUNCIONAL

El cantén se estructura bajo 15 zonas,
segun su caracter residencial, industrial
o comercial.

El territorio es predominantemente res-
idencial, con focos de comercio y ser-
vicios. Los corredores comerciales se
dan frente a las rutas N°102 y N°5.

El mayor valor institucional estd en la
cuadricula central de San Juan con la
ubicacion de municipalidad, iglesia, edi-
ficio de bomberos, edificio de correos y
edificios de banca.
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ESCUELA
JESUS JIMENEZ
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15 ZONAS DE ESTRUCTURA URBANA DEL CANTON DE TIBAS

1. Ledn Xl
Zona residencial con autonomia funcional
Nivel socio-econdmico bajo

2. Las Reinas
Zona residencial de trama ordenada
Nivel socio-econdémico clase media

3. Cuatro Reinas
Zona residencial de trama ordenada
Nivel socio-econémico clase media

4. Las Rosas
Zona residencial de trama ordenada
Nivel socio-econémico clase media

5. Linda Vista
Zona residencial de trama ordenada
Nivel socio-econémico clase media

6. La Florida - 10. Cuatro Vias
Zona residencial de trama ordenada
Nivel socio-econdmico clase media y baja

7. Entorno rutas 101y 102
Corredor comercial

8. - 9. Anselmo Llorente
Zona residencial de desarrollo incontrolado
Nivel socio-econémico clase media

11. San Juan Sur
Zona residencial de trama ordenada
Nivel socio-econémico clase media-alta

114

Alo largo del area Vuelta Virilla. Limite noroeste del canton de Tibés.

Comunidad marginada con problemas importantes de deterioro ambiental y social.
Tipologia de vivienda es de interés social de 1 nivel, densidad media y focos de tugurio.
Estructura vial muy deteriorada, carece de zonas de parqueo.

Distrito Colima, limita con el Rio Virilla (Norte), Ledn Xl (Oeste). Alto poder adquisitivo.
Sector noroeste organizado para la regeneracion de la cuenca en zona protegida.
Tipologia de vivienda de 2 niveles, densidad media o baja.

Estructura vial en buen estado, 8 m de ancho de via con aceras arboladas.

Distrito Colima, limita con Las Reinas (Norte), Leon XlII (Oeste).

Predomina uso habitacional con puntos dispersos de comercio, escuela y colegio.
Tipologia de vivienda de 10 2 niveles, densidad baja.

Buenos servicios de urbanizacion, excepto la falta de areas recreativas.

Distrito Colima, pero influenciado mayormente por la trama central de San Juan.
Zona separada de Cuatro Reinas por una via de trénsito medio y la via del ferrocarril.
Tipologia de vivienda de 1 nivel principalmente, densidad baja. Biblioteca publica.
Estructura vial y aceras deterioradas pero de dimensién amplia.

Distrito San Juan, limita con Las Rosas (Oeste), Rio Virilla y Santo Domingo (Norte).
Tipologia de vivienda de 10 2 niveles, prolongacion de la cuadricula central.
Infraestructura vial en mal estado, punto importante de entrada a Heredia.

Distrito Anselmo llorente, ambas limitadas por cuencas del Rio Virilla y Quebrada Rivera .
Las dos zonas albergan dos clases sociales y tipologias de vivienda muy diferenciadas.
Estado de urbanizacién regular con falta de zonas de parqueo. Sin autonomia funcional.

Limite con el canton de Moravia
Desarrollo lineal de comercio que ha ido desplazando el uso habitacional.
Vias en buen estado pero insuficientes para soportar el flujo vehicular que se genera.

Confinada entre dos vias principales de corredor comercial 101y 102.
Trama densa y ordenada, con riesgo de ser desplazada por el uso comercial.

Estado de urbanizacion bueno, con falta de espacios de parqueo. Sin autonomia funcional.

Distrito San Juan, sector Sur de la cuadricula central.
Tipologfa de vivienda de 2 niveles.
Estructura vial en buen estado, 8 m de ancho, aceras arboladas.



LINEA FERROVIARIA

12. Cuatro Reinas Sur
Zona industrial

Limita con la linea del ferrocarril (Noreste)
Sector predominantemente industrial con pequefios espacios residenciales.
Industria ocupa gran superficie, genera transito de mercancia sobre vias de estado regular.

13. Viviendas del IMAS
Zona residencial de desarrollo ordenado
Nivel socio-econémico bajo

Ubicada al sur de la cuadricula central y sector industrial.
Trama urbana densa, formada por viviendas entregadas por el IMAS hace més de 20 afios.
Urbanizacion en mal estado y zonas de tugurio.

