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RESUMEN

En el contexto actual de la emergencia sanitaria por COVID-19 a nivel global, el aprovechamiento
del espacio publico urbano y los sistemas de movilidad asociados de manera segura y saludable
ha desarrollado una particular importancia, considerando la facilidad de difusion del virus
causante de la enfermedad, lo cual ha puesto de manifiesto los grandes retos a los que se enfrenta
el espacio publico como integrador social y como condicionante del estado de salud fisico y
mental de la poblacion.

El presente documento recopila los resultados del Trabajo Final de Investigacion Aplicada
desarrollado en el Taller de Disefio de Espacios Publicos de la Maestria Profesional en Desarrollo
Urbano y Gestidn Territorial del Posgrado de Arquitectura de la Universidad de Costa Rica, durante
el primer semestre del afio 2020, mediante un enfoque de estrategias de intervencidny articulacion
de espacios publicos e infraestructura complementaria a la movilidad en el nodo de integracion
de transporte publico de Tres Rios, Costa Rica, a partir del diagnéstico y evaluacion de criterios e
indicadores de disefio urbano en el area de influencia del nodo y su relevancia para la salud publica
en el contexto de la pandemia por COVID-19. Fue desarrollado a partir del aporte técnico y
multidisciplinario de profesionales en arquitectura, sociologia y salud ambiental.

ABSTRACT

In the current context of the health emergency due to COVID-19 globally, the use of urban public
space and associated mobility systems in a safe and healthy way has become very relevant,
considering the ease of diffusion of the virus that causes the disease, which has highlighted the
great challenges that public space faces as a social integrator and as a determining factor in the
physical and mental health of the population.

This document compiles the results of the Final Applied Research Project developed in the Public
Spaces Design Workshop of the Professional Master's Degree in Urban Development and
Territorial Management of the Postgraduate Degree in Architecture of the University of Costa Rica,
during the first semester of the year 2020, through an approach of intervention strategies and
articulation of public spaces and complementary mobility infrastructure in the public transport
integration node of Tres Rios, Costa Rica, based on the diagnosis and evaluation of urban design
criteria and indicators in the area of influence of the node and its health relevance in the context
of the COVID-19 pandemic. It was developed from the technical and multidisciplinary contribution
of architecture, sociology, and environmental health professionals.
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CAPITULO 1. PLANTEAMIENTO DEL TEMA DE INVESTIGACION
1.1. INTRODUCCION

Con el pasar de los afios, la dinamica de las ciudades se ha visto influenciada por factores como
las migraciones, el crecimiento poblacional, la falta de planificacion urbana y la segregacion
social, de la mano del posicionamiento del vehiculo automotor privado como privilegiado sobre
otros medios de transporte, incrementando la congestion de las vias centrales y periféricas y el

aumento de la contaminacion sonica y atmosférica, entre otras problematicas asociadas.

La interaccion de todos estos factores ha provocado que los centros urbanos tiendan a
especializarse y a perder su funcidn residencial, lo cual ha impactado ciertamente en la calidad de
vida de las personas que habitan y ocupan estos espacios, producto de factores como el
incremento de la contaminacion del aire y exposicion a niveles altos de ruido asociados al
transporte motorizado, el sedentarismo producto de la falta de actividad fisica, el efecto “islas de
calor” que se acentua en algunas ciudades producto del incremento de las temperaturas por fines
antrépicos (crecimiento urbano desordenado) y no meteoroldgicos, en aquellas que priorizan la
inversion en infraestructura para el transporte motorizado que la disponibilidad de espacios
publicos verdes de calidad, y la falta de disponibilidad y conectividad con espacios naturales en

las ciudades como infraestructura verde y azul.

En este sentido, el fendmeno urbano es un proceso complejo cuyo punto de partida son las
interacciones entre las personas, el espacio, las arquitecturas, el ambiente, la cultura, el podery
la dinamica social. Asi, la ciudad dinamiza, articula, provee y ordenay, se constituye en el elemento

integrador de la sociedad.

Mas de la mitad de la poblacion mundial vive hoy en zonas urbanas. Segun el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) (2016), esa cifra aumentard a dos tercios de la
poblacién mundial para el afio 2050, lo cual significa alrededor de 6500 millones de personas. Por
este motivo, “no es posible lograr un desarrollo sostenible sin transformar radicalmente la forma
en que construimos y administramos los espacios urbanos” (PNUD, 2016). En este sentido, el
objetivo del ordenamiento del territorio a través de instrumentos normativos y técnicos de
planificacién urbana debe ser lograr “la expresion espacial de las politicas sociales, ambientales

y econdmicas (...) con el fin de garantizar un desarrollo adecuado de los asentamientos humanos,



la gestion integral de los recursos naturales y el desarrollo econémico en el territorio” (MIVAH,
2012, p. 11).

Por tanto, tal y como sefiala Garcia-Doménech (2017),

(...) una correcta gobernanza puede canalizar el fomento de la sostenibilidad en la ciudad
a través de su espacio publico, mediante criterios que dejen de enfocar como objetivo
aislado el mero desarrollo econdmico, para contribuir con los componentes sociales y

culturales que caracterizan a una sociedad avanzada (p. 50).

A partir de lo anterior, es posible afirmar que la participacion social en el disefio y planificacién
del espacio publico constituye una valiosa herramienta para maximizar tanto la funcionalidad
como el valor estético de la ciudad y, dado que su gestion recae principalmente en la gobernanza
local, se hace fundamental el desarrollo de instrumentos de gestion del suelo desde un enfoque
interdisciplinario y sostenible, que potencie las expresiones culturales de la ciudad y la
reactivacion y reconfiguracién de las esferas publica y privada, de forma que se promuevan la

actividad, la socializacion, la economia y la accesibilidad.

Por tanto, la valoracién del espacio publico y las posibilidades que ofrece al usuario como
individuo y como parte de un colectivo debe considerarse “‘como una medida que apoye la toma
de decisiones desde las politicas publicas dirigidas al mejoramiento de la calidad de vida urbana”

(Paramo, Burbano y Fernandez, 2016, p. 25).

Para Garcia-Doménech (2017, p. 44), “el espacio publico constituye a la vez, el lugar representativo
y de representacion de la colectividad humana”. Asi, hacer del espacio publico una herramienta de
renovacion y regeneracion urbana es uno de los principales desafios que nos atafie y nos lleva a
priorizar a través de las diversas estrategias, herramientas y metodologias que ofrece el disefio
urbano, el disefio y planificacion del espacio a partir de las necesidades y requerimientos
particulares y colectivos de los usuarios con todas sus limitantes y potencialidades, buscando

generar ambientes inclusivos, accesibles, diversos y sostenibles.

En concordancia con lo anterior, la aplicabilidad de principios de disefio urbano en cuanto al uso
del espacio publico y su estrecha relacion con la movilidad urbana constituye una herramienta que

permite repensar la dindmica de la ciudad en funcién de los usuarios del espacio urbano, como



testigo de las relaciones sociales, satisfactor de sus necesidades fisicas y econdmicas y
proveedor de bienestar holistico, salud y seguridad, en el entendido de que el concepto de ciudad
se materializa en un sistema de espacios publicos y privados, en los que a través del uso y
significacion del espacio, elementos como la permanencia y las formas de desplazamiento son
preponderantes en el aprovechamiento de la ciudad y deben ser sujeto de analisis y evaluacion,
mas aun en el contexto actual de la emergencia sanitaria por COVID-19 a nivel global,
considerando la facilidad de difusion del virus causante de la enfermedad, lo cual ha puesto de
manifiesto los grandes retos a los que se enfrenta el espacio publico como integrador social y

como condicionante del estado de salud fisico y mental de la poblacion.

1.2. OBJETO DE ESTUDIO

El objeto de estudio del presente trabajo de investigacion se centra en la comprension de la
composicion y la articulacion del espacio publico con la infraestructura complementaria a la
movilidad, a partir de la evaluacidon de criterios de disefio urbano y su relevancia para la salud

publica en el contexto de la pandemia por COVID-19.

1.3.  PROBLEMA DE INVESTIGACION

El espacio publico es intrinseco al origen de la ciudad y se conforma y cobra vida a partir de las
interacciones sociales con el entorno. No se rige bajo limites territoriales o politicos, pero si bajo
normas locales, regionales y nacionales. En concordancia con lo anterior, a partir del desarrollo
de la charla “Espacio publico contemporaneo: Amenazas, dimensiones y complejidad” impartida
por el M.Sc. Randolph von Breymann en el curso de Teoria del Disefio Urbano del | semestre del
2019 de la Maestria de Desarrollo Urbano y Gestion Territorial del Posgrado de Arquitectura, se
desprende que algunas amenazas que presenta el espacio publico en los nuevos modelos de
ciudad son la inseguridad, la segregacion, la privatizacion del espacio publico y su reduccion a

lugar de paso, aunados a la crisis de su vision institucional y normativa.

¢Como se pueden atender estas amenazas? De forma primordial, se hace fundamental situar a las
personas en el centro, mediante la generacion de espacio publico inclusivo y diverso, que potencie
la dindmica social y las expresiones culturales de los usuarios. De igual forma, facilitando la
convivencia en el espacio publico, mediante la diversificacion de la oferta de actividades ligadas

a los tipos de uso del suelo y asegurando mediante herramientas de planificacion urbana y



participacion ciudadana, la conformacion de redes de espacios publicos, para promover la

conectividad y la movilidad segura y sustentable.

Para Paramo y Burbano (2014), “el espacio publico hace una contribucion importante a los
procesos de democratizacion de la sociedad al crear espacios que facilitan los encuentros entre

las personas, independientemente de su condicién econémica y sus roles sociales” (p. 15).

Las ldgicas de la expansion urbana producto del crecimiento desordenado de nuestras ciudades
se configuran en entornos fragmentados y la falta de espacios publicos de calidad, que restan
valor a la integracién del paisaje como variable fundamental del bienestar colectivo. En este
sentido, a partir del desarrollo de la charla “Aproximacion a la Teoria del Paisaje” impartida por el
Arq. Carlos Jankilevich en el curso de Teoria del Disefio Urbano del | semestre del 2019 de la
Maestria de Desarrollo Urbano y Gestion Territorial del Posgrado de Arquitectura, se propone como
eje de discusion la necesidad de lograr que el paisaje se constituya como un plano integrador entre
el proceso de ordenamiento del territorio y planificacion urbana, que solo puede ser gestionado

desde una vision inter y multidisciplinaria.
Tal y como sefala Garcia (2015), citado por Birche y Jensen (2018),

(..) las nuevas formas de entender el urbanismo y el planeamiento urbano desde la nocién
de paisaje surgen como reaccion a los modelos de zonificacion y urbanizacion en los que
el potencial de un lugar se consume contraponiendo el lleno al vacio, la ciudad a la

naturaleza, lo ordenado a lo conservado (p. 3).

Por tanto, la tutela y desarrollo del paisaje en mdltiples escenarios de la vida cotidiana debe
considerarse desde todas las escalas en las areas densamente pobladas, regiones urbanas,
arquitecturas del espacio abierto y en espacios remanentes y en transicion, convirtiéndose, en
palabras de Birche y Jensen (2018, p. 3), en un instrumento creativo y de integracién, ademds de

una herramienta de analisis del espacio urbano.

El espacio publico ha perdido protagonismo en el disefio de politicas urbanas, producto de que los
instrumentos de planificacion se han enfocado mas en el cumplimiento de requerimientos
técnicos y normativos que en el analisis e integracion de estos con aspectos vinculados al sentido

y la funcidn social del espacio, asi como sus beneficios en temas como salud y seguridad. No se



valora el espacio publico como tal, sino que ha sido relegado a funciones residuales de la dinamica
urbana, en la que desafortunadamente continda preponderando el papel del transporte motorizado

particular en el desarrollo de politicas y proyectos de orden publico.

En este sentido, es de gran importancia rescatar que son los usuarios los agentes principales en
la produccion de espacio publico, el cual se forma y transforma a partir de las interacciones
sociales con el entorno. Por ello, las intervenciones de disefio urbano sobre el espacio publico
“deben orientarse a buscar la forma de concentrar e integrar las actividades de la ciudad, y dar
prioridad a estos lugares” (Morgan, 2006, p. 41). Para fines practicos, es importante considerar la
categorizacion que propone Jan Gehl (1980) en su obra “La vida entre los edificios”, citado por
Morgan (2006, p. 36), para las actividades que se realizan en el espacio puablico y pueden ser sujeto

de andlisis y de intervencion para mejora y promocion:

1) Las actividades necesarias, que uno realiza por obligacion, como desplazarse a pie de
un punto a otro, hacer fila, esperar el bus, etc.

2) Las actividades opcionales, que uno realiza por gusto cuando las condiciones son
adecuadas, como ver las vitrinas de una tienda, sentarse a leer u observar a la gente,
pararse un rato para apreciar una vista, etc.

3) Las actividades sociales, que uno realiza con otras personas, como reunirse, conversar,
ver un espectaculo, etc.

Sobre este tema en especifico, mas adelante en el capitulo 5 del presente trabajo se ahondara en

el andlisis particular de estas categorias en el sitio de estudio.

Ahora bien, en América Latina, segin Oldemburg (2011), Jiménez-Dominguez (2007) y Garcia
(2014), citados por Paramo et al. (2018), “al sequir el modelo urbanistico estadounidense en afios
recientes (...) y como consecuencia de la globalizacion, se ha venido perdiendo |a vitalidad urbana
y disminuyéndose la satisfaccion de los residentes de las ciudades” (p. 349). Seglin Mawromatis
(2013, pag. 129), el modelo norteamericano de crecimiento fragmentado o dispersion urbana
(urban sprawl), se ha convertido “en la modalidad preponderante del crecimiento de las ciudades
mads dinamicas en cuanto al incremento econémico y demografico en el mundo, dejando una

huella apreciable sobre el medio natural y las formas de vida urbana en un tiempo relativamente



corto”. Asimismo, problematicas resultantes de este modelo de crecimiento desordenado, son la
baja densidad, poca conectividad y mayor demanda de infraestructura vial, “comprometiendo las

bases de una vida comunitaria y saludable” (Mawromatis, 2013, pag. 129).

En concordancia con lo anterior, a partir del desarrollo de la charla “Las infraestructuras de
servicios urbanos: el paradigma ambiental como referente” impartida por el M.Sc. Randolph von
Breymann en el curso de Sostenibilidad Urbano Ambiental del Il Semestre de 2018 de la Maestria
de Desarrollo Urbano y Gestion Territorial del Posgrado de Arquitectura, es posible afirmar que en
América Latina subsisten dificultades de acceso a una infraestructura urbana de calidad,
vinculada con una amplia gama de necesidades basicas insatisfechas. Asi, a fin de lograr una
mejor calidad en la infraestructura vinculada a la movilidad y al uso del espacio pdblico en las
ciudades latinoamericanas, se hace indispensable el desarrollo de politicas modernas e inclusivas
para mejorar el acceso a servicios urbanos de calidad que promuevan la cohesion social y el

desarrollo sostenible.

De igual manera, se ha maximizado la funcion estética del edificio y la valoracién de lo privado
sobre la funcidn social del espacio, olvidando que el espacio publico necesariamente interactla
con la ciudad y sus arquitecturas en una dindmica constante entre lo publico y lo privado. Sobre
este tema, se hace importante acotar el término “arquitecturizacion” de la ciudad, acufiado por
Jane Jacobs en su obra “Muerte y vida de las grandes ciudades americanas” (2011, Reed. Espaiiol)

y citada por Delgado (2014), donde propone que,

Urbanizar y arquitecturizar un espacio coinciden en que son dos formas de textualizarlo, es
decir de lograr no solo una determinada funcionalidad, sino sobre todo legibilidad,
capacidad de transmitir —es decir de imponer- unas determinadas instrucciones sobre

cémo usarlo y como interpretarlo. (parr. 5).

A su vez, Delgado (2014) sefiala que esta imposicion generalmente resulta en “espacios
fragmentados, extrafios entre si, insensibles frente a la realidad social y urbana que violentan”

(parr. 6). Para Paramo et al. (2018),

Las representaciones que circulan sobre los espacios publicos de las ciudades

latinoamericanas son de calles deterioradas, inseguras, congestionadas por las ventas



ambulantes y contaminadas en niveles criticos, es decir, sin capacidad para ofrecer

atractivo alguno de vida urbana, pero con pocas mediciones al respecto (p. 349).

En Costa Rica no ha sido distinto. Desde las administraciones nacionales y locales se ha
promovido una vision preventiva en cuanto al disefio del espacio publico, buscando potenciar la
seguridad en cuanto al uso del espacio, pero a veces conduciendo, por el contrario, a la
estigmatizacion y reduccion de libertades personales. Segun el Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD, 2010) citado por Ovares y Quirés (2015), las politicas publicas sobre la
atencion de la problematica de inseguridad ciudadana de Costa Rica se han orientado a “aumentar
el nimero de policias en las calles y dejaron de lado factores fisicos y sociales que también
influyen en la existencia de la inseguridad” (p. 168). Por ende, cuando los espacios publicos se
constituyen en lugares de paso mas que en punto de encuentro e interaccion, son propensos al

deterioro y a potenciar el sentimiento de inseguridad en sus usuarios.

El espacio publico es testigo de la dinamica social y de expresiones culturales diversas,
individuales y colectivas y, por ende, es sujeto de conflicto. Para Di Masso, Berroeta y Vidal (2017),
el espacio publico es también “el territorio en el que se espacializan l6gicas mas complejas de
inclusion y exclusion social expresadas a través de disputas en torno a las normas y requisitos de

accesibilidad” (p. 75). En este sentido, segun Alguacil (2008),

(..) la ciudad se descubre como espacio de la politica, ya que es donde se produce el
encuentro de lo que es diverso —produciéndose a la misma vez el conflicto y el contacto—
, asociacion que promueve el desarrollo de los complejos procesos sociales para
superarlo, para construir nuevas sintesis conflictivas-convivenciales, y eso es asi porque
irremediablemente se produce la interdependencia de los elementos que hacen la ciudad.

(parr. 3).

El espacio publico ha sido relegado a lugar de paso a partir de las politicas e instrumentos de
planificacidn orientados a la movilidad motorizada, mas que al peatdn y a otros tipos de movilidad.

Este modelo de desarrollo en las ciudades modernas ha afectado el disefio y, por ende, el uso que



se le da al espacio, relegando sus demas funciones a un segundo plano y, en ocasiones,

ignorandolas del todo.

Producto de las dificultades que enfrentan muchas veces las administraciones a nivel de
financiamiento y de poder de decisién frente al uso del suelo y el mejoramiento del espacio
publico, por conflictos de intereses, en diversas ocasiones terminan dependiendo de las iniciativas
privadas y su poder de inversion para el desarrollo de politicas de suelo. Esto imposibilita o limita
en gran medida que la administracion publica pueda basar las politicas de suelo y de desarrollo

inmobiliario a partir de la justicia social.

Esta discusion nos lleva a considerar el espacio publico como uno de los elementos catalizadores
y estructurantes de las intervenciones de renovacion urbana, a partir de la creacion y ordenamiento
de espacios publicos significativos y acciones fundamentadas en la intervencion del espacio
existente como estrategia revitalizadora del area urbana, a través de la cual, “las politicas de
desarrollo urbano y tratamiento del espacio publico se erigen como un componente esencial de

los sistemas de transporte masivo” (Jiménez, 2020, p. 5).

Sobre este tema, para Diaz-Osorio y Marroquin (2016, p. 128), antiguamente en la dindmica entre
la casay el trabajo los componentes de cercania y dependencia eran preponderantes, sin embargo,
con el crecimiento de las ciudades de la mano del desarrollo industrial y econdmico,
inevitablemente se han apartado en grandes distancias los hogares de los centros de trabajo, pues
las ciudades han ido perdiendo su funcién residencial para dar paso al comercio, la industriay la
institucionalidad, entre otros tipos de usos. Esto ha generado el incremento en la demanda de
sistemas de movilidad de calidad para satisfacer las necesidades de desplazamiento producto de
esta dindmica urbana. En este sentido, “los espacios publicos ligados a los accesos de movilidad
o que responden a los flujos vehiculares deben permitir la simultaneidad de actores, actividades
e incorporarse de manera eficiente entre si, enriqueciendo la experiencia del viaje y de la ciudad

misma” (Diaz-Osorio y Marroquin, 2016, p. 129).

De la mano de la modernizacion de los sistemas de transporte publico se debe considerar la
incorporacion de estrategias de gestion del espacio urbano en aras de fortalecer los sistemas de
movilidad urbana y potenciar su interconectividad con la diversidad de espacios publicos. Esto,

considerando que,



Son las calles y los andenes, dentro de las categorias del espacio publico, los espacios
directamente relacionados con la actividad del desplazamiento. Asi mismo, las plazas, los
parques y sus variaciones son los puntos de interseccion entre varias vias o sendas que
hacen que, dentro de ese desplazamiento, se puedan generar intervalos agradables
comprendiendo la movilidad urbana como un proceso de movimiento y pausas que permite
disfrutar del intercambio de lugares y promover el sentido de pertenencia a la ciudad (Diaz-

Osorio y Marroquin, 2016, p. 129).

El Proyecto NODOS del Ministerio de Obras Publicas y Transporte de Costa Rica (MOPT, 2018),
“busca convertirse en una guia general para orientar el crecimiento urbano hacia los sistemas de
transporte y homogeneizar la construccion de infraestructura complementaria asociada al
proyecto” (p. 5). Al respecto, cabe destacar que, si bien los sistemas de movilidad urbana son
intrinsecos a los modelos de ciudad, en especial la configuracién del tejido urbano y a la
disponibilidad y uso de los espacios publicos en la ciudad, su éxito depende de la forma en que se
articule y planifique su disefio en funcién del desarrollo urbano sostenible acorde al contexto
nacional y local y de la experiencia del usuario. Sobre este proyecto y su relevancia para el

presente estudio se ahondara en apartados posteriores.

Ahora bien, con el surgimiento y rapida propagacion de la enfermedad causada por el virus SARS-
CoV-2, responsable de la pandemia por COVID-19 a nivel mundial entre finales del afio 2019 y
principios del 2020, se han hecho evidentes los grandes desafios, debilidades estructurales,
funcionales y de saneamiento basico, asi como los vacios normativos de los espacios publicos
urbanos tanto a nivel internacional como nacional, de la mano de los retos de la continuidad de
los sistemas de transporte masivo de personas, por la facilidad de propagacion del virus en
diversos escenarios bajo circunstancias muy variables, que adn no han sido investigadas a

profundidad en nuestras ciudades.

En Costa Rica, con la aparicion de los primeros casos confirmados de COVID-19 en marzo del afio
2020, las autoridades gubernamentales empezaron a establecer una serie de lineamientos,
protocolos y restricciones sanitarias sobre la conducta humana y la responsabilidad individual, los

sistemas de movilidad y el uso de espacios publicos, entre muchos otros temas mas, de los cuales
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la gran mayoria se definieron sobre la marcha, a partir de mesas de discusion con expertos y
sectores especializados, aunque sin mucho fundamento técnico y cientifico, dada la rapidez de
propagacion del virus y sus efectos en la poblacion y con ello, de la necesidad de tomar decisiones

acertadas, y quiza no muy populares, pero con rapidez y contundencia.

Ciertamente la pandemia puso de rodillas a los gobiernos en todo el mundo, los cuales no se
encontraban preparados para afrontar este tipo de situacion. Con respecto al uso de espacios
publicos y sistemas de transporte, las frecuencias, horarios y aforos de las unidades de transporte
publico en las ciudades debieron ser ajustados, considerando que dado que el transporte publico
es un servicio esencial en las ciudades, no puede ser completamente restringido, aun en una
situacion de emergencia sanitaria como la pandemia por COVID-19 (Tiikkaja, 2021, p. 1); esto a
pesar de no contar con una verdadera proyeccion del impacto econémico y sobre la accesibilidad

a servicios y equipamientos de la ciudad que estas medidas podrian tener a corto y largo plazo.

El acceso a espacios publicos como parques, plazas y zonas de juegos infantiles se restringié en
su totalidad, ante el desconocimiento del comportamiento del virus y la falta de mecanismos de
control de los gobiernos locales sobre el uso y la desinfeccion de estos espacios, para su disfrute
de forma segura. En algunos de ellos o su periferia se instalaron lavamanos portatiles como
medida paliativa, sin considerar otros elementos importantes como la disponibilidad de insumos
como jabén y toallas desechables o la disposicion de las aguas servidas y de residuos sélidos,

producto del uso de estos elementos.

Si bien es cierto, los principales criterios segun las autoridades sanitarias para contener la
propagacion de la enfermedad constituyen evitar la aglomeracion de personas y su concurrencia
en espacios pequefios y cerrados, con poca ventilacion natural y sin posibilidad de
distanciamiento, desde el inicio de la pandemia surge una fuerte estigmatizacién del uso de los
espacios publicos y a su vez, de los sistemas de transporte urbano, especialmente la modalidad
autobdus, en primera instancia a falta de fundamento cientifico contundente sobre una enfermedad
nueva con una alta tasa de mortalidad y cuyo comportamiento se ha ido conociendo sobre la
marcha, asi como la carencia de un marco normativo moderno sobre gestién urbana y movilidad
que considere la administracion y el aprovechamiento seguro y sanitario de los espacios publicos
y su articulacion con la infraestructura complementaria a la movilidad y los sistemas de transporte
masivo de personas, con lo que inicialmente se desalentd y restringi6 en la poblacion el uso de

estos espacios, a través de instrumentos normativos que surgieron de manera emergente y que
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han ido evolucionando junto con el desarrollo de la pandemia y el conocimiento de los factores
criticos asociados a la vigilancia epidemioldgica de la propagacion de la enfermedad en la

poblacion.

En este sentido, se ha evidenciado la falta de preparacion y conocimiento tanto de la sociedad
civil como de la institucionalidad del pais en lo relacionado a la conducta humana y la
responsabilidad individual y colectiva en el uso y aprovechamiento de espacios publicos y de la
garantia de formas de movilidad segura mediante politicas y normativas robustas en el escenario
de una emergencia sanitaria que ha puesto en evidencia la necesidad de incorporar criterios
profesionales especializados en disefio urbano y gestion territorial con una perspectiva de salud
pablica, en el andlisis previo y determinacion de lineamientos generales y especificos para
asegurar espacios publicos seguros y saludables al alcance de la poblacion, de la mano de la

modernizacion de los sistemas de transporte publico.

Por lo anterior, y considerando que el desarrollo del presente trabajo de investigacion aplicada se
enmarca en la linea temporal del surgimiento de los primeros casos de la enfermedad por COVID-
19 en Costa Rica a partir de marzo del afio 2020 y que, ciertamente el inicio de la pandemia habria
influido de manera importante en las aproximaciones metodoldgicas de diagnéstico y propuestas
de disefio consideradas en la investigacion y detalladas mas adelante, surge la siguiente

interrogante:

¢De qué manera puede la intervencion y articulacion de espacios publicos e infraestructura
complementaria a los sistemas de movilidad urbana, posicionar la revitalizacion del espacio
urbano como herramienta para el fortalecimiento de la salud piblica en el contexto de la
pandemia por COVID-19?
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1.4.  JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

Segun la OMS (s.f.), citada por Ubalde et al. (2021), “nuestro estado de salud esta condicionado
en casi un 25% por el entorno en que vivimos” (parr. 10). En el Cuadro 1, se muestra un resumen
de algunas de las principales afectaciones a la salud fisica y mental de las problematicas de salud

ambiental que enfrentan nuestras ciudades:
Cuadro 1.

Impactos en la salud de los problemas ambientales vinculados a la vida en la ciudad

Problemas de salud Impactos en la salud fisica y mental

ambiental en nuestras

ciudades

Contaminacion del aire SISTEMA NERVIOSO:

Demencia.

Enfermedades neurodegenerativas.

Infarto cerebral.

Autismo y problemas conductuales en nifios.

SISTEMA RESPIRATORIO
- Enfermedad Pulmonar Obstructiva Crénica (EPOC).
Asma.
Enfermedades respiratorias varias.
Neumonia.
Cancer de pulmon.

SISTEMA CARDIOVASCULAR:
Infarto del miocardio.
Arritmia.
Enfermedades cardiovasculares varias.
Trombosis venosa profunda.

SISTEMA REPRODUCTOR Y EMBARAZO:
Reduccion en la calidad del esperma.
Nacimiento prematuro.
Preeclampsia.

Bajo peso al nacer.

GENERAL/OTROS:
Diabetes.
Inflamacion sistémica.
Incremento de la mortalidad.

Ruido SISTEMA NERVIOSO Y VESTIBULAR:
Deterioro cognitivo.
Enfermedades cerebrovasculares.
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Tinnitus y sordera.

SISTEMA CARDIOVASCULAR:
Infarto del miocardio.

Enfermedades cardiovasculares varias.

Hipertension arterial (HTA).

GENERAL/OTROS:
Fatiga, estrés.
Trastornos del suefio.
Cansancio, ansiedad.
Incremento de la mortalidad.

Falta de espacios publicos

naturales

SISTEMA NERVIOSO:
Detrimento en la salud mental.

GENERAL/OTROS:
Fatiga, estrés.
Incremento en la mortalidad.
Obesidad.

Sedentarismo por falta de

actividad fisica

SISTEMA NERVIOSO:
Demencia.
Deterioro cognitivo.
Enfermedades neurodegenerativas.
Detrimento en la salud mental.
Infarto cerebral.
Enfermedades cerebrovasculares.

SISTEMA RESPIRATORIO:
Enfermedades respiratorias varias.

SISTEMA CARDIOVASCULAR:
Infarto del miocardio.
Hipertension arterial (HTA).
Colesterol alto.

GENERAL/OTROS:
Obesidad.
Diabetes.
Cancer de colon, seno y dtero.
Sindrome metabdlico.
Incremento de la mortalidad.

Altas temperaturas (“Islas de

calor”)

SISTEMA NERVIOSO:
Reduccidn del rendimiento cognitivo.

SISTEMA CARDIOVASCULAR:
Arritmia.

EMBARAZO:
Nacimiento prematuro.

GEN ERAL/OTROS
Fatiga, estrés.

Lesiones laborales y accidentes de transito.

Incremento de mortalidad.
Deshidratacion.
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Golpe de calor.
Irritacion en la piel.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de Ubalde et al., 2021.

Tal y como se pudo observar en el cuadro anterior, son variados y graves los problemas de salud
fisica y mental a los que estan expuestos los usuarios y residentes de ciudades cuyos espacios
publicos se encuentran siendo afectados por problematicas de salud ambiental como la
contaminacion del aire, el ruido, la falta de espacios publicos naturales y otros aptos para
promocion de la actividad fisica, asi como el incremento de las temperaturas, entre muchos otros

mas.

Un estudio publicado en la revista The Lancet Planetary Health en octubre de 2021, logré determinar
que alrededor de 43 000 de las muertes reportadas al afio en ciudades europeas estan
estrechamente vinculadas a la falta de espacios publicos verdes (Planelles, 2021, parr. 1). Este
mismo estudio sefiala que los espacios verdes estan asociados a la disminucién de muertes por
causa natural (Gascon et al., 2016; y Rojas-Rueda et al., 2019; citados por Pereira et al., 2021, p.
718); y que, “las intervenciones urbanas cuyo objetivo es aumentar los espacios verdes podrian
promover una mejor salud y bienestar, reducir la mortalidad, al tiempo que pueden contribuir al

desarrollo de ciudades sostenibles y saludables” (Pereira et al., 2021, p. 719).

En este sentido, adquiere gran relevancia en el contexto de la pandemia por COVID-19 y la nueva
normalidad, trabajar en la definicion de estrategias de revitalizacion del espacio publico y las
formas de movilidad de los individuos en la ciudad desde la institucionalidad, con el objetivo de
mitigar la propagacion de la enfermedad y a su vez, generando espacios de calidad que brinden
salud y bienestar y disefiados “(...) para proporcionar la restauracion y reduccion del estrés,
promover la actividad fisica, el juego y fomentar la experimentacion, la creatividad y las

habilidades criticas de manera sostenible” (Ubalde et al., 2021, parr. 13).

Por ello, y de la mano de las intervenciones en los espacios publicos, se hace necesario vincular
las estrategias de disefio urbano y paisajismo con cambios radicales en los patrones de movilidad
actualmente dominados por el transporte motorizado, promoviendo la cercania y caminabilidad a
través de la compacidad de nuestras ciudades, la actividad fisica y el acceso a espacios publicos
en red y de calidad, dotados de cobertura vegetal y vinculados cuando sea posible con la

infraestructura azul de los espacios urbanos, asi como la promocidn de las interacciones sociales
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de manera segura y saludable en estos espacios; todo ello de la mano de la modernizacion de los

sistemas de transporte publico, para facilitar el desplazamiento y el disfrute de la ciudad.

Para efectos de poder concretar propuestas de disefio urbano y gestion territorial orientadas al
fortalecimiento del espacio publico como proveedor de salud y bienestar, se considera el marco
conceptual propuesto por Nieuwenhuijsen (2016), citado por Ubalde et al. (2021) y Gascon (2018,

p. 2), para evidenciar los vinculos entre la salud y el entorno urbano, segtn el diagrama en la Figura
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Figura 1. Marco conceptual de los vinculos entre la salud y el entorno urbano. Fuente: Ubalde et al., 2021,

a partir de Nieuwenhuijsen, 20176.

Como se puede apreciar en la Figura 1, el disefio urbano como diciplina tiene la capacidad de
impactar positivamente en el contexto socioeconoémico, en los factores epigenéticos y los
patrones de consumo y nutricion en la poblacién, mediante la densificacidn, la mixticidad de usos,
disponibilidad de espacios naturales en red y de la aplicacion del modelo de jerarquizacion de la
movilidad poniendo al peaton de primero, entre otros factores. Para que esto sea posible, se
requieren cambios importantes en las politicas de ordenamiento territorial y planificacion urbana,
orientadas a la promocién de cambios conductuales en relacidn con el uso y aprovechamiento de
la ciudad, de las formas de desplazarnos y de las posibilidades para que el complejo sistema
urbano provea bienestar y calidad de vida, disminuyendo las tasas de morbilidad y de mortalidad

asociadas estrictamente a la vida en la ciudad. Mas aun, aprovechando las ensefanzas que nos
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ha dejado la nueva normalidad en escenarios de pandemia y los retos a los que se enfrentan las

administraciones locales y gubernamentales en adelante.

Segun Nieuwenhuijsen (2020a), “La pandemia de la COVID-19 es una llamada de atencién. Nuestro
mundo no volvera a ser el mismo ni nuestras ciudades tampoco. Pero la crisis puede ser una
oportunidad para construir sociedades y ciudades mejores y mas sostenibles” (parr. 1). Se
requieren cambios radicales en las politicas de planificacion urbana y transporte publico de
nuestro pais si se pretende que nuestras ciudades se conviertan en potenciadoras de salud y
bienestar en la poblacidn y propicien realmente la interaccion social de forma segura y sostenible.
Uno de los principales retos que enfrentan las administraciones locales consiste en priorizar la
disponibilidad de espacios publicos e infraestructura complementaria a la movilidad de calidad,
con respecto a la relevancia que continda teniendo el vehiculo automotor privado en las politicas

y proyectos de gestion urbana y transporte.