14. Cinco Esquinas
Zona residencial de desarrollo ordenado
Nivel socio-econdmico clase media-baja

Distrito Cinco Esquinas, limita con La Uruca.
Trama urbana mas antigua del cantén, vivienda deteriorada.
Urbanizacién en estado regular, asfaltado deteriorado que soporta flujos importantes.

15. Distrito Central
Zona residencial-comercial en cuadricula
Nivel socio-econdmico clase media

Distrito San Juan, centro urbano que brinda los principales servicios al resto del cantén.
Trama urbana bien definida, uso comercial va en aumento desplazando el residencial.
Estructura vial deteriorada por grandes flujos de transporte de pasajeros y mercancias.
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1.2.1 CONDICION ACTUAL

Tibas, presenta un congestionamiento
general de carreteras, el casco central
del cantdn se ve especialmente
afectado, donde se encuentra la mayor
cantidad de red vial deteriorada y pobre
sefializacion.

El sistema de transporte publico por
autobus opera actualmente con termi-
nales escasas e inadecuadas, su esta-
cionamiento a orilla de la via publica
obstaculiza el transito y contamina por
emision de gases y ruido.

Las rutas principales son la N°32 hacia
Limon, y N°5 hacia Heredia, ambas
generadoras de importantes flujos
vehiculares que saturan el sistema vial
de Tibas;, ademas, existe la via férrea
nacional (subutilizada) que atraviesa los
distritos de Cinco Esquinas, San Juan 'y
Colima sirviendo al parque industrial.

1.2.2 PROPUESTA MUNICIPAL

Nuevos ejes intercantonales:

1. Circunvalacién norte tramo 2, uniéon
de ruta N°166 de La Uruca con la ruta
N°199 en Goicoechea.

2. Radial Heredia, nace en la ruta N°166
hacia el norte, uniendo Tibas con Santo
Domingo.

Potenciar ejes cantonales existentes:
Activar union de sectores potenciando
rutas cantonales subutilizadas, con-
tinuidad de tramos existentes para com-
pletar la malla vial cantonal.
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Potenciar via férrea existente:

Utilizar servicio a zona industrial para
liberar vias rodadas de gran parte del
trafico pesado; opcidn de transporte de
pasajeros hacia y fuera de Tibés.

Garantizar transporte publico de calidad:
Proyectar areas de intercambio modal
en puntos de encuentro de ejes de
conexion, intervencion para privilegiar
transporte publico sobre privado.

Movilidad
en Tibas

RADIAL
HEREDIA
’f‘—~\
i Y=y ~q
! 1 ~
! /
3 1
/ Ll

RUTA 166

Establecer sistema de ciclovias:
Conectar distintas zonas del canton con
ciclovias de tipo natural a lo largo de
espacios protegido; y de tipo urbano
para conexion de servicios de uso can-
tonal y soporte a desplazamientos lab-
orales a zona industrial.
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Lineas de
autobus




3.1

32

SIMBOLOGIA
= S0 JOSé - 4 Reinas por el cruce
4 Reinas por Tibas
= [lorida por el cruce

s FlOFida por Tibés

OBJETIVOS DE MOVILIDAD peL PLAN REGULADOR DE TIBAS

Estructurar, mejorar y ampliar el sistema
vial cantonal, y articularlo adecua-
damente con la malla vial regional y
nacional

Adecuar el sistema de movilidad y trans-
porte, de tal forma que se priviligie el
transporte por medios alternativos al
automaovil.

3.1.1 Jerarquizar y articular vias vehiculares precisando sus caracteristicas segun su
funcidn en el sistema (nacional, cantonal, intercantonal), y las areas que serviran.

3.1.2 Delimitar y adecuar el espacio para futuros proyectos de red regional (Cir-
cunvalacion Norte, Radial Heredia - San José), de modo que se agilice la conexion

vehicular de norte a sur y de este a oeste, reduciendo la congestion vial en Tibas.

3.1.3 Potenciar ejes de conexion cantonal subutilizados articulandolos con nuevas
vias para crear nuevos accesos y completar asi la malla vial cantonal.

3.2.1 Estructurar y garantizar un buen servicio de transporte publico.
3.2.2 Adecuar el espacio para la reactivacion del ferrocarril.

3.2.3 Proteccion efectiva del peatdn v el ciclista, adecuando las aceras y estab-
leciendo una red de ciclovias.
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CORREDOR SAN JOSE - HEREDIA

Potenciacion del corredor San José -
Heredia, contenido en el Plan GAM
2013 como uno de los soportes impor-
tante de movilidad del &rea.

La conexion entre San José y Heredia, se
manejan bajo cuatro itinerarios:

- Dos principales: autopistas General
Canas y Bernardo Soto.

- Dos locales: red local de Tibas y San
Pablo de Heredia.

En ellos se prevé un flujo de 10.000
vehiculos en hora pico por sentido de
circulacion para el 2035.