En concordancia con lo anterior, Nieuwenhuijsen (2020b, parr. 9-20) propone una serie de
principios y acciones de planificacion urbana y de transporte que se deben considerar en el
desarrollo de estrategias orientadas a revitalizar la ciudad y potenciar sus beneficios hacia el
usuario, los cuales son considerados desde las aproximaciones metodoldgicas hasta el

fundamento de las propuestas y la discusion del presente estudio, entre los que se pueden citar:

- Mejorar y ampliar un transporte publico sostenible y saludable que conecte mejor.

- Avanzar hacia una ciudad de “15 minutos”, en la que la mayoria de las actividades ya sea
educativas, laborales, de ocio y otras, se puedan encontrar a tan solo 15 minutos de casa.

- Limitar ain mas la velocidad de los automdviles en funcion del peatén y de la vocacién de
diversos ambitos en la ciudad.

- Peatonalizar las calles como herramienta para apoyar la economia local.

- Fomentar los espacios verdes en toda la ciudad.

- Proyectar las ciclovias como forma alterna de movilidad al transporte motorizado y como

promotoras de la actividad fisica y salud mental en la poblacidn.
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Algo importante a considerar es que la promocion e implementacion de sistemas de movilidad
urbana sostenible en las ciudades latinoamericanas, particularmente en Costa Rica, constituye un
reto importante a nivel ambiental, politico y social, pues no es un secreto que a pesar de que se
han demostrado sus grandes impactos positivos en la calidad de vida en las ciudades, continia
presentando detractores en la esfera politica e ideoldgica de la sociedad costarricense, dado que
en nuestras ciudades se ha promovido el crecimiento urbano vinculado y disefiado para el vehiculo
automotor particular, dejando de lado las necesidades de desplazamiento de una gran parte de la
poblacion que utiliza otras formas de transporte y finalmente, restringiendo el derecho a la ciudad

de los peatones, usuarios del transporte publico y de otros tipos de micro movilidad.

Por ello, se considera la aplicabilidad del modelo de ciudad de “15 minutos”, el cual se basa en la
proximidad y facilidad de desplazamiento no solo para peatones, sino también a ciclistas e incluso
a usuarios de transporte publico en diversas modalidades, y busca potenciar tres caracteristicas
fundamentales en el entorno urbano, segun el urbanista Carlos Moreno, citado por Llorente (2020):

cronourbanismo, cronotopia y topofilia (Figura 2).

Crear una ciudad que

tenga vida
"La ciudad de 15 minutos" debe tener 3
caracteristicas

Cronourbanismo

Que el ritmo de la ciudad siga a
humanos y no a autos.

»O o

ooa m D oLj Cronotopia aueos

] G D metros cuadrados sirvan para
muchas cosas distintas.

TO pOfl I ia amar el barrio y

hacer que nos guste vivir alli.

Figura 2. Caracteristicas de la ciudad de “15 minutos”. Fuente: Llorente, 2020.

En el escenario actual y considerando que “la pandemia hizo que gran parte del planeta tuviera
que confinarse, porque la propagacion viral de la COVID-19 esta directamente relacionada a la vida
urbana” (Llorente, 2020, parr. 40), y que, segin Moreno (s.f.), citado por Llorente (2020), con el
aumento del teletrabajo “estamos rompiendo el circulo vicioso de casa-trabajo-casa” (parr. 46),
los nuevos y grandes desafios socioeconémicos producto del impacto de la pandemia pueden ser
enfrentados con los principios del modelo de ciudad de “15 minutos”, restando espacio al vehiculo

automotor y otorgandole mayor protagonismo al peatén para dar lugar a la circulacion de las
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personas en espacios de calidad, verdes, seguros y saludables; y en palabras de Moreno, “se
puedan generar oportunidades econémicas creando modelos de negocios de cercania” (Llorente,

2020, parr. 47), a partir de la peatonalizacion de las calles.

Surgimiento de los fundamentos legales y técnicos para la modernizacion del transporte piblico

modalidad autobis en el AMSJ, Costa Rica

Desde la década de los afios noventa, el Ministerio de Obras Publicas y Transporte de Costa Rica
empieza a evidenciar la necesidad de modernizacion de los sistemas de transporte masivo de
personas modalidad autobus (MOPT, 2020, p. 7). En el afio 1999, con la promulgacién del Decreto
Ejecutivo N° 28337-MOPT: “Reglamento sobre Politicas y Estrategias para la Modernizacion del
Transporte Colectivo Remunerado de Personas Por Autobuses Urbanos para el Area Metropolitana
de San José y zonas aledafias que la afecta directa o indirectamente”, se dicta una serie de
medidas para el transporte puablico remunerado de personas modalidad autobds, con el fin de

establecer un ordenamiento juridico base para dar inicio al proceso de su modernizacion.

Este Reglamento, considera la definicion de las condiciones para los concesionarios de transporte
pablico modalidad autobus, entre las cuales se definen las condiciones estructurales, de higiene
y mecadnicas en las que las unidades garanticen la seguridad y confortabilidad de los usuarios,
control de ingresos, mantenimiento y arriendo de flotas, asi como el cumplimiento de la Ley N°
7600 de Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad y su Reglamento (Decreto

Ejecutivo N° 26831), entre otras.

Politica Pablica Sectorial de la Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobuses del
AMSJ, 2017

En el afio 2017, se promulga el Decreto Ejecutivo N° 40186-MOPT: “Consolidacion y ejecucion de
las politicas y estrategias para la modernizacion y sectorizacion del transporte publico modalidad
autobus en el area metropolitana de San José y zonas aledafas”, cuyo objetivo especifico se

establece como:

Permitir la implantacion de una red primaria de vias troncalizadas con paso prioritario para
los autobuses de lineas de transporte publico colectivo remunerado de personas
modalidad autobus, integrandolas intrasectorial e intersectorialmente con otros medios

de transportes como el tren interurbano, dentro de cada Sector y con otros sectores,
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sustentados en los estudios técnicos del Ministerio de Obras Publicas y Transportes
(MOPT) y en las propuestas que presenten los operadores de los servicios, cumpliendo,
asi con lo establecidos en el Decreto Ejecutivo N° 28337-MOPT y en el presente Decreto

Ejecutivo (Articulo 2, parr. 20).

Con esta iniciativa, se da paso al establecimiento de la Politica Publica Sectorial de la
Modernizacion del Transporte Pablico Modalidad Autobuses del Area Metropolitana de San José
2017, la cual establece cinco principios basicos generales que orientan el proceso de
modernizacion del transporte publico urbano: sectorizacion, rutas intersectoriales, troncalizacion,

integracion de servicios y priorizacion del transporte publico.

A su vez, la Politica establece una serie de etapas con un cronograma de implementacion al afio
2020, para lo cual se define una serie de rutas troncalizadas involucradas en la primera parte del
plan piloto del proceso de modernizacion del transporte publico urbano, entre las cuales se incluye
la Troncal San José-San Pedro-Pinares-Tres Rios por Calle Vieja-El Fierro (MOPT, 2017, p. 70), la
cual tiene particular relevancia en el presente estudio, por encontrarse atravesando en sentido

oeste-este la zona de influencia del nodo de integracion Tres Rios.

Proyecto Modernizacion del Transporte Publico Masivo Modalidad Autobis para el AMSJ y

zonas aledaias, 2020

En los dltimos afios en Costa Rica se han impulsado iniciativas para la concrecion del Proyecto de
Modernizacién del Transporte Publico Masivo Modalidad autobus del Area Metropolitana de San
José del Ministerio de Obras Publicas y Transporte a partir de estudios técnicos, diversas
estrategias de troncalizacion de rutas urbanas, de la mano de politicas y nuevos requisitos
concesionarios para la operacion en los sectores y subsectores geograficos definidos en el
Proyecto (Anexo 1), el cual busca mediante la implementacion del Proyecto NODOS, “caracterizar
los nodos de integracién (...) mediante la aplicacién de los criterios de desarrollo urbano
orientado al transporte masivo que permitan definir lineamientos para las inversiones en
infraestructura complementaria y el desarrollo urbano circundante” (MOPT, 2020, p. 6). En este
sentido, este proyecto constituye un primer paso en el establecimiento de un modelo de ciudades
caminables, en red, accesibles y dotadas de equipamientos y servicios que potencien la

reactivacion econoémica de manera sostenible y saludable.
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Sistema NODOS, MOPT 2020

De la mano del Proyecto de Modernizacién del Transporte Pblico Modalidad Autobs para el Area
Metropolitana de San José, surge el establecimiento de un sistema de nodos, el cual se compone
de 51 nodos de integracion, cuya funcion es “articular los diferentes niveles del sistema de

transporte masivo para el Area Metropolitana de San José y zonas aledafias” (MOPT, 2020, p. 20).

A partir del desarrollo de la primera etapa del proyecto NODOS, la cual constituy6 en la
caracterizacion de los nodos de integracion a partir de analisis de criterios de disefio urbano

orientados al transporte masivo de personas, se logré determinar que,

(...) el sistema de NODOS abarca un érea total de (..) 40,03 kilémetros cuadrados. La
poblacion presente en la zona de influencia asciende a 294.866 personas y a 93.241
viviendas. Extendiendo el radio de influencia de 500 metros a lo largo de todas las rutas
troncales, secundarias y alimentadoras, el total de poblacién en la zona de influencia
directa del proyecto asciende a 974.965 personas segun datos del censo del 2011 (MOPT,
2020, p. 20).

Asimismo, se establece una clasificacion del Sistema de Transporte Masivo para la GAM, en tres
niveles generales: Regional, Primario y Secundario y cuatro niveles de integracion: Integracion

Base, Buena Integracidn, Alta Integracion y Muy Alta Integracion.

Uno de los objetivos especificos del Proyecto NODOS, consiste en lograr la caracterizacién de la
totalidad de nodos de integracién de transporte y espacio pudblico en el Area Metropolitana,
haciendo uso de herramientas de analisis de indicadores de habitabilidad urbana y desempefio de
los sistemas de movilidad en sus zonas de influencia, considerando una proximidad peatonal de
500 m y 250 m de radio. Todo esto, con el fin de definir lineamientos para la promocion del
desarrollo urbano orientado a la movilidad e infraestructura complementaria, asi como el fomento

de procesos de transformacion y disponibilidad de los espacios y equipamientos urbanos.

A partir de los resultados de la primera etapa del Proyecto NODOS, se logré identificar y
caracterizar las zonas de influencia del Proyecto de Reorganizacion del Transporte Pdblico
Modalidad autobds del Area Metropolitana de San José (AMSJ), y se establecié una clasificacion

de los nodos de integracion de transporte y espacio publico del AMSJ segun su nivel de
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integracion, a partir de la consideracion de variables como “la cantidad de rutas y niveles del

sistema de transporte masivo que conectan” (MOPT, 2020, p. 21).

Considerando que el nodo de integracion del Parque de Tres Rios, ubicado en el canton de La
Unién, Cartago, en su zona de influencia de 500m contempla dos troncales (T3-T4), una parada
del tren urbano y ruta secundaria que alimenta las troncales, como resultado de esta primera
etapa, se establece este nodo como de muy alta integracién (Tipo A), ya que funciona como
intercambiador entre los tres niveles del sistema de transporte antes mencionados y donde
confluyen cuatro rutas o mas (MOPT, 2020, pp. 20-26), lo cual lo posiciona como un eje de elevada
multimodalidad y con gran potencial para la promocion de estrategias de desarrollo urbano

sostenible.

Es importante destacar que de los 51 nodos de integracion identificados en esta primera etapa
del Proyecto NODOS, solamente 8 son de Tipo A, es decir, de muy alta integracion, entre ellos el
Parque de Tres Rios, en donde, a partir de su potencial de densificacion es posible “establecer
procesos de intensificacion del desarrollo urbano circundante, aumentando coberturas,

aprovechamientos urbanos y actividades” (MOPT, 2020, p. 32).

De esta manera, en concordancia con los objetivos del Proyecto NODOS del MOPT, el presente
trabajo de investigacion aplicada busca establecer estrategias de intervencion y articulacion de
los espacios publicos e infraestructura complementaria a la movilidad en el nodo de integracion
de transporte publico de Tres Rios, La Unidn, como mecanismo para la revitalizacion del espacio

urbano y, en el contexto de la pandemia por COVID-19, el fortalecimiento de la salud publica.
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1.5. OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Elaborar una estrategia de intervencion y articulacion de espacios publicos e infraestructura
complementaria a la movilidad en el nodo de integracion de transporte publico de Tres Rios, Costa
Rica, a partir de la evaluacion de criterios de disefio urbano y su relevancia para la salud publica

en el contexto de la pandemia por COVID-19.
OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Diagnosticar el estado del espacio publico y el acceso a los equipamientos urbanos en el
nodo de integracion de movilidad y transporte publico de Tres Rios a partir de la definicion
de sus condiciones de habitabilidad urbana y lineamientos de mejora.

2. Elaborar una propuesta de disefio esquematico para el funcionamiento del espacio publico
orientado a la movilidad y equipamientos urbanos y sociales mediante el diagndstico y
evaluacion de espacios urbanos en el nodo de Tres Rios.

3. Elaborar una estrategia de disefio y articulacion del espacio publico y la infraestructura
complementaria a la movilidad en el nodo de Tres Rios, para el mejoramiento de las
condiciones actuales de dichos espacios y la promocion de un desarrollo urbano
sostenible orientado a la movilidad.

4. Evidenciar el papel de la revitalizacion del espacio urbano para la salud publica en el

contexto de la pandemia por COVID-19.

1.6. MARCO TEGRICO

MANIFIESTOS Y ESTRATEGIAS GLOBALES PARA EL DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE Y SU
RELEVANCIA PARA EL ESPACIO PUBLICO Y LA MOVILIDAD

Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad

La Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad es un proceso que surge en el seno del Foro Social de
las Américas (Quito, Ecuador, julio 2004) y el Foro Mundial Urbano (Barcelona - Quito, octubre
2004). Enumera los derechos humanos fundamentales que las ciudades deberian reconocer,

proteger y realizar, junto con una serie de compromisos que las administraciones deben asumir.
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El principal objetivo del derecho a la ciudad es la consecucion de una vida digna para todos los
habitantes (Carta Mundial de Derecho a la Ciudad, 2012, pp. 1-13).

Surge como un instrumento motivado por el “desafio de construir un modelo sustentable de

sociedad y vida urbana, basado en los principios de solidaridad, libertad, equidad, dignidad y
justicia social” (Carta Mundial de Derecho a la Ciudad, 2012, p. 184).

En su Articulo Il (p. 186-188), la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad enumera una serie de

principios del derecho a la ciudad, entre los cuales destacan:

La gestion democratica, para el ejercicio de la participacion equitativa y representativa,
considerando elementos como la transparencia, eficacia y autonomia de los gobiernos
locales y las organizaciones de la sociedad civil.

Funcion social de la propiedad, para el aseguramiento de que en la definicion de politicas
de planificacion urbana prevalezca el interés colectivo y cultural sobre el interés privado.
El ejercicio pleno de la ciudadania, en el sentido de la ciudad como garante de todos los
derechos fundamentales y libertades de las personas y el respeto por la produccidn social
del habitat.

Igualdad en el uso y acceso a los espacios y equipamientos de la ciudad, sin ninguna
discriminacion de edad, género, orientacion sexual, idioma, religion, opinidn, origen étnico
racial, social, nivel de renta, nacionalidad, o situacién migratoria.

Proteccion de grupos y personas en situacion vulnerable, mediante la supresion de
obstaculos politicos, econdmicos y sociales que limiten la libertad de las personas y
vulneren su pleno desarrollo y efectiva participacion en la construccion de la ciudad.
Compromiso social del sector privado, priorizando el ejercicio de la solidaridad y el
principio de participacion equitativa.

Impulso de la economia solidaria, mediante la justa distribucion de los recursos para la

implementacion de las politicas sociales en la ciudad.

Asimismo, este instrumento establece en sus Articulo XII, Xlll y XVI una serie de consideraciones

basicas que deben implementar las administraciones para asegurar en las ciudades el derecho al

acceso a suministro de servicios publicos urbanos, como agua y saneamiento, asi como el derecho

al transporte publico y la movilidad urbana y el derecho a un ambiente sano y sostenible,

particularmente relevantes para los efectos del presente trabajo.
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Para ello, busca comprometer a los tomadores de decisiones a garantizar la proteccion y
promocion de estos y otros derechos de las personas sobre la ciudad, mediante la implementacion
de mecanismos de participacion de las y los ciudadanos en la planificacion, ejecucion y
fiscalizacion de politicas y proyectos de gestion urbana (Carta Mundial de Derecho a la Ciudad,
2012, pp. 1-13).

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), Agenda 2030

A partir de la evolucion y evaluacion de cumplimiento de los Objetivos del Milenio, en el 2015 los
paises miembro de la Organizacion para las Naciones Unidas suscribieron la Agenda 2030,
constituida por la declaracion de 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), 169 metas y 232
indicadores, con el fin de proveer a los gobiernos de herramientas para facilitar la trazabilidad
cuantificable de la consecucion de estos objetivos, asi como la disponibilidad de la informacién
sobre su avance, como una manera de enfrentar los retos que enfrenta la humanidad, entre los
cuales destacan la erradicacion de la pobreza y el hambre, la proteccion de los recursos naturales

del planeta y el aseguramiento de la prosperidad para todas las personas.

Por primera vez en una agenda global se incluye dentro de sus objetivos uno asociado
directamente a la sostenibilidad urbana y el ordenamiento territorial. El objetivo 11 de la Agenda
2030 procura “Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles” (ONU, 2015) En este sentido, considerando que la movilidad urbana juega
un papel preponderante en el acceso a espacios publicos y equipamientos en la ciudad, mediante
el establecimiento de sinergias entre el transporte, la accesibilidad y la gestion urbana, y redes de
cooperacion” (CAF, 2013, parr. 4), algunas de las metas que forman parte del objetivo 11 y han
sido adoptadas por el Gobierno de Costa Rica (MIDEPLAN, 2017), acuerdan el compromiso para

garantizar al afio 2030:

e El acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para
todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacién del transporte
publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de

edad (Meta 11.2.).
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e Aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible y la capacidad para la planificacion y la
gestion participativas, integradas y sostenibles (Meta 11.3.).

e Proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos seguros, inclusivos y
accesibles, en particular para las mujeres y los nifios, las personas de edad y las personas

con discapacidad (Meta 11.7.).

Asimismo, segun el Banco Mundial (2020), citado por la ONU (2015),

Las ciudades se encuentran en la primera linea de la lucha contra la pandemia y sus
efectos duraderos. Alrededor del mundo, la COVID-19 esta amenazando a las ciudades y
comunidades, poniendo en peligro, no solo la salud publica, sino también la economiayy el

tejido social (parr. 1).

Por lo tanto y, en respuesta al objetivo 11 de la Agenda 2030, ONU-Habitat (2020, pp. 4-5) ha
dispuesto un Plan de Respuesta COVID-19, el cual busca establecer mecanismos de accion
globales de cara a la emergencia sanitaria producto de la pandemia, en términos de
fortalecimiento de la salud publica, ayuda humanitaria y recuperacion socioecondmica. Para ello,
dicho Plan se centra en tres ejes principales de respuesta para abordar el COVID-19 y su impacto

en diferentes contextos urbanos y tipos de comunidades:

e Apoyar a los gobiernos locales y las soluciones comunitarias en asentamientos
informales.

e Proporcionar datos urbanos, esquemas y conocimientos basados en datos empiricos para
tomar decisiones fundamentadas.

e Mitigar el impacto econdmico e iniciar la recuperacion.

En Costa Rica, el Ministerio de Planificacién Nacional y Politica Econémica (MIDEPLAN) presenté
en julio de 2020 su Il Informe Nacional Voluntario de ODS para el periodo 2017-2020 ante el Foro
Politico de Alto Nivel del Consejo Econémico y Social de las Naciones Unidas, mediante el cual se

visibiliza el avance del pais en la implementacion de los ODS. Segun los resultados de dicho
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informe, a pesar de que el 59% de los indicadores analizados present6 una tendencia positiva en
el pais, el objetivo 11: Ciudades y Comunidades Sostenibles, es uno de los que presenta mayores
retos para su cumplimiento, segin lo manifestado por el MIDEPLAN (20204, parr. 4), considerando
los desafios que ha traido consigo la pandemia por COVID-19 en los temas urbanos y las
dificultades para centrar la atencion en este objetivo en particular, en un estado de emergencia
sanitaria nacional. A pesar de ello, segun detalla el informe, “en el caso de este objetivo, el 60%
de los indicadores de seguimiento posee una tendencia creciente y 40% con tendencias negativas
o no tan favorables” (MIDEPLAN, 2020b, p. 134).

Es importante destacar que, a pesar de que este objetivo considera en varias de sus metas el
abordaje de temas como transporte publico, planificacion urbana y accesibilidad inclusiva y
sostenible, entre otros, el informe del MIDEPLAN se centra en el abordaje de la meta 11.1. del ODS
11, la cual busca “asegurar el acceso de todas las personas a viviendas y servicios basicos
adecuados, seguros y asequibles y mejorar los barrios marginales” (MIDEPLAN, s.f., parr. 4.),
haciendo mencién Unicamente a datos del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC)
sobre acceso y estado de la vivienda en Costa Rica, lo cual deja de lado todos los demas temas
relevantes para la consecucion de las metas planteadas para este objetivo y pone en evidencia el
bajo nivel de compromiso y la poca comprension de la dindmica urbana y las deficiencias actuales
de nuestras ciudades y nuestros sistemas de transporte de las autoridades gubernamentales de

turno.

Nueva Agenda Urbana Habitat lll, NAU 2016

La Nueva Agenda Urbana (NAU), surge de la Conferencia sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano
Sostenible Habitat Ill, celebrada por las Naciones Unidas en Quito, Ecuador el afio 2016, como una
guia para el desarrollo sostenible de las ciudades durante los proximos 20 afios, mediante el
fomento de ciudades compactas, conectadas, integradas e incluyentes, para conseguir un
crecimiento econdmico sostenido, inclusivo y sostenible para contribuir a minimizar el impacto

medioambiental.

La NAU estd fundamentada por tres principios bdsicos: no dejar a nadie atras (dimensién social),
economias urbanas competitivas, sostenibles e inclusivas (dimensién econdémica) y la
sostenibilidad ambiental (dimensién ambiental), a la vez que “presenta como ideal una ciudad

para todos, justa, segura, accesible, resiliente y sostenible, donde todos los habitantes, sin
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discriminacién alguna, participen en su creacion, uso y disfrute, promoviendo una buena calidad

de vida para todos” (Vallejo, 2018, p. 21).

En este sentido, el documento de la Nueva Agenda Urbana hace referencia a la necesidad de la
consecucion del desarrollo sostenible en las ciudades, baséndose en sus tres dimensiones: social,
economica y ambiental. A continuacidn, se detallan algunos de los postulados més relevantes en
cada una de estas dimensiones, segln Vallejo (2018, pp. 22-23) y que estan estrechamente

relacionados con las estrategias de intervencion urbana que fundamentan el presente trabajo:
Dimension social

e Busca la promocion de espacios publicos seguros, accesibles y ecoldgicos, inclusivos y
de calidad que faciliten la interaccion y la cohesion social, la diversidad, el intercambio

cultural y la participacion.

Dimension economica
e Fomento del acceso de la fuerza de trabajo a oportunidades de generacion de ingresos, de
empleo decente, de conocimientos y aptitudes favoreciendo una economia urbana

competitiva.

Dimension ambiental
e Toma de medidas para hacer frente al cambio climético mediante la reduccion de las

emisiones de gases de efecto invernadero.

e Mejorar la conectividad y apoyar iniciativas innovadoras y ecoldgicas, para encontrar

soluciones sostenibles a los problemas urbanos.

Para el caso de Costa Rica, a través del Ministerio de Vivienda y Asentamientos Humanos (MIVAH),
se presento el Informe Nacional en el contexto de la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas
acerca de la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat Ill), el cual detalla las acciones
que las autoridades gubernamentales han desarrollado en el periodo comprendido entre los afios
1996y 2014, con el fin de reforzar el compromiso global con la urbanizacion sostenible, y centrarse

en la implementacion de una Nueva Agenda Urbana (MIVAH, 2015).

Dicho informe presenta un analisis exhaustivo con participacion de diversas instituciones y

organizaciones de la sociedad civil sobre el desempefio de Costa Rica a través de los afios y los
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desafios presentes y futuros de cara a los compromisos de la Nueva Agenda Urbana, en temas
como gestion de la urbanizacion acelerada, inclusion de la perspectiva de género y consideracion
de las necesidades de grupos etarios como jévenes y personas adultas mayores en las politicas
de desarrollo urbano, planificacion y disefio urbano sostenible, desafios de la movilidad urbana,
medio ambiente y urbanizacion, gobernanza y legislacion urbana, economia urbana, vivienda y
servicios basicos, entre otros (MIVAH, 2016); por lo cual, se posiciona como un buen punto de
partida para el establecimiento de metas e indicadores de evaluacion de las acciones tendientes
a la implementacion de las politicas urbanas, asi como sus estrategias y proyectos derivados,

desde la institucionalidad y con participacion de las y los ciudadanos.

En este sentido, algunos de los desafios a encarar por parte del gobierno de Costa Rica que sefiala
dicho informe y que se considera tienen particular relevancia con el presente trabajo de

investigacion, segin MIVAH (2016) se detallan a continuacion:

e Adecuada incorporacion de las variables y consideraciones ambientales en las
herramientas de planificacién urbana, establecidas en el marco normativo nacional (p. 12).

e Generacion de incentivos e instrumentos para la gestion de una ciudad mas compacta, que
permitan la optimizacion del suelo urbanizado y desincentivando la ampliacion de la
mancha urbana (p. 12).

e Es necesaria una politica de suelos que promueva el acceso al suelo urbano y regule la
expansion de las ciudades (p. 15).

e El transporte publico debe ser priorizado en todo el pais, a través de politicas publicas y
acciones concretas tendientes a cambiar el modo tradicional de tratar la movilidad urbana
(p. 20).

e El fortalecimiento de las oficinas técnicas municipales encargadas de la planificacion y el

control urbano (p. 22).
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e |Integracion de la politica de ordenamiento territorial en las ciudades con la promocién del
transporte publico. Esto implica promover usos mixtos del suelo, vias peatonales y para
bicicletas (p. 24).

e Retomar el espacio de calle utilizado para automdviles, carriles exclusivos para el autobds,
aceras mas anchas o espacios mixtos (p. 30).

e Promover por parte de las autoridades estatales la participacion y empoderamiento de la
poblacién acerca de la planificacién urbana (p. 38).

e Rescate del espacio publico (p. 38).

e Reducir los recorridos y medidas que afectan el rendimiento operativo del transporte
publico (p. 57).

e Mejorar el transporte publico a fin de reducir el uso de los vehiculos particulares (p. 57).

DERECHO A LA CIUDAD EN COSTA RICA E INICIATIVAS GUBERNAMENTALES SOBRE ESPACIO
PUBLICO Y MOVILIDAD

Derecho a la ciudad en Costa Rica

Sobre la conceptualizacion del derecho a la ciudad, se hace fundamental mencionar a Lefebvre
(1968), citado por Vallejo (2018), el cual acufid el derecho a la ciudad a raiz de “un andlisis critico
sobre las transformaciones previsibles de la dinamica urbana, prediciendo el desarrollo de una
revolucion urbana, presidido por la I6gica de la mercancia y el capital” (p. 13), advirtiendo que el
proceso de degradacion urbana inminente “devendria en la desintegracion de la ciudad como
colectivo” (p. 13). Para el afo 1972, Lefebvre citado por Vallejo (2018), hace referencia al derecho

a la ciudad de la siguiente manera:

(...) significa el derecho de los ciudadanos a figurar en todas las redes y circuitos de
dominacién, de informacion, de intercambios. Lo cual no depende de una ideologia
urbanistica, ni de una intervencion arquitectural, sino de una calidad o propiedad esencial

del espacio urbano: la centralidad (p. 14).
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Con el pasar de los afios, esta definicion ha sido sometida a escrutinio y revalorizacion por parte
de varios autores contemporaneos como Jordi Borja, David Harvey y Edward Soja (Vallejo, 2018,
p. 15), a raiz de continuos desafios en la gestién urbana, como la desigualdad, el individualismo y
el crecimiento urbano acelerado, entre otros. Borja (2005) y Harvey (2013), citados por Vallejo
(2018) coinciden en “proponer al derecho a la ciudad como un instrumento de reivindicacion
politica y accion colectiva, (...) que no se limita a una cuestién financiera o arquitecténica, sino

que es una cuestion fundamentalmente politica” (p. 17).

En este sentido, la Asociacién Latinoamericana de Planificadores Urbanos (ALPU) Capitulo Costa
Rica, en su manifiesto “Iniciativa para incluir el Derecho a la Ciudad en la Constitucion Politica de
la Republica de Costa Rica” (ALPU, 2018) hace un llamado a la ciudadania, a partir de la

consideracion de que:

En Costa Rica, la consagracion constitucional del derecho a la ciudad es una necesidad
ante la situacion actual de nuestros entornos urbanos, ya que viene a complementar los
compromisos internacionales suscritos en los dltimos afios, en el marco de instrumentos
programaticos como la Nueva Agenda Urbana, los Objetivos de Desarrollo Sostenible (parr.

5).

A su vez, considera que, en Costa Rica prevalece un panorama urbano incierto y con grandes
desafios por delante orientados a atender la expansion acelerada y descontrolada de la mancha
urbana, el congestionamiento vial y problematicas asociadas como el deterioro ambiental y su
consecuente afectacion en la calidad de vida de las personas, asi como las grandes desigualdades

territoriales en diversas regiones del pais (ALPU, 2018, parr. 6).

LA IMPLEMENTACION DE METODOLOGIAS DE DISENO URBANO PARA LA EVALUACION Y
MEJORAMIENTO DEL ESPACIO PUBLICO EN LA CIUDAD

El disefio urbano nace como disciplina que “abarca la escala del habitat humano de la ciudad”
(Silvestro, s.f., citado por Cereda, 2015, parr. 1) y se ocupa de planificar y disefar los diferentes
elementos de las ciudades desde una perspectiva interdisciplinaria y a diferentes escalas,
proporcionando herramientas para analizar y abordar los elementos perceptibles del paisaje, la

infraestructura, el uso del suelo y cdmo las personas aprovechan el espacio.
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Uno de los elementos fundamentales del estudio de las ciudades y su dinamica en funcion de las
poblaciones es la planificacién de la gestion urbana. Para Colmenares (1998), citado por Forero y
Florez (2005),

En el proceso del disefo urbano intervienen multiples decisiones, producidas por maltiples
actores, y al gobierno local le corresponde mediar, ordenar y controlar este proceso,
garantizandole asi al ciudadano una calidad de vida y promoviendo las oportunidades para

su desarrollo econdmico, social y cultural (p. 41).

Asimismo, segln Robledo (2000), citado por Forero y Florez (2005), el disefio urbano “crea
espacios colectivos y edificios ajustados a un programa urbanistico de necesidades y que tiene

como objetivo final, la expresion morfoldgica” (p. 40).

Para Lynch (1960), cualquier forma urbana puede definirse a partir de las siguientes tres
propiedades basicas: Identidad, Estructura y Significado. La identidad, entendida como la
distincion de un elemento con respecto a otro, la estructura como relacion espacial de un objeto
con respecto al observador u otros objetos y significado como el valor emotivo de un objeto para

el observador.

A partir de lo anterior, Lynch (1985) define un esquema cognitivo del espacio urbano el cual puede

agruparse en cinco categorias: sendas, bordes, barrios, nodos, e hitos.

HITOS

NODOS

Puntos de
referencia en el

BARRIOS exterior, a los
cuales el
observador no
ingresa. Su
principal
caracteristica es
la singularidad.

Puntos
estratégicos a los
que puede
ingresar un
observador y
constituyen focos
intensivos de
confluencias y
actividades.

BORDES

Secciones de la
ciudad cuyas
dimensiones
oscilan entre

medinas y
grandes.

SENDAS

Elementos
lineales que el
observador no

Conductos que
sigue el
observador
normalmente,
ocasionalmente o
potencialmente

usa o ho
considera sendas.

Figura 3. Categorias del esquema cognitivo del espacio urbano, segun Lynch. Fuente: Elaboracion propia,
2019, a partir de Lynch 1985.
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Bajo el estudio de estos conceptos se pretende reconocer las condiciones presentes en el espacio
publico, a través de analisis y diagndsticos, con el fin de identificar qué sectores se encuentran en

mejores y peores condiciones, y asi proceder a proponer pautas de disefio.

En este sentido, la metodologia de evaluacion del espacio urbano debe necesariamente
contemplar en el establecimiento de los principios de disefio urbano deseables y las posibilidades
de su aplicacidn, con el fin de establecer los criterios para la toma de decisiones a partir de la
implementacion de indicadores cuantificables en el espacio, a través de trabajo de campo y la
obtencion de evidencias que soporten las decisiones de disefio, fundamentadas ademas en teoria

del disefo urbano.

Algunos de estos criterios de disefio que se retoman mas adelante en la propuesta de intervencion
en el presente trabajo, son: legibilidad, variedad, invitacién, versatilidad, permeabilidad,
concentracion e integracion. En la Figura 4, a continuacion, se detalla la conceptualizacion de

estos criterios:

Facilidad con la que un entorno

» O una forma urbana puede ser
reconocida, organizada en
unidades coherentes, aprendida
y recordada.

CRITERIOS

DE DISENO

Facilidad con la que un Tratamiento de los
interfases entre el

entorno o una forma urbana ] VARIEDAD INVITACION > dominio publico y el

puede ser reconocida, . 8
organizada en unidades dominio privado o entre
: diferentes ambitos del
coherentes, aprendida y o
espacio publico.

recordada.

Maximizar el acceso
VERSATILIDAD > funcional y sensorial a las
actividades existentes en
el area, asi como el grado
de escogencia.

Proveer ambitos que
ofrezcan muchas «
posibilidades de
usos y actividades en

el futuro.

. Incorporacion
T]eng q‘ue ver con la INTEGRACION » al espacio
distribucion ~ de los publico de todos los
edificios y la intensidad elementos e

de las actividades que se

¢ interacciones  que
realizan.

se cruzan en la
ciudad.

Figura 4. Criterios para la evaluacion del espacio urbano. Fuente: Elaboracion propia, 2019, a partir de
resimenes de materiales del curso Teoria e Investigacion del Disefio Urbano, Posgrado de Arquitectura de la
Universidad de Costa Rica, 2019.
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CONCEPTUALIZACION Y DIMENSIONES DEL ESPACIO PUBLICO

El espacio publico urbano es en gran medida desarrollado y construido por los habitantes. Son
ellos quienes le dan sentido al espacio; a partir de la interaccion con éste y entre si, se constituyen

en los agentes principales en la produccidn, transformacion y resignificacion del espacio publico.

La ciudad debe ser capaz de brindarnos el derecho de vernos los unos a los otros, de reunirnos,
celebrar, descansar, o simplemente disfrutar del espacio urbano. “El espacio publico nos iguala, a
la vez que nos permite aprender de la observacidon de otros, a partir de las diferencias sociales, de

roles, de géneros, de formas de comportarse” (Paramo y Burbano, 2014).

De esta manera, es posible afirmar que el espacio publico se define a partir de la congregacion de
energias humanas en el ejercicio del derecho ciudadano a una vida publica plena y de calidad.
Para Paramo y Burbano (2014), “el disefio de espacios publicos estéticos, funcionales, higiénicos,
accesibles y seguros hace de esta manera una contribucion importante a la democratizacion de

la sociedad” (p. 15).
Segun Bellet-Sanfeliu (2009), citado por Garriz y Schroeder (2014),

El espacio publico es multidimensional y puede definirse de muchas formas segun
pongamos nuestra mirada en sus formas (espacio libre, espacio abierto, espacios
transicion), en su naturaleza (régimen de propiedad, tipo de gestion), en los usos y
funciones que alli se desarrollan (espacio para el colectivo, comun, compartido), o en el
tipo de relaciones que se establecen (espacio de la presentacion y representacion,
democracia, protesta, fiesta, etc.). Espacios con dimensiones muy diversas, pero casi
todas ellas relacionadas con un aspecto: el lugar de la expresion y representacion social,

civil y colectiva, el espacio democratico por excelencia, el espacio comun (p. 26).

Veamos algunas de las concepciones sobre las dimensiones del espacio publico para distintos
autores, lo cual servird de fundamento tedrico para la propuesta del presente trabajo de
investigacion. Bellet-Sanfeliu (2009), citado por Garriz y Schroeder (2014), “identifica aspectos

como las formas que adquieren los espacios, los usos, las funciones y las relaciones y destaca
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las siguientes dimensiones: colectiva y civica; simbodlica y representativa; dinamico-funcional y la

fisico-urbanistica” (p. 26).

A partir de ello, Garriz y Schroeder (2014), fundamentados en autores como Castells (1996), Borja
(1998) y (2005), Sorkin (2004), Galindo-Mufioz (2009) y Lépez de Lucio (2013), establecen siete

posibles dimensiones del espacio publico, las cuales se sintetizan en el Cuadro 2, a continuacion.

Cuadro 2.

Dimensiones del Espacio Publico

Dimension Descripcion segtn los autores

“Se considera que el espacio urbano (que no es neutral ni homogéneo), permite a
partir de su condicidn fisica, una fuerte diferenciacién por sus rasgos naturales,
su emplazamiento, la calidad de su entorno y su accesibilidad” (Garriz, 2014, p.
26).

Dimension fisico-territorial y

urbanistica

“(...) es comUn la referencia a un territorio cuyas condiciones son ser visible,
ser accesible para todos y tener un marcado caracter de centralidad” (Garriz
y Schroeder, 2014, p. 27).

“El surgimiento de nuevos espacios privados que asumimos como publicos y se
encuentran cada vez mas bajo la propiedad y el control privados” (Galindo-Muiioz,
2009, p. 13).

Dimension juridico-politica “El espacio publico moderno proviene de la separacion formal (legal) entre la
propiedad privada urbana (expresada en el catastro y vinculada normalmente al
derecho de edificar) y la propiedad publica (o dominio publico por subrogacion
normativa o por adquisicion de derecho mediante cesion) que normalmente
supone reservar este suelo libre de construcciones (excepto equipamientos
colectivos y servicios publicos) y cuyo destino son usos sociales caracteristicos
de la vida urbana” (Borja, 1998, p. 13).

“En esta esfera, se entiende el espacio publico como una ‘categoria puente’en la
que se conectan y entrecruzan diversas dimensiones de la ciudad, especialmente
lo civico y lo politico” (Garriz y Schroeder, 2014, p. 27).

“Se visualiza al espacio pablico como “mas que un simple lugar de propiedad
compartida que se utiliza para desplazarse y para relacionarse” (Lépez de Lucio
2013, p.19).

Dimension social “El espacio publico es concebido como instrumento de redistribucion social, de
cohesion comunitaria, de autoestima colectiva. Sin embargo, en él se presentan
distintas relaciones de poder vinculadas con el sexo, la edad y las dindmicas que
se establecen” (Borja, 2005, citado por Garriz y Schroeder, 2014, p. 28).

“Es en el espacio publico donde la vida colectiva se realiza y se expresa” (Garriz y
Schroeder, 2014, p. 28).

Dimension cultural y | “La cultura se representa en lo material y lo inmaterial, (...) De esta forma, se van
sucediendo la ocupacidn de los espacios y sus usos y estos adquieren importancia
por parte de los habitantes de la ciudad. (...) Son expresiones espontdneas en las

simbolica
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que la simbiosis habitante-lugar se materializa en aspectos que reconocemos
como identidad simbélica del lugar” (Garriz y Schroeder, 2014, p. 28).

Dimension economica “En esta dimension, pueden establecerse distintas formas de apropiacién del
espacio publico frente a un uso especifico: en este caso, la actividad econémica.
En gran medida, estas actividades emergen de la necesidad y se encuentran
vinculadas a la precariedad y subsistencia; son la posibilidad de tener una
actividad laboral bajo un trabajo informal” (Garriz y Schroeder, 2014, p. 28).
Dimension de movilidad y | “La movilidad, el uso y la apropiacién pueden vincularse a la dindmica que
modifica el territorio y se ponen de manifiesto tanto en los diferentes espacios
como en los usos que se les dan” (Garriz y Schroeder, 2014, p. 28).

Dimension virtual “En los dltimos afios hemos asistido a la emergencia de un tipo de ciudad
completamente nueva, una ciudad sin un lugar asociado a ella” (Sorkin, 2014).

apropiacion

Para Castells (1996), en la dimension virtual los lugares disipan su significado
geografico, histérico y cultural y quedan integrados como lugares funcionales
productores de un espacio de flujos que sustituye el espacio fisico.

Fuente: Elaboracién propia, a partir de Garriz y Schroeder (2014).

Por su parte, en Paisaje Transversal (2018), se propone una metodologia de triple dimensiéon del
espacio publico, la cual “parte de asumir que un espacio publico alcanza un nivel de calidad
ambiental y actividad socioecondmica si cumple con unos estandares que permiten que esto
suceda” (parr. 7). En la Figura 5, a continuacion, se sintetizan estas tres dimensiones:

Accesibilidad y Conectividad (a), Confort e Imagen (b) y Uso y Gestion (c).

ACCESIBILIDAD Y CONECTIVIDAD

Conexidén con edificios, equi-
pamientos y actividad
econémica del entorno.

Conectividad con la red
transporte publico, peatonal
y ciclista

Accesibilidad y seguridad de
los itinerarios

CONFORT E IMAGEN

Adecuancién ambiental y
continuidad del verde
urbano.

elementos de reconocimient«
del espacio como un lugar
unico y diferenciado

USO Y GESTION

equipamiento para activi-
dades dirigidas a distintos
colectivos

Programacién y espacios dig-
itales que permitan la adec-
uadad gestién y convivencia

Figura 5. La triple dimension del espacio publico. Fuente: Paisaje Transversal, 2018.
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LA PLANIFICACION DE LOS SISTEMAS DE MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD

Cuando se habla de movilidad desde su concepcién mas esencial, Pontes (2010) citado por
Velasquez (2015) afirma que “la movilidad esta relacionada con la libertad de moverse y la
posibilidad de acceso a los medios necesarios para tal fin, es decir, una movilidad relacionada con

el deseo del individuo de alcanzar determinado destino y la capacidad del individuo” (p. 48).
Para Miralles y Cebollada (2013), citados por Velasquez (2015)

En el modelo urbano actual, fragmentado, creciente y desigual, el espacio publico es
transformado en espacio conectivo, es decir, tienden a concentrarse con una sola funcion:
la de facilitar el desplazamiento de personas y mercancias a una velocidad adecuada,

disminuyendo la posibilidad de précticas sociales en esos espacios (p. 39).

En este sentido, Veldsquez (2015), afiade que “la movilidad y el desplazamiento generan en el
espacio publico nuevas formas de representacion y practicas culturales (identidad) nuevas formas

de territorialidad (pertenencia) y por tanto reconocimiento (integracion social)” (p. 39).

Segun el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF, 2013, pérr. 1), en América Latina y el Caribe,
alrededor del 80% de la poblacion reside en centros urbanos. En este contexto, una adecuada
planificaciéon de los sistemas de movilidad urbana es necesaria para promover el desarrollo

econdémico y asegurar una calidad de vida adecuada para los ciudadanos.

Para lograr esto, es necesario basar las politicas y estrategias orientadas al fortalecimiento de los
sistemas de movilidad urbana en la Pirdmide de la Movilidad (Figura 6), la cual invierte la
priorizacion en cuanto a la asignacion de recursos econdmicos y disposicion de espacio en la

ciudad que ha predominado histéricamente hacia el vehiculo privado automotor.

En este modelo de piramide invertida, el orden descendente dicta la priorizacion que deben
considerar las administraciones para el disefio de sistemas de movilidad en las ciudades, siendo
los niveles superiores los mas universales, sostenibles y vulnerables, poniendo al peatdn en primer

lugar y al vehiculo privado automotor de ultimo en la piramide.
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Peatones

Bicicletas y vehiculos de micromovilidad

- =8
h oD

Figura 6. Pirdmide de Movilidad Urbana Sostenible. Fuente: Ponce, 2020.

Los sistemas de transporte en las ciudades latinoamericanas

Es a partir del proceso de transformacion en las comunicaciones y la infraestructura de las
ciudades originado por la Revolucion Industrial durante el siglo XIX en todo el mundo, que se
registra el mayor auge en la evolucion de los medios y sistemas de transporte. Segun Velasquez
(2015), “la incorporacién de tren y tranvia, como transportes mecdnicos adaptados a la ciudad, no
solo supuso mayor movimiento, sino también acondicionamientos en la morfologia de las
ciudades” (p. 61).

En América Latina, la construccion de los primeros sistemas de transporte de tipo ferroviario surge
a mediados del siglo XX y estuvo vinculada a las crecientes relaciones comerciales con los
mercados ingleses, franceses y norteamericanos (Comision Econémica Para América Latina y el
Caribe (CEPAL), 1988, p. 1), por lo que se puede afirmar que responden en un primer momento, al

desarrollo hacia afuera.

En cuanto al desarrollo de las carreteras vinculado al auge del vehiculo automotor, segin datos
de la CEPAL (1988, p. 11), en Costa Rica se pasé de un aproximado de 6300 km de redes de
carreteras en el afio 1950 a 28525 km en el afio 1980 (no se indica diferencia sobre el material
constructivo de las vias), a las estimaciones en la actualidad, segin el Ministerio de Obras
Plblicas y Transportes (MOPT, 2011, p. 7), a un estimado de 7600 km de Red Vial Nacional y 32000
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km de Red Vial Cantonal, de los cuales se encuentran pavimentados alrededor de 10000 km (entre
ambas), aunados a un aproximado de 12000 km de cuadrantes urbanos, registrados para el afio
2011.

Esta evolucidn evidencia un crecimiento exponencial de las redes viales en nuestro pais, lo cual si
bien es cierto ha significado un avance importante en las comunicaciones, las relaciones
comerciales y la movilidad, también ha implicado grandes retos relacionados con la asignacion de
grandes recursos a la movilidad motorizada y contaminante y, dejando de lado medios alternos de

movilidad mas segura y sostenible, vinculados estrechamente con un modelo de ciudad compacta.

En este sentido, a fin de afrontar los desafios de la movilidad urbana, especificamente de los
sistemas de transporte masivos de personas, segun el Banco Interamericano de Desarrollo (BID,
2017),

El cambio de paradigma que se esta produciendo en varias ciudades de América Latina
hacia una planificaciéon mas integrada y con una vision mas sostenible de la movilidad,
debe canalizarse a través de instituciones con competencias para elaborar e implementar
politicas de movilidad sostenible, en las que se definan acciones consistentes y

realizables, que permitan mejorar la calidad urbana y ambiental (p. 10).

Aunado a lo anterior, Veldsquez (2015) sefiala que al abordar la evaluacion de los sistemas de
transporte, se ha de considerar que “los usuarios que se desplazan son ante todos actores
sociales, por lo tanto la movilidad no se reduce a un habito, sino que se aprende, se prepara y se

construye” (p. 46).

FUNDAMENTOS TEORICOS PARA LA DOTACION DE INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA A LA
MOVILIDAD EN ESPACIOS URBANOS

Segun el proyecto NODOS (MOPT, 2020), “para hablar de infraestructura complementaria es
importante tener en consideracion cuatro aspectos importantes: el tipo de medio de pago, las

unidades que brindaran el servicio, accesibilidad universal y enfoque de género” (p. 56).

A su vez, cuando se habla de infraestructura complementaria a la movilidad, se hace referencia a
toda aquella asociada a terminales o paradas, sefialética y los mecanismos para integrar el

sistema de transporte en la ciudad, considerando que “el transporte publico urbano modalidad
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autobls se caracteriza por utilizar las vias publicas como soporte para el transporte de los
usuarios” (MOPT, 2020, p. 56).

En el Cuadro 3, a continuacion, se detalla una sintesis de los aspectos o pautas a considerar en el
disefio de infraestructura complementaria a la movilidad, segun el proyecto NODOS del MOPT
(2020, p. 56-61).

Cuadro 3

Aspectos importantes sobre infraestructura complementaria

Aspecto Sintesis de pautas a considerar

e Intercambio abierto en paradas influye en el
disefio arquitectdnico y la conectividad peatonal
Medio de pago con aceras.

Sistema de pago electronico mediante tarjetas de
crédito, débito y tarjetas electronicas para usuarios no
bancarizados.

e Unidades de piso bajo, con al menos 35% de
superficie sin escalones y espacio libre de
Tipo de unidades asientos para usuarios en silla de ruedas.

Sistema de monitoreo de las unidades en tiempo real
mediante GPS.

e Asegurar condiciones de accesibilidad universal

en la infraestructura de transportes no debe ser
Accesibilidad universal visto como un valor agregado, sino como un deber,
amparado por leyes y reglamentos en nuestro
pais.

Aplicacion de principios de accesibilidad universal en
diseiio urbano y de la infraestructura complementaria.

e Asegurar la posibilidad de intercambios y
transbhordos seguros, asi como condiciones de

Enfoque de género caminabilidad segura para todos los usuarios del
transporte publico, pero especialmente para las
mujeres.

Considerar aspectos como iluminacion, reduccion de
tiempos de espera y el diseiio de espacios que
propicien variedad y concentracion de actividades.

Fuente: Sintesis a partir de Proyecto Nodos, MOPT, 2020.
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De esta manera, segin GOémez (2018), “garantizar la calidad de esta infraestructura
complementaria puede contribuir al aumento de comodidad, la reduccién de percepcion de

tiempos de espera y de inseguridad” (parr. 4). Asi, por ejemplo, seglin Gémez,

(...) infraestructura como los patios, terminales y zonas de regulacion influyen
directamente en la confiabilidad de los servicios y en las frecuencias con las cuales pasan
las rutas. (...) Por otro lado, los paraderos y aceras se convierten en los sitios de espera

de los buses y la infraestructura de acceso a este modo de transporte (2018, parr. 4).
LA ACCESIBILDIAD A EQUIPAMIENTOS URBANOS Y SOCIALES Y EL DERECHO A LA CIUDAD

Segun Franco y Zabala (2012) “Los equipamientos urbanos han tenido histéricamente un papel
fundamental como espacios que permiten a los ciudadanos ejercer el derecho a la ciudad” (p. 10).
A nivel conceptual, Hernandez (1988), citado por Franco y Zabala (2012), define los equipamientos
urbanos como “dotaciones que la comunidad entiende como imprescindibles para el
funcionamiento de la estructura social y cuya cobertura ha de ser garantizada colectivamente” (p.
12).

Entre ellos, destacan los equipamientos educativos (escuelas, colegios, bibliotecas, etc.), los
equipamientos en salud (clinicas, hospitales, EBAIS, consultorios privados, etc.), equipamientos
recreativos, deportivos, institucionales, religiosos, culturales, entre otros. Algunos de estos se
consolidan en ciertos barrios de zonas urbanas no solamente como edificios que brindan de un
servicio a la poblacidn, sino como referentes de la ciudad y generadores de sentido de pertenencia,
por lo que su evaluacion en funcién de las necesidades particulares de la poblacién, se hace
necesaria en propuestas y estrategias de intervencion de espacios publicos vinculados a la

movilidad, como la presente.

Habitabilidad Urbana del Espacio Publico y del Entorno

El concepto de habitabilidad enfocado al espacio urbano considera el anélisis de las condiciones
externas a las arquitecturas que propicien entornos capaces de satisfacer las necesidades

humanas en diferentes escalas territoriales. Segin Rueda (2011), citado por MOPT (2020),

La habitabilidad urbana es uno de los indicadores que forman parte del urbanismo

ecoldgico y se refiere a las condiciones del espacio publico y del entorno que repercuten
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sobre la manera en que las personas pueden desplazarse, asi como en los niveles de

usufructo de los bienes y servicios urbanos (p. 16).

En sintesis, segin Moreno-Olmos (2008) “la habitabilidad no es dada sino creada, (...) debe
cumplir con ciertos estandares con relacion a las condiciones acusticas, térmicas y de salubridad
y (...) constituye una condicionante para el desarrollo de calidad de vida dentro del espacio
urbano” (p. 53).

Para efectos del Proyecto de Sectorizacion y Modernizacion del Transporte Publico Modalidad

Autobus del MOPT, segun el proyecto NODOS, se definen los conceptos de la siguiente manera:

e Habitabilidad del Espacio Publico: Criterios asociados a la ergonomia del espacio urbano,
el disefio de las vias, estado de las instalaciones y espacios publicos, entre otros. (MOPT,
2020, p. 16).

e Habitabilidad del Entorno: Referente al modelo de ciudad, densidad poblacional y
edificatoria, usos del suelo, valor de la tierra, escala urbana, entre otras. (MOPT, 2020, p.

16).

Accesibilidad y espacio publico

Segun la Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad, Organizacion de las
Naciones Unidas (2008), la discapacidad resulta de la interaccién entre las personas con
deficiencias y las barreras debidas a las actitudes y al entorno que evitan su participacion plenay
efectiva en la sociedad en igual condiciones con los demas. Es decir, la discapacidad no es la
condicién de la persona, sino del entorno que no esta adecuado a sus necesidades y mas bien,
obstruyen con barreras fisicas e ideoldgicas su pleno desarrollo en igualdad de condiciones que

cualquier otra persona.

En este sentido, la accesibilidad constituye el establecimiento de una serie de medidas adoptadas
por las instituciones publicas y privadas a fin de asegurar que las personas con discapacidad
tengan acceso, en igualdad de condiciones con los demas, al entorno fisico, el transporte, la

informacion y las comunicaciones, incluidas las TICs. Este proceso incluye también la
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identificacion y eliminacion de toda barrera o limitante fisica y conductual, asi como la

sensibilizacion de la poblacion sobre los diferentes tipos de discapacidad.

Segun datos de la Organizacion Panamericana de la Salud (Organizacién Panamericana de la
Salud, (OPS), 2021), alrededor de un 12% de la poblacién en América Latina y el Caribe vive con
alguna forma de discapacidad. Sin embargo, las tasas de discapacidad estan aumentando debido
en parte al envejecimiento de la poblacion y al aumento de la prevalencia de enfermedades

cronicas.

En Costa Rica, segun la Encuesta Nacional sobre Discapacidad en el afio 2018, un 18,2% de las
personas mayores de 18 afios presenta algun tipo de discapacidad, lo cual equivale a 670640
personas, de las cuales el 60,9% son mujeres y el 39,1% son hombres (Mesén, 2019). La Ley N°
7600 de Igualdad de Oportunidades para Personas con Discapacidad y su reglamento (Decreto
Ejecutivo N° 26831), procuran el desarrollo integral de la poblacién con discapacidad en iguales
condiciones de calidad oportunidad derechos y deberes que el resto de los habitantes en Costa

Rica.

Para garantizar ciudades accesibles e inclusivas, el espacio publico urbano debe ser accesible por
cualquiera de los ciudadanos, sea al aire libre o en un espacio cerrado. Dentro de esta
categorizacion se incluyen las calles, los espacios verdes, centros educativos, centros de salud,

etc.

Sin embargo, la nocién de accesibilidad todavia no esta clara para la mayor parte de los
ciudadanos. Cuando se trata el tema de accesibilidad, automaticamente se tiende a limitar el
concepto al usuario de sillas de ruedas, dejando de lado otros tipos de discapacidad (motora,
visual, auditiva, cognitiva, entre otras). Para Alfonso (2010), “las personas que necesitan silla de
ruedas o bastones, precisan de unos espacios minimos para poder maniobrar. Esto no implica
obligatoriamente mayor superficie, sino una adecuada distribucion, un mobiliario adaptado y

practico” (p. 1).

Sin embargo, la invisibilidad de los problemas que la discapacidad conlleva, y de las variadas
soluciones que tendrian que ponerse en practica para posibilitar su verdadera integracion social,
son principalmente consecuencia del desconocimiento y la falta de sensibilizacion comunitaria e

institucional.
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La Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad, establece que

Las ciudades deben promover la remocion de barreras arquitectonicas, la implantacion de
los equipamientos necesarios en el sistema de movilidad y circulacién y la adaptacion de
todas las edificaciones publicas o de uso publico y los locales de trabajo y esparcimiento

para garantizar la accesibilidad de las personas con discapacidad (2012, p. 191).

Tal y como apunta Lépez-Mayher (2015), “si bien adaptar una ciudad a las personas con
discapacidad supone cuantiosas inversiones, los beneficios van a ser disfrutados por todos los
ciudadanos” (parr. 9). A continuacion, se detallan algunos ejemplos que puntta la autora al

respecto de lo anterior:

e Las rampas en aceras y acceso a edificios permitiran una movilidad mas sencilla a
ancianos y a padres con carritos de bebé.

e La sefalizacion sonora o con imagenes sencillas permitird a nifios y ancianos ubicarse
facilmente.

e Los lugares publicos accesibles y adaptados permitiran una mayor riqueza social a todos

los ciudadanos.

En sintesis, las personas con discapacidad deben necesariamente ser participes en la formulacién
de politicas y estrategias de accesibilidad urbana y en su disefio, supervision y evaluacion, pues
en concordancia con Quiroga (2016), “su experiencia es clave para hacer de las ciudades un lugar

habitable para todos” (parr. 15).

EL CAMINO HACIA LA RESILIENCIA DE LOS ESPACIOS PUBLICOS EN EL CONTEXTO DE LA
PANDEMIA POR COVID-19

El concepto de resiliencia segun el Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola (RAE,
2001), hace referencia a la “capacidad de adaptacion de un ser vivo frente a un agente perturbador
o un estado o situacion adversos”. En el contexto de un panorama urbano en constante evolucion
y que presenta grandes desafios para los usuarios del espacio publico y amenazas a la

sostenibilidad de nuestras ciudades, es importante considerar al espacio publico como un
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potenciador del desarrollo urbano resiliente, de cara a las adversidades politico-administrativas,

estructurales, ambientales y de salud a las que se encuentra expuesto.

Para Petzold (2020), considerar al espacio ptblico como germen de resiliencia en la ciudad, hace
“posible la identificacion con el otro y con los valores compartidos en la vida publica y urbana de

la ciudad” (parr. 4).

En concordancia con lo anterior, Jacobs (2011), citada por Petzold (2020), también apunta a que
“(...) el comportamiento de las ciudades (...) comienza, observando atentamente, con las minimas
expectativas posibles, las escenas mas cotidianas, los acontecimientos mas corrientes, e

intentando ver qué significan y si entre ellos afloran las hebras de un principio” (p. 6).
De esta manera, para Soto y Escobar (2020), en cuanto al espacio publico y la resiliencia,

(...) su cualidad de espacio abierto y su capacidad social de albergar a la poblacion son
dos de sus caracteristicas mas importantes. A pesar de lo anterior, el espacio publico y su
funcionalidad generalmente no estan considerados en la planificacion y mitigacion ante

desastres socio-naturales (p. 116).

Salud publica y urbanismo resiliente

En el contexto actual de la pandemia por COVID-19, vinculada a los desafios que enfrenta el
espacio urbano, surge la interrogante de “si la rapida propagacion ha tenido algo que ver con la
alta densidad y los modelos urbanos concentrados, con los modos de desplazamiento, con los
comportamientos sociales o con la falta de medidas preventivas para las enfermedades
contagiosas” (Higueras y Pozo, 2020, parr. 13). ;0 sera acaso una combinacion de todos estos
factores en la ciudad y la conducta de la poblacidn, los que han propiciado el rapido avance de la

enfermedad a nivel global?

En este entendido, se hace necesario retomar los Objetivos de Desarrollo Sostenibles dispuestos
en la Agenda 2030 y reconsiderar la vinculacion que tiene el ODS 11: Ciudades y Comunitarias
Sostenibles con el ODS 3: Salud y Bienestar, haciendo eco de las palabras de Contel y Llobell
(2007): “la sostenibilidad ambiental de las ciudades debe ser, desde la perspectiva de la ciudad

saludable, un objetivo prioritario” (p. 218).
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De igual forma, para Contel y Llobell (2007), “los espacios verdes constituyen un componente vital
del metabolismo de la ciudad, proporcionando aire para respirar y eliminando la contaminacion

atmosférica, y son también un elemento de equidad urbana y, por tanto, de salud mental” (p. 218).

A su vez, otras estrategias asociables a un urbanismo saludable y resiliente frente a situaciones
emergentes de salud publica, como la pandemia por COVID-19, son la peatonalizacion de las calles
de la mano de la promocién de formas de movilidad alternativas y sustentables y del incremento

de la cobertura verde, como elementos fundamentales para la promocion de la salud.

A suvez, si se considera la perspectiva de los Determinantes Sociales de la Salud, segun el modelo
propuesto por Dahlgren y Whitehead en 1991 (Figura 7), en cuanto al espacio publico, se puede
afirmar que este mantiene una gran relevancia con respecto a los factores de estilos de vida
individual, asi como las redes sociales y comunitarias, siendo estos de vital importancia en la
determinacion del estado de salud fisico y mental de las personas, en complemento con las

condiciones generales, socioecondmicas, culturales y medioambientales del entorno.

Condiciones
de viday de
trabajo

Ambiente
Laboral

Servicios
Sanitarios

Servicios
de atencién
de salud

Edad, sexo y
factores
hereditarios

Vivienda

Figura 7. Modelo de Dahlgren y Whitehead de Determinantes Sociales de la Salud. Fuente: Iniciativa
Chilena de Equidad en Salud (ICES, 2005), a partir de Dahlgren y Whitehead, 1991.

A manera de sintesis, segtin indica Moreno (2018),

El urbanismo es una de las disciplinas con mayor campo de intervencion sobre estas

circunstancias externas fisicas en las que las personas se desarrollan, no obstante, esto
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ocurre en el contexto de condiciones politicas y administrativas en que opera para la
ciudad. Ahi radica la relevancia de que estos esfuerzos tengan como objetivo generar
conductas sobre la salud a nivel personal y comunitario, identificando un enfoque de

promocion y prevencion de la salud y la enfermedad (p. 51).
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CAPITULO 2. ESTRATEGIA METODOLOGICA

El presente trabajo de investigacion aplicada recoge los resultados del ejercicio grupal del Taller
de Disefio del Espacio Pdblico (PF-4016) del primer semestre del afio 2020 de la Maestria
Profesional en Desarrollo Urbano y Gestion Territorial del Posgrado de Arquitectura de la
Universidad de Costa Rica. En este capitulo se detalla una descripcién general de la estrategia
metodoldgica de cada una de las etapas del estudio y otros aspectos relacionados con la forma

en que se estructura el proceso investigativo y trabajo de campo que sustenta la propuesta.

2.1. FORMA Y ENFOQUE DE LA INVESTIGACION

Segun Cruz (2020), “la investigacion aplicada busca confrontar la teoria con la realidad” (p. 8).
Esta forma de investigacion aprovecha el uso del conocimiento adquirido en la practica para ser
aplicado en favor de la poblacion meta y, en este caso en particular, del entorno urbano sujeto de

evaluacion.

El enfoque de esta investigacion es de tipo mixto, pues incorpora una integracion sistematica del
analisis de datos cualitativos con el registro y analisis de datos cuantitativos con el fin de lograr
un mejor entendimiento del fendmeno de estudio que sustenta la propuesta a partir de los

resultados obtenidos.

La recoleccion y analisis de los datos se lleva a cabo a partir de un proceso de evaluacion de
indicadores de habitabilidad del entorno urbano, considerando principios y criterios de disefio
urbano, e incorpora técnicas como la observacion, la revision documental (estadisticas,

legislacion y normativa), registro fotografico, mapeos, entre otras.

Se plantea un disefio de tipo no experimental con corte transversal, pues se basa en la observacion
y caracterizacion del objeto de estudio en su contexto natural, se analizan los datos, se describen
variables y se evaluan los indicadores del entorno obtenidos en un momento dado; en este caso

particular, durante los meses de marzo a junio de 2020.

2.2. POBLACION META

Tal y como se expuso previamente en la delimitacion de la zona de estudio, la presente propuesta
tiene como objetivo tanto la poblacion residente, como usuarios temporales de los diversos

espacios publicos, equipamientos urbanos, transporte pablico e infraestructura complementaria a
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la movilidad dentro los 250 m de radio del nodo de integracion Parque Central de Tres Rios, La

Unién.
2.3. RECOLECCION Y PROCESAMIENTO DE LOS DATOS

A continuacién, se detalla la definicion de las técnicas que se emplean en el desarrollo del
presente trabajo de investigacion, para la recoleccion de datos cualitativos y cuantitativos y

fundamentos tedricos que sustentan los objetivos definidos.

Las técnicas definidas consisten en la revision documental de perfiles de programas y proyectos
gubernamentales y particulares del municipio, planes, politicas, estadisticas y mapeos, como
fundamento para los planteamientos teéricos para la construccion de propuestas de intervencion,
disefio y gestion del espacio publico y la infraestructura complementaria a la movilidad dentro de
la zona de influencia del nodo de integracion del Parque Central de Tres Rios, en un radio de 250
m. El proceso de revision de fuentes de informacion fue llevado a cabo como parte del ejercicio
grupal del Taller de Disefio del Espacio Pdblico (PF-4016) del primer semestre del afio 2020 de la

maestria.
FUENTES DE INFORMACION

De esta manera, las principales fuentes de informacion utilizadas en el presente trabajo de

investigacion se detallan a continuacion:

e Indicadores sociodemograficos de Tres Rios de La Unidn, a partir de estadisticas del
Instituto Nacional de Estadisticas y Censos de Costa Rica (INEC) y del Centro
Centroamericano de Poblacion (datos del 2011y 2016).

e Marco regulatorio vinculante:

o Politica Nacional de Ordenamiento Territorial.

o Plan Nacional de Desarrollo Urbano.

o Ley de Planificacion Urbana, N° 4240.

o Plan Regional Urbano del Gran Area Metropolitana, PRUGAM 2008-2030.

o Plan Regional de Ordenamiento Territorial de la Gran Area Metropolitana, PLAN
GAM-2013-2030.

o Politica Pdblica Sectorial de la Modernizacion del Transporte Pablico Modalidad
Autobuses del AMSJ, 2017, Decreto Ejecutivo N° 40186-MOPT.
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o Reglamento de Zonificacion para el Canton de La Union. Plan Regulador del cantdn
de La Unién, 2000 (vigente).

o Propuesta de Nuevo Plan Regulador del cantén de La Unidn, 2018 (atin no vigente).

e Mapas digitalizados del Plan Regulador actual y propuesto con media/baja resolucion:

o Zonificaciéon, Mapa Oficial, Vialidad, Pendientes, IFAs, Renovacion Urbana,
Transporte publico, viabilidad, geoldgico e hidrografico. (No se logra obtener el
mapa catastral digital de la zona por parte de la Municipalidad de La Unidn).

e Proyectos del MOPT:

o Proyecto de Modernizacion del Transporte Piblico Modalidad Autobus para el Area
Metropolitana de San José (AMSJ), 2020.

o | etapa del Proyecto NODOS, 2020.

e Mapas, fotografias y videos:
o Elaboracién de mapas digitales mediante superposicion de fotos satelitales y el
mapa de capas de UGM (Unidad Geoestadistica Minima) del Censo 2011.
e Levantamiento fotografico y registro de videos en la zona de estudio.
e Otras fuentes de informacion:
o Acceso a metodologia de Diagnostico de Equipamientos Urbanos y Sociales de la

Municipalidad de Guatemala, afio 2018.

2.4. FASES DEL PROCESO DE INVESTIGACION

Segun los objetivos del Taller de Disefio de Espacios Publicos, del cual se desprende el presente
informe, se establecen inicialmente cuatro etapas del proceso investigativo, iniciando con el
diagnéstico de la zona de estudio, la identificacion de problemas y definicion de objetivos
estratégicos, el disefio esquematico del funcionamiento del espacio publico en la zona de estudio,

que concluye en la propuesta de pautas de disefio y su evaluacion.

Es importante sefialar que, considerando que el inicio del proceso de recoleccion de datos de
campo para el presente trabajo se desarroll6 de forma paralela a la aparicion de los primeros
casos confirmados por COVID-19 en Costa Rica, el desarrollo de este proceso y las siguientes
etapas del estudio presentd una serie de desafios de frente a las restricciones sanitarias con
respecto al acceso a espacios publicos e incluso la restriccion vehicular y el llamado de las
autoridades a salir unicamente de los hogares para satisfacer las necesidades basicas, lo cual

derivo en una emergente adaptacion del cronograma de trabajo en el Taller de Disefio hacia la
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virtualidad y el uso principalmente de recursos y herramientas como el analisis de imagenes
satelitales y de archivos multimedia (fotografias y videos), capturados desde recorridos realizados
en vehiculo particular y algunos a pie, a fin de acatar las disposiciones de las autoridades. En este
sentido, es que se aprovecha para considerar a lo largo del trabajo algunos conceptos y elementos
practicos para posicionar la revitalizacion del espacio urbano como herramienta para el
fortalecimiento de la salud publica, en el contexto de la emergencia sanitaria y los retos de las

ciudades a futuro.