“Para evitar la implementacion de vias
de alta capacidad en tramos urbanos
que generarfan un efecto barrera
entre  zonas residenciales  consoli-
dadas, se propone el fortalecimiento
de las capacidades de flujo de carretera
actual..” (Plan GAM 2013, MCR-29)

La propuesta de fortalecimiento en car-
retera permite acercarse a la demanda
en hora pico; sin embargo, sefiala el
Plan GAM, es aconsejable el mejora-
miento gradual de la via de ferrocarril
San José - Heredia. La linea prestaria
servicio "al remanente no servido de
2000 pasajeros en hora pico, hasta con-
solidar un eje de doble via y con sistema
eléctrico integrado al sistema de buses”.
(MCR-29)
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Usuario

CALIFICATIVOS SOBRE EL SERVICIO DE TREN

La caracterizacion del usuario y sus necesidades se hace en base al estudio “Per-
cepcion de los Usuarios del Servicio de Transporte Tren, Costa Rica, Mayo 2012"
realizado por Allan Abarca Rodriguez, catedratico de la Universidad de Costa Rica,
publicado en la Revista de Ciencias Econémicas Volumen 31.

La metodologfa del estudio indica la participacion de 396 personas, mediante un
muestreo aleatorio en las filas de abordaje de la linea San José-Heredia. El 90,6%
de la muestra corresponde a usuarios en la Estacion Atlantico y Estacion Central de
Heredia; el restante 9,4% incluye las paradas intermedias de Cuatro Reinas, Santa
Rosa y Miraflores.

La totalidad de usuarios entrevistados se compone en un 52% de hombres y un
47% de mujeres. En los rangos de edad, el 41% tiene 29 afios o menos, el 23,5%
entre 30 y 39 afios, el 18,5% entre 40 y 49 afios, el 13,4% entre 50 y 59 afios, v el
3,3% tiene 60 afios 0 mas.

RAZONES DE USO DEL TREN

El acceso mas rapido al destino -evadiendo las congestionadas calles- es una razén
primordial para el uso del tren, seguin el 79,5% de los entrevistados, ademas, el tren
se considera como un servicio de transporte comodo y donde los usuarios manifi-
estan una sensacion de mayor seguridad frente a robos respecto de la experiencia
que tienen cuando utilizan un autobus.

Aproximadamente el cuarenta por ciento de los usuarios del tren tiene un vehiculo
propio, y considerando a la totalidad de ese grupo, mas de dos tercios (67,8%)
utiliza el tren 3 0 mas dias a la semana. Esto particularmente repercute en menos
cantidad de vehiculos en las calles y consumo de combustible, que aunque no
es sefialada como una razoén para el uso del tren, tiene un efecto positivo en las
condiciones de movilidad.

PERCEPCION COMPARATIVA ENTRE TREN Y AUTOBUS

Tren Autobus Son Similares Ns/Nr
Mayor Aseo 80,8 2,3 15,9 1,0
Mayor Seguridad 83,8 4,0 11,4 08
Mayor Comodidad 90,4 33 6.3 0,0
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NIVEL DE SATISFACCION
Muy bueno

Bueno

Regular

Malo

Muy malo

INFRAESTRUCTURA PARADAS
Muy bueno

Bueno

Regular

Malo

Muy malo

RAZON DE USO DEL SERVICIO
Rapidez

Comodidad

Cercania

Precio

Seguridad

Puntualidad

Restriccion Vehicular

Otra

%
45,6
45,3

7,6

10

0,5

%
10,6
36,9
30,3
131
8,6

%
79,5
14,4

9.8

51

4,5
15
10
4,0



RECOMENDACIONES PARA MEJORA
DE SERVICIO DEL TREN

Se realiza una pregunta abierta: ;Qué
recomendaciones harfa para mejorar el
servicio del tren?

Las respuestas son agrupadas en 16 cate-
gorias, de las cuales se identifican 4 ref-
erentes a “"elementos contextuales’, que
corresponden al aspecto arquitectoni-
co-urbanistico del servicio, por ejemplo:

Mejora de infraestructura: mejora de
la estética del trayecto, mejora en los
accesos, limpiezas de paradas y trayecto,
més bancas para la espera.

Incrementar seguridad e iluminacion
en las paradas y estaciones, asi como
mejorar el orden del proceso de
abordaje de unidades.

Mejora en la regulacién de pago de
boleto: cobrar antes de subir, ampliar
lugares de expendio de tiquetes, venta
de boletos que consigne dia y hora de
viaje por adelantado.

La categorfa “Otros” incluye la creacion
de zonas de seguridad para cruzar la
calle en paradas principales, disponer
de superficies antideslizantes en las
puertas, y reubicar algunas paradas
para mayor comodidad del usuario.

MEDIOS ALTERNATIVOS Y COMPLEMENTARIOS DEL USO DEL TREN

Segun el estudio, el 37,9% de usuarios del tren San José-Heredia posee vehiculo
propio, y su eleccion de utilizar el tren no es consecuencia inmediata de la
restriccion vehicular, ya que apenas el 5,4% ocupa el servicio de tren un solo dfa
a la semana.

Cerca de la mitad de quienes disponen vehiculo (49,7%) dice utilizar el tren 5 dias
de la semana; el 67,8% con medio propio dice usar el tren 3 dias a la semana. De
suspenderse el servicio de tren, el 22,1% de poseedores de vehiculo afirma que
usarfa otro medio que no fuera el autobus, lo que supone un incremento en uso
del auto privado.

En cuanto a los medios complementarios del tren, la caminata y el bus tienen el
mayor porcentaje de usuarios, tanto para llegar a la estacion como para llegar a
su destino una vez que han bajado del servicio de tren.

MEDIO UTILIZADO PARA MEDIO UTILIZADO TRAS

LLEGAR A LA ESTACION % EGRESAR DEL TREN %
Bus 51,8 Caminando 63,1
Caminando 38,1 Bus 311
Auto 7,4 Taxi 5,1
Taxi 6,1 Auto 2.8
Trasbordo de tren 0,6 Trasbordo de tren 03
DESTINO DEL USUARIO Mafiana % Tarde-Noche
Trabajo 69,7 15,5
Centro de estudio 17,6 9,7
Lugar de habitacion 11 68,6
Centro de salud 2,1 0,5
Diligencia personal 34 3,9
Otro 3.1 18
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Ubicacion
Pais: Costa Rica
Provincia: San José
Canton: Tibas
Distrito: Colima

Sector: Cuatro Reinas

San Juan

Anselmo

Llorente
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ZONAS INDUSTRIALES DEL GAM

] o /
Basado en el Estudio Econdmico hecho por PRUGAM entre 2004-2007, se confirma Cond ICION

la existencia de sobre-oferta de suelo de uso industrial; entre las causas se sefiala el
disefio ineficiente de las zonas industriales y la mala gestién para promover su uso
luego de que fueron definidas por el Plan GAM 82.

En el contexto actual, tal sobre-oferta significa “una oportunidad para el orde-
namiento de la localizacion del sector productivo del GAM en mejores condiciones
estratégicas tanto para la ciudad como para las empresas mismas.”

Asi, la redefinicion de las zonas industriales establecidas en el Plan GAM 82, se hace
necesaria por razones como: el cambio de tipologfa de industria (servicios han
ganado peso), las nuevas demandas de infraestructura, y el crecimiento y cambio
de patrones de consumo de los habitantes; lo anterior genera nuevo comercio y
saturacion de vias del GAM, que entorpece tanto el transporte de carga como el
traslado de trabajadores.

CLASIFICACION DE ZONAS INDUSTRIALES
La clasificacion de zonas industriales y su tratamiento futuro se basa en dos
aspectos fundamentes:

1) Facultad del Ministerio de Salud para regular la localizacién de industrias,
segun Ley N°5395; junto con el Reglamento de Higiene Industrial.

2) Desarrollo y estado de ocupacion del suelo, segun Plan GAM 82 se dan tres
categorias; se agrega una nueva categoria de zonas industriales en transicion.

CLASIFICACION ZONAS INDUSTRIALES

Z| CONSOLIDADAS Alto grado de desarrollo y uso de suelo  ZI FUTURAS
industrial intensivo, que impide construir
nuevas areas industriales ya que el espacio
disponible y aprovechable no es suficiente.

Colima pertenece a esta clasificacion.
ZI en DESARROLLO Zonas con espacio suficiente para el creci-  ZI en TRANSICION
miento empresarial, con demanda actual y  a otros usos

futura y una localizacion estratégica para su
desarrollo.
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Industrial

Nuevas zonas industriales determinadas
para cumplir con la demanda futura segun
las proyecciones del Estudio Econdmico
del GAM.

Reclasificaciéon de zonas a otros usos;
casos de justificacion de tipo ambi-
ental, restriccion legal, poco espacio
aprovechable, nueva vocacion de centros
de oficina, comercio, 0 uso mixto.



ZONA INDUSTRIAL DE COLIMA

La zona industrial del distrito Colima cla-
sifica como zona industrial consolidada;
PRUGAM establecié las siguientes cifras
(al aflo 2005) sobre la delimitacion del
area industrial de Colima:

Area total: 81,312 Has

Area no construida: 33,825 Has (41,6%)
Area disponible: 23,503 Has (28,9%)
Area aprovechable: 19,032 Has (23,41%)

El plan regulador de Tibas identifica
este sector como “Zona 12", donde los
espacios residenciales fueron despla-
zados por la instalacion de industria. Son
de especial importancia las empresas
METALCO vy Plywood, pues ocupan una
gran superficie del distrito.