Considerando lo anterior, a continuacion, se detalla la estrategia metodoldgica de cada una de las
etapas, asi como sus técnicas y productos esperados, los cuales seran abordados con mayor

detalle en los siguientes capitulos del presente documento.
ETAPA I. DIAGNOSTICO DEL NODO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE PUBLICO TRES RIOS, LA UNION

Esta etapa se centra en el diagndstico del estado del espacio publico y el acceso a los
equipamientos urbanos en el nodo de integracion de Tres Rios, a partir de la investigacion sobre
las actividades y los aspectos morfoldgicos relevantes en la zona de influencia de 250 m del nodo
de integracion: Parque Central de Tres Rios, La Unidn. La investigacion se realiz6 mediante el
ejercicio grupal de definicion del estado del espacio publico, la morfologia urbana y el acceso a
equipamientos urbanos. Los resultados de esta primera etapa se detallan en el Capitulo 3 del
presente documento. En esta primera etapa, se contempla la metodologia de Diagnéstico de
Equipamientos Urbanos y Sociales (EUS) de la Municipalidad de Guatemala (2018), segtn el Anexo

2 del presente trabajo.
El detalle de cada uno de los pasos metodoldgicos de esta etapa se define a continuacion:

e Estudio de la propuesta de indicadores y definicion de los datos con posibilidad de
obtenerse gracias a fuentes secundarias.

e Recopilacion y procesamiento de datos georreferenciados para determinar la mayor
cantidad de indicadores establecidos.

e Entendimiento y comprension general de los indicadores.

e Definicién numérica especifica de indicadores cualitativos y cuantitativos.

e Andlisis de los datos obtenidos para los rubros de Habitabilidad Urbana y Habitabilidad del

Entorno.
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e Diagndstico del estado de los equipamientos publicos urbanos y sociales en el nodo de
integracion.

e Definicidn de lineamientos de mejora para optimizar el funcionamiento de los nodos de
integracion en los rubros de Habitabilidad Urbana, Habitabilidad del Entorno y el acceso a

los bienes y servicios urbanos.

ETAPA II. DISENO ESQUEMATICO DEL FUNCIONAMIENTO DEL ESPACIO PUBLICO DENTRO DEL
NODO DE INTEGRACION DE TRES RI0S, LA UNION

En esta etapa se define mediante un ejercicio grupal una serie de propuestas especificas para
mejorar, a través del disefio urbano y la gestion del suelo, los indicadores de habitabilidad urbana,
ademds de proponer modificaciones puntuales en el espacio urbano, aprovechamiento del
derecho de via, reparto del espacio publico, disposicion actual y propuesta de espacios publicos,
cobertura y disposicion de la capa vegetal, amanzanamientos, permeabilidad de las manzanas,
usos del suelo, mixticidad de usos y actividades, tipologia de vivienda y disposicion de las
infraestructuras complementarias al transporte. Los resultados de esta etapa se detallan en el

Capitulo 4 del presente documento.
Esta etapa consta de dos ejercicios:

e Ejercicio 1: Definicidn de un arbol de problemas y objetivos sobre el andlisis del espacio
publico y los equipamientos urbanos y sociales, que concluye en la definicion de
lineamientos base para la atencidn de los objetivos propuestos, mediante el desarrollo del
segundo ejercicio.

e Ejercicio 2: Este sequndo ejercicio consiste en la definicion de propuestas de mejora para
los indicadores de habitabilidad urbana en el nodo de integracion, empatadas con los
objetivos definidos en el ejercicio anterior, con el fin de optimizar las condiciones urbanas

y el funcionamiento de la movilidad en el nodo.

ETAPA Iil. PROPUESTA DE PRIORIZACION DEL SECTOR Y PAUTAS DE DISENO EN DETALLE DE
ESPACIO PUBLICO E INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA A LA MOVILIDAD

En esta etapa se trabaja inicialmente en la seleccidn y justificacion de un espacio dentro del nodo

de integracion mediante un ejercicio grupal, en el cual se interrelacionan variables como las
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formas de movilidad, espacio publico y funciones diversas y que lo convierte en un espacio de

oportunidad para la intervencion en funcién a la movilidad.

Seguidamente, se propone un programa urbano-arquitectonico para el funcionamiento del lugar
priorizado, definiendo los principales componentes, areas requeridas aproximadas y relaciones
funcionales y se crea un esquema de funcionamiento en detalle (dimensiones, formas, usos,

servicios, formas de transporte, relaciones, entre otros), en funcion del intercambio modal.

Finalmente, y con base en el funcionamiento general del sector priorizado, se establece una
propuesta de disefio esquematico del espacio publico y la infraestructura complementaria a la
movilidad, haciendo uso de los principios de disefio urbano que se buscan resaltar en el nodo. Lo
anterior, se desarrolla a partir de mapeos y representaciones graficas de la aplicacion de los
principios de disefio implementados en el espacio publico. Los resultados de esta etapa se

detallan en el Capitulo 4 del presente documento.
ETAPA IV. EVALUACION DEL DISENO DE ESPACIO PUBLICO

En esta ultima etapa, se propone la evaluacion del disefio de espacio publico y equipamientos
urbanos propuesto para el nodo de integracion de Tres Rios, a fin de identificar aquellos espacios
que pueden ser potenciadores de actividades necesarias, actividades opcionales y actividades

resultantes o sociales, de una forma segura y sanitaria.

Se considera una evaluacion general del uso del espacio, poblacién meta, cercania con sistemas
de transporte, analisis de bordes urbanos, es decir, actividades inmediatas que dinamizan el area

disefiada, en el cual se considera la forma urbana, escala, relacion fisica y visual.

Asimismo, se presenta un analisis de circulaciones y transiciones en el espacio, es decir los flujos
al interior del area disefiada, mediante la identificacion de las principales sendas, su longitud,

elementos urbanos secundarios, barreras fisicas, dimensiones, etc.

Finalmente, se establece un analisis reflexivo conceptual sobre los principios observados y
deseables en el espacio publico y su definicién tedrica, lo cual se resume finalmente en la
definicién de las fortalezas y debilidades del area disefiada. Los resultados de esta etapa se

detallan en el Capitulo 4 del presente documento.
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En la Figura 8 se presenta un diagrama resumen de la metodologia empleada en el presente trabajo

final de investigacion aplicada, desarrollado en el Taller de Disefio del Espacio Pdblico (PF-4016)

del primer semestre del afio 2020 de la maestria.

DISENO ESQUEMATICO
DEL FUNCIONAMIENTO
DEL ESPACIO PUBLICO EN
DELNODO INTEGRACION
DE TRES RIOS

DIAGNOSTICO DELNODO
DE MOVILIDAD Y
TRANSPORTE PUBLICO
DE TRES RIOS, LA UNION

Diagnostico del estado del
espacio publico, la
morfologia urbanay el
acceso a equipamientos
urbanos del nodo de
integracion.

Arbol de problemas y
objetivos sobre analisis de
espacio publico y
equipamientos y definicion
de lineamientos basicos
para la atencion de los
objetivos propuestos.

Investigacion de actividades
y aspectos morfologicos

importantes del nodo. Definicién de propuestas de

mejora para los indicadores

de habitabilidad urbana en el

nodo de integracion.

formac

Apoyo con fuentes documentales de in

PROPUESTA DE
PRIORIZACION DEL
SECTORY PAUTAS DEL
DISENO EN DETALLE DE
ESPACIO PUELICOE
INFRAESTRUCTURA
COMPLEMENTARIA

Seleccion y justificacion de
un espacio de priorizacion
dentro del nodo.

Propuesta de programa
urbano-arquitectonico y
esquema de funcionamiento
del espacio priorizado.

Aplicacion de principios de
disefio urbano.

stadisticas y mapeos).

EVALUACION DEL DISENO
DEL ESPACIO PUBLICO

Evaluacion general del uso
del espacio, poblacion meta,
cercania con sistemas de
transporte y analisis de
bordes urbanos.

Analisis de circulaciones y
transiciones en el espacio.

Analisis reflexivo conceptual
sobre principios observados
y deseables.

perfiles y programas de proyectos gubernamentales

Figura 8. Resumen de fases metodoldgicas del trabajo de investigacion. Fuente: Elaboracion propia, 2021
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CAPITULO 3. DIAGNGSTICO DEL NODO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE PUBLICO
TRES RIi0S, LA UNION

3.1. ANTECEDENTES DE LA PROPUESTA

RESENA HISTORICA

Segn detalla la propuesta de nuevo Plan Regulador del cantén de La Unién (Municipalidad de La
Unién (MLU), 2018, p. 26), el territorio que corresponde al Cantén de La Unién estuvo habitado en
la época precolombina por indigenas del reino Huetar de Oriente. En el siglo XVIII datan los
primeros pobladores de lo que se conocia como el Valle de los Tres Rios, quienes fueron curas
doctrineros, procedentes de la ciudad de Espiritu Santo de Esparza, que venian acompafados de
indigenas de Talamanca, los cuales se establecieron en el sitio, dando origen a una poblacion

estable en lo que ahora se conoce como Tres Rios (MLU, 2018, p. 26).

Como datos histéricos relevantes, segin se detalla en el Plan Regulador (MLU, 2018) se puede

mencionar:

e En 1771 el pueblo tenia una iglesia, un convento, 45 casas y un cabildo. Segun el censo de
1801, la poblacidn consistia en 212 indios, 57 mestizos, 80 mulatos y 15 espafioles (p. 26).

e El 8 de julio de 1825, segun el Decreto Ejecutivo N° 41 del gobierno de Don Juan Mora
Fernandez se sustituy6 la denominacion de pueblo de los Tres Rios por la de Pueblo de
Nuestra Sefora del Pilar de La Unién (p. 26).

e EnlaleyN° 63del 4denoviembre de 1825, La Unidn fue un pueblo del Distrito de Cartago,
del Departamento Oriental (p. 26).

e En 1848, se le otorgd el titulo de Villa al pueblo de La Unién, mediante el Decreto N° 167
(p. 26).

e En 1877, se crea la primera Escuela del cantén, con dos unidades para varones y nifias (p.
27), actualmente denominada Escuela Central de Tres Rios, ubicada al costado sur de la
Iglesia Nuestra Sefiora del Pilar, diagonal al Parque de Tres Rios.

e En 1878 la Municipalidad dispuso organizar el alumbrado publico para las cuatro cuadras
principales. El alumbrado eléctrico se establecié en 1916 (p. 27).

e En 1967, se crea el primer Liceo del canton, actualmente denominado Liceo Mario Quirds
Sasso (p. 27).
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e En 1970, en la Ley N° 4574, se promulgé el Codigo Municipal, que en su articulo 3°, le

confirié a la villa la categoria de Ciudad, por ser cabecera de cantén (p. 27).

Con relacion al nombre del cantén, existen dos versiones populares. Una se refiere a que un grupo
de misioneros espafioles provenientes de un convento de Guatemala, que venian acompafiados
por indigenas de diferentes grupos culturales, establecieron un pequefio poblado, que, por su
buena convivencia y fraternidad, se le Ilamé La Unidn, la otra version se atribuye al hecho de que
en el lugar en donde se origind el poblado, se unen tres rios: Tiribi, Chiquito y la quebrada El Fierro,

lo que dio origen al nombre de La Unién (Instituto de Fomento Municipal, (IFAM), 2002, pérr. 11).

3.2. DIAGNOSTICO SOCIODEMOGRAFICO Y ESPACIAL

ESCALA DISTRITAL

Generalidades del distrito de Tres Rios

Tres Rios es el distrito 1y cabecera del canton de La Unidn, el cual a su vez es el canton nimero
tres de la provincia de Cartago y se ubica al suroeste de esta provincia. El canton de La Unidn
limita al norte con el cant6n de Montes de Oca, al este y sureste con el canton central de Cartago,

al oeste y noroeste con el cantdon de Curridabat y al suroeste con el cantén de Desamparados.

Zonificacion del distrito de Tres Rios

El distrito de Tres Rios estd conformado por los cuadrantes centrales disefiados para la
organizacion del primer asentamiento alrededor de las zonas de gobierno (municipio, iglesia y
parque o plaza) (MLU, 2018, p. 38). Actualmente, el casco central de Tres Rios es una zona de tipo
mixto, con preponderancia de zona comercial en su nucleo y zonas de tipo residencial en su

periferia.

En sesion Municipal N° 204 del 10 de noviembre del afio 2000 se aprob6 el Plan Regulador Vigente
del cantdn de La Unidn, el cual fue oficializado en el Diario Oficial La Gaceta N° 91 del 14 de mayo
de 2003. Sin embargo, actualmente se encuentra ingresada para estudio y analisis en el Instituto
Nacional de Vivienda y Urbanismo una nueva propuesta de Plan Regulador para el cantdn, desde
el 22 de junio 2018 (Municipalidad de La Unién, (MLU), 2020).

En la Figura 9 se presenta una comparacion del detalle de mapas de uso de suelo del Plan

Regulador actual (2003) y el Plan Regulador propuesto por la Municipalidad de La Unién (2018), el
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cual adn no ha sido aprobado. A su vez, se sefala el radio de 250 m del nodo de integracion Parque

de Tres Rios, sobre el cual se plantea la presente propuesta.

Algunos de los principales hallazgos de la comparativa entre el plan regulador actual y el

propuesto dentro de la zona de influencia del nodo de integracion son:

Zona Historico-Patrimonial (ZHP): En |a propuesta de nuevo plan regulador, se contempla
una transformacion de los usos de suelo de los predios circundantes a la ruta 251 “Calle
Vieja" a una Zona Histérico-Patrimonial (ZHP), sin embargo, se propone mantener una
Zona de Uso Comercial (ZCO) a lo largo de la citada ruta. Esto considerando que
actualmente, se pueden encontrar en el sitio algunas edificaciones con cierto potencial de
valor historico en el distrito, las cuales anteriormente tenian un uso residencial y se han
adaptado a usos comerciales con el pasar de los afios. Con ello se busca recuperar y sacar

provecho al potencial histérico del centro del distrito.

Zonas verdes y de recreacion: En la propuesta de plan regulador, dentro de la zona de
influencia del nodo de integracion no se contemplan nuevas zonas verdes y recreativas, a
pesar de ser carentes los espacios publicos con cobertura vegetal en el sitio. Asimismo,
algo importante a destacar es que se incluye en el mapeo de la nueva propuesta de plan
regulador, las zonas de proteccion de los cuerpos de agua que atraviesan la zona de
influencia del nodo, e incluso algunos que anteriormente no se tenian considerados como

elementos importantes en la planificacion del uso del suelo.

Mixtura de usos: Se considera una apertura a la transformacién de usos exclusivamente
residenciales a una Zona Mixta Residencial-Comercial (ZMRC) hacia el sur del nodo de

integracion.



Zonificacion en el Plan Regulador Actual:

Constituye el centro urbano en su cabecera cantonal (Tres
Rios). Actualmente, es una zona de tipo mixto donde convergen
la zona comercial de mayor amplitud y diversidad (nucleo) con
zonas de tipo residencial en su periferia

Mapa Distribucion y Usos del Suelo
Fuente: Plan Regulador actual

O Alcance de 250 metros

Zonificacion en el Plan Regulador Propuesto:

Cambiar los usos en general comerciales para una zona de
Proteccion Histdrico Patrimonial (ZHP) y al largo de la Ruta 251
"Calle Vieja" mantener el uso Comercial (ZCO)

Mapa Distribucion y Usos del Suelo, 2018
Fuente: Plan Regulador propuesto
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Figura 9. Comparativa de la zonificacion del casco central distrito de Tres Rios, segun Plan Regulador

actual y Plan Regulador Propuesto. Fuente: Composicion propia, a partir de Plan Regulador actual y

propuesto, MLU, 2018.
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Poblacién

El cantdn de La Unidn presenta una extension territorial de 44,83 km2, mientras que el distrito de
Tres Rios representa un 5,33% de la superficie del cant6n, con tan solo 2,39 km2. Para el afio 2016
segun datos del INEC, la poblacion del distrito de Tres Rios era de 9314 personas, tan solo 8.64%

de la poblacidn total del cantén.

Un dato importante de sefialar es que segun proyecciones del Centro Centroamericano de
Poblacién de la Universidad de Costa Rica (CCP) realizadas en el 2008, para el afio 2030 la
poblacién de Tres Rios presentaria una disminucion de un 3,1%, con respecto al 2016. Lo anterior
se puede explicar considerando que, a pesar de la buena dotacién en equipamientos y servicios
en Tres Rios, la funcion residencial se ha estado perdiendo, dando paso a otros usos como el

comercial de manera prioritaria.

CONCEPCION

DULCE
NOMBRE

{ SAN RAMON

T

EXTENSION POBLACION  PROYECCION DENSIDAD
(km2) 2016 POBLACION POBLACIONAL
CANTON LA 2030* 2016 (hab/km2)

UNION

107 755 144784 2403,63

SAN JUAN

TRES RiOS 2,39 9314 9023 3897,07
SAN DIEGO 8,75 23716 35309 27104
SAN JUAN 36 14926 36 027 4146,11
SAN RAFAEL 89 15249 17 490 171337
CONCEPCION 37 18014 19 665 4 868,64
DULCE 8,35 8578 8273 1027,30

NOMBRE

RAFAEL

l SAN RAMON 3,57 4299 7 697 1204,20
Ri0 DIEGO Ri0 AZUL 5,05 13 659 10 040 270475

AZUL

Figura 10. Poblacion del distrito de Tres Rios, con respecto al canton La Unidn y los otros distritos.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de INEC, 2016 y *CCP-INEC, 2008.

En la Figura 10 se presenta una tabla con el resumen de los datos estadisticos anteriores,
recuperados de estadisticas del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, (INEC), (2016) y el
Centro Centroamericano de Poblacién (CCP)-Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC)
(2008), para el caso de la proyeccion poblacional para el afio 2030. A su vez, se presenta un

diagrama de la densidad poblacional de cada uno de los 8 distritos del cantén de La Unidn, siendo
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Tres Rios el tercero con menos poblacién del canton, solamente detrds de Dulce Nombre y San

Ramoén.

Con respecto a la distribucion por sexo, un 52,9% de la poblacion de Tres Rios son mujeres y el
restante 47,17% son hombres (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, (INEC), 2011). En la
Figura 11 se presentan otros datos demograficos relevantes relacionados con la poblacion de Tres
Rios, segun el censo del 2011 del INEC, entre los cuales destaca el hecho de que el 100% de la
poblacién del distrito es urbana, un 8,1% de la poblacién presenta algun tipo de discapacidad y el
11,9% es adulta mayor.

Poblacion Poblacian
urbana con discapacidad

Pohlacion nacida

en el extranjero
Poblacion Poblacidn

adulta mayor unida o casada
B & & F

Figura 11. Datos demograficos de Tres Rios, La Union. Fuente: Elaboracion propia, a partir de INEC, 20171.

Educacién y Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI)

Con respecto a la educacion, segin INEC (2011), el distrito presenta un 96,9% de alfabetizacion,
pero se registra un 7.2% de carencias con respecto al indice de Necesidades Basicas Insatisfechas
(NBI) en la poblacién en el tema educativo, lo cual aporta el mayor porcentaje con respecto a otros
aspectos como salud (0,6%), vivienda (2,8%), y capacidad econémica (3,0%) de las NBI, las cuales

en total se registran en un 10,2% para el cantdn.

Salud

Con respecto al acceso a servicios de salud, el distrito de Tres Rios cuenta con una sede de Clinica
de la CCSS, el Area de Salud La Unidn, la cual se ubica 400m al este de la esquina suroeste del
Parque de Tres Rios y alberga cuatro servicios de EBAIS (3 diurnos y 1 vespertino) los cuales
atienden la totalidad de poblacién del distrito de Tres Rios y parte de San Rafael. También cuenta

con servicio de Farmacia, Laboratorio de Microbiologia y Quimica Clinica, Servicio de Imagenes
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Médicas (Mamografia), Vacunatorio y Cuidados Paliativos. A su vez, de forma desconcentrada,
pero a escasos metros del inmueble, se cuenta con servicio de Odontologia compuesto por tres
consultorios para la atencion de la poblacion de los distritos de Tres Rios, San Rafael y Dulce

Nombre.

Actualmente se encuentra en desarrollo un proyecto para dotar al distrito de Tres Rios de nuevas
instalaciones para una nueva clinica con mas servicios para ofrecer a la poblacion, la cual se prevé
esté terminada para el afio 2025. Esta se ubicaria en un terreno donado por la Municipalidad de

La Unidn a la CCSS en el distrito de San Rafael, cercano al centro de Tres Rios.

Asimismo, con respecto a la tasa de mortalidad, segun datos del Analisis de Situacion Integral de
Salud (ASIS) [en proceso de publicacién], (Area Rectora de Salud La Unién, (ARSLU), 2015), del
Ministerio de Salud para el cant6n La Union, la tasa de mortalidad por enfermedades del sistema
circulatorio es de 8.5 por cada 10 000 habitantes, mientras que a nivel pais, esta cifra ascendia a
12.1 x 10 000 habitantes en el afio 2012.

Vivienda y hogares

Con respecto al acceso y las condiciones de vivienda para el distrito de Tres Rios, segun el ultimo
censo del INEC, para el 2011 se registraban 2736 viviendas en el distrito, de las cuales un 11.9%
se encontraban desocupadas para alquiler o venta, un 0,3% en condicion precaria y un promedio

de hogares conformados por 3,5 ocupantes por vivienda (Figura 12).

Total de Viviendas
viviendas en precario

Viviendas desocupadas (o) Ocupantes
2736 para alquilar o vender 0'3 o por vivienda

Figura 12. Indicadores de vivienda de Tres Rios, La Union. Fuente: Elaboracion propia, a partir de INEC,
20171.
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Vialidad

Segln la Municipalidad de La Unién (MLU, 2018) en su propuesta de nuevo Plan Regulador, con

respecto a la estructura vial del canton,

Sereconocen tres ejes viales referenciales no sélo en términos de acceso sino en el disefio
mismo de los primeros asentamientos y su expansion. Tales ejes son las rutas nacionales
#2 (Autopista Florencio del Castillo), #251 (Calle Vieja) y la via férrea. En el caso de la Ruta
Nacional #251, constituye el eje vial a partir del cual se dio el acceso y comunicacion entre

Cartago y San José (p. 33).

En la Figura 13, se muestra la ubicacion de estos tres ejes con respecto al distrito de Tres Rios.
Para el caso de la ruta nacional #251 (Calle Vieja), segin la MLU (2018), “actualmente, se mantiene
como la ruta de acceso a la cabecera cantonal y como el principal eje en cuanto a oferta de bienes

y servicios” (p. 33), pues atraviesa el distrito de Tres Rios, cabecera de canton.

Figura 13. Estructura vial primaria, cantén La Unidn. Fuente: MLU, 2018.

De igual forma, se hace importante destacar que la estructura vial actual del cantdn indica que no
ha habido una adecuada articulacion entre los diferentes distritos del cantén, como se puede
observar en la Figura 14 en la que se sefialan las rutas nacionales #202, #221 y #409 las cuales
constituyen las rutas de acceso a los distritos de Dulce Nombre y San Ramén (#202), Concepcidn

(#221), y Rio Azul (#409); y por el contrario, “los entronques existentes generan en conjunto una



62

presion hacia la ruta #2571 que se constituye en el “colector” del mayor porcentaje de los flujos
vehiculares” (MLU, 2018, p. 33).

Figura 14. Estructura vial complementaria, cantén La Union. Fuente: MLU, 2018.

En la Figura 15 se presenta una comparacion del detalle de vialidad del Plan Regulador actual
(2003) y el Plan Regulador propuesto por la Municipalidad de La Unién (2018), el cual adn no ha
sido aprobado. A su vez, se sefiala el radio de 250 m del nodo de integracion Parque de Tres Rios,
sobre el cual se plantea la presente propuesta. Uno de los cambios mas significativos en la
propuesta de habilitacion de un bulevar en la via al costado sur del parque y hacia el cementerio,

en sentido este-oeste. Esta propuesta se retomara mas adelante en el presente documento.
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Vialidad en el Plan Regulador Actual:
Vialidad publica existente (calles publicas de la red vial
nacional y cantonal)

Leyenda: Vialidad Actual

~ Red Vi3 Nacona!
N Red vial Cantonal
—ee Wi B¢l Ferrocami|
~~ Limtes dstrises

Mapa Viaidad ' Leyenda: Vialidad Propuesta

Fuente; Plan Requlador actua

O Alcance de 250 metros Limites Distritales
I —®® 2080 Primaria
Vélalidafl edn el P:;" IRegu(:anr Propuezto: PR —— =" Vialidad Primaria Propuesta
reacion gun -o.u e.&ar ( mga mora. a_) ‘ .
Nueva clasificacion vial (Vialidad terciaria - linea gris) — — : e

—---_,’ Vialidad Secundaria Propuesta

—  Vialidad Terciaia

- . =" Vialidad Terciaria Propuesta

» L4131

- g
W Ferrocarmi

TN ———- ~=" Ciclovia de Montafia Propuesta
............................. Boslouteas P

Mapa Vialidad, 2018

Fuente: Plan Regulador propuesto

Figura 15. Comparativa de la vialidad del casco central distrito de Tres Rios, segin Plan Regulador actual
y Plan Regulador Propuesto. Fuente: Composicion propia, a partir de Plan Regulador actual y propuesto,
MLU, 2018.

Aspectos Fisico-Geograficos y Climatolégicos

Segun datos del IFAM (2002), citados por el ASIS (ARSLU, 2015) el cantén de La Unidn posee una
altitud de 1345 m sobre el nivel del mar. La altura promedio en las cabeceras de distrito oscila
entre 1200 a 1443 m. Las temperaturas promedio son, maxima de 25°C y minima de 19° C, con
una media de 14°C. En general, el canton cuenta con un clima bastante templado. A su vez, de
acuerdo con el comportamiento de los ultimos afos, los meses de mayor precipitacion van desde

septiembre hasta noviembre.
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Con respecto a la hidrogeologia del cantén, segtn Cruz, 2001, citado por ARSLU (2015),

El sistema fluvial del Cant6n de La Union corresponde a la vertiente del Pacifico, el cual
pertenece a la cuenca del rio Grande de Tarcoles. El area es drenada por el rio Tiribi, al que
se le unen los rios Chiquito, Chagiiite, Bosque y las quebradas Monte, Carpintera, Fierro,
Cantillo y Vega, lo mismo que por el rio Maria Aguilar con sus afluentes (...); también por
el rio Torres, y las quebradas Chorro y Quebradas. (...) El rio Torres y la quebrada Chorro,
son limites cantonales; el primero con Montes de Oca, y el segundo con Desamparados,

ambos de la provincia de San José (p. 19).

De estos rios y quebradas, algunos han disminuido el periodo de recurrencia de inundaciones a un
afo, y algunos a periodos menores, lo anterior por causa de la ocupacion de las planicies de
inundacion, aunado al desarrollo urbano en forma desordenada, al margen de las leyes y

normativas vigentes sobre desarrollo urbano y forestal.

Aspectos ambientales

Con respecto al saneamiento ambiental basico, el servicio de recoleccion de residuos esté a cargo
de la Municipalidad de La Unidn, el cual se puede decir que es un servicio de buena calidad, por
las condiciones observables en el casco central de Tres Rios. Adicionalmente a las rutas de
recoleccion de residuos ordinarios no valorizables, el municipio cuenta con rutas especificas de
recoleccion de residuos valorizables y de residuos no convencionales o de tipo especial, como
chatarra, escombros, entre otros, este Ultimo mediante coordinacién con la Unidad Ambiental
municipal. A pesar de ello, en algunas zonas periféricas se pueden identificar ocasionalmente
botaderos clandestinos o acumulacién de residuos en via publica o lotes baldios, lo cual puede
significar un riesgo importante en cuanto a la incidencia de enfermedades vectoriales y otras
afectaciones ala salud provocadas por los malos olores, lixiviados y plagas de roedores e insectos

en zonas residenciales aledanas a estos sitios.

Asi mismo, con respecto al abastecimiento de agua potable, este se encuentra en su mayoria a
cargo de la Municipalidad y en algunos distritos de la periferia se cuenta con ASADAS. Para el

caso de los sistemas de tratamiento de aguas residuales, el municipio no cuenta con alcantarillado
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sanitario en ninguno de los distritos del canton, Unicamente algunos sectores del distrito de San
Juan se encuentran conectados a la red de alcantarillado sanitario del Instituto Costarricense de
Acueductos y Alcantarillados. Esta situacion ocasiona que, debido al incremento de
construcciones sin permisos municipales, falta de mantenimiento de los sistemas individuales de
tratamiento como tanques sépticos o plantas de tratamiento en caso de condominios comerciales
y algunos residenciales y, el incremento poblacional desordenado en zonas periféricas del canton,
se presenten serios problemas de contaminacidon por aguas residuales, tanto negras como
servidas en distintos barrios de la periferia, e incluso en el mismo casco central de Tres Rios, lo
cual constituye un detrimento en la calidad de vida de la poblacién y se puede traducir en el

aumento de la incidencia de enfermedades gastrointestinales.
ESCALA ZONA DE ESTUDIO

Limites de la zona de estudio
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Figura 16. Esquema de proximidad peatonal. Fuente: Proyecto NODOS, MOPT, 2020.

Segun el proyecto NODOS del Ministerio de Obras Publicas y Transporte, “la definicion de la zona
de influencia del sistema de autobuses (...) se basa en el concepto de proximidad y cercania
peatonal a los puntos de acceso al sistema” (MOPT, p. 12), lo cual se puede visualizar en el

esquema de proximidad peatonal de la Figura 16, y constituye el criterio que motiva la delimitacion

espacial a escala micro del presente estudio.
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Asimismo, se considera la escala humana de la movilidad peatonal como factor primordial en la
definicién del alcance del presente estudio, para lo cual el proyecto NODOS establece dos anillos
de proximidad peatonal en funcion de los sistemas de transporte publico, uno de 500 metros de
radio y otro de 250 metros de radio en los nodos de integracién (MOPT, 2020, p. 13), con lo que
se pretende el andlisis de indicadores de habitabilidad del entorno urbano y el posterior disefio de
estrategias y pautas que faciliten la interconectividad funcional de los elementos del sistema de
transporte masivo de personas en funcién del espacio publico, infraestructura complementaria a
la movilidad y equipamientos urbanos circundantes. Para efectos del presente trabajo, se

considera el radio de 250 metros en el nodo de integracion sujeto de analisis.

Tal y como se menciond anteriormente, el area de estudio se ubica en la provincia de Cartago,
canton La Unién, distrito primero, Tres Rios. En las Figuras 17 y 18, se detalla la ubicacion y
composicion del nodo de integracion de transporte publico de Tres Rios, sujeto de estudio, el cual
se compone de un radio de 250 metros del parque central de Tres Rios, segun lo dispuesto en el
Proyecto NODOS del MOPT (2020, p. 54).

PROVINCIA CARTAGO

ISTA DEL ESTE X /‘ \

TRES RIOS @) / =
“ \ @

§{ RESIDENCI

SIERRAS D

LA UNION
io: szprjmlomxo
€

\Gravilias Tres Rios
|

SOl SJYL oLiyLsIa

CANTON LA UNION NODO DE INTEGRACION PARQUE TRES Ri0S

Figura 17. Localizacién del Nodo de integracion de Tres Rios. Fuente: Elaboracién propia 2020, a partir de
Google Maps, 2020 y MLU, 2018.
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Densidad Poblacion
Viviendas por Hectarea
Prioridad para densidad

Tamano de manzana
Namero de segmentos

Porcentaje de vialidad .

Accesos a la troncal

gt 17 L\
Nodo de Integracion - Parque de Tres Rios

Sub sector San Pedro - Curridabat - Tres Rios
g 13 14/ =
o L

Alcance de 250 metros Alcance de 500 metros

Figura 18. Delimitacidn de anillos de proximidad y composicion del nodo de integracion de Tres Rios.
Fuente: Proyecto NODOS, MOPT, 2020.

A partir de la caracterizacion del radio de 500 metros del Nodo de integracion de Tres Rios en el
proyecto NODOS del MOPT (2020), en la Figura 18 se establece ademds una ficha basica de
evaluacion del nodo, en cuanto a indicadores como densidad poblacional, viviendas por hectarea,
prioridad para densidad, tamafio de manzana, nimero de segmentos, porcentaje de vialidad y
accesos a vias troncalizadas vy, es a partir del resultado de este analisis de integracion que se
logra determinar el Parque de Tres Rios como una zona de alta vocacidn para el intercambio modal
en transporte publico y por ende, se clasifica como uno de los siete nodos con muy alto nivel de
integracion entre modos de transporte e intermodalidad y un gran potencial para promover el
desarrollo urbano y la interconectividad de los espacios publicos, infraestructura complementaria

a la movilidad y las estaciones de transporte publico.
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3.3. PRINCIPALES CONCEPTOS Y REQUERIMIENTOS EN CUANTO A EQUIPAMIENTOS URBANOS
Y SOCIALES
Segln la metodologia de Diagndstico de Equipamientos Urbanos y Sociales (EUS) de la

Municipalidad de Guatemala (2018), la conceptualizacién del EUS se puede definir como,

(...) el conjunto de edificaciones y espacios cubiertos y/o libres, fijas o mdviles,
predominantemente de uso publico, con distintas escalas, en los que se proporciona a la
poblacidn servicios basicos de bienestar social y de apoyo a las actividades econdmicas

y diarias de la poblacion (p. 16).

Los EUS pueden presentar diferentes tipologias y categorizaciones, asi como tipos de cobertura,
para lo cual se ha de considerar las caracteristicas del entorno y la poblacion meta. Para efectos
del presente trabajo y con fundamento en la metodologia de evaluaciéon propuesta por la
Municipalidad de Guatemala (2018, p. 18-20), las categorias de EUS sujeto de diagndstico en el
distrito de Tres Rios, especificamente en la zona de influencia del nodo de integracion son: Salud,
Educacion, Recreativos, Deportivos, Abastos, Culturales, Administracion Publica, Social, Socorro 'y

Transporte.

En cuanto a la estrategia metodoldgica propuesta por la Municipalidad de Guatemala (2018), para
el diagnostico de EUS, cabe destacar que su principal objetivo es establecer las areas prioritarias
para dotacion de equipamientos urbanos y sociales en la zona de estudio. A continuacion, se

establece el detalle de cada uno de los pasos del diagndstico.
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PASO 1. ELEGIR EL LUGAR (ESCALA)

Tal y como se defini6 previamente, para efectos del presente trabajo, se considera un radio de 250

m del nodo de integracion del Parque de Tres Rios, el cual se puede visualizar en la Figura 19.

Urb. La Torre

O Alcance de 250 metros
#e ™ Bo, Veracruz Bo. Laura
Limites distritales D Zona Institucional Existente (ZIN-E)
W Via frérrea O Zona Institucional Propuesta (ZIN-P)

Vias publicas existentes D Zona Verde de Parque y Recreacién Existente (ZVPR-E)
«*" Boulevares Propuestos Q Zona Verde de Parque y Recreacién Propuesta (ZVPR-P)

Figura 19. Escala del caso de estudio, nodo de integracion Parque de Tres Rios. Fuente: Trabajo grupal

Taller de Disefo de Espacios Publicos, | Semestre 2020, a partir de MLU, 2018.
PASO 2. DEFINICION DE PARAMETROS DE DOTACION Y COBERTURA DE EUS

Segun la Municipalidad de Guatemala (2018), “el analisis de cobertura territorial poblacional por
cada tipo de equipamiento conlleva reconocer los sectores que presentan una mayor prioridad
para dotacién de equipamientos urbanos” (p. 62). Esto nos permite determinar posteriormente,
las zonas con mayor prioridad para ser dotadas de EUS, con el fin de mitigar las dificultades de la

poblacién en cuanto al acceso de servicios publicos en el distrito.

De esta manera, se considera la tabla de criterios de dotacién y cobertura de equipamientos
urbanos propuesta por la Municipalidad de Guatemala (Anexo 2), como base para realizar el
inventario de EUS en la zona de estudio, mediante la consideracion de criterios como tipologia,

ubicacion y cobertura.
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PASO 3. INVENTARIO DE EUS ACTUAL

A partir de la consideracion de los criterios de la tabla de dotacion de EUS, se presentan a
continuacion los resultados del inventario de EUS actual en la zona de influencia del nodo de
integracion. Para ello, se realizé un levantamiento de campo cuadra por cuadra, de todas aquellas
contempladas dentro del radio de 250 m del nodo de integracion. Cabe destacar, que para el caso
de los equipamientos en salud*, deportivos* y culturales*, se considerd un radio de 500 my no de
250 m, para contar con un panorama mas amplio en cuanto a la dotacién de estos, al dificultar su

identificacidn en un radio menor.

Salud* Educacién Recreativos  Deportivos* Abastos
Publicos Publicos Parque de Tres  Gimnasio Supermercados
EBAIS (5) CEN-CINAI (1) Rios Municipal (6)

Odontologia (3) Preescolar (1)

Laboratorios (1) Primaria (1) Plaza Gimnasios Pulperias (4)

Farmacias (1) Privados (4)

ARS (1) Privados Skate Park Feria del

Centro Diurno (1) Guarderias (3) agricultor
Preescolar (1)

Privados

Médicos (4)

Odontélogos (4)

Laboratorios (1)

Farmacias (4)

Culturales* Adm. Piblica Social Socorro Transporte
Casa de la  Municipalidad Saldn Cruz Roja Paradas de bus
Cultura Comunal (1) (11)

CCDR
Casona de Tres Iglesia (1) Paradas de taxi (2)
Rios
Parada Tren
Urbano (1)

*En un radio de influencia de 500 m

Figura 20. Inventario de dotacion de EUS en la zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

A partir del inventario realizado y segun los resultados reflejados en la Figura 21, se logra

determinar que la mejor dotacion de EUS en la zona de influencia del nodo de integracion de Tres
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Rios, se encuentra en los equipamientos de salud, de abasto y de socorro. Mientras que los
equipamientos que requieren de mayor dotacion en la zona son los de tipo recreativo, deportivo,
cultural y social. En la Figura 21, se presenta el registro fotografico de algunos de los EUS

inventariados en la zona de estudio.

Figura 21. Ejemplos de EUS encontrados en la zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

3.4. INDICADORES DE HABITABILIDAD

Para la categorizacion de los criterios establecidos en la metodologia NODOS para la evaluacion
de los indicadores de habitabilidad del espacio publico (Figura 22), se valoran tres tipos de
abordaje para su analisis: remoto, mixto y presencial, combinando el levantamiento de datos y
registro fotografico en campo, con andlisis estadisticos y de mapeos predio a predio de la zona.
Dicha categorizacién se define en funcion de las variables y los indices establecidos en la

metodologia.
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Poblacién Hab / ha 120 300 500 600
Viviendas Viv/ ha 42 108 179 215
Densidad de calles % <9 10 15 20
Cantidad de espacio peatonal % 0 25 50 100
Accesibilidad peatonal - Ancho m <1.20 1.20 2.00 3.00
Accesibilidad peatonal - Pendientes % >11 10 5 0
Espacios publicos % <9 10 15 20
Capa vegetal % 0 10 25 50
Tamafio de manzana m?2 40000 25600 14400 6400
Numero de segmentos Unidades 1 5 9 >10
Accesos vehiculares Unidades 5 3 2 0
Accesos a via troncalizada Unidades 1 6 9 >10

Figura 22. Escala de evaluacion para criterios de analisis para indicadores de habitabilidad de espacio
publico. Fuente: NODOS, MOPT, 2020.

Cuadro 4

Matriz de analisis de criterios e indicadores de habitabilidad de espacio publico

CATEGORIAS VARIABLES INDICADORES FUENTES ESCALAS RESULTADOS

malo 120-300 |[TOTAL / ha

Poblacidn Poblacién segun|Densidad de INEC
censo 2011 poblacién por
hectérea regular 301-500
139
bueno 501-600
Viviendas segtn|Viviendas por malo 42-107  |TOTAL / ha
censo 2011 hectdrea en la

zona de influencia
regular 108-178|42

bueno 179-215




Habitabilidad
del espacio
publico

Reparto
del
espacio
publico
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Densidad de|Area de calles /| VISITAS DE |malo <9% PORCENTAJE
calles Area total del| CAMPO +
radio de influencia| PLANOS DE
SITIO 1 reqular 14-10% [21.04
bueno 20-15%
Cantidad de|Area de calles| VISITAS DE [malo 0-25% PORCENTAJE
espacio peatonal |dedicado a| CAMPO
espacio peatonal*
regular 26-50% |32.26
bueno 51-100
Accesibilidad  [Ancho promedio malo <1.20 PROMEDIO
peatonal
regular 2-1.20 |1.87
bueno 3-2
Pendientes malo>11% PROMEDIO
promedio
regular 6-10% |4.7
bueno 0-5% TOTAL
Estado de la acera malo 4
obstaculos vy
desniveles
regular 20
obstaculos vy
desniveles
menores
bueno sin|2
obstaculos ni

desniveles
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Espacios Area total PLAN malo <9% PORCENTAJE
publicos dedicada a| REGULADOR
espacios plblicos| (MAPA
(sin calles) / Area| OFICIAL) + [regular 10-14% [4.39
total de radio de| VISITAS DE
influencia CAMPO
bueno 15-20%
Volumen |Capa vegetal Area de calles| VISITAS DE |malo 0-10% PORCENTAJE
verde dedicada a capal| CAMPO
vegetal
regular 11-25% (0%
bueno 26-50%
Estructura | Tamafio de[m2 promedio del| IMAGENES |malo  25600-|PROMEDIO/TOTAL
urbana |manzana tamafio de la|SATELITALES|40000
manzana
regular 14400-{9,763.51
25599
bueno 14401-|253,851.30
6400
Nimero de|Ndmero de TOTAL
malo 1-4
segmentos manzanas en el
area de influencia
regular 5-9 ?
bueno >10
Accesos Nimero promedio malo >5 PROMEDIO
vehiculares de accesos para
auto por cada
frente de cuadra regular 4-3 3.45

bueno 2-0
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Asentamientos |Area de| VISITAS DE (% area|PORCENTAJE
informales asentamientos CAMPO + [desarrollada

informales INVU

0.8

Accesos a la via|Cantidad de calles| IMAGENES |malo 1-5 TOTAL
troncalizada que ofrecen|SATELITALES

conectividad  y| +MOPT

que llegan a la via regular 6-9 11

troncalizada

bueno >10
Habitabilidad | Densidad |Estacionamientos |% de calles que| VISITAS DE |% de calles que|PORCENTAJE
del entorno | edificada ofrecen CAMPO |ofrecen

estacionamientos servicio

con pago al

municipio 0

% de calles que % de calles que[PORCENTAJE

son utilizadas ofrecen

para servicio

estacionamiento

gratuito 37.50
Promedio de|Ndmero de pisos promedio pisos|PROMEDIO
pisos de las por manzana y

edificaciones  / zona de

total de predios influencia 135
Cobertura Sumatoria de la| IMAGENES |% estimacién|{PROMEDIO / %

cobertura de las|SATELITALES|de cobertura

edificaciones / # por manzana y

de predios zona de|76,07

influencia
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indice de[Area total| IMAGENES [malo 0-1 PROMEDIO
edificabilidad construida / area|SATELITALES
de lote + VISITAS DE
CAMPO  (regular1.1-2 [1.2
bueno 2.1-3
Vivienda social |Cantidad de| VISITASDE (% viviendas|PROMEDIO
viviendas en| CAMPO + |[sociales en el
proyectos de|] MIVAH [érea
interés social /
total de viviendas 0%
Predios % predios| IMAGENES |% predios [PORCENTAJE
vacantes vacantes en |a|SATELITALES]|ociosos
zona incluyendo| + VISITAS DE
parqueos CAMPO
publicos / # total 1.65
de predios
Estado de las|Condicion de las| VISITAS DE PORCENTAJE
construcciones |edificaciones CAMPO
presente en el
radio de accion / % edificaciones|3.31
total de estado malo
edificaciones
% edificaciones|45.18
estado regular
% edificaciones|47.66
estado bueno
Diversidad |Uso de suelojUsos del suelo PLAN # usos|TOTAL USOS
de actual presentes en la| REGULADOR [presentes
actividade zona + VISITAS DE
s CAMPO 7
malo 0-33% PROMEDIO
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Acceso a
destinos

Permeabilidad |% de frente de la| VISITAS DE |regular 34-66% |47.12
de fachadas manzana que es| CAMPO
abierto al publico
bueno 67-100%
Prioridad de|Zonas de| PROYECTO [malo sin|CRITERIOS
densificacion  |prioridad de|] NODOS (|criterios
densificacion
regular 1-2|3
criterios
bueno 2-3
criterios
Uso residencial|% uso residencial | VISITAS DE [malo <40% PORCENTAJE
unifamiliar CAMPO
regular 40-60% {60.1
bueno >60%
Uso comercial |# predios uso % predios|24.8
comercial / total comercial
de predios
Uso mixto # predios uso % predios mixto|7.7
mixto / total de
predios
Uso industrial  [# predios uso % predios|0.0
industrial / total industrial
de predios
Uso institucional [# predios uso % predios|3.0
institucional / institucional
total de predios
Salud y[Sumatoria de TOTAL
educacion numero de
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salud y educacion #  escuelas,|5
colegios y
centro de salud
Areas de uso|Areas de uso| IMAGENES |malo<5m2 TOTAL
publico publico /|SATELITALES
poblacién (m2 por| + VISITAS DE
persona) CAMPO |regular  5.1-|3.15
9.9m2
bueno >10m2
Abastecimiento [Numero de| VISITASDE |# locales de|TOTAL
pulperias y| CAMPO + |abastecimiento
supermercados / INEC per capita
poblacién 0.004
Nivel de|# rutas| PROYECTO [base0 TOTAL
integracion disponibles en la| NODOS
zona de influencia
del nodo buena 1 4
alta 2
muy alta >3
Infraestructura Estado de|Estado de la| VISITAS DE PORCENTAJE
complementariade |paradas olinfraestructura CAMPO
transporte estaciones  de|presente en el
autobus radio de accién % mal estado  |36.36
% regular|45.45
estado
% buen estado |18.18
Infraestructura |Area total de Area total [TOTAL
para bicicleta  [ciclovias y ciclovias y
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estacionamientos estacionamient
para bicicleta / os bicicleta per|0.0004
poblacién capita

Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Una vez realizada la evaluacion de los indicadores de habitabilidad del espacio publico en la zona
de estudio en 250 m de radio del nodo de integracion Parque de Tres Rios, La Union, se determina
que las variables que presentan una evaluacion mas positiva en la zona son: la densidad de las
calles, tamafios de la manzana y accesos a via troncalizada; y por su parte, las variables con una
evaluacion menos favorable son poblacidn, viviendas, espacios publicos y capa vegetal, tal y como

se puede observar en la Figura 23, a continuacion.

Poblacion 139 Hab / ha

Viviendas 42 Viv / ha

Densidad de calles _ 21.04%

Cantidad de espacio peatonal 32.26 %
Accesibilidad peatonal - Ancho 1.87m
Accesibilidad peatonal - Pendientes %
Espacios publicos 4.39 %

Capa vegetal 0%

Tamafio de manzana _ 0763.51 m2

Numero de segmentos 9 Unidades
Accesos vehiculares - 3.45 Unidades

Accesos a via troncalizada _ 11 Unidades

Figura 23. Resultados del analisis para indicadores de habitabilidad de la zona de estudio en 250 m radio
del nodo de integracion Tres Rios, La Union. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefo de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.

En los apartados siguientes se establece una descripcion detallada de los hallazgos en cuanto a

las variables e indicadores de poblacidn, habitabilidad del espacio publico, habitabilidad del
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entorno e infraestructura, acompafiada de los mapeos realizados durante el Taller de Disefio de

Espacios Publicos del | semestre de 2021.

POBLACION

Tal y como se demostrd anteriormente, a partir del analisis de las estadisticas demograficas del
distrito de Tres Rios, este presenta una muy baja densidad demografica con respecto a los otros
distritos del canton. El uso predominante comercial y la tipologia actual de las edificaciones

dificulta el desarrollo de viviendas y usos mixtos en el radio analizado.

Por ser una zona con caracteristicas de centralidad muy importantes en Tres Rios, la promocion
de una mixticidad de usos permitiria un aumento de la poblacion permanente y por consecuencia,

la mejora de los servicios ofrecidos y la calidad de los espacios publicos.
HABITABILIDAD DEL ESPACIO PUBLICO

Reparto del espacio publico

A pesar de la alta densidad de calles (21.04%), no existe una cantidad de espacio peatonal
satisfactoria que promueva una buena articulacion de los pocos espacios publicos existentes. El
ancho y estado de las aceras (Figuras 24 y 25), asi como las pendientes, estan a niveles regulares

en su mayoria, con mejores condiciones en el perimetro del parque de Tres Rios.

El parque central de Tres Rios posee la mayor area de espacio publico de la zona. Otros espacios
son un parque de patinetas (Skate Park) y un drea con mdaquinas para ejercicio, ambas ubicadas

cerca del borde del radio de influencia.



81

ANCHO ACERAS
<1.20m
>1.20m
>2.00m

>3.00m

= » * Sin acera

Ancho >1.20 m

Figura 24. Ancho de aceras en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdablicos, | Semestre 2020.

ESTADO DE
ACERAS

- Bueno

- Regular
‘ - Malo

* * * Sinacera

Regularf s

7]

«Bueno Bueno

Parque Parque
Sin acera

Tres Rios Tres Rios

Figura 25. Estado de las aceras en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, I Semestre 2020.
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Estructura urbana

En las zonas mas cercanas al centro del radio de influencia las cuadras mantienen un tamafio no
mayor a 8.000 m2 (Figura 26). Sin embargo, hacia el Este se encuentran manzanas de mayor
dimensién (>10.000 m2), que funcionan como un borde duro que divide al drea de influencia en
dos zonas, con la mayor concentracion de cuadras completas: nueve segmentos, en el lado oeste
del borde mencionado (Figura 27). Estas cuadras presentan una alta cantidad de accesos
vehiculares, con un promedio de 3.45 accesos por frente de cuadra, interfiriendo con la

continuidad del espacio peatonal.

AREA
oo
B -10.000m2
B oo
B o

Figura 26. Tamafio de manzanas en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, I Semestre 2020.

SEGMENTOS
B ounidades

Figura 27. Nimero de segmentos en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Publicos, I Semestre 2020.
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La via troncalizada constituye una de las unicas dos sendas que conectan ambos lados del borde
mencionado anteriormente (Figura 28). Esta cuenta, asimismo, con una buena cantidad de
accesos peatonales, permitiendo la conectividad con los sistemas de movilidad tanto modalidad

autobus como ferrocarril, cuya parada se encuentra a escasos 400 m del nodo.

Figura 28. Accesos a via troncalizada en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefo de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Volumen verde

La zona de estudio no cuenta con vegetacion en espacios fuera del parque y la zona alrededor del
rio Tiribi, cuyo acceso esta restringido. Las pocas zonas verdes que se encuentran en el radio de
250 m del nodo corresponden a espacios privados, algunos de ellos en centros de cuadras, sin

acceso al publico (Figura 29).

A su vez, en el sector sureste de la zona de influencia del nodo, se logra identificar una plaza de
deportes, sin embargo, el espacio que se integra a la zona de influencia propiamente es un espacio

con maquinas para hacer ejercicios al aire libre, en la esquina noroeste de la plaza (Figura 29).

El parque central de Tres Rios cuenta con la mayoria de su drea cubierta por adoquines, que si
bien contribuye a mantener permeable el espacio, no permite contar con mayor cantidad de

vegetacion que funcione como regulador de temperatura ambiental y barrera contra el ruido, asi
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como el valor que puede ofrecer este componente en el valor paisajistico y la salud mental del

usuario de estos espacios.

Skate Park

Maquinas para

- Areas de uso pablico Ejercicios, Plaza

Figura 29. Cobertura verde y dreas de uso publico en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefo de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

HABITABILIDAD DEL ENTORNO

Densidad edificada

El hecho de que en la zona de analisis no se cuente con edificios de mas de 2 pisos en su mayoria
(Figura 30), sumado a la geomorfologia de la zona, permite que se preserven las vistas hacia los
cerros de La Carpintera, dando un alto valor paisajistico al lugar, principalmente beneficiando a

los edificios ubicados en sentido norte-sur.
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PROMEDIO DE PISOS
- 3 pisos
B 2pisos
|:| 1 piso

Figura 30. Promedio de pisos en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Publicos, | Semestre 2020.

El no disponer de muchos predios vacantes (Figura 31) o posibilidades de habilitar otros
equipamientos deficientes en el radio de 250 m del nodo, por el alto porcentaje de cobertura en

las cuadras (Figura 32) haria necesario ampliar las posibilidades a un radio mayor.

Se requiere de una planificacion orientada a la renovacion urbana de la zona, a fin de adaptar y

renovar edificaciones e infraestructura a nuevos usos y actividades.

Predios
Vacantes

Figura 31. Predios vacantes en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, I Semestre 2020.
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COBERTURA
- >80%
- >60%
- >20%
- <20%

Figura 32. Cobertura en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.

Asimismo, al momento del levantamiento de datos de campo se logra determinar que la mayoria
de los espacios demarcados para estacionamiento de vehiculos dentro del area de influencia del
nodo de integracion, se ubican en casi la totalidad de las vias, siendo mayormente utilizados los

ubicados en las vias con sentido oeste-este (Figura 33).

Esta situacion hace que se presente una congestion vial importante en estas vias en horas pico,
principalmente en la ruta #251 (Calle Vieja). Sin embargo, con la aprobacion el 11 de junio de 2020
del Reglamento Municipal #11: Reglamento para el uso de estacionamientos autorizados de la
Municipalidad de La Unién, se busca por parte del municipio contar con las herramientas para

regularizar esta situacion.

ESTACIONAMIENTOS
- Gratuitos

Figura 33. Estacionamientos en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, I Semestre 2020.
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ESTADO CONSTRUCCIONES
Bueno 47.66 %
Regular 4518 %
. Malo 3.31%
[ Otro 385%

Figura 34. Estado de las construcciones en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Para el caso del estado de las edificaciones dentro de la zona de estudio, se determina que la
mayoria se encuentran en estado bueno (47,66%) o regular (45,18%) (Figura 34), principalmente
por la gran cantidad de usos comerciales, cuyos inmuebles han presentado renovaciones
estructurales en los ultimos afios, asi como la presencia de equipamientos institucionales,
educativos, religiosos y de salud, cuyas edificaciones se mantienen generalmente en buen estado.
Se determina la presencia de algunas edificaciones de interés patrimonial y otras (principalmente

viviendas), cuya construccién data de mas de 80 afios.

Diversidad de actividades

A partir del levantamiento predio por predio de los usos de suelo en la zona de estudio, se
determina una predominancia del uso comercial e institucional en las cuadras circundantes del
parque de Tres Rios, mientras que conforme se aleja hacia el borde de la zona de influencia del

nodo, se encuentran mas usos de tipo residencial.

Dentro de la zona de influencia del nodo se encuentra el edificio municipal, la Escuela Central de
Tres Rios, la Parroquia Nuestra Sefiora del Pilar, el comité de Cruz Roja de Tres Rios, Correos de

Costa Rica y una gran variedad de comercios como supermercados, almacenes de venta de
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electrodomésticos, tiendas, zapaterias, sodas, bares y restaurantes, carnicerias, verdulerias, entre
otros.

En la Figura 35 se puede evidenciar las grandes carencias con respecto a diversidad de espacios
publicos en la zona de influencia del nodo, siendo el parque de Tres Rios el que mayor area de

espacio publico aporta al sector, a pesar de que cuenta con muy poca cobertura vegetal.

“~'_ =T § S
Ay s . USOS DEL SUELO
. .~ \\
\
By 4 1 I comercel
willy = )
iy ~.. / Residencial
1
I~ :
ity = ~iy Mixto
\. e
‘\' '~. -~ ﬁ E-j cacional
S o / ducaciona
; ;
N ay
r I R Instituciona
4, &
| .- Espacio Pablico
i - y Zonas Verdes

Comercial 2

Figura 35. Levantamiento de usos de suelo en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Acceso a destinos

Con respecto al acceso a areas de uso publico, se logra determinar una carencia importante de
espacios publicos en la zona de influencia del nodo, siendo el parque de Tres Rios, el Skate Park
y una pequefa area con maquinas para ejercicio al aire libre ubicados hacia el borde sureste del

radio de 250 m desde el parque (tal y como se pudo observar en la Figura 29, anteriormente).
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ABASTECIMIENTO

Supermercados
y pulperias

- FEria de
Agricultor

Figura 36. Abastecimiento en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, | Semestre 2020.

Con respecto a equipamientos de abastecimiento en la zona de estudio, se logra determinar una
importante presencia de supermercados, ministper y pulperias, ademas de que se realiza los

sdbados la Feria del Agricultor en el costado sur de la iglesia y el parque (Figura 36).

SALUD Y EDUCACION Escuela CenlLaI de Tre =

Rios!
- Educacion

1. Escuela Central de Tres
Rios
2. Preescolar tri-linglie

-} Salud
L]

Area de Salud CCSS
(Odontologiz,
Laboratorio, Farmacia,
EBAIS)

e  Ministerio de Salud

e  Centro Diurno Hospital
Chacdn Paut

Area de Salud CCSS

Figura 37. Salud y educacion en zona de estudio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pablicos, I Semestre 2020.

A suvez, para el caso de los equipamientos de salud y educacion en la zona de estudio, |a principal

edificacion educativa se trata de la Escuela Central de Tres Rios y un centro educativo de primaria,
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trilinglie y privado, ubicado cerca del borde sureste de la zona de influencia del nodo (Figura 37).
Para el caso de los equipamientos en salud, los mas importantes se ubican en las cuadras
inmediatas al borde oeste de la zona de influencia del nodo, en donde se puede encontrar los
servicios de salud del Area de Salud La Unién-CCSS, el Ministerio de Salud, el Centro Diurno del
Hospital Psiquiatrico Chacon Paut y algunos consultorios privados. Propiamente dentro de la zona
de influencia se encuentran algunos consultorios médicos y odontoldgicos privados, una farmacia

y la sede del Comité de Cruz Roja de Tres Rios al costado este del parque (Figura 37).
INFRAESTRUCTURA

Infraestructura complementaria al transporte

Se cuenta con poca infraestructura accesible y de calidad vinculada al transporte publico
modalidad autobds. Gran parte de las paradas de autobuses Unicamente se encuentran
delimitadas en la calle y no cuentan con ningun tipo de mobiliario, pues el ancho actual de las

aceras en estos sitios no lo permite.

ESTADO PARADAS

o O
pueno

Parada de bus

Reqular

- Malo

o= - 2y CicloParqueo

@Parada de bus costado

Parada de bus sfin

mobiliario!

ST X

/ L5
Cicloparqueo =S8

Figura 38. Estado de paradas o estaciones de autobds e infraestructura para bicicleta en zona de estudio.

Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

La ubicacion de paradas de buses en zonas donde las aceras se encuentran en mal estado y son

muy angostas incide en el transito peatonal, pues al existir filas de forma constante en aceras de
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menos de 1m de ancho, para poder transitar por estas zonas el usuario debe cruzar la calle o

caminar por la calle (Figura 38).

Asimismo, al no existir infraestructura adecuada asociada al transporte publico, no se cuenta con
muchas opciones que brinden confort y proteccion climatica durante la espera de las unidades,
esto de la mano del desconocimiento en muchos de los casos de los horarios de paso o partida

de las unidades.

No se cuenta con ciclovias delimitadas, a pesar de ser la ruta #2517 una zona altamente transitada
por ciclistas en horarios matutinos y en fines de semana principalmente, con motivo de actividad
fisica; y tampoco se cuenta con opciones de parqueos para bicicletas, a excepcion del ubicado en

la Municipalidad.

3.5. ANALISIS FODA

Para el analisis FODA (Fortalezas, Oportunidades, Desafios y Amenazas) de la zona de influencia
del nodo de integracion del Parque de Tres Rios, se consideraron 5 dimensiones con sus

respectivas categorias de analisis, las cuales se detallan en la Figura 39, a continuacion:

1 1] \
\ I/ \\ /) .:'\\ l/’

SR e LS .~ - - =
TN /u\\ ’/u\S N
SOCIAL AMBIENTAL CULTURAL ECONGMICA INFRAESTRUCTURA
Educacié}n” Biodiversidad Expresiones Artisticas y Ocupacién y fuerza del trabajo Abastecimiento de Agua
Salud'y'Nutrlcmn Recurso Hidrico Culturales Empresas privadas Infraestructura Vial
Vivienda Belleza Escénica Recreacion y Deporte Pymes Infraestructura Pdblica
Personas Adultas Mayores Gestién Ambiental Tradiciones Comercializacién Transporte Piblico

Juventud, nifiez y adolescencia
Mujer
Personas con discapacidad
Seguridad

Residuos Sélidos

Innovacién Tecnoldgica
Financiamiento e Inversién
Publica

Red de Cuido
Ornato y Parques
Alcantarillado Sanitario
Desarrollo Energético
Recoleccion de Basura
Alumbrado Publico

Figura 39. Dimensiones y categorias de analisis del FODA. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

A partir de la definicion de las dimensiones y la convergencia de las distintas categorias de analisis
descritas en la Figura 39, se presenta la sintesis de hallazgos del analisis FODA en la que se
detallan los aspectos mas relevantes a intervenir y situaciones a conservar o potenciar en los ejes:

Fisico, Social y de Gestion (Figura 40y Cuadros 5,6y 7).
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ASPECTOS AINTERVENIR Y SITUACIONES A CONSERVAR 0 POTENCIAR

M

()

o

EDIFICACIONES
RECURSO HIDRICO
INFRAESTRUCTURA VIAL
GESTION AMBIENTAL
OTROS

S

POTENCIALIDADES
GESTION AMBIENTAL
POR TRABAJAR

ASPECTOS POSITIVOS
DESCENTRALIZAR
POR HACER

Figura 40. Aspectos por intervenir y situaciones a conservar o potenciar. Fuente: Trabajo grupal Taller de

EJE
Fisico

Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Cuadro 5

Principales hallazgos del analisis FODA en el Eje Fisico

Aspectos

Edificaciones

Dotar o intervenir

Promover la presencia de
centros de educacién técnica
superior.

Espacios dedicados a
promover las expresiones
artisticas culturales.

Espacios fisicos para la
promocién del deporte y la
recreacion de forma inclusiva

Conservar o potenciar

Equipamientos para educacion
inclusiva y accesible.

Edificaciones adecuadas a las
necesidades de adultos mayores.

Espacios de recreacion, los que
existen son inaccesibles para nifios
y jévenes con discapacidad.

Comercio de productos artesanales
y gastronémicos.

Recurso hidrico

Disposicion inadecuada de
aguas residuales.
Ausencia de alcantarillado
sanitario.

Ausencia de desaglies vy
canalizacion de aguas.

Buena gestion de sistemas de
abastecimiento de agua potable.

Infraestructura vial

Estado y ancho de aceras.

Disminuir desniveles en aceras
y en acceso a edificaciones.

Infraestructura ciclista.

Mantenimiento de vias municipales
y servidumbres.

Sefalética.
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Gestion ambiental Proveer de cobertura vegetal y | Recipientes para depdsito vy
ornato en espacios publicos. clasificacion de residuos en
espacios publicos.
Otros Predios desocupados con poco | Mantenimiento  de  espacios
mantenimiento. publicos.

Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Cuadro 6

Principales hallazgos del analisis FODA en el Eje Social

Potencialidades

EJE Cultura organizacional del tejido asociativo. Equipamientos para educacion inclusiva y
SOCIAL accesible.
Existe arraigo de los pobladores, lo que
mantiene las tradiciones dentro del territorio. Edificaciones adecuadas a las necesidades de
adultos mayores.
Existen entidades, instituciones y
organizaciones que coadyuvan al fomento de
sitios para la promocién de la historia y la | Espacios de recreacién, los que existen son
cultura del territorio. inaccesibles para nifios y jovenes con
discapacidad.
Se llevan a cabo ferias artesanales vy
productivas. Comercio de productos artesanales y
gastronémicos.
Gestion | Reforestacion a través de viveros comunales.
ambiental

agua.

de residuos organicos.

Implementacidn, técnicas y capacitacién para mejorar las formas para la captacion y proteccion del

Fortalecimiento de las organizaciones ambientales en temas de gestién ambiental y saneamiento.

Capacitacion en técnicas y métodos de reutilizacién y reciclaje de residuos, asi como de compostaje

Estrategias de educacidn para la proteccion del recurso hidrico.

Fortalecimiento del sentido de pertenencia al “Cantén del Agua”.

Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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Cuadro 7

Principales hallazgos del analisis FODA en el Eje Social

Aspectos positivos Descentralizar Por hacer

EJE D,E Posibilidades de conseguir | Programas e instalaciones | Incluir el enfoque de manejo de
GESTION | lotes para construccion de | deportivas y diversificar la | cuencas hidrograficas en todos los
infraestructura. actividad deportiva. procesos de planificacién y
ordenamiento  ambiental  del
Existen espacios para | Actividades culturales que | territorio.

encadenar actividades | realiza el municipio.

productivas con las Identificar las &reas vulnerables
actividades turisticas. para la proteccion del recurso
hidrico.

Elaborar y actualizar los Planes
Cantonales para el Manejo de los
Residuos Sélidos.

Preservar el patrimonio
arquitectdnico evitando su venta a
extranjeros y en su lugar invirtiendo
en su restauracion.

Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

3.6. PROPUESTA DE LINEAMIENTOS

Una vez concluido el andlisis de indicadores de poblacion, habitabilidad del espacio publico,
habitabilidad del entorno e infraestructura complementaria a la movilidad y, a partir del analisis
FODA efectuado en la zona de influencia del nodo de integracion, se presenta a continuacion una
propuesta de lineamientos base a considerar para la dotacion de espacios publicos y de
equipamientos urbanos y sociales, vinculados a los principios que se recomienda considerar para
la definicidn posterior de estrategias de intervencion y revitalizacion de espacios y equipamientos,

algunas de las cuales se detallan en ambos apartados.
LINEAMIENTOS PARA ESPACIOS PUBLICOS

Para la dotacion de nuevos e intervencion de los espacios publicos existentes, se establecen
cuatro lineamientos base, enmarcados en la metodologia de NODOS del MOPT (2020) y la

consideracion de los modelos de gestion y potencialidades de estos espacios (Figura 42).
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Establecer directrices para el analisis del espacio piblico de
acuerdo con su radio de influencia.

Disefiar estrategias para la participacion ciudadana y el
involucramiento de la comunidad en todo el periodo de vida de
un espacio publico.

Establecer criterios de disefio de espacios piblicos para que
éstos sean sustentables y exitosos.

Establecer criterios de mantenimiento de los espacios publicos
para lograr el éxito de éstos a través del tiempo.

Figura 41. Lineamientos para espacios publicos. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, | Semestre 2020.

Principios

1) Mejorar la percepcion de seguridad

La percepcion de seguridad depende mucho del nivel de actividad en el espacio pudblico porque, el
uso potencial de un sitio esta ligado a como los usuarios perciben el sitio, mejorar la percepcion
de seguridad en un espacio también servira para combatir el crimen.

2) Mantener la salud de los residentes

El medioambiente de las ciudades tiene distintos efectos en la salud de sus residentes. Los
espacios publicos deben ofrecer libertad de movimiento y confort fisico que permita a los
residentes mantener la salud fisica y mental.

3) Ofrecer espacios de encuentro social

Los espacios publicos deben de tener una variedad de funciones que expresen la personalidad de
la ciudad. El disefio debe tomar en cuenta la habilidad del espacio para ofrecer un ambiente que

facilite la interaccion social

Estrategias

En consecuencia con los lineamientos y principios antes descritos, se presenta a continuacion una
serie de ocho estrategias para dotacion e intervencion de espacios publicos en la zona de

influencia del proyecto, cuyas fichas consideran el objetivo principal, el detalle de acciones



Concentracion de actividades

Objetivo:

Reducir el efecto de los seres humanos en el medio
ambiente al crear espacios sociales mds seguros
concentrando el uso y actividades que se pueden llevar a
cabo.

Acciones:

- Crearespacios en dreas previamente desarrolladas.
Usar el microclima, vistas y amenidades para ubicar
los espacios.

Definir una variedad de tamanos de espacios a través
del sitio.

Brindar facil acceso y circulacion a los espacios
para distintas actividades.

Disefiar para actividades temporales como pueden
ser conciertos y eventos culturales.

Utilizar luces solo donde las actividades de noche
SOn necesarias.

Dirigir Ias luces solamente a donde son necesarias.

Utilizar detectores de movimiento para reducir el
uso de las luminarias durante periodos de bajo uso.
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requeridas y los posibles beneficios de cada una de ellas.

BENEFICIOS

Usuarios
Propicia la vigilancia natural en los espacios publicos
para mejorar la percepcion de seguridad.

Econdmicos

Crea oportunidades economicas a través de las
concesiones del espacio, renta para eventos
presentaciones.

Ecoldgicos
Reduce el impacto de la huella de los edificios, dejando
mas espacio para las actividades ecoldgicas.

e —r
Ventanas \ Paisajismo bajo

* Arbol de copa alta

Figura 42. Estrategia para la concentracion de actividades. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefo de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Diseiiar el entorno con confort
climatico
Objetivo:

Crear entornos que mitiguen las temperaturas elevadas
en las zonas urbanas para alentar el uso de los espacios
al aire libre.

Acciones:

Generar sombras en espacios no permeables,
especialmente en dreas de uso intenso.

Plantar por capas para incrementar la sombra y la
filtracion del agua.

Utilizar vegetacion en las estructuras para reducir el
calor lo mas posible.

Colocar vegetacion que filire agua para crear
corrientes de aire fresco.

Utilizar  vegetacion densa que sirva de
contravientos.

Aire frio reducido

BENEFICIOS

Usuarios

Permite el uso de espacios al aire libre en distintas
condiciones de clima.

Econémicos

Crea reguladores de temperatura que reduce el gasto
energetico

Ecoldgicos

Genera mas estructura para el habitat; mitiga el efecto de
lasislas de calor.

Arboles caducifolios

Enredaderas Enredaderas

perennes -L
-y =
‘% )P

Figura 43. Estrategia para el disefio con confort climatico. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.




Potenciar la circulacion

Objetivo:

Dar un sistema bien definido de la circulacion entre las
amenidades interiores y exteriores en el sitio.

Acciones:

Utilizar superficies adecuadas para el nivel de uso
del espacio.

Tener el ancho de vialidad necesario para el tréfico
previsto.

Crear lineas visuales entre los distintos destinos.
Facilitar puntos de referencia y sefalizacion para la
orientacion de los usuarios.

Disenar entradas claras.