En el siguiente objetivo y meta, se
muestra el escenario a futuro de las
zonas industriales del canton, segun el
apartado de Politicas de Desarrollo del
Plan Regulador:

OBJETIVO

1.3 Concentrar y limitar los usos industriales
en areas especificas del canton.

METAS

Delimitar, reubicar y consolidar los usos industriales en Colima, alrededor de la linea férrea,
conteniendo el crecimiento de las mismas en areas muy bien delimitadas para que no des-
placen el uso residencial, con estricto cumplimiento de normas ambientales y dando prefe-

rencia a industrias no contaminantes.
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RESIDENCIA

Como se ha mencionado anteriormente, Tibas es uno de los cantones con mayor
densidad de habitantes por km? de toda la GAM; y justamente sus distritos méas
poblados se encuentran inmediatos a la linea del tren.

El distrito Ledn XIII presenta una cifra de 16.000 residentes que se distribuyen a
razon de 273,3 hab/ha; notable diferencia respecto del distrito San Juan, cuya
poblacion es de 29.994 personas, con apenas 70,9 hab/ha. En el caso de Colima,
14.248 habitantes conviven en una densidad de 63,9 hab/ha.

En cuanto a densidad de vivienda, la concentracion se presenta igualmente en
la zona oeste del cantdn, principalmente en Ledn Xl (62-150 viv/ha), que tiene
continuidad de trama urbana con el sector de Cuatro Reinas en el distrito Colima.

Correspondiente a la clasificacion se zonas urbanas funcionales (indicadas por
la municipalidad de Tibas), se identifican 5 zonas urbanas que reciben un mayor
impacto del servicio del tren'y de la estructura fisica a plantear; serian: Zona 1: Ledn
Xlll, Zona 2: Las Reinas, Zona 3: Cuatro Reinas, Zona 4: Las Rosas, Zona 12: Colima
Industrial.

COMERCIO

Debido a la saturacion del espacio contruido en el cantén, las posibilidadades de
expansion urbana de Tibas apuntan a la ‘armonizacion’ de los diversos usos, el
crecimiento vertical, procesos de recuperacion de espacios verdes y margenes de
los rios, y la regeneracion urbana.

Por lo anterior, se proyecta el fortalecimiento de ejes comerciales ya existentes
sobre las principales vias de transito del cantdn, entre ellas: Ruta 102, Ruta 101 al
este de la carretera nacional 32; asi como un nuevo foco comercial en el sector de
Cuatro Reinas.

También, como parte del objetivo de regenerar el tejido urbano y colmatar areas
urbanas establecidas, se proyecta la densificacion en vertical potenciando el uso
mixto, principalmente con comercio y servicios en planta baja y residencia en
plantas superiores.

En el siguientes objetivo y metas, se muestra el escenario a futuro de las zonas resi-

denciales y comerciales del cantén, segun el apartado de Politicas de Desarrollo del
Plan Regulador:
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ZONA RESIDENCIAL/MIXTA COLIMA

En el siguiente objetivo y metas, se : ""\
muestra el escenario a futuro de las  —— \"
zonas residenciales y mixtas del canton, $
segun el apartado de Politicas de Desa-
rrollo del Plan Regulador:

OBJETIVO METAS

1.1. Recuperar y consolidar el tejido urbano Regular la densidad residencial en el canton mediante el crecimiento vertical, definiendo las
residencial, comercial y de servicios. alturas bajo criterios ambientales y de capacidad de servicios e infraestructuras, y mante-
niendo suficientes areas verdes y recreativas.

- Densificar en altura el centro de Tibés hasta 4-6 niveles con uso comercial, de servicios y
mixto, regulando los tipos de actividad a desarrollar.
- Promover la reubicacion de las actividades industriales que actualmente se encuentran en

zonas de caracter residencial.

cap 3. URBANO | 129



CRITERIOS DE EVALUACION

La seleccion de terreno se basa en una evaluacién comparativa segun seis cri-
terios principales; a cada criterio se asigna una o mas escalas de valores, para
calificar los lotes disponibles. A partir de la calificacion obtenida, se determinara
el terreno mas apto para el desarrollo de la propuesta.