Conectar la circulacién intema a una vialidad
principal.
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BENEFICIOS

Usuarios

Mejora la percepcién de seguridad al proporcionar un
mejor entendimiento del funcionamiento del sitio;
promueve la actividad fisica al crear movimiento lineal

Econodmicos
Permite que los negocios en el exterior tengan mayor
exposicion a los visitantes

Ecoldgicos
Al optimizar las rutas de circulacion se reduce la huella

de la red de circulacion.

"o

L
¥
(]

Pdblicos, | Semestre 2020.

Brindar instalaciones de acceso
universal

Objetivo:

Crear accesos a los servicios y cumplir con las
necesidades de toda la comunidad local, incluyendo a

los futuros usuarios.

Acciones:

Involucrar a la comunidad en el diseno urbano para
entender sus necesidades.

Crear corredores exclusivos para los medios de
transporte piblico, vias para otras alternativas de
medio de transporte y espacios bien definidos para
los peatones.

Ajustar las pendientes a una baja inclinacion a
través del rediseno de los espacios pablicos.
Reducir el uso de escaleras y de cordon cuneta.
Instalacion de mobiliario urbano comodo y con valor
estético a lo largo del sitio.

Instalacion de losetas podotdctiles en las aceras.

Figura 44. Estrategia para potenciar la circulacion. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios

BENEFICIOS

Usuarios
Brindar oportunidades equitativas de acceso a los
espacios de recreacion; promover la interaccion social.

Econdmicos
Evitar los lugares apartados al acomodar a todos los
grupos de usuarios en un mismo sitio.

Ecoldgicos
Permitir una mayor aceptacién de los principios

ecologicos al crear oportunidades para que todos los
usuarios interactien con el medio.

N

o ]

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Figura 45. Estrategia para asegurar la accesibilidad universal. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de
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Enfatizar el sentido de pertenencia BENEFICIOS

de la comunidad Usuarios

Crear una conexidn fuerte a las caracteristicas Unicas del
Objetivo: espacio; promover el sentido de pertenencia y alienta la
participacion dentro de la administracion del espacio.
Utilizar las caracteristicas especiales del sitio, las

comunidades y el distrito para definir el estilo del sitio. Econdmicos

Emplea materiales de negocios locales.

Acciones:

) Ecolégicos

Involucrar a la comunidad en el proceso de diseno. Disefia un paisaje adaptado al lugar que favorece a la
Usar plantas apropiadas que sean de la region. floray ala fauna.

Utilizar materiales que sean cercanos al sitio.

Investigar la historia del sitio e integrar personas y

eventos importantes en el diseno del espacio

publico.

Figura 46. Estrategia para promover el sentido de pertenencia. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Proteger los recursos culturales BENEFICIOS

Usuarios

Objetivo: Reafirmar el sentido de pertenencia y crear una identidad
Unica para el sitio.

Conservar las edificaciones con valor patrimonial e

historicamente significativas mientras se enfatiza la Econdmicos

importancia para el uso publico. La readecuacion de edificios con valor patrimonial evita
gastos para la construccion de nuevas estructuras.
Acciones:

Ecoldgicos

Sacar provecho de las asociaciones locales para Reducir el impacto del entorno gracias al nuevo desarrollo.
identificar caracteristicas importantes del sitio.

Integrar aspectos culturales a la red de circulacion.

Utilizar senalizacion interpretativa para comunicar

su significado.

Crear un plan de mantenimiento para preservar la :—T_E.‘;__***‘—__._
integridad del sitio. >
Donde sea posible, integrar edificaciones

patrimoniales al nuevo programa del sitio.

En edificaciones con problemas de integridad,
reutilizar lo posible para preservar el significado
histdrico.

Figura 47. Estrategia para la proteccion de los recursos culturales. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio

de Espacios Publicos, | Semestre 2020.



Proteger el recurso hidrico

Objetivo:

Incidir positivamente en el ciclo hidroldgico natural.
Acciones:

Integrar el drenaje y manejo del agua de lluvia para
reducir el uso de agua para el paisaje urbano.
Incentivar mecanismos que proporcionen la recarga
de agua subterrdnea y asi favorecer un ciclo
hidrologico mds sostenible a través del
almacenamientoy liberacion del agua.
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BENEFICIOS

Usuarios

Concientizar la poblacién del potencial de una correcta
aplicacion de sistema de drenaje en la zona urbana
evitando de esta manera el desperdicio.

Ecoldgicos
Un correcto manejo del sistema de drenaje evita la erosion
del suelo, permitiendo que lo mismo filtre los
contaminantes del agua de drenaje y la redistribuye
nuevamente al sitio mejorando por ejemplo la irrigacion de
la vegetacion.

Figura 48. Estrategia para la proteccion del recurso hidrico. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Priorizar la gestion ambiental
urbana

Objetivo:

Gestionar la sostenibilidad del entorno urbano y los
procesos ambientales asociados.

Acciones:

Proteger el cauce del Rio Tiribi.

Promover la gestion municipal de residuos,
mediante la reduccion, reutilizacion, reciclaje y
valorizacion de estos.

Prevenir y controlar factores de riesgo asociados
a la proliferacién de vectores transmisores de
enfermedades como el dengue, zika,
chikungunya, malaria, entre otras.

Velar por una adecuada planificacion de servicios
publicos (agua potable y recoleccion de

residuos).

Mejorar la gestién y tratamiento de las aguas
residuales de tipo ordinario de origen doméstico
y comercial.

BENEFICIOS

Usuarios
Mejora significativa en la calidad ambiental y calidad de
vida de los habitantes.

Econdmicos
Valorizacion de residuos sélidos y mayor eficiencia
energética.

Ecoldgicos
Mejora en la calidad del agua y del aire, reduccion en la
generacion de residuos solidos y la contaminacion
atmosférica y proteccion de la biodiversidad.

Figura 49. Estrategia para priorizar la gestion ambiental urbana. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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LINEAMIENTOS PARA EQUIPAMIENTOS URBANOS Y SOCIALES (EUS)

Para la dotacion de nuevos y articulacion de equipamientos urbanos y sociales existentes, se
establecen cuatro lineamientos base, enmarcados en la metodologia de diagndstico de EUS de la
Municipalidad de Guatemala, descrita en apartados anteriores, priorizando el elemento

participativo (Figura 50).

Conformar una red de equipamientos municipal, priorizando
su construccion en los sectores mas alejados, marginales y
deprimidos.

Promover equipamientos colectivos de recreacion, cultura,
deporte, y de apoyo a las actividades agrarias y turisticas.

Definir la participacion de cada uno de los agentes en el proceso de
toma de decision en la elecciéon de equipamiento urbano y social
garantizando la prevalencia del interés general.

Facilitar el acceso y uso de los equipamientos urbanos de
modo inclusivo y equilibrado.

Figura 50. Lineamientos para EUS. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre
2020.

Principios

1) Cobertura de necesidades basicas

No deben ser, obligatoriamente, generadores de recursos econdmicos, pues de esta forma pueden
garantizar la cobertura, por igual, de necesidades basicas que algunos ciudadanos no estarian en
capacidad de pagar.

2) Propiedad colectiva

Deben ser concebidos como una propiedad colectiva, reconocida como tal por el Estado y las
comunidades.

3) Equidad

Su distribucion debe ser homogénea en el territorio, de tal manera que se conviertan en soportes
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complementarios de las nuevas centralidades y garanticen equidad.
4) Flexibilidad

Tienen que ser flexibles para cubrir rapidamente necesidades producto de momentos de crisis.

Estrategias

Una vez establecidos los lineamientos y principios para la dotacion de equipamientos urbanos y
sociales (EUS), se presentan a continuacion cinco estrategias, cuyas fichas consideran el objetivo

principal y el detalle de acciones requeridas para cada una de ellas (Figuras 51 a 55).

Implementar productos y servicios innovadores

Objetivo:
Diseno y desarrollo de productos y servicios innovadores con las que se aprovechen los recursos
naturales segun la zona de implementacion y las capacidades de infraestructura del pais.

Acciones:

Brindar sistemas de recarga para productos que necesitan energia eléctrica.

Disenar espacios versatiles y modulares que se adapten a las caracteristicas y disposicion de
las zonas del entorno.

Disefar una disposicion adecuada del sistema de iluminacion por zonas y que permita brindar
seguridad en ciertas areas.

Crear espacios accesibles para las personas, sensibles a las necesidades particulares de
personas mayores, personas con movilidad reducida, mujeres, menores de edad y grupos
vulnerables.

Figura 51. Estrategia para implementar productos y servicios innovadores. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefo de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Distribucidn estratégica del mobiliario

Objetivo:
Disefiar espacios en los que el ambiente, el mobiliario y la distribucion vayan conforme el propdsito
para el cual fue destinado.

Acciones:
- Distribuir eficientemente el espacio (concentracién de personas vrs espacio, fluidez entre las

actividades, aislar areas que asi lo requieran).

Ubicar el mobiliario por caracteristicas de las zonas (generar dreas para las distintas necesidades
de los usuarios (descanso, deporte, lidico, juego).

Generar sentimientos de sequridad y confianza.

Respetar medidas ergondémicas para desplazamientos, giros, y también dar confort al usuario.
Permitir adaptabilidad del espacio a futuro.

Distribuir de manera sensorial.

Figura 52. Estrategia para distribucion de mobiliario. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, I Semestre 2020.
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Elaborar espacios de sano entretenimiento, entrenamiento y ejercitacion

Objetivo:
Disefiar mobiliario que pueda colocarse en diferentes espacios que resulte comodo y donde se puedan
realizar distintas actividades, teniendo en cuenta el uso de materiales eco amigables y/o reciclados.

Acciones:

Innovar en la eleccién de equipamiento.

Socio interactivo: fomentar la interaccidn entre usuarios, y alentar el desarrollo de distintos tipos de
inteligencias.

Considerar ciclos de vida prolongados: materiales resistencias a condiciones externas, piezas
intercambiables y de facil reemplazo.

Mobiliario versatil, seguro y confiable, asi cémo ergonémicos y biomecénicos.

Utilizacion de materiales eco amigables, que cuenten con la capacidad de generar energia a través
del movimiento.

Generar sefializacion e instrucciones de uso claras para evitar lesiones en los usuarios.

Figura 53. Estrategia para espacios de entretenimiento y ejercicio. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio

de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Equilibrar el actual modelo de movilidad

Objetivo:
Proporcionar el equipamiento urbano necesario para favorecer y promover el uso peatonal y
desplazamientos sustentables

Acciones:

- Garantizar un sistema de transporte publico tanto urbano como de media y larga distancia,
accesible a la poblacion desde cualquier punto de la ciudad, donde se ofrezca transporte
sequro, eficiente a todos los habitantes y sensible a las necesidades particulares de
personas mayores, personas con movilidad reducida, mujeres, menores de edad y grupos
vulnerables.

Limitar y reducir el uso del automdvil, disefar estacionamientos en localizaciones
estratégicas que ofrezcan distintas alternativas de transporte publico.

Figura 54. Estrategia para equilibrar el modelo de movilidad. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Apoyar la actividad agricola y turistica

Objetivo:

Cubrir la demanda de espacios e instalaciones para que se den las funciones de
acopio, almacenamiento, distribucion y comercializacion de los productos de los
sectores agricola y turistico que necesita la poblacion.

Acciones:

Establecer localizaciones estratégicas accesibles a la poblacién, de manera que se
optimicen tiempos y movimientos y por consiguiente costos.

Procurar, desde el disefio y la construccion de los espacios, salvaguardar el manejo
higiénico de los productos de consumo.

Planear el equipamiento como sistema adaptable a modificaciones en operacidn y
funcionamiento, cuidar el buen manejo y tratamiento de las aguas residuales.

Figura 55. Estrategia para apoyar la actividad agricola y turistica. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio

de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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CAPITULO 4. PROPUESTA DE INTERVENCION Y ARTICULACION DE ESPACIOS
PUBLICOS E INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA A LA MOVILIDAD

A partir del desarrollo de |a etapa diagndstica del proyecto, se logro obtener y analizar informacion
espacial sobre el nodo de integracion de Tres Rios. De igual manera, a partir de la evaluacion y
analisis de los indicadores de habitabilidad de espacios publicos y equipamientos urbanos y
sociales, se logré caracterizar la infraestructura urbana, el espacio publico, el desarrollo urbano y

el acceso a diferentes equipamientos publicos en la zona de influencia del nodo.

A su vez, se definid una serie de lineamientos, principios y estrategias generales de disefio parala
intervencion del espacio urbano a fin de mejorar los indicadores de habitabilidad urbana y el

acceso a los equipamientos urbanos en el nodo de integracion.

Adicionalmente, fue posible analizar y discutir conceptos asociados a los parametros urbanos
existentes y propuestos en la zona, densidades, aprovechamientos, alturas, coberturas, ocupacion

del suelo, permeabilidad de fachadas, caminabilidad y presencia de espacios publicos, entre otros.

En el presente capitulo se define en primera instancia un arbol de problemas y objetivos, que
concluye en la definicion de lineamientos base para la atencién de los objetivos propuestos.
Posteriormente, se define una propuesta esquematica de mejora para los indicadores de
habitabilidad urbana en el nodo de integracion, con el fin de optimizar las condiciones urbanas y

el funcionamiento de la movilidad en el nodo.

4.1. ARBOL DE PROBLEMAS Y OBJETIVOS

A partir del diagndstico del nodo de transporte publico y movilidad de Tres Rios, se logré identificar
una serie de problematicas en cuanto al acceso y calidad de espacios publicos y equipamientos
urbanos y sociales, a partir de las cuales mediante el uso de la metodologia de Arbol de Problemas
y Objetivos, se busca establecer sus relaciones causales y desprender una serie de objetivos que
sirven como base para la propuesta de disefio y articulacion de espacios publicos e infraestructura

complementaria a la movilidad en el nodo de integracion.
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Espacio publico
PROBLEMAS

01 ~02 ™03 0% > 05

-

- Baja densidad Espacio peatonal 3 Falta de Insuficiencia de Cobertura vegetal
de poblacidn deficiente ‘ accesibilidad espacios puiblicos ] deficiente
!

Promover Priorizar Reducir Proveer ' i Valorar

La densificacién La peatonalizacién a El niimero de *  Espacios piiblicos que La presencia de
através de la ©  partir de estrategias obstéculos fisicos que sirvan como sitio de vegetacidn en las
mixticidad de usos y de movilidad urbana inciden en los convivencia, calles desde la

altura de edificaciones sostenible N desplazamientos de intercambio, ocio y de percepcidn visual que
las personas miltiples usos. tiene los peatones

~ -
1
Figura 56. Problemas identificados en cuanto al acceso y calidad de espacios publicos y objetivos para

su atencion. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Lineamientos

e Establecer parametros para la densificacion a partir de instrumentos de gestion del suelo.

e Establecer directrices para el analisis del espacio publico de acuerdo con su radio de
influencia.

e Disefar estrategias para la participacion ciudadana y el involucramiento de la comunidad
en todo el periodo de vida de un espacio publico.

e Establecer criterios de disefio de espacios publicos para que éstos sean sustentables y
exitosos.

e Establecer criterios de mantenimiento de los espacios publicos para lograr el éxito de

éstos a través del tiempo.
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Equipamientos urbanos y sociales

PROBLEMAS

017 02™03" 04 05
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Figura 57. Problemas identificados en cuanto a dotacion de equipamientos urbanos y objetivos para su

atencion. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Lineamientos

e Conformar una red de equipamientos municipales, priorizando su construccién en los
sectores mas alejados, marginales y deprimidos.

e Promover equipamientos colectivos de recreacion, cultura, deporte, y de apoyo a las
actividades agrarias y turisticas.

e Definir la participacion de cada uno de los agentes en el proceso de toma de decision en
la eleccion de equipamiento urbano y social garantizando la prevalencia del interés
general.

e Facilitar el acceso y uso de los equipamientos urbanos de modo inclusivo y equilibrado.
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4.2. PROPUESTAS DE MEJORA PARA INDICADORES DE HABITABILIDAD URBANA

DERECHO DE VIA - Propuestas de aprovechamiento

Acciones estratégicas

e Tener el derecho de via necesario para el trafico previsto a través de la aplicacion de
herramientas de Gestidn de Suelo.

e Propiciar el establecimiento de una relacion directa entre el sistema vial y los diferentes
usos del suelo establecidos.

e Facilitar puntos de referencia y sefalizacion para la orientacion de los usuarios.

e Conectar la circulacion interna a una vialidad principal.

Situacion actual

La cuadricula central de la zona de influencia del nodo de integracion otorga buenas condiciones
de acceso y circulacion, el derecho de via y ancho de calzada es limitado en relacion con el flujo
vehicular que soporta, generando niveles de servicio bajos. No hay oferta de elementos viales

como parqueos reduciendo la capacidad a una sola via.

Los radios de giro para el transporte publico no corresponden a dicha funcionalidad, asi como los
numeros de obstaculos. La ubicacion de paradas de autobuses y taxis no responde a criterios de
disefio, funcionalidad o distancias, generando una reduccién en la capacidad de carga.

Red Vial Nacional: derecho dL via minimo de 20 m. Il

Relacion va entre el dere eviaminimoy el
anchodec acon promediosde 7ma9m.

Ruta Nacional #221:

Ruta nacional secundaria que
2 s de

ento

inexis

Ruta Nacional #251:

ntes

- eras altamente deficientes o
nexistentes.

Ruta Nacional #409:
Ruta nacio i
Tres

Ruta Nacional #2:
Autopista Floren

Figura 58. Situacion actual del derecho de via. Fuente: Elaboracion propia, 2020, a partir de Plan Regulador.
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A continuacion, se presenta el mapeo de la situacion actual con respecto al derecho de via de la
zona de influencia del nodo de integracién (250 m) (Figura 59), a partir del cual, se desprenden
algunas propuestas para la avenida central, vias secundarias, locales y el bulevar propuesto en el
Plan Regulador nuevo para el cantén de La Union, las cuales se detallan en las Figuras 60, 61, 62
y 63.

Red Vial Cantonal: derecho
de via minimo de 14 m (7 m
vias + 3,5 aceras)

Seidentifican viasde 7 m,8m,
9 my 11 m con aceras entre
1.5m hasta 3 m.

Q‘\"

01 - Trejo de Via Cantonal

I Red Vial Troncal

03 - Trejo de Via Troncal Red Vial Cantonal

Figura 59. Mapeo del derecho de via en la zona de influencia del nodo. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

* DERECHO PREFERENTE: Asegurar el derecho de via total
* REGLAMENTO DE VIALIDAD: Art.14 establece reservas de terreno destinadas a recreacién, esparcimiento, deporte.

AVENIDA CENTRAL

DERECHO DE VIA

wemmm  Avenida Central - via troncal principal

- e Calle concarriles
exclusivo para autobuses.
|| e Espacio paraarbolesy
otras vegetaciones.

% | e Elareadisponible donde

E se encuentran las paradas,
se debe ensanchar.

= = \iastroncales

@ Poradas

PROPUESTA

CESION DE ESPACIO PUBLICO Seccion - derecho de via 14m

Figura 60. Propuesta para avenida central. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.
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Con respecto a la Avenida Central o ruta #251 “Calle Vieja”, se propone la definicién de carril
exclusivo para autobuses, asi como de un area para arboles y otro tipo de vegetacion y el ensanche
del area disponible donde se encuentran ubicadas las paradas de autobuses, en consecuencia con
el disefio basado en pautas de accesibilidad universal. Esto se puede alcanzar mediante la cesion

de espacio publico por parte de las edificaciones aledafias.

* DERECHO PREFERENTE: Asegurar el derecho de via total
* REGLAMENTO DE VIALIDAD: Art.14 e reservas de ter i arecreacion, esparcimiento, deporte.

CALLES SECUNDARIA DERECHO DE ViA

o Calle secundarias con 2 carriles de

circulacién sin parqueos. Comparten e Avenida Central - via troncal principal
vehiculos y autobuses. — —  Vias troncales
o Cesion de espacio publico para aceras y 2
permeabilidad de fachadas. Vias secundarias
 Espacio para rboles y otras @ roradas
vegetaciones.

e Velocidad max. 40km/h.

PROPUESTA

CESION DE ESPACIO PUBLICO Seccion - derecho de via 14 m

Figura 61. Propuesta para vias secundarias. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.

* DERECHO PREFERENTE: Asegurar el derecho de via total
* REGLAMENTO DE VIALIDAD: Art.14 establece reservas de terreno destinadas a recreacion, esparcimiento, deporte.

DERECHO DE VIA

wemmm  Avenida Central - via troncal principal

 Calle local con un solo carril de circulacion y

: con parqueo lateral.

# e Habilita mayor espacio peatonal. .

e Organizar los estacionamientos ptiblicos Vias troncales

parala deluso Vias secundarias

mixto propuesto.

 Cesi6n de espacio publico para acerasy e
permeabilidad de fachadas. .

® Espacio para arboles y otras vegetaciones.

® Velocidad max. 30km/h.

Vias locales

Paradas

con parklets y mobiliario flotante
segintemporalidad

PROPUESTA

‘.’.‘L.? ¢

CESION DE ESPACIO PUBLICO Seccion - derecho de via 14 m

Figura 62. Propuesta para vias locales. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefo de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.



109

En cuanto a las vias secundarias (Figura 61), se propone la definicion de dos carriles de circulacion
sin parqueos, compartidos por vehiculos particulares y autobuses. A su vez, se propone la cesion
de espacio publico para aceras y permeabilidad de fachadas en comercios, que promuevan la
variedad de actividades y su concentracion. De igual manera, se propone la definicion de espacios

para arboles y otro tipo de vegetacion.

Para el caso de las vias locales (Figura 62), se propone la definicién de un carril de circulacion y
algunos espacios de parqueos laterales, asi como la habilitacion de mayor espacio para la
circulacion de peatones. Se debe considerar el reordenamiento de los estacionamientos, en

funcion de la demanda de la mixticidad de usos propuesta para la zona.

De igual manera, también se propone la cesion de espacio publico para aceras y permeabilidad de

fachadas, de la mano de la definicion de espacios para arboles y otro tipo de vegetacion.

* DERECHO PREFERENTE: Asegurar el derecho de via total
* REGLAMENTO DE VIALIDAD: Art.14 establece reservas de terreno destinadas a recreacién, esparcimiento, deporte.

! > DERECHO DE ViA
e Callelocal con dos carriles de memmm  Avenida Central - via troncal principal
bicicletas demarcadoy
senalizado para transito
exclusivo. Vias secundarias
2L e Habilita mayor espacio peatonal
e Permite el desarrollo de
multiples actividades.
e Espacio para arboles y otras . Paradas
vegetaciones.

= == \fiastroncales

wemmm  Vias locales

wessm  Bulevar propuesto

PROPUESTA

S

\
,§
25

e

B

[ <% 45 &%

o

CESION DE ESPACIO PUBLICC Seccion - derecho de via 14 m

Figura 63. Propuesta para bulevar. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre
2020.

En cuanto al bulevar propuesto en el nuevo Plan Regulador (Figura 63), ubicado en la via al costado
sur del parque de Tres Rios, en sentido este-oeste hasta llegar al cementerio, se recomienda la
definicion de dos carriles para circulacion de bicicletas, de la mano de la habilitacion de mayor

espacio peatonal y algunos espacios para dotar de cobertura vegetal al bulevar.
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MOVILIDAD - Infraestructura complementaria al transporte

Acciones estratégicas

e Garantizar un sistema de transporte publico tanto urbano como de media y larga distancia,
accesible a la poblacién desde cualquier punto de la ciudad, donde se ofrezca transporte
seguro, eficiente a todos los habitantes y sensible a las necesidades particulares de
personas mayores, personas con movilidad reducida, mujeres, menores de edad y grupos
vulnerables.

e Limitar y reducir el uso del automovil, disefiar estacionamientos en localizaciones

estratégicas que ofrecen distintas alternativas de transporte publico.

Situacion actual y propuestas de intervencion

Con respecto a la situacién actual de flujos peatonales y viales hacia el centro de Tres Rios, se
logra identificar un alto flujo de usuarios (a pie y en autobds) proveniente de los centros de
poblacion de distritos adyacentes como San Diego, San Rafael y San Juan, principalmente de
zonas residenciales establecidas; y en menor cantidad, de otros distritos como Concepcion y

Dulce Nombre (Figura 64).

A pie o en autobus Flujo Bajo

% oros ,. Y « « « « Encarro -~ Flujo Medio
Iees, ~ Flujo Alto
[P

Figura 64. Flujos de usuarios de los centros de poblacion de distritos adyacentes hacia el nodo. Fuente:

Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Con respecto a los flujos viales hacia el nodo de integracion, una gran cantidad de vehiculos utiliza
la ruta 251 como ruta de paso entre San José y Cartago y viceversa, como alternativa a la

congestion vial de la autopista Florencio del Castillo en horas pico, principalmente (Figura 65).
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Flujo Bajo
"""" Flujo Medio
------- Flujo Alto

— P52

Figura 65. Flujos viales hacia el nodo. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.

En la Figura 66, a continuacion, se presenta una propuesta para las vias por sectores, en la cual
se considera la definicion de carril exclusivo para autobuses en horarios prioritarios (entre 6:00
a.m.y 8:00 a.m. y entre 4:00 p.m. y 7:00 p.m.), tomando como ejemplo la estrategia empleada al
respecto en el canton de Montes de Oca. A su vez, se recomienda la eliminacién de todos los

estacionamientos en la avenida central, a fin de garantizar la fluidez vehicular en el sector.

SISTEMA DE TRANSPORTES

Directrices MOPT modalidad Autobuses

Sentido 1-2: San José-Los Yoses-San
Pedro-Pinares-San Juan-Tres Rios-San
Rafael-El Fierro.

Sentido 2-1: El Fierro-San Rafael-Tres
Rios-San Juan-Pinares-San Pedro-Los
Yoses-San José.

Avenida Central solo para transporte publico
por autobus

Se debe eliminar, por completo, el
estacionamiento de vehiculos sobre las vias
principales.

Horas de priorizacion del flujo de autobuses:
6:00-8:00 a.m,, 4:00-7:00 p.m.

PROPUESTA VIAS POR SECTORES

Avenida Central - via troncal principal
= = Viastroncales

Vias secundarias
w  Vias locales

wmesem  Bulevar propuesto

@ roradas

Figura 66. Propuesta de sentidos de vias por sectores. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, I Semestre 2020.
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Otra de las propuestas con respecto a la provision de nuevos espacios publicos dentro de la zona
de influencia del nodo de integracion y estrechamente vinculada a la articulacién de estos con los
sistemas de movilidad, modalidades autobus y ferrocarril, se trata de la creacion de un bulevar o
“pasaje urbano” entre manzanas a través de la aplicacion de instrumentos de gestion del suelo
como el reajuste de terrenos (Figura 67). Segin Jiménez (2016), en esta herramienta “los
propietarios ceden sus terrenos para dar paso a nuevos proyectos que implican la reconfiguracion
de un amplio sector urbano (...) pretende revalorizar los predios subutilizados, generando
plusvalias que al final son repartidas entre los participantes de la operacion”. Lo anterior,
considerando que dichas manzanas concentran en su mayoria la cobertura vegetal de la zona de
influencia, adicional a la encontrada en el Parque de Tres Rios, pero que actualmente no se tiene

acceso, al ser suelos de titularidad privada.

SISTEMA DE TRANSPORTES

Sector Oeste , accesoala
paradade Tren.

Conexion con el bulevar
entre manzanas propuesto.

Avenida Central - via troncal principal

PROPUESTA VIAS POR SECTORES

Vias troncales
Vias secundarias
Vias locales

----- Bulevar propuesto

Paradas

Figura 67. Propuesta de bulevar entre manzanas. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Publicos, I Semestre 2020.

Adicionalmente, otra de las propuestas con respecto a movilidad, se trata de potenciar la micro
movilidad en el nodo y facilitar la interconexion de los modos de transporte, mediante la
incorporacion de ciclovias con carril compartido en los tres bulevares considerados en la
propuesta de Plan Regulador nuevo del canton La Unidn, aun por ser aprobado. En la Figura 68 se
presenta un esquema de funcionamiento e interconectividad de los bulevares propuestos con las

ciclovias y el pasaje urbano entre manzanas mencionado anteriormente.
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® Ciclovias con carril
compartido en los
bulevares propuestos.

CICLOVIAS Y MICRO MOVILIDAD

e Conexion con bulevares
fuera del radio de
influencia segun
propuesta del Plan
Regulador.

® Conexién con el Bulevar
entre manzanas y parques
propuestos |

PROPUESTA

== Bulevares propuestos

s Bulevar entre manzana
propuesto

» Ciclovias y otras modalidades
de micromovilidad

Figura 68. Propuesta de ciclovias y micro movilidad. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pablicos, I Semestre 2020.

Adicionalmente, para considerar el disefio de infraestructura de las paradas de autobus, se

propone considerar los siguientes principios:

Disenar las estaciones como puntos de enlace y confort

La incorporacién de elementos que permitan hacer mas agradable los tiempos de espera de los
pasajeros, como vegetacion, espacios para sentarse y proteccion climatica, facilita la promocion

de una imagen positiva sobre el transporte publico para los usuarios.

Mejorar la movilidad facilita la interaccidn

Mediante la planificacion y el disefio de las paradas de buses es posible reducir los tiempos de
espera y de viaje y propiciar el uso del transporte publico. Se propone lograr que las estaciones

sean mas que solo donde la gente se sube y baja del bus.

Disefio universal

Lograr que los disefios de las estaciones estén orientados a los usuarios y sus necesidades,
mediante el disefio de paradas al nivel de las unidades y aceras, haciendo uso de un disefio flexible

que pueda ser replicado.
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Percepcidn de sequridad

Hay que considerar que las estaciones de bus estén ubicadas cerca de areas con actividad durante
todo el dia y que los elementos de disefio sean pensados desde la escala del usuario y no del

transito.

Promocion de salud publica y reduccién de contagios

En el contexto de la pandemia por COVID-19, los sistemas de transporte publico se han debido
adaptar a las regulaciones sanitarias para su funcionamiento de forma segura y saludable. Se
debe considerar la inclusion de estaciones de lavado o desinfeccion de manos en las paradas,
asegurar la circulacion de aire en paradas y unidades, evitar aglomeraciones mediante disefio
espacioso, de la mano de protocolos de desinfeccion de las unidades y métodos de pago

electronico, a fin de evitar el contacto y manipulacion de dinero.

A partir de lo anterior, en la Figura 69 a continuacion, se presenta la propuesta de redistribucion
de paradas de autobls en la zona de influencia del nodo, las cuales todas requieren de
intervencion en cuanto a disefio, considerando los principios mencionados anteriormente.
Actualmente, de las sefialadas en el mapeo, solamente dos de ellas cuentan con mobiliario, la
ubicada al costado norte de la Iglesia de Tres Rios y la ubicada en el Centro Comercial Calle Vieja,

observables en las primeras dos fotografias incluidas en la figura.
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Figura 69. Propuesta de ubicacion de las paradas de autobds. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

AMANZANAMIENTO - Propuesta de reorganizacion y permeabilidad

Acciones estratégicas

Utilizar superficies adecuadas para el nivel de uso del espacio.

Crear lineas visuales entre los distintos destinos.

Facilitar puntos de referencia y sefializacion para la orientacion de los usuarios.

Disefiar entradas claras.

Conectar la circulacion interna a una vialidad principal.

Situacion actual y propuestas de intervencion

A partir del diagndstico realizado en la zona de influencia del nodo y la identificaciéon de

problematicas en cuanto a la disposicion y disponibilidad de espacios publicos e infraestructura

complementaria a la movilidad en el nodo de integracion, se establece a continuacién (Figura 71)

una propuesta de tres zonas prioritarias a intervenir (A, B y C), las cuales se detallan en la Figura

72 conjuntamente.
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Zona A contempla pasaje
urbano de conexién con
parada de tren urbano y area
de influencia.

Zona B contempla bulevar al
costado sur del Parque de
Tres Rios y area de influencia.
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Zona C contempla conexion
verde de zona A con zona
residencial hacia el este del
rio Tiribi.

Figura 70. Propuesta de zonas a intervenir. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.

# Bulevar entre
cuadras

Zona A
intervenir

.. Bulevar entre

cuadras

Bulevar comercio

Permeabilidad de
fachadas

Puente

Se abre la cuadra
Parque al margen
del rio

Figura 71. Detalle de zonas a intervenir. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
Semestre 2020.
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COBERTURA VEGETAL - Propuesta de cobertura y disposicion

Acciones estratégicas

* Generar sombras en espacios no permeables, especialmente en areas de uso intenso.
* Plantar por capas para incrementar la sombra y la filtracion del agua.

»  Utilizar vegetacion en las estructuras para reducir el calor lo mas posible.

* Colocar vegetacion que filtre agua para crear corrientes de aire fresco.

* Utilizar vegetacion densa que sirva de cortavientos.

Situacion actual y propuestas de intervencion

Tal y como se mencioné anteriormente, la zona de influencia del nodo de integracion posee poca
cobertura vegetal de acceso al publico, pues los parches verdes adicionales al Parque de Tres
Rios, se encuentran al interior de la mayoria de las cuadras, tal y como se puede observar en la
Figura 70. A fin de considerar la integracion de la cobertura vegetal con el espacio publico, se
propone incluir vegetacion en algunas intersecciones importantes: (a) Avenida 2, Calle 2, (b)
Avenida 0, Calle 2, (c) Avenida 1, Calle 2. Adicionalmente, se propone la conversion de un lote

ocioso en un parque urbano con abundante vegetacion, como se muestra en la Figura 73.

CONDICION ACTUAL INTERSECCIONES PROPUESTA

AV 2
CALLE 2

l
&

2
R W T

7 tmk ﬁ‘wﬂ LA

Figura 72. Condicion actual y propuesta de cobertura vegetal en intersecciones. Fuente: Trabajo grupal

Taller de Diseno de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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Con respecto a la cobertura vegetal, en la Figura 73 se proponen algunas zonas de intervencion
para arborizacion vinculadas al pasaje urbano entre manzanasy a la propuesta de conexion verde
de dicho pasaje sobre el rio Tiribi. La inclusion de mayor cobertura vegetal en el espacio publico,
ademas de proveer proteccion bioclimatica, contribuiria a regular la temperatura y permitiria una

mayor continuidad de los flujos peatonales entre pasaje, bulevares y otras sendas.

CONDICION ACTUAL PROPUESTA

.

Figura 73. Condicion actual y propuesta de cobertura vegetal en bulevares propuestos. Fuente: Trabajo

grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

USOS DE SUELO - Propuesta de mixtura y actividades

Acciones estratégicas

e Delimitar los parametros para la mixtificacion del suelo en el drea de intervencion.

e Integrar el uso mixto con los lineamientos planteados en el Plan Regulador 2018.

Situacion actual y propuestas de intervencion

A partir del levantamiento de usos de suelo predio por predio en la zona de influencia del nodo de
integracion, en la Figura 74 se presentan los resultados de dicho mapeo realizado en el sitio de
estudio. A partir de este ejercicio, se logra identificar una predominancia de usos de tipo comercial
e institucional en las cuadras inmediatas al parque de Tres Rios, con alguna presencia de usos de

tipo residencial y mixto.
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Residencial Comercial -

Institucional Educativo Publico

Figura 74. Levantamiento de usos de suelo predio por predio en zona de influencia del nodo. Fuente:

Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Segln ONU-Habitat (2017), entre algunos de los beneficios de la mixticidad de usos, se
encuentran: el mejoramiento del acceso a servicios y equipamientos, asi como la percepcion de
seguridad por la variedad de actividades, dinamiza el comercio generando mayores beneficios
econoémicos, de la mano de la reduccion de los tiempos de caminabilidad para el acceso a
servicios ante el aumento de la oferta en areas mds compactas, lo que impacta en la
desincentivacion del uso del vehiculo particular, a la vez que promueve uso de transporte publico

y el uso de la bicicleta.

Por lo anterior, para la zona de influencia del nodo de integracion de Tres Rios, se propone una
zona mixta de alta densidad residencial (ZMDR), de la cual en el apartado siguiente se ahondaré

con mayor detalle la estrategia propuesta de densificacion vinculada a este tipo de uso de suelo.
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Propuesta de mixtura de suelos

ZMDR ZMDR: Zona mixta de alta densidad
residencial

Tipo de edificacion: define parametros area minima,
altura maxima y nimero de pisos, retiros

Residencia de alta densidad: 520-650 viv/Ha
(modalidad vertical)

Retiro progresivo en altura: 1m adicional de retiro
(frontal y posterior) por cada 3 pisos 6 cada 10 m de
altura (despues del Ter nivel)

Cobertura maxima: 65%

Figura 75. Propuesta de mixticidad de usos de suelo en zona de influencia del nodo. Fuente: Trabajo

grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
VIVIENDA - Propuesta de densificacion

Acciones estratégicas

* Implementar el uso de parametros urbanos para la construccion de edificios de altura.

* Intervenir los predios ociosos para generar nuevos espacios de uso publico.

Situacion actual y propuestas de intervencion

Con respecto al estado actual de altura de las edificaciones, en la zona de influencia del nodo se
encuentran mayormente edificios de uno y dos pisos (Figura 76). En la Figura 77, se establece una
propuesta de tres clasificaciones para la zona mixta de alta densidad residencial (ZMDR) con
respecto a las alturas de las edificaciones en cada una de ellas, considerando aspectos relevantes

como la conservacion del paisaje de los cerros de La Carpintera como valor agregado.
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Figura 76. Estado actual de alturas de edificaciones. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdablicos, | Semestre 2020.

Densificacion por altura
. ZMDR 1

Altura maxima: 15 pisos / 49m

Certificados de potencial
constructivo - 3 pisos

ZDMR 2
Altura méaxima: 10 pisos / 35m

Certificados de potencial
constructivo - 1 piso

B s

Altura méaxima 8 pisos / 28m

Figura 77. Propuesta de densificacion por altura. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pablicos, I Semestre 2020.

A partir de la definicion de la propuesta de zonificacién para densificacion por altura, en la Figura
78 se sintetizan algunas tipologias de proyectos y mixturas de usos que podrian implementarse
en la zona de estudio. Al respecto, cabe destacar algunas practicas incentivables para considerar

en estas tipologias de proyectos, como la cesion de espacio publico en los primeros niveles para
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el ensanche de aceras, de la mano de provision de vias de calidad peatonal y paisajistica y la
inclusién de porcentajes y tipologias de vivienda con costos asequibles para diferentes estratos

de la poblacion.

Tipos de proyecto por uso

Uso simple

Mixtura 2 usos

A=250m2

H=A<600m2, H=8 pisos 6 28m; A<1000m2, H=10 pisos 6 35m
Rf= A<600m2, Rf = 6m; A<1000m2, Rf = 10m

Rp= H<8 pisos 6 28m, Rp=3m; H>=8pisos 6 28m, Rp=6m

Mixtura 3 usos Mixtura > 4 usos
A= 500m2 A= 1000m2
H= A<1200m2, H=10 pisos 6 35m; A>1200m2, H=15 pisos 6 49m H= 15 pisos 6 49m;
tal minimo Rf= A<1200m2, Rf = 6m; A>=1200m2, Rf = 10m Rf= 10m
or minimo Rp= H<10 pisos ¢ 35m, Rp=3m; H>=15 pisos 6 49m, Rp=10m Rp= 10m

Figura 78. Propuesta tipos de proyecto y mixtura de usos. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Adicionalmente, a partir de la identificacion de algunos predios vacantes en la zona de influencia
y a falta de equipamientos culturales, se propone un tratamiento de estos espacios para usos
culturales y el establecimiento de huertas urbanas, con el fin de promover habilidades de
sostenibilidad y autoconsumo, asi como un mayor sentido de arraigo de la poblacion hacia estos

espacios.
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Figura 79. Propuesta de tratamiento de los predios vacantes. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

ESPACIO PUBLICO - Propuesta de reparto y disposicion

Acciones estratégicas

e Promover espacios publicos seguros y saludables.

e Disefar para actividades temporales como pueden ser ferias y eventos culturales

e Implementar elementos de disefio bioclimatico en la habilitacion de nuevos y rehabilitacion
de espacios publicos existentes.

e Promover la remocion de barreras arquitectonicas, la implantacion de los equipamientos
necesarios en el sistema de movilidad y circulacién, sensible a las necesidades
particulares de personas mayores, personas con movilidad reducida, mujeres, menores de

edad y grupos vulnerables.

Situacion actual y propuestas de intervencion

En la Figura 80 a continuacion, se presenta el registro fotografico de la situacion actual de la

disposicion de espacios publicos en la zona de influencia del nodo de integracion. A su vez, se
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presenta una esquematizacion de la aplicacion de criterios de disefio urbano en la zona, como
potenciacion de la permeabilidad visual e integracion en la zona comercial en Calle Vieja, la
habilitaciéon del bulevar al costado sur del Parque, con vocacion residencial y cultural, la

arborizacion en cruces y la habilitacion de un puente de conexion verde sobre el rio Tiribi.

Permeabilidad visual en
zona comercial

r j
us.

Integracién zona
comercial

7k

-

-
Dulevar en 7003 con vacacksn
rosidenciat « cultural

DISPOSICION PROPUESTA

Calle conexién

Parque - Estacién del tren Arborizacién

Corredor verde

Plazas y parques

s Bulevar propuesto

. Paradas bus y tren

i i
Comercio sobre calle vieja Cosnercio sobre calle vieja * :’Ct' mcaff:'dﬂd visualy
B+ Integracién

+ Integracién

Figura 80. Situacion actual y propuesta de disposicion de Espacio Publico. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

En las Figura 81, se presentan las propuestas de vigilancia natural a partir de la identificacién de
requerimientos de iluminacion en espacios publicos, de permeabilidad y temporalidad a partir de
promocion de actividades que incentiven las actividades en diferentes momentos del dia. A su
vez, en la Figura 82 se presenta una serie de propuestas para intensificar la concentracion de
actividades opcionales, sociales y necesarias, las cuales se incluyen en un mapeo de

requerimiento de cada uno de estos tipos de actividades en la zona.



125

ILUMINACION PERCEPCION DE SEGURIDAD
~ v i . Promocion de actividades que propicien
3N <~ p
c oo )
AT

la vigilancia natural.
|

& | e T ! e lluminacién en bulevares.
SULS AR G . & EBgn . lluminacion dirigida hacia la copa de los
7 x| arboles.
= P ARG s e  Tratamiento de fachadas poco
1 : 7'(" “W-'i'r permeables (permeabilidad visual).
e o) = e
> 2

Mobiliario movible.

Requerimientos
de iluminacién

a_"'l
N =

wch A& R AN

S
o
Considerar medidas de disefio para evitar el <

encandilamiento e incluir iluminacién en paraderos y ’t;' :
r mobiliario urbano. L) L ¢

— SR

A
-b & 4 ‘é
B ¢ d
EY :
I |

VIGILANCIA NATURAL

Figura 81. Propuesta de vigilancia natural, permeabilidad y temporalidad. Fuente: Elaboracion propia,

2020.
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Figura 82. Propuesta de concentracion de actividades. Fuente: Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de
Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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Con respecto a accesibilidad, en la Figura 83 se presenta la situacion actual y propuestas de
intervencion a considerar con respecto al ensanche y mejoramiento de aceras, eliminacion de
desniveles y obstaculos que limitan el paso libre. A su vez, se propone la instalacion de losetas
podo tactiles en aquellas aceras que no cuentan con este insumo, rotulacion de sefiales luminosas

y sonoras para personas con discapacidad auditiva y visual.

Se hace importante considerar que la discapacidad va mas alla de los usuarios de silla de rueday
que existen otros tipos de discapacidades que deben ser tomadas en cuenta en el disefio de
espacios publicos, asi como el hecho de que el disefio accesible no es un valor agregado, es un
deber del Estado y los gobiernos locales para garantizar la igualdad de condiciones a personas

con discapacidad.

SITUACION ACTUAL ACCESIBILIDAD

Aceras anchas, lisas, con rampas, sin
postes o luminarias en lugares no
habituales. Losetas podotactiles.

Radio de giro de 1.50m en paradas.

¢ Semaforos y paradas de transporte
publico con voz y rotulacion luminosa.
SIMBOLOGIA

Carteles con informacion en braille y con
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I fle)

Area de espera en paradas de transporte
publico sin desniveles y pendiente <2%.

Senalizacion vertical (punto de parada) y
demarcacion horizontal en calzada.
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PROPUESTA
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Figura 83. Situacion actual y propuesta de accesibilidad. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Pautas para diseio bioclimatico de EP en zona de estudio

El entendimiento y aplicacién de parametros de disefio bioclimatico y su configuracién en el
disefio de espacio publico permiten optimizar el aprovechamiento de los recursos naturales y con
ello, fomentar el ahorro energético y procurar menos requerimientos en cuanto a mantenimiento
del espacio publico, por disefiar a favor y en sintonia con el comportamiento dindmico de las

condiciones climaticas del lugar.
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Algunos de los valores agregados de la arborizacién en espacios urbanos como elemento de

disefo bioclimatico son:

e Reduccion de la contaminacién atmosférica por su capacidad de ayudar a limpiar el aire,
capturando carbono y otros contaminantes y generando oxigeno.

e Reduccion de la contaminacion acustica por servir como elemento de barrera contra el
ruido.

e Mayor proporcion de superficies con vegetacion en zonas de permanencia y descanso,
mitigan la radiacion durante el dia y retienen el calor, aportando al confort en la tarde y
noche.

e Aumentar la superficie de areas verdes en el nodo a fin de favorecer la mitigacion del
efecto “isla de calor”. Se recomienda la instalacion de arboles que aseguren la cobertura
de al menos un 70% de la superficie horizontal de las calles y sobre areas duras,
correspondientes a circulaciones peatonales exteriores, plazas o estacionamientos, para
bajar la temperatura ambiental y enfriar la “isla de calor”.

e Los arboles permiten regular el flujo del viento por medio de la obstruccion, filtracion,
canalizacion y deflexion.

e Un aumento del 10% en el area cubierta por arboles puede reducir entre 10% y 20% la
velocidad del viento, mientras que un aumento del 30% puede reducirla entre un 15 a un
35%.

e La barrera debe ser menos permeable cerca del suelo donde la velocidad es menor. Lo

ideal es que la densidad aumente con la altura segun la velocidad del viento.

« i

Figura 84. Componentes bioclimaticos a considerar. Fuente: MINVU, Chile, 2017.
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Finalmente, en la Figura 85, se muestra la propuesta integrada de disposicion e intervencion de
espacios publicos e infraestructura complementaria a la movilidad en el nodo de integracién de

Tres Rios, segun todos los criterios y propuestas mencionados anteriormente.

N
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Figura 85. Propuesta integrada de intervencion de espacios publicos. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefo de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
EQUIPAMIENTOS - Propuesta de dotacion de EUS

Acciones estratégicas

e Implementar productos y servicios innovadores.

e Distribucion estratégica del mobiliario.

e Elaborar espacios de sano entretenimiento, entrenamiento y ejercitacion.

e Equilibrar el actual modelo de movilidad.

e Apoyar a la actividad agricola y turistica.

e Establecer mecanismos preventivos de proteccion, para que los bienes patrimoniales se

mantengan en el tiempo.

Propuestas de conexion de espacios publicos y equipamientos

A partir del diagnéstico inicial de la zona de estudio, se logra identificar dos nodos de agrupacion

de espacios publicos en la zona de influencia del Parque de Tres Rios (Nodo 1y Nodo 2, seg(n
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Figura 86), los cuales, tienen capacidad muy limitada de expansion, pero alta de integracién. A su
vez, la Av. 2. (bulevar propuesto) constituye un eje estratégico para mejorar la funcionalidad

integrada de ambos nodos.

Por lo anterior y, considerando la presencia de varios puntos de interés cultural y patrimonial en
esta zona, se propone trabajar en el remozamiento y tratamiento de sendas a fin de establecer

conexiones entre estos puntos y la integracion de nodos centrales con corredor verde propuesto.

Requerimiento de
mobiliario

- Corredor verde
[

s Bulevar propuesto

- EQ. Recreativo
- EQ. Deportivo

- EQ. Institucional
- EQ. Cultural o Religioso
- EQ. Educativo

-

_‘-

Ensanche y remozamiento de Puntos de interés
aceras (textura distinta ZHP) cultural y patrimonial

Figura 86. Propuesta de conexion espacios publicos y equipamientos. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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Figura 87. Propuesta de Tecnologia, confort, recreacién y convivencia. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

Adicionalmente, en la Figura 87 se muestran algunas propuestas de incorporacion de elementos
tecnoldgicos, de confort, recreacion y convivencia que se pueden integrar al disefio de espacios
publicos en la zona de influencia del nodo, que a su vez atendera la dotacion de equipamientos

urbanos y sociales en el nodo.
Turismo

Para fomentar el turismo en la zona, se debe establecer localizaciones estratégicas accesibles a
la poblacién, de manera que se optimicen tiempos y movimientos y por consiguiente costos. A su
vez, se debe procurar, desde el disefio y la construccion de los espacios, salvaguardar el manejo

sanitario de los productos de consumo.

De igual forma, se debe planear el equipamiento turistico como sistema adaptable a
modificaciones en operacion y funcionamiento, y cuidar el buen manejo y tratamiento de las aguas
residuales. Propiciar el turismo agroecoldgico de la mano de actividades de sensibilizacion y

educacion orientadas a la proteccion del recurso hidrico y la biodiversidad.

Zona historico-patrimonial

Considerando que en la zona de influencia del nodo se identificaron previamente algunos puntos

de interés patrimonial y que el nuevo plan regulador propuesto para el cantén de La Unidn
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establece una zonificacion del casco central del distrito de Tres Rios orientada a la conservacion
del patrimonio arquitectonico, se considera necesaria la definicion de un Reglamento de

Conservacion, Rehabilitacion y Proteccion del Patrimonio Histérico Arquitectonico, que incluya:
a) Normas y disefio para equipamiento urbano de espacios publicos.

b) Normas y disefio para rehabilitacion de aceras.

c) Disefio para la instalacién subterrdnea de redes de servicios.

d) Normas de la disposicion publicitaria comercial e iluminacion en exteriores.

e) Normas de disefio y construccion para rehabilitacion de espacios o construcciones de valor o

interés historico - arquitectonico.

f) Normas de conservacion del patrimonio para cada elemento de las estructuras (disefio integral

fachadas, ventaneria, techos, puertas, pisos, cielos, uso de colores en exteriores e interiores,
iluminacion, antejardines y materiales de acabado final).

g) Normas para la intervencion de edificaciones patrimoniales que incluya entre otras cosas: guia
de procedimientos de ejecucion trabajos de restauracion y proteccion del Patrimonio para que las

intervenciones constructivas no dafien las edificaciones patrimoniales.

Equipamientos educativos

El distrito de Tres Rios no cuenta con un Unico equipamiento educativo para secundaria y no
cuenta con equipamientos de educacion superior, pablicos ni privados. A pesar de que el nodo no
cuenta con predios ociosos que puedan ser utilizados con este fin, algunos edificios destinados
como centros comerciales, con un alto porcentaje de desocupacion, podrian ser utilizados como

sedes de instituciones de educacién superior (1).

De igual manera, hacia el norte aun se conservan bastantes lotes, algunos con uso agricola
(cafetales) y otros ociosos (2), que podrian ser una posibilidad para dotacion de equipamientos

carentes en el sector, como el educativo.

Asimismo, hacia el este, pero adn cerca del centro de Tres Rios se ubica un predio municipal (3),
actualmente utilizado como almacén, que podria ser una opcidn para un centro educativo de

secundaria. En la Figura 89 se esquematiza la propuesta de dotacion de equipamientos educativos
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cercanos a la zona de influencia del nodo de integracion.

ipami i ibilidad dotar d
Pt peotigeihe
Figura 88. Propuesta equipamientos educativos. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios
Pdblicos, | Semestre 2020.

4.3. IMPACTO ESPERADO DE LAS PROPUESTAS EN LOS INDICADORES DE HABITABILIDAD
URBANA EN ESPACIOS PUBLICOS Y EQUIPAMIENTOS URBANOS

POBLACION

Actualmente, es una zona de muy baja densidad demografica, el uso predominante comercial y la
tipologia actual de las edificaciones dificulta el desarrollo de viviendas y usos mixtos en el radio

analizado.

Por ser una zona con caracteristicas de centralidad muy importantes en Tres Rios, la promocion
de una mixticidad de usos permitiria un aumento de la poblacion permanente y por consecuencia

la mejora de los servicios ofrecidos y la calidad de los espacios publicos.
HABITABILIDAD DEL ESPACIO PUBLICO

Reparto del espacio publico

Las propuestas de disposicion y lineamientos para espacio publico en el nodo buscan promover
una buena articulacion de los espacios publicos existentes y su conexion e integracion con los

nuevos propuestos.

Se busca ensanchar y remozar aceras, dotar de mobiliario en parque, bulevares y corredores, asi
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como en predios ociosos que se plantean para equipamientos culturales y sociales.

El parque central de Tres Rios contiene la mayor area de espacio publico de la zona, sin embargo,
cuenta con una gran superficie adoquinada y no cuenta con elementos de proteccion bioclimatica

en su disefio. Se plantean algunos criterios en estos términos.

Se busca integrar los dos nodos centrales identificados y con ello promover la convivencia y la

vigilancia natural del espacio.

Estructura urbana

Las propuestas de disposicion y lineamientos para la estructura urbana en el nodo buscan
promover una buena articulacion de los diferentes espacios existentes y su conexidn e integracion

con los nuevos propuestos para asi facilitar los flujos peatonales y otras micro movilidades.

Se busca articular mediante un pasaje urbano o bulevar en el sector norte y asi fortalecer un

corredor verde entre el rio y zonas aledafias a la estacion del tren.

También se quiere como una opcidn para la movilidad de personas distinta a la vehicular, la cual
se marca en las troncales, dado que el nodo cuenta con una trama urbana deficiente en el valor

paisajistico, confort climatico y accesibilidad.

Ademas, se refuerza la propuesta de la Municipalidad de La Unién con el bulevar en el lado sur del

parque para que sirva de union con equipamientos sociales y urbanos fuera del nodo.
Volumen verde

Tal y como se menciond anteriormente, la zona de estudio no cuenta con vegetacion en espacios
fuera del parque y la zona alrededor del rio Tiribi, cuyo acceso esta restringido. En este sentido, la
propuesta del bulevar o corredor verde en el sector norte del nodo, que atraviesa el area de
influencia de este a oeste, no solo permite la conexidon de varios espacios publicos y areas verdes
que actualmente se encuentran en los centros de cuadra, con la terminal del tren urbano, sino
también permite ampliar la cobertura de capa vegetal y con ello brindar mayor confort

bioclimatico, proteccion contra ruido y mas posibilidades de recreacion en el sector.

Asimismo, se propone la inclusion de vegetacion en los derechos de via de algunas de las vias

mas transitadas, en el bulevar propuesto y en el parque central.
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HABITABILIDAD DEL ENTORNO URBANO

Densidad edificada

A partir de las definiciones de zonificacién del plan regulador se plantea una zona de uso mixto
de alta densidad residencial, con la cual se proponen diversos parametros urbanos para promover

el desarrollo de proyectos de mayor altura que permitan una mayor densidad en el nodo.

Asimismo, se implementan una serie de incentivos que buscan generar beneficios a los usuarios
de la ciudad sin perjudicar a los desarrolladores, de manera que se puedan dar iniciativas para la

inversion privada.

Diversidad de actividades

Se propone la mixtificacion de usos y el acondicionamiento de predios ociosos para promocion
de actividades culturales y recreativas, como ferias y otras, a fin de promover el uso del espacio,

la vigilancia natural y la sana convivencia.

Ademds, se busca fortalecer capacidades e involucramiento y encuentro de grupos etarios
(adultos mayores y nifios), mediante la promocidn del enfoque de educacion para la sostenibilidad

a través de diversas actividades culturales.

Se busca ademas incentivar la permeabilidad visual y funcional en las fachadas de cara al bulevar
y al corredor, a fin de integrar lo pudblico con lo privado y promover actividades en diversas

temporalidades.

Acceso a destinos

Mediante la implementacion de bulevares, ensanche de aceras, dotacion de mobiliario urbano,
iluminacion adecuada en sendas y mobiliario, asi como la implementacion del corredor o bulevar
verde, se busca facilitar el acceso a los diversos destinos dentro y en alrededores del nodo, tanto

mediante la movilidad en transporte publico, como privado y la micro movilidad.

Asimismo, la implementacion de tratamientos distintos en aceras para la conexion de
edificaciones de interés patrimonial y cultural, y la dotacion de vegetacidn en varias sendas, busca

brindar orientacidn y confort al usuario.
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INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA AL TRANSPORTE

A través de los lineamientos del Nuevo Plan Regulador del cant6n se propone el uso total del
derecho de via por el incentivo de uso preferente donde en el articulo 14 se establece reservas de
terrenos destinados a recreacion, esparcimiento y deporte. También a través del instrumento de

cesion de espacio publico para aumento de aceras y permeabilidad de las fachadas.

De esta manera logramos integrar nuevos medios de movilidad como bicicletas y patinetas,
garantizamos mas espacio peatonal, carriles de usos exclusivos o compartidos seguin demanda,
espacios para arboles y otros tipos de vegetacion, control de velocidad y manejo de los

estacionamientos publicos para beneficio del peaton.

4.4. PROPUESTA DE PRIORIZACION DEL SECTOR Y PAUTAS DE DISENO EN DETALLE DE ESPACIO
PUBLICO E INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA A LA MOVILIDAD

Durante la etapa anterior se sintetizaron los lineamientos base para la intervencion de los nodos
de integracion, de acuerdo con el analisis de los indicadores de Habitabilidad Urbana evaluados.
Se estudiaron e incorporan lineamientos contenidos en el Plan de Implementacion de la Primera

Fase del Proyecto de Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobus.

Se elaboraron representaciones graficas conceptuales demostrando la aplicacion de las mejoras
en el disefio del espacio publico y el desarrollo urbano del Nodo y se plantearon propuestas de
mejora a la normativa, coherentes con el andlisis realizado, con una exploracion de nuevos

mecanismos y herramientas para la transformacion urbana.

Finalmente se trabajo en la elaboracién de un esquema general de funcionamiento que muestra el
funcionamiento propuesto para la movilidad del sector, la intervencion del espacio urbano y su

relacion con el entorno construido.

A continuacion, se presenta la justificacion de la seleccion del sitio de intervencion y la posterior
definicién de las pautas para el disefio en detalle del espacio publico y la infraestructura

complementaria a la movilidad en el nodo.
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JUSTIFICACION DEL SITIO DE INTERVENCION

A partir de la consideracion de la interaccion de variables como las formas de movilidad, espacio
publico y funciones diversas en el nodo de integracion, se elige un espacio de oportunidad para la

intervencion en funcién a la movilidad.

Posteriormente, con base en el funcionamiento general del sector priorizado, se propone mas
adelante el disefio esquematico del espacio publico del lugar y la infraestructura complementaria
al transporte, poniendo en evidencia los principios e impactos de disefio urbano que se buscan. A
suvez, se detalla en la aplicacidn de los principios de disefio implementados en el espacio publico,

considerando el intercambio entre modos de movilidad.

Sistemas de movilidad

Problematica atendida | En el nodo no existe una cantidad de espacio peatonal satisfactoria que
promueva una buena articulacion de los pocos espacios publicos existentes. Se cuenta con poca
infraestructura accesible y de calidad vinculada al transporte publico, que promueva la
intermodalidad. Aceras angostas y en mal estado, con obstaculos y pendientes inadecuadas. De
igual manera, no se cuenta con muchas opciones que provean confort y proteccion climatica a los

usuarios del transporte y espacios publicos.

Descripcion | El nodo de integracion contempla el acceso a transporte publico modalidad tren,
autobus y taxi, pero carece de infraestructura asociada a la movilidad de los usuarios del
transporte que permita y facilite el intercambio modal. El sitio de intervencion seleccionado
pretende actuar en funcién de la movilidad y la conexion de espacios publicos circundantes y
considera los flujos peatonales de mayor importancia dentro del nodo. Se busca priorizar la

peatonalizacion del espacio.

Objetivo | Garantizar la conectividad del sistema de transporte publico de una forma accesible y
segura a la poblacion desde cualquier punto de Tres Rios, eficiente a todos los habitantes y
sensible a las necesidades particulares de personas mayores, personas con movilidad reducida,

mujeres, menores de edad y grupos vulnerables.
Beneficiarios | Todos los usuarios de las vias publicas y de transporte publico de Tres Rios.

Actores clave | Municipalidad de La Unidn, MOPT, INCOFER, Autobuseros, Colectivos de movilidad.
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Integracion Espacio Publico

Problematica atendida | No existe una cantidad de espacio peatonal satisfactoria que promueva
una buena articulacion de los pocos espacios publicos existentes. La zona de estudio no cuenta
con vegetacion en espacios fuera del parque y la zona alrededor del rio Tiribi, cuyo acceso esta
restringido. Las pocas zonas verdes que se encuentran en el radio de 250 m del nodo central
corresponden a espacios privados, algunos de ellos en centros de cuadras, sin acceso al publico.
El parque central de Tres Rios cuenta con la mayoria de su area cubierta por adoquines que, si
bien contribuye a mantener permeable el espacio, no permite contar con mayor cantidad de

vegetacion que funcione como reguladora de temperatura ambiental y barrera contra el ruido.

Descripcion | El espacio publico en el sitio de intervencion tiene capacidad limitada de expansion,
pero alta de integracion. La Avenida 2 (bulevar propuesto al costado sur del Parque, hasta el
Cementerio de Tres Rios) constituye un eje estratégico para mejorar la funcionalidad del nodo y el

acceso a la infraestructura asociada a la movilidad en transporte publico.

Objetivo | Garantizar el remozamiento y tratamiento de sendas a fin de facilitar conexiones entre
puntos de interés dentro del nodo y con su entorno y la integracion de nodos centrales con pasaje

urbano propuesto y la parada del Tren Urbano.
Beneficiarios | Todos los usuarios de las vias publicas y de transporte publico de Tres Rios.

Actores clave | Municipalidad de La Union, MOPT, Comité Cantonal de Deportes, Colectivos de

Movilidad, Asociaciones de Desarrollo Integral, comerciantes de la zona y grupos comunales.
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Figura 89. Integracion de espacios publicos en el nodo. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

COMPONENTES DEL SITIO DE INTERVENCION

En la Figura 90 a continuacion, se presenta una esquematizacion de las zonas de intervencion
prioritaria en la escala a detalle y sus respectivas conexiones, por su potencial de intervencion en

funcion de la movilidad.

Se detallan tres zonas de intervencion prioritaria como nodos. La primera de ellas la parada del
tren urbano, ubicada a un costado de la Plaza Comercial Barcelona. La segunda un punto de
conexion peaton-bus-vehiculos en la esquina noreste del parque de Tres Rios. La tercera, el punto
de conexion del Parque con el bulevar o paseo peatonal. Asimismo, se definen las sendas que

permiten las conexiones de estos nodos prioritarios de intervencion, incluyendo al parque mismo.
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Zonas de intervencion prioritaria | NODOS

A. Parada del Tren Urbano
B. Punto de conexidn peatén-bus-vehiculos
C. Conexidn Parque - paseo peatonal

FUENTE: LEVANTAMIENTO EN SITIO

. Conexiones de zonas prioritarias | SENDAS

FUENTE: GOOGL

Figura 90. Zonas de intervencion prioritaria y conexiones. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefo de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

REQUERIMIENTOS DE PERMEABILIDAD, LEGIBILIDAD E INTEGRACION

PRINCIPIO JUSTIFICACION COMPONENTES

Presencia de bordes suaves, El incremento en la Aperturas en las fachadas que
abiertos al espacio urbano de permeabilidad del sitio de inviten a la actividad
caracter publico. Permite una intervencién, busca maximizar Cerramientos  transparentes
positiva percepcion fisica y el acceso funcional y sensorial que permitan la permeabilidad
psicolégica del espacio por a las actividades existentes en visual.
parte del usuario. el area, asi como el grado de Mayor dimension en sendas
escogencia del usuario sobre peatonales.
CLAVES: VISIBILIDAD Y estas actividades. Bordes de edificios que
ESPACIOS RECEPTIVOS permitan vinculos entre el

espacio publico y privado

3
ek
ot

- -

Figura 91. Requerimientos de permeabilidad. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos,
I Semestre 2020.



PRINCIPIO

Facilidad con la que un
entorno o una forma urbana
puede ser reconocida,
organizada en unidades
coherentes, aprendida Yy
recordada.

CLAVES: CONECTIVIDAD
E INTERCAMBIO MODAL

MTRAK

PRINCIPIO

Incorporacion al espacio publico
de todos los elementos e
interacciones que se cruzan en
la ciudad, a fin de dinamizar el
uso del espacio, potenciar el
sentido de seguridad y la
interaccion de los usuarios
entre ellos y con el espacio
publico.

CLAVE: PEATONALIZACION

F‘ f‘zill&i'

JUSTIFICACION

Potenciar la legibilidad en el
sitio de intervencion
seleccionado, influye en la
dindmica de flujos peatonales,
conexion de destinos
importantes y puntos de
concentracion de actividades,
a fin de facilitar la comprension
del usuario sobre la
organizacién espacial.

- e
= N EE

HLyR

Semestre 2020.

JUSTIFICACION

Los escasos espacios publicos
del nodo cuentan con
posibilidades  limitadas  de
expansion pero altas de
integracién, mediante el
tratamiento de sendas y la
generacion de nuevas
conexiones peatonales
vinculando estos espacios con
la infraestructura asociada a la
movilidad.

Semestre 2020.

COMPONENTES

Sendas remozadas que
brinden continuidad y confort.
Nodos de convergencia e
intercambio de modalidad
transporte.

Hitos de valor simbdlico.
Pasaje urbano y bulevares
como bordes.

COMPONENTES

Paseos peatonales como
integradores del espacio publico
y la infraestructura asociada a
la movilidad.

Ciclovias, mobiliario urbano y
nueva cobertura vegetal
asociadas a los paseos
peatonales.

Nuevo urbano que

pasaje
favorece el tejido urbano y la
movilidad.
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Figura 92. Requerimientos de legibilidad. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |

Figura 93. Requerimientos de integracion. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, |
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PROGRAMA URBANO-ARQUITECTONICO

A continuacion, en el Cuadro 8 se detalla una sintesis del programa urbano-arquitectdnico, para
el funcionamiento de las zonas de intervencion, que incorpora los principales componentes, areas

requeridas aproximadas y elementos arquitectdnicos.

Cuadro 8

Sintesis de programa urbano-arquitectonico

ZONAS PRINCIPALES AREAS ELEMENTOS
INTERVENCION COMPONENTES URBANAS ARQUITECTﬁNICOS
ILUMINACION
AREAS DE
MOBILIARIO URBANO
DESCANSO
{REAS VERDES ESTACIONAMIENTOS DE
EQUIPAMIENTOS BICICLETAS Y PATINETAS
PARADAS DE BUS ,
PARQUE TRES Ri0S 8.450 m2 PROTECCION
CICLOVIA BIOCLIMATICA (ALEROS,
PERGOLAS)
CIRCULACION LOSETAS PODOTACTILES
ACCESIBILIDAD
PEATONAL SENALIZACION
ILUMINACION
AREAS DE MOBILIARIO URBANO
EQUIPAMIENTOS DESCANSO
PASEO PEATONAL ) 5030m2 | ESTACIONAMIENTOS DE
AREAS VERDES BICICLETAS Y PATINETAS
CICLOVIA PROTECCION
BIOCLIMATICA




PASAJE URBANO

ESTACION DE TREN
URBANO

ViAS
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CIRCULACION LOSETAS PODOTACTILES
ACCESIBILIDAD
PEATONAL SENALIZACION
AREAS DE
DESCANSO
AREAS VERDES Area de ILUMINACION
intervencion
HUERTAS URBANAS MOBILIARIO URBANO
. 5.626 m2
EQUIPAMIENTOS CICLOVIA ESTACIONAMIENTOS DE
BICICLETAS Y PATINETAS
ESPACIOS PARA
COMERCIO Area expropiada PROTECCION
BIOCLIMATICA
ESPACIOS 5385 m?2
RECREATIVOS/DEP
ORTIVOS Area demolida
3.852 m2
CIRCULACION LOSETAS PODOTACTILES
ACCESIBILIDAD
PEATONAL SENALIZACION
ILUMINACION
EQUIPAMIENTOS CICLOVIA ESTACIONAMIENTOS DE
BICICLETAS Y PATINETAS
1.560 m?2
CIRCULACION LOSETAS PODOTACTILES
ACCESIBILIDAD
PEATONAL SENALIZACION
AREAS VERDES frea d ILUMINACION
EQUIPAMIENTOS rea de
PARADAS DE BUS intervencion | MOBILIARIO URBANO
6.330 m2
CIRCULACION

ACCESIBILIDAD

PEATONAL

LOSETAS PODOTACTILES




ViA PRINCIPAL Y
SECUNDARIAS

CIRCULACION
VEHICULAR

CIRCULACION
PEATONAL

VIiAS LOCALES

CIRCULACION
VEHICULAR

CIRCULACION
PEATONAL

Area general

41298 m2
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SENALIZACION

CALZADAS

ILUMINACION

MOBILIARIO URBANO

CALZADAS

ILUMINACION

MOBILIARIO URBANO

PARKLETS

Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO

Una vez justificado el sitio de disefio en detalle, asi como la definicién del programa urbano-
arquitectonico, se presenta a continuacion un esquema de funcionamiento en detalle que

considera formas, usos, servicios, formas de transporte y relaciones, para permitir el intercambio

modal.
(° & — »
A T
£ | . 5 ESQUEMA DE
Estacion de Tren Urbano { FUNCIONAMIENTO
cicLovia
PASEQ PEATONAL CONEXION
-ESTACIGN DE TREN URBANO
"""""""""" - PASAJE URBANO
- CONEXION VIAL
l_’asa]e Urbano - CONEXION TRONCAL
AREAS DE DESCANSO
AREAS VERDES - PASED PEATONAL

HUERTAS URBANAS
CICLOVIA

ESPACIOS PARA COMERCIO
ESPACIOS RECREATIVOS

O —
Is=2

LS >

Vias
AREAS VERDES
PARADAS BUS

CIRCULACION PEATONAL
CIRCULACION VEHICULAR

------------------ —i

Paseo Peatonal
AREAS DE DESCANSO
AREAS VERDES
CICLOVIA
CIRCULACION PEATONAL

Parque Tres Rios
AREAS DE DESCANSO
AREAS VERDES
PARADAS AUTOBUS
CIRCULACION PEATONAL

Figura 94. Esquema de funcionamiento de la conexion EP y movilidad. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefo de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

A suvez, se definen cuatro areas de intervencion puntuales para intervencion de espacios publicos
y dotacidén de equipamientos, por su relevancia con la intermodalidad. En la Figura 95, se presenta
el detalle de estas dreas y en la Figura 96 se definen también algunos puntos importantes para

dotacion e intervencion de infraestructura a la movilidad en el nodo de integracion.
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AREAS DE INTERVENCION
PUNTUAL

ESTACION DE TREN URBANO + PASAJE URBANO

Conexion peatonal/ciclovia de fa estacion del tren con el

-

de conexion

9 VIA LOCAL + PARQUE TRES RI0S

Conexidn peatona! /vehicular/ciclovig hacia al nodo principal

(paradas de autobus y parque Tres Rios), y reubicacion de

parada de taxis

PARQUE TRES RIOS + PASEO PEATONAL

Conexion peatonal/ciclovig con el parque Tres Rios hacia a

otras vias del entomo.