UBICACION
Identifica el rango de impacto en el
cantén, su cercania a puntos de interées
con posibles volumenes importantes
de usuarios.

pts puntos de interés

5

4

3 0a300m(-5min)

2 300a600m(5al10min)

1 600 a900 m (10 a 15 min)
. + 900 m (+ 15 min)

TOPOGRAFIA

Evalua la relacion de nivel del lote
respecto al nivel de la linea del tren
y la condicién topografica regular o
irregular.

pts nivel linea tren topografia
5
4
3 +00m
2 +10a20m
1T +£20a30m regular
. +30m irregular
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ACCESO Y TRANSPORTE PUBLICO
Estima las posibilidades de accesos
(peatonal, kiss&ride, bicicleta), asi como
la proximidad con servicios actuales -y
proyectados- de transporte publico.

pts accesos distancia TP
5 { -100m
4 + 3 accesos 100 a 200 m
3 3 accesos 200 a 300 m
2 2 accesos 300 2400 m
1 7Tacceso 400 a 500 m
0 L+ 500m
PROPIETARIO

Valora la disponibilidad del lote segun
el tipo y nimero de propietarios del
mismo, asi como la posible aplicacion
del recurso de compra o negociacion
de uso de acuerdo al caso.

pts # propietarios
5
4
3
2

disponibilidad

1 Unico

. varios

{ municipal

i negociacion

Seleccion
deterreno

DIMENSION

Considera la capacidad en metraje,
para albergar el andén, la totalidad
del programa arquitectonico de la
estacion, e implementacion de usos
urbanos complementarios.

total programa

pts longitud andén  urbano-arq.

5 +60m
45a60m
45 m
30a45m
30m sf

-30m no

4
2
2
1

o

USO DE SUELO

Determina la compatibilidad del uso de
suelo actual del terreno con el proyecto
propuesto.

pts uso de suelo

uso institucional
uso recreativo

uso industrial

N ow AU

uso comercial

1 uso residencial



\ A TERRENOS EVALUADOS
Se definen los terrenos a evaluar, primeramente, por necesidad de ubicacion

N inmediata a la linea férrea del distrito Colima. A partir de ese filtro, se determinan
tres opciones de lotes, cuya disponibilidad sera estudiada en cada caso. Los lotes

pre-seleccionados son:

Lote A: Municipal 1
Lote B: Municipal 2

Lote C: Metalco
C1: Parque Metalco

C2: Bodegas Metalco

U, I
//””””Hmn1||11\\\\\"“““‘“"“‘“““l III//,,//////
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DIMENSION
4 4 5 longitud andén
1 ‘ 1 total programa
TOPOGRAFIA
. 3 3 nivel linea tren
1 1 . topografia
PROPIETARIO
1 1 0 disponibilidad
1 1 # propietarios
USO DE SUELO
3 3 2 uso de suelo
UBICACION
3 x6 B) x4 ) x 3 puntos de interés
26 2 x2 29 2y x 7 32 2 <3
1 x4 9 %3 i® 7
ACCESO - TP
2 2 3 # accesos
. ’ . distancia TP
39 44 46

TERRENO SELECCIONADO
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1. Instituto Nacional de Aprendizaje
2. Cruz Roja

3. Iglesia Cuatro Reinas

4. Centro Pedagodgico Cuatro Reinas
5. Glaxo Smith-Kline

6. Asociacion Desarrollo Tibas

7. Plaza Cuatro Reinas

8. Terminal de Buses Coopana

9. Biblioteca Publica Tibas

10. Megasuper

1. Palf

12. Metalco

g
J ')\

S WU
1 25. Igl
1 .
1 . i
16. ial Espres mﬂ . io issa
18. Part stri d . uela Jesu ez
19.
20. Grupo i0 %
21. Liceo Mauro nd |
22. Escuela Miguel Obregon :
23. BAC

24. Parque Central
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UNIDAD

FUNCION

REQUERIMIENTO
ESPACIAL

MOBILIARIO

REQUERIMIENTO
TECNOLOGICO

CANTIDAD
USUARIOS

AREA EN M2
POR PERSONA

CANTIDAD
ESPACIOS

AREA TOTAL
POR ESPACIO

AREA CIRCULACION
(10%)

SUBTOTAL

138

ANDEN

espera, abordaje
y descenso de
pasajeros

proteccion sol y
lluvia, sefializacion
visual-tactil

apoyos isquiaticos
asientos

pizarras electrénicas

informativas

213
(escenario maximo)

15

319, 5 m?

31,95 m?

351,45 m?

PROGRAMA ARQUITECTONICO
AREAS PUBLICAS

VESTIBULO DE
ESPERA

orientacién al
usuario y espera

acceso principal,
conexion fisica con
tiqueteria y andén

mostrador de
informacion,
apoyos isquiaticos
asientos

pizarras electrénicas

informativas,
computador de
mostrador

TAQUILLA

filay compra de
tiquetes

organizacion de
filas, conexion fisica
con andén

mostrador de
venta

computador de

mostrador, boletero

electrénico

1275

09

31,8 m?

114,75 m?

1262,25 m?

PARQUEO
BICICLETAS

resguardo seguro
de bicicletas

acceso y circulacion
direfenciada del
intinerario peatonal

bastidores de
bicicleta

213

1,2 m2
(bicicleta en sistema
vertical de aparcado)

213

255,6 m?

25,6 m?

281,2 m2

S.S

necesidades
fisioldgicas

ventilacion natural,
acceso controlado
por vestibulo

lavatorio, inodoro,
orinal, agarraderas

1275

3,5 m?
(unidad completa de
s.s accesible)

4
(2 por sexo)

21 m?

2,1m?

92,4 m?



PROGRAMA ARQUITECTONICO
AREAS PRIVADAS

. ; BODEGA &
ADMINISTRACION  AREA EMPLEADOS MAQUINAS S.S
direccion de la descanso y almacenamiento / necesidades
estacion alimentacion cuarto maquinas fisioldgicas

ventilacion natural,
acceso controlado
por vestibulo

lavatorio, inodoro,
orinal, agarraderas

computadoras teleV|s%r
royector m|c'roon as B i
b refrigerador
4 3 ) _
3,5 m?
o A - (unidad completa de
s.s accesible)
4
| 2 1 (2 por sexo)
24 m? 9 m? 40 m2 o
2,4 m? 0,9 m? 4 N

26,4 m? 19,8 m? 44 m? 30,8 m?




UNIDAD

FUNCION

REQUERIMIENTO
ESPACIAL

MOBILIARIO

REQUERIMIENTO
TECNOLOGICO

UNIDAD

FUNCION

REQUERIMIENTO
ESPACIAL

MOBILIARIO

REQUERIMIENTO
TECNOLOGICO
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PASO A DESNIVEL

paso ininterrumpido
de transito vehicular

calzada vehicular
proteccion peatonal

iluminacion

sitios cubiertos
de estar

KIOSKO SOCIAL

reunion
convivencia

proteccion de
sol y lluvia,
semi-privacidad

bancas

PROGRAMA URBANO

PLAZA
(CONECTOR)

recreacion

espacios de sombra
arborizacion

bancas
basureros
proteccion arboles

iluminacion

KIOSKO
COMERCIAL

venta de productos
y alimentos

apertura en varias
direcciones,
seguridad de cierre

variable

JUEGOS INFANTILES

recreacion

espacios de sombra
vigilancia a infantes

juegos infantiles
bancas
bebederos

iluminacion

ANFITEATRO*

presentacion de
espectaculos

asegurar visual a
todos los
espectadores

iluminacion

GIMNASIO LIBRE

recreacion

espacios de sombra
ventilacion

mobiliario ejercicio
bancas
bebederos

iluminacion

ESCENARIO
RECREATIVO

préacticas deportivas
y culturales al aire
libre

explanada multiuso,
graderia de
observacion

variable
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oo oo OSENDAPEATONALY TRATAMIENTO URBANO
CONECTOR

EQUIPAMIENTO CULTURAL Y DEPORTIVO
ESTACION SECUNDARIA
PARQUEO VEHICULAR (PARK & RIDE)

ACCESOS CICLOVIA

CONEXION C

RANSPORTE PUBLICO

CONEXION CON TRANSPORTE PRIVADO
(KISS & RIDE)

T AE e

El esquema general de la propuesta
urbana toma la via del tren como
eje conector entre los distintos equi-
pamientos vy servicios del sector.

La propuesta de regeneracion de
espacio publico entorno a la estacion
busca transformar un espacio desap-
rovechado en un nodo importante de
actividades para el distrito.
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Diseno de
Conjunto

La propuesta de conjunto urbano - arquitectonica se compone de 4
elementos principales: 1) Plaza Zona Industrial, 2) Parqueo, 3) Estacion

y 4) Plaza Zona Residencial.
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Elevacion de Conjunto Sur | Escala 1:1000

_| 1 == e %IM EE m m o
-

Elevacion de Conjunto Norte | Escala 1:1000
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1.Plaza
Zona Industrial

KIOSKOS DE SOMBRA @

ACCESO A PARQUEO @

SENDA
VERDE

PARQUEO @

@ ACERA PUBLICA

@ LINEA DE FERROCARRIL

‘.’ ENTRADA VEHICULAR
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.
.
.
.
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%a DESCENSO USUARIOS

® Kiss & RIDE
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: BAHIA
| : 2 TRANSPORTE PUBLICO
— A~ ...'
M ® SALIDA VEHICULAR
. |
l S g o SP )
3 k&5 ‘
P i i £ ..I
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METALCO ™, ... '® SENDA PEATONAL
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“® PARQUEO BICI “® SENDA BICI

Planta de Distribucion Plaza Industrial (Este) | Sin Escala
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2. Parqueo

I Planta de Distribucion Parqueo Segundo Nivel | Escala: 1:600
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Planta de Distribucion Parqueo Tercer Nivel | Escala: 1:600
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cAP 4 PROPUESTA | 151



Vistas Generales
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. Espacios [ Area en m?]