Figura 95. Areas de intervencién puntuales. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos,
I Semestre 2020.

INFRAESTRUCTURA

COMPLEMENTARIA

EDIFICIOS PARA ESTACIONAMIENTOS
Y REUBICACION DE PARADA DE TAXIS

EDIFICIOS PARA ESTACIONAMIENTOS
Utilizar la infraestructura existente como una alternativa de
estacionamiento para la densidad de poblacion planteada a

alcanzar con el desarrollo de la propuesta..

EDIFICIOS PARA ESTACIONAMIENTOS
Hacer uso de un terreno baldio ubicado cerca de la Estacion

del Tren y el Pasaje Urbano

REUBICACION DE PARADA DE TAXIS

Actualmente se ubica una parada de taxis al costado norte del
parque, debido a la propuesta de convertir toda la via como
exclusiva para buses, se plantea reubicar dicha parada de
taxis en una calle todavia cercana al Parque de Tres Rios y en

conexion directa con el Paseo Peatonal.

Figura 96. Infraestructura complementaria. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de Espacios Publicos,
| Semestre 2020.
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Seguidamente, para cada una de las areas definidas de intervencion puntual de espacios publicos,
se presenta a continuacion, un esquema que resalta las principales intervenciones propuestas en
cada una de ellas en detalle, asi como los conceptos espaciales y elementos arquitectdnicos

necesarios para su disefio y funcionamiento.

ESTACION DE TREN URBANO
+ PASAJE URBANO

Conexion peatonal/ciclovia de
la estacion del tren con el

Estacion de Tren Urbano
PRINCIPALES INTERVENCIONES:
CICLOVIA Y PASEQ PEATONAL AL LARGO
DE LA LINEA DEL TREN

CONECTAR

pasaje urbano propuesto

Pasaje Urbano

PRINCI TERVEN

AREAS DE DESCANSO

AREAS VERDES

HUERTAS URBANAS

CICLOVIA

ESPACIOS PARA COMERCIO

ESPACIOS RECREATIVOS ¥ DEPORTIVOS

CONCEPTO ESPACIAL:

- PROMOVER LA CONECTIVIDAD DE LOS
ESPACIOS PROPUESTOS DE FORMA
FLUIDA

- DISENO DE PISO NO ORTOGONAL NO
CONTRIBUIR CON LA ORTOGONALIDAD
DE LAS EDIFICACIONES EXISTENTES,

I
ILUMINACION
MOBILIARIO URBANO
ESTACIONAMIENTOS DE BICICLETAS ¥
PATINETAS
PROTECCION BIOCLIMATICA
LOSETAS PODOTACTILES
SERALIZACION

Figura 97. Area de intervencién Estacion de Tren Urbano + Pasaje Urbano. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefio de Espacios Publicos, | Semestre 2020.

PASAJE URBANO + VIA LOCAL
Conexion peatonal
{vehicular/ciclovia hacia al
nodo principal (paradas de

M) autobis y parque Tres Rios).

Pasaje Urbano

P 1

AREAS DE DESCANSO

AREAS VERDES

HUERTAS URBANAS

CICLOVIA

ESPACIOS PARA COMERCIO

ESPACIOS RECREATIVOS ¥ DEPORTIVOS

CONCEPTO ESPACIAL:

- PROMOVER LA CONECTIVIDAD DE LOS
ESPACIOS PROPUESTOS DE FORMA
FLUIDA

- DISERO DE PISO NO ORTOGONAL NO
CONTRIBUIR CON LA ORTOGONALIDAD
DE LAS EDIFICACIONES EXISTENTES.

- CONECTAR LA CICLOVIA DEL PASED
CON LA VA LOCAL (CARRIL

*** EXCLUSIVO)

ELEMENTOS ARQUITECTONICOS:
ILUMINACION

MOBILIARID URBANO
ESTACIONAMIENTOS DE BICICLETAS Y
PATINETAS

PROTECCION BIOGLIMATICA

LOSETAS PODOTACTILES
SENALIZACION

Figura 98. Area de intervencion Pasaje Urbano + Via Local. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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VIA LOCAL + PARQUE TRES RI0OS
Conexion  peatonal/ciclovia  del
pasaje urbano con la via local de

conexion.

AREAS VERDES
CIRCULACION PEATONAL
CIRCULACION VEHICULAR

CONCEPTO ESPACIAL:

- ViA LOCAL CON UN SOLO CARRIL DE CIRCULACION Y CON
PARQUEQ LATERAL PARA HABILITAR MAYOR ESPACIO
PEATONAL Y ORGANIZAR LOS ESTACIONAMIENTOS
PUBLICOS EXISTENTES PARA LA NUEVA DEMANDA DEL
USO MIXTO PROPUESTO.

- ESPACIO PARA ARBORIZACION

- VELOCIDAD MAX. 30K

- Via TRONCAL CON CARRILES EXCLUSIVOS PARA
AUTOBUSES. ESPACIO PARA ARBOLES Y OTRAS
VEGETACIONES. PARADA ALIRADAS EN LOS DOS SENTIDOS

ELEMENTOS ARQUITECTONICOS:
ILUMINACION

MOBILIARIO URBANO

LOSETAS PODOTACTILES
SENALIZACION

CALZADAS

PARKLETS

Figura 99. Area de intervencién Via Local + Parque de Tres Rios. Fuente: Trabajo grupal Taller de Disefio de

Espacios Publicos, | Semestre 2020.

PARQUE TRES RIOS + PASEO
PEATONAL

Conexién peatonal/ciclovia con
el parque Tres Rios hacia a

i) otras vias del entorno.

Paseo Peatonal

PRINCIPALES INTERVENCIONES:
AREAS DE DESCANSO

AREAS VERDES

cicLovia

CIRCULACION PEATONAL

CONCEPTO ESPACIAL:

HABILITA MAYOR ESPACIO PEATONAL

PERMITE EL DESARROLLO DE MULTIPLES
ACTIVIDADES.

ESPACIO PARA ARBOLES Y OTRAS VEGETACIONES.

ELEMENTOS ARQUITECTONICOS:
ILUMINACION

MOBILIARIO URBANOD

ESTACIONAMIENTOS DE BICICLETAS Y PATINETAS
PROTECCION BIOCLIMATICA

LOSETAS PODOTACTILES

SENALIZACION

Figura 100. Area de intervencion Parque de Tres Rios + Paseo Peatonal. Fuente: Trabajo grupal Taller de

Disefo de Espacios Publicos, | Semestre 2020.
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CAPITULO 5. EVALUACION DE LA ESTRATEGIA | DISENO DE ESPACIO PUBLICO E
INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA A LA MOVILIDAD EN NODO DE
INTEGRACION DE TRES RIiOS

5.1. GENERALIDADES SOBRE EL USO DEL ESPACIO

En el ejercicio anterior se priorizaron cuatro areas de intervencion a partir de su analisis en el
contexto, desde su funcionalidad y su dialéctica con los sistemas de transporte y movilidad, a
partir de la configuracion de los flujos viales y peatonales que trazan la dinamica del espacio

urbano y con ello, la experiencia del usuario.

Para el ejercicio de evaluacion del espacio urbano del Nodo de Tres Rios, se delimita el analisis a
dos de las zonas de intervencion priorizadas en la etapa anterior, las cuales se plantean como

puntos clave en la promocién de la intermodalidad (1) y la integracién con el espacio publico (2).

PG“O: peatonal

Figura 101. Priorizacidn de sitios de intervencion. Fuente: Elaboracion propia, 2020, a partir de Google

Maps.
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NODO INTERMODALIDAD

EINODO 1 seleccionado, se plantea como un espacio de promocidn de la intermodalidad clave en
el sistema de movilidad del nodo, en el que se detalla parte de la infraestructura asociada al
transporte publico modalidad autobus y a su vez, se conecta con el pasaje urbano que permite una

conexion directa con la estacion del tren urbano.

NODO
INTERMODALIDAD

POBLACION ACTIVIDADES SISTEMAS DE
META PREVISTAS MOVILIDAD ASOCIADOS
La propuesta de disefio de este Se prevé la promocién de Este nodo se encuentra
nodo esta asociado actividades relacionadas directamente relacionado con el
mayoritariamente a personas directamente con el carril exclusivo de buses planteado

usuarias de transporte publico
modalidad autobus y aquellos
usuarios que requieren conexién
con la estacidén de tren urbano.,

transporte publico modalidad
autobus y algunas otras
complementarias a la espera
y el intercambio modal,

y la infraestructura asoclada a este
tipo de modalidad e
indirectamente relacionado con la
estacion del tren urbano.

Figura 102. Nodo de intermodalidad. Fuente: Elaboracion propia, 2020.
NODO DE INTEGRACION DE ESPACIO PUBLICO

EI NODO 2 se posiciona como un espacio que permite la integracion del parque central de Tres
Rios con el paseo peatonal (Av. 2) planteado en la propuesta de Plan Regulador del cantén de La
Unidn. A través de este espacio se busca de alguna forma otorgar mayor diversidad y calidad de

espacios publicos para el disfrute del peatdn.

Ninguno de los dos nodos cuenta actualmente con espacio peatonal suficiente y de calidad que
promueva una buena articulacidn e integracion con los espacios publicos circundantes. Asimismo,
carecen de infraestructura accesible y confortable vinculada al transporte publico, que promueva

la intermodalidad.
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NODO ‘{
INTEGRACION EP

-

POBLACION
META

La propuesta de disefo de este nodo se
vincula con el usuario del espacio
publico (Parque TR) y que requiere
movilizarse de manera segura hacia y
desde diversos equipamientos en salud,
educacion y tener facilidad de conexion
con el transporte publico.

ACTIVIDADES
PREVISTAS

Se prevé la promocion de
actividades relacionadas al disfrute
saludable y sostenible del espacio
publico y la movilidad peatonal.
También se busca promover
actividades sociales, juego y
descanso en este sector.
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SISTEMAS DE
MOVILIDAD ASOCIADOS

Este nodo se encuentra mds relacionado
con la movilidad peatonal y ciclista y a su
vez, con la conexién al sistema de
transporte publico modalidad autobus vy
tren, a través del paseo peatonal al
costado sur del parque y hacia la estacion
del tren.

Figura 103. Nodo de integracion de Espacio Publico. Fuente: Elaboracion propia, 2020.

5.2. PAUTAS DE DISENO DE LA INFRAESTRUCTURA ASOCIADA AL TRANSPORTE

DISENO ACCESIBLE

e Garantizar la accesibilidad universal en todas las circulaciones y accesos al sistema de
transporte, asi como en las unidades y estaciones.
e Rampas, losetas podo tactiles, unidades de piso bajo y adaptadas, sefiales luminosas y

auditivas.
DISENO SEGURO

e Proveer iluminacion de sendas, en altura y en mobiliario, a fin de incrementar la percepcion
de seguridad en el uso de espacios publicos, principalmente en recorridos nocturnos.
e Eliminar barreras que interfieran con visuales y se promueven mecanismos que aseguren

vigilancia natural (balcones, transparencias).
DISENO TECNOLOGICO

e Considerar la incorporacion de elementos tecnoldgicos en el disefio de la infraestructura
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asociada al transporte, como puntos de recarga de dispositivos electronicos, puntos de
Wifi gratis y pantallas tactiles y auditivas con informacion sobre rutas y horarios en

estaciones de autobdus.
DISENO BIOCLIMATICO

e Incorporar elementos de proteccion bioclimatica, tales como aleros, pérgolas, paneles y el
uso de vegetacion de manera estratégica a fin de proveer regulaciéon de temperatura y
contrarrestar efecto de isla de calor, asi como brindar sombra natural en espacios

publicos.
DISENO SALUDABLE

e Uso de espacios de estacionamiento para consumo local al aire libre y mobiliario asociado
(parklets, bancas, barras, etc.)

e Aumento de frecuencia y oferta de transporte publico, asi como extremar medidas
atinentes a la conducta humana y uso del espacio (distanciamiento, higiene vy
disponibilidad de agua, jabdn y gel antibacterial).

e Ensanche de aceras.

e Vias peatonales y ciclovias emergentes.

e Incentivos a la micro movilidad.

e Alianzas estratégicas y coordinacion intersectorial.

5.3. ANALISIS DE ACTIVIDADES EN EL ESPACIO
NODO DE INTERMODALIDAD

El sitio de intervencion seleccionado pretende actuar en funcion de la movilidad y la conexion de
espacios publicos circundantes y considera los flujos peatonales de mayor importancia dentro del

nodo. Se busca priorizar la peatonalizacion del espacio.

A la izquierda se pueden observar mapeadas las actividades que se realizan y se busca potenciar

en este nodo en particular.



Vocacigy
Comergia/

NECESIDAD DE
TRASLADARSE
Y ESPERAR

« Esperar el bus.
« Circular.
Ir al trabajo.
Hacer compras.

Comergjy

Vocagigp
Comergja

ON

=,

RELACIONADAS ¢
CONDICIONES FISICAS
EXTERNAS

« Descansar en bancas.
+ Salir a ejercitarse.

« Hacer uso de WiFi.

« Consumir en exterior.
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Comercja)

opcionales sociales

« Very oir personas.
- Conversar.
+ Jugar (ninos).

Figura 104. Andlisis de actividades nodo de intermodalidad. Fuente: Elaboracion propia, 2020.

NODO DE INTEGRACION DE ESPACIO PUBLICO

El espacio publico en el sitio de intervencion tiene capacidad limitada de expansion, pero alta de

integracion. La Av. 2 constituye un eje estratégico para mejorar la funcionalidad del nodo y el

acceso a la infraestructura asociada a la movilidad en transporte publico. A la derecha se pueden

observar mapeadas las actividades que se realizan y se busca potenciar en este nodo en
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particular.

necesarias  opcionales sociales

RELACIONADAS CON
CONDICIONES FISICAS
EXTERNAS

+ Iralaescuela. « Descansar en bancas. - Very oir personas.
+ Circular. - Salir a ejercitarse. - Conversar.

- Ir al trabajo. + Hacer uso de WiFi. - Jugar (nifos).

- Hacer compras. + Tomar el sol

+ +

Figura 105. Andlisis de actividades nodo de integracion de espacio publico. Fuente: Elaboracién

propia, 2020.
5.4. ANALISIS DE BORDES URBANOS

ESCALA

En todo el sector se propone una escala uniforme en cuanto a alturas de las edificaciones, por lo

que no se prevé una afectacion paisajistica ni interrupcion de visuales importantes para la
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legibilidad en el nodo.
PERMEABILIDAD VISUAL Y FUNCIONAL

Actualmente algunos de los bordes en sectores con vocacion comercial cuentan con cierta
permeabilidad visual y funcional. Se pretende que todos los bordes en zonas comerciales inviten
a la actividad mediante la incorporacion de transparencias de manera uniforme y ventanas de

atencion.
BORDES SUAVES

Los costados norte, sur y oeste del Parque se constituyen como bordes suaves, frente a las
fachadas de los edificios adyacentes. La apertura del costado norte de la Iglesia hacia la parada

de buses, se propone a fin de generar un borde suave en este sector.
BORDES RIGIDOS NO PERMEABLES

En algunos sectores como el costado este de la Iglesia y los cuatro costados de la Escuela, se
cuenta con bordes rigidos no permeables y por tratarse de edificaciones de interés patrimonial y

patrimonial, no es posible incidir sobre ellos.

BORDES RIGIDOS NO
PERMEABLES

PERMEABILIDAD VISUAL Y BORDES SUAVES
FUNCIONAL

Figura 106. Andlisis de actividades nodo de integracion de espacio publico. Fuente: Elaboracion propia,
2020.
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5.5. ANALISIS DE MOVILIDAD

NODO DE INTERMODALIDAD

Flujo vehicular alto Flujo peatonal alto
Flujo vehicular moderado Flujo peatonal moderado
Flujo vehicular bajo Flujo peatonal bajo

Zona importante Principales sendas

de transicion

Figura 107. Andlisis de movilidad nodo de intermodalidad. Fuente: Elaboracion propia, 2020.

Flujo vehicular

El mayor flujo vehicular se da en la calle central (costado este de la Municipalidad). En troncal Av.
Central 251, se mantendra carril exclusivo de buses en ambos sentidos y se espera un flujo
importante de autobuses en este sector durante el dia y la tarde. En la noche disminuye la presién

vial en ambos sectores.

Dado que la Av. Central se plantea como carril exclusivo de autobuses en ambos sentidos, no se
requiere de bahias. Estos espacios se estarian utilizando para ampliar la superficie de las paradas
y evitar aglomeraciones de personas en este sitio. Asimismo, se plantea la apertura del jardin al
costado norte de la Iglesia, a fin de brindar mayor espacio y dotar de mobiliario complementario

para dotar de mejores condiciones de confort a la estacion.

Flujo peatonal
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Mayor flujo peatonal en costado norte del Parque y principalmente donde se ubican las paradas
de buses en ambos sentidos al costado norte de la Iglesia. También hay un flujo importante en

direccion sur-norte en ambas aceras al costado de la calle central. Durante la noche el flujo

peatonal es muy bajo en todos los sentidos.

NODO DE INTEGRACION DE ESPACIO PUBLICO

Flujo vehicular alto + Flujo peatonal alto
Flujo vehicular moderado ~————+  Flujo peatonal moderado

Flujo vehicular bajo - =~ == Flujo peatonal bajo

Principales sendas  (peatonal y
secundaria)

/ y Zona importante de transicién. El Parque funciona come un

‘ espacio de transiclén, Integracién y confort asociado a ambas
\ formas predominantes de movilidad: transporte publico
N modalidad autobus y circulacion peatonal.

Figura 108. Analisis de movilidad nodo de integracion de espacio publico. Fuente: Elaboracidn propia,
2020.

Flujo vehicular

En este sector el flujo de vehiculos se concentra en el sector oeste del Parque en sentido sur-norte,
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dado que esta via se define para lineas de autobuses secundarias. En la Av. 2 se elimina el flujo
vehicular, dado que se estaria habilitando como un paseo peatonal desde el costado sur del

Parque hasta el Cementerio de Tres Rios.

Flujo peatonal

Se plantea el disefio de este nodo como un potenciador de la peatonalizacidn del espacio publico,
bajo el principio de restar espacio de circulacion al vehiculo automotor y transferirlo al peatony

otras formas de movilidad alternativa como la bicicleta.

5.6. ANALISIS DE APLICACION CONCEPTUAL DE PRINCIPIOS DE DISENO

PERMEABILIDAD

El incremento en la permeabilidad del sitio de intervencion busca maximizar el acceso funcional y
sensorial a las actividades existentes en el area, asi como el grado de escogencia del usuario

sobre estas actividades.

Componentes:

e Aperturas en las fachadas que inviten a la actividad.
e Cerramientos transparentes que permitan la permeabilidad visual.
e Mayor dimension en sendas peatonales.

e Bordes de edificios que permitan vinculos entre el espacio publico y privado.

En los mapeos a continuacion, se definen las zonas prioritarias donde se debe potenciar la
permeabilidad visual y funcional en los nodos seleccionados, vinculadas a los usos de vocacion

comercial en el sector y la eliminacion de cerramientos hacia espacios verdes.
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Figura 109. Zonas para fomentar la permeabilidad en la zona de estudio. Fuente: Elaboracidn propia, 2020.
LEGIBILIDAD

Potenciar la legibilidad en el sitio de intervencion seleccionado, influye en la dinamica de flujos
peatonales, conexion de destinos importantes y puntos de concentracion de actividades, a fin de

facilitar la comprension del usuario sobre la organizacion espacial.

Componentes:

e Sendas remozadas que brinden continuidad y confort.
e Nodos de convergencia e intercambio de modalidad transporte.
e Hitos de valor simbdlico.

e Pasaje urbano y bulevares como bordes.

COMPONENTES

- Sendas remozadas que
brinden continuidad vy
confort.

Nodos de convergencia e
intercambio de modalidad
transporte.

= Hitos de valor simbdlico

- Pasaje urbano y bulevares
como bordes.

Figura 110. Zonas para fomentar la legibilidad en la zona de estudio. Fuente: Elaboracidn propia, 2020.
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INTEGRACION

Los escasos espacios publicos del nodo cuentan con posibilidades limitadas de expansidn, pero
altas de integracion, mediante el tratamiento de sendas y la generacion de nuevas conexiones

peatonales vinculando estos espacios con la infraestructura asociada a la movilidad.

Componentes:

e Paseos peatonales como integradores del espacio publico y la infraestructura asociada a
la movilidad.

e Ciclovias, mobiliario urbano y nueva cobertura vegetal asociadas a los paseos peatonales.

En los mapeos a continuacion, se definen las zonas prioritarias donde se procura promover la
integracion del espacio publico, en este caso el Parque Central de Tres Rios, con las sendas de

mas relevancia en el nodo vinculadas a la movilidad, en los nodos seleccionados.

COMPONENTES

Paseos peatonales como
integradores del espacio
publico v la infraestructura
asociada a la movilidad.

Ciclovias, mobiliario
urbano y nueva cobertura
vegetal asociadas a los
paseos peatonales.

Figura 111. Zonas para fomentar la integracion en la zona de estudio. Fuente: Elaboracién propia, 2020.

5.7. RESUMEN DE FORTALEZAS Y DESAFi0S

FORTALEZAS GENERALES DE LA PROPUESTA

La definicién de la Avenida Central como carril exclusivo de autobuses, no solo disminuiria la
presion vial existente en la zona y todos los efectos negativos derivados de esta (contaminacion
atmosférica y sénica, por ejemplo), sino también procura un reordenamiento y promocién del

sistema de transporte publico.

La propuesta de integracion del sistema de transporte publico modalidad autobis y modalidad

tren mediante el tratamiento de sendas existentes y la creacién de nuevas sendas peatonales a
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fin de conectar estos servicios y promover la intermodalidad, es una de las mayores fortalezas del

nodo de Tres Rios.

La promocion de la caminabilidad en el nodo no solo posibilita la creacion de una red de espacios
publicos y su integracion con los diversos sistemas de movilidad presentes en el nodo, sino que
también prevé la creacion de habitos de vida mas saludables de la mano del fortalecimiento de la
seguridad vial en el sector A esto se le deben sumar esfuerzos de los centros de trabajo a fin de

crear incentivos por el uso de la micro movilidad.

La eliminacién en algunos sectores y reduccion de estacionamientos en las diferentes vias del
nodo permite contar con espacio para la ampliacion de aceras y mejora de su estado, ademas de
que posibilita implementar otro tipo de iniciativas como la instalacidn de parklets para el consumo

local vinculado al comercio de la zona.
DESAFIOS GENERALES DE LA PROPUESTA

La instalacion de mobiliario urbano e infraestructura verde debe ir de la mano de un analisis previo

sobre intenciones esperadas de uso del espacio y de necesidades de la poblacion usuaria.

La promocidn de la permeabilidad visual y funcional en las propuestas de disefio de fachadas debe
ir de la mano de la reactivacion del comercio local y potenciar sectores segun vocacion

(gastronémico, comercial, etc.).

Al no contar con el nuevo Plan Regulador del cant6n aprobado, no se cuenta con los instrumentos
normativos que pueden posibilitar cambios importantes que se proponen a través del disefio del

nodo.

La inclusién de accesibilidad universal como pauta de disefio en la propuesta de ampliacion de
aceras y creacion de nuevas sendas peatonales, debe ir de la mano del cumplimiento de la Ley N°
7600 de Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad y su reglamento, desde

todo el espectro de la discapacidad y no solo desde la discapacidad fisica.

Las propuestas orientadas a la peatonalizacion de algunas vias y la creacion de nuevos paseos
peatonales, debe ir de la mano de un proceso de participacion y concienciacion sobre los efectos

positivos de este proceso, a fin de evitar conflictos con comerciantes y propietarios.
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La propuesta de disefio debe considerar las diferentes temporalidades y las actividades
vinculadas a los tipos de comercio y otros usos en la zona, a fin de evitar que algunas intenciones

de disefio puedan derivar en el aumento del sentido de inseguridad, mas que en lo opuesto.

5.8. EVALUACION GENERAL DE LA PROPUESTA: VALIDACION DE OBJETIVOS

Una vez identificadas las fortalezas y desafios generales de la propuesta, se plantea una
evaluacion a modo de validacion de objetivos segun las etapas del proceso de investigacion y
disefio descritas en la estrategia metodoldgica del presente documento. Para ello, se detalla la
valoracion del cumplimiento de los objetivos propuestos en una escala de 1 a 3, segun se describe

en la Figura 112.

Por debajo de lo Parcialmente . Satisfactoriamente
W esperado . logrado logrado

1 2 3

Figura 112. Escala de validacion de objetivos. Fuente: Elaboracion propia, 2021.

Cuadro 9

Evaluacion de la propuesta: Validacion de objetivos

ETAPAS DEL
PROCESO

Diagnosticar el estado del | ASPECTOS POSITIVOS | Se logra
espacio publico y el acceso a | inventariar y establecer un diagndstico
I. DIAGNOSTICO DEL | los equipamientos urbanos | de la totalidad de espacio ptblico dela 2

en el nodo de integracién de | zona de influencia de 250m del nodo
Tres Rios, a partir de la|de integracion, en términos de
investigacion  sobre las | disponibilidad, tipologia, estado vy
actividades y los aspectos | usos, para la deteccion de
morfoldgicos relevantes en la | necesidades de intervencion.

NODO
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zona de influencia de 250 m
del nodo de integracion.

RETOS | A pesar de que se logra una
aproximaciéon al diagnostico de
actividades en el espacio publico y
bordes de la zona de influencia del
nodo, las restricciones sanitarias y
vehiculares producto de la emergencia
por COVID-19 no  permitieron
desarrollar el ejercicio de observacién
y evaluacion en un escenario de
“normalidad pre-pandemia” en su
totalidad.

1. DISENO
ESQUEMATICO DE
PROPUESTAS Y
LINEAMIENTOS

Definir un arbol de problemas
y objetivos sobre el analisis
del espacio publico y los
equipamientos urbanos 'y
sociales, para la definicion de
lineamientos base para la
atencion de los objetivos
propuestos.

ASPECTOS POSITIVOS | A partir del
ejercicio grupal y el aporte inter y
multidisciplinario de profesionales en
arquitectura, sociologia y salud
ambiental, se logra identificar de una
manera integral algunos de los
principales problemas asociados al
espacio publico dentro de la zona de
influencia del nodo de integracion y se
definen objetivos para atender cada
uno de ellos a partir de pautas de
intervencion de disefio urbano. De la
misma manera, se establecen
lineamientos generales para la
materializacion de los objetivos
propuestos.

RETOS | Dado el poco conocimiento y
sustento  técnico-cientifico  del
comportamiento del virus y sus
implicaciones a largo plazo en el
entorno y la dindmica urbana al
momento de realizar este ejercicio en
abril de 2020, no se consideran
propuestas especificas de
lineamientos sobre la recuperacion
postpandemia del &rea sujeto de
estudio.

Definir propuestas de mejora
para los indicadores de
habitabilidad urbana en el
nodo de integracién, con el fin
de optimizar las condiciones
urbanas y el funcionamiento
de la movilidad en el nodo.

ASPECTOS POSITIVOS | Una vez
definidos los lineamientos generales
en el ejercicio anterior, se establece
una serie de acciones y propuestas
concretas en la zona de influencia del
nodo de integracidn en las siguientes
tematicas:  aprovechamiento  del
derecho de via, infraestructura
complementaria al transporte,
amanzanamiento y permeabilidad,
cobertura vegetal, mixtura de usos de
suelo y promocién de actividades,
densificacidn, reparto y disposicion de
espacios publicos y equipamientos
urbanos y sociales. Finalmente se
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establece una discusi6n general sobre
los impactos esperados de estas
propuestas en la  poblacidn,
infraestructura, habitabilidad  del
espacio publico y del entorno.

RETOS | No se logra acceder al
catastro actualizado del municipio,
por lo que se parte de un
levantamiento predio a predio
apoyado de imagenes satelitales en
linea, con las dificultades del trabajo
de campo producto de las
restricciones sanitarias. Por este
mismo motivo, y fruto de la premura de
la modalidad de trabajo remoto, se
torné mas complejo de lo previsto el
proceso de discusion grupal para el
disefo de propuestas sobre el
espacio.

Ill. PROPUESTAS DE
PRIORIZACION Y
PAUTAS DE DISENO

Seleccionar y justificar un
espacio dentro del nodo de
integracion  mediante  un
ejercicio grupal, en el cual se
interrelacionan variables
como las formas de
movilidad, espacio publico y
funciones diversas y que lo
convierte en un espacio de
oportunidad para la
intervencion en funcién a la
movilidad.

ASPECTOS POSITIVOS | Se parte de la
alineacion estratégica del sitio de
intervencion y se justifica su seleccion
a partir de dos ejes clave: a) Sistemas
de Movilidad asociados al Nodo y B)
Integracion del Espacio Pdblico a la
propuesta. En cada uno de ellos se
define de forma concreta la
problematica atendiday la descripcidn
del eje, el objetivo principal, los
beneficiarios y actores clave para su
ejecucién, asi como requerimientos
generales de legibilidad,
permeabilidad e integracién.

La seleccién del drea a intervenir se
relaciona  directamente con el
diagrama de funcionamiento del nodo,
lo cual garantiza que la intervencion
urbana estd ligada al intercambio
modal.

RETOS | Unicamente las dificultades
de mayor profundidad del analisis de
campo previo a la seleccion del sitio
de intervencion, producto de las
restricciones sanitarias por COVID-19.

Proponer un  programa
urbano-arquitectonico para el
funcionamiento del lugar
priorizado, definiendo los
principales componentes,
areas requeridas

ASPECTOS POSITIVOS | Se parte de
una propuesta de programa urbano-
arquitecténico clara 'y concisa,
adecuada a las areas identificadas en
la seleccion del area de intervencion y
la cual no se limita a un sector en
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aproximadas y relaciones
funcionales y se crea un
esquema de funcionamiento
en detalle (dimensiones,
formas, usos, servicios,
formas  de  transporte,
relaciones, entre otros), en
funcion  del intercambio
modal.

especifico, si no que se expande con
el fin de promover la intermodalidad.
Se definen las relaciones entre los
componentes y areas requeridas para
sustentar la propuesta en detalle.

RETOS | Unicamente las dificultades
de mayor profundidad del andlisis de
campo con respecto a las relaciones
funcionales y dindmica de usos del
espacio seleccionado, producto de las
restricciones sanitarias por COVID-19.

Establecer una propuesta de
disefio  esquemdtico  del
espacio  publico y Ia
infraestructura
complementaria a la
movilidad, haciendo uso de
los principios de disefio
urbano que se buscan
resaltar en el nodo.

ASPECTOS POSITIVOS | Se define un
esquema claro con respecto al
funcionamiento y las intenciones de
intervencion espaciales, con énfasis
en propuestas de permanencias y
desplazamientos para potenciar la
intermodalidad, con base en los
principios de disefio.

RETOS | Se pudo haber ahondado con
mayor detalle las propuestas de
disefio del espacio publico e
infraestructura, pero se dificultd
profundizar en la dindmica actual de
los flujos viales y peatonales en el
espacio, por motivo de las
restricciones sanitarias y el cierre de
los espacios publicos en el area de
estudio.

IV.  EVALUACION
DEL DISENO DE
ESPACIO PUBLICO

Identificar en el disefio
propuesto aquellos espacios
que pueden ser
potenciadores de actividades
necesarias, actividades,
opcionales y actividades
resultantes o sociales.

Elaborar un andlisis de
circulaciones y transiciones
en el espacio, es decir los
flujos al interior del 4rea

disefiada, mediante la
identificacion de las
principales  sendas, su

longitud, elementos urbanos
secundarios, barreras fisicas,

dimensiones, etc.

ASPECTOS POSITIVOS | Se definen
con claridad en la escala detalle las
generalidades sobre el uso del
espacio, asi como la evaluacién de
actividades, bordes urbanos y las
propuestas  de movilidad e
intermodalidad.

Todo ello empatado con Ia
conceptualizacion de los principios de
disefo urbano: legibilidad, integracion
y permeabilidad.

RETOS | Las propuestas de dotacién
de mobiliario urbano, equipamientos,
de revitalizacion de espacios publicos
existentes y creacion de nuevas
posibilidades de conectividad con los
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Establecer un  analisis
reflexivo conceptual sobre los
principios  observados y
deseables en el espacio
pablico y su definicién
tedrica, lo cual se resume
finalmente en la definicion de
las fortalezas y debilidades
del area disefiada.

sistemas de movilidad y transporte
publico en la zona de influencia del
nodo de integracién requieren de la
aprobacion del nuevo Plan Regulador,
de la mano de la promulgacion de
instrumentos normativos que
permitan fundamentar y materializar
las intervenciones. Se requiere contar
con participacion de todos los actores
involucrados en cada etapa del
proceso.

Fuente: Elaboracion propia, 2021.
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CAPITULO 6. RELEVANCIA DE LA PROPUESTA PARA LA SALUD PUBLICA EN EL
CONTEXTO DE LA PANDEMIA POR COVID-19

Tal y como sefialan Higueras y Pozo (2020), “todavia es pronto para poder establecer
comparaciones a escala urbana sobre los datos de la pandemia de la COVID-19” (parr. 29). Sin
embargo, es momento de plantearse los retos y requerimientos del espacio urbano ante
emergencias sanitarias que impactan en la forma de interaccion de las personas en la ciudad y de
manera preponderante, sobre la disposicion y disponibilidad de espacios publicos y su

interconectividad con los sistemas de movilidad.

En concordancia con lo anterior, si bien es cierto, en los ultimos afios se han incorporado cada vez
mas estrategias verdes para el desarrollo urbano sostenible en nuestras ciudades, vinculadas al
saneamiento ambiental basico, la gestion de residuos urbanos, el aprovechamiento racional de
los recursos y el uso de fuentes de energia sustentables, de la mano de un potencial importante