1. Minisuper [ 106 m? ]

2. Area Vestibular [ 178 m? ]

3. Sala de Espera [ 225 m? ]

4. Andén [ 340 m? ]

5. Boletarfa e Informacion [ 32 m?]
6. Area de Filas [ 220 m?]

7. Sala de Espera [ 225 m? ]

8. Area Vestibular [ 320 m?]

9. Encomiendas [ 119 m?]

10. Area de Empleados [ 35 m?]
11. Correos Costa Rica [ 119 m? ]
12. Cajeros Automaticos

13. Cuarto de Maquinas [ 49 m?]
14. Local Comercial [ 98 m? ]

15. Local Comercial [ 49 m?]

16. Local Comercial [ 98 m? ]

17. Servicios Sanitarios [ 49 m? ]
18. Sala de Espera [ 98 m?]

19. Administracion [ 49 m? ]

20. Sala de Espera [ 98 m? ]

21. Servicios Sanitarios [ 49 m?]
22. Area de Mesas [ 98 m? ]

23. Cafeterfa [ 49 m? ]
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1. Acceso Principal Oeste
2. Acceso Secundario Sur
3. Acceso Secundario Sur
4. Acceso Principal Este

>

1. Rampa auxiliar Oeste

2. Rampa acceso a andén

3. Rampa acceso a andén

4. Rampa acceso a andén

5. Rampa a

6. Rampa auxiliar Este

7. Rampa acceso a andén
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Planta de techos | Escala 1:350
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Seccion C - C | Escala 1:350
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Elevacion Norte | Escala 1:350

Seccién D - D | Escala 1:350
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Seccién A-A | Escala 1:350
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Seccion B-B | Escala 1:350
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Vistas Generales
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Vistas Generales
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1. Plaza Oeste
Zona Residencial

RAMPA DE ACCESO A PLAZA CALLE PUBLICA @

DESDE PASO ELEVADO ® ACERA PUBLICA

@® AREA VERDE

[ ] :
:  DESCENSO USUARIOS i : @ LINEA DE FERROCARRIL
RAMPA DE ACCESO KISS & RIDE : :
DESDE NIVELDE CALLE® § o : : :
CALLE PUBLICA @ : : : .p GRADERIA/DECKS
g : : P KIOSKO COMERCIAL
N o) ’ SENDA PEATONAL

® DE ACCESO A ESTACION

. BAHIA
... TRANSPORTE PUBLICO

@ SENDA PEATONAL
EXTERIOR

‘® ANFITEATRO .'. SENDA BICI

Planta de Distribucion Plaza Industrial (Este) | Sin Escala
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CALLE PUBLICA PARADA DE

:+ TRANSPORTE .,.PLAZA ARBORIZADA

BAHIA
TRANSPORTE PUBLICO ®

METALCO

KIOSKOS SOMBRA @

ZONA DE JUEGOS ¢

INFANTILES PARQUEO BICI ® ® ACCESO SENDA BICI
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Paso Peatonal
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El modelo propuesto para la Estacion Secundaria Colima, es resultado de la com-
prension de las necesidades especificas del Sistema de Tren Interurbano como
componente de la movilidad urbana de la Gran Area Metropolitana. A través del
modelo propuesto se ejemplifica el tratamiento de regeneracion urbana a partir
de la arquitectura para el transporte, en un sitio de estudio que cuenta con alta
ocupacion del suelo urbano y que se fragmenta en dos zonas sin aparente relacion:
residencial e industrial.

Tras el proceso de investigacion y la propuesta de disefio, se concluye que:

- La movilidad urbana empieza a perfilarse en la Gran Area Metropolitana como
fuerza generadora de cambios en la estructura espacial, funcional y vivencial de
la ciudad; aspecto recurrente y de interés manifiesto en las politicas de desarrollo
nacional y ordenamiento territorial.

- A pesar de la existencia de lineamientos claros para la gestion de proyectos de
movilidad urbana en Costa Rica, alin no existe una gufa propia en normativa propia
que estandarice la infraestructura que acompafia dichos sistemas de movilidad.

- El Tren Interurbano es un componente importante para la solucién de los prob-
lemas de movilizacién de pasajeros de la Gran Area Metropolitana, pero el éxito de
su aporte esta condicionado a complementarse con los demés tipos de transporte,
motorizado y no motorizado.

- La propuesta de regeneracion del espacio publico del presente proyecto, favorece
la convivencia urbana entre las actividades de movilidad y las dinamicas industriales
y residenciales del distrito Colima, permitiendo a su vez una transicion entre ambos
usos de manera fluida y segura.
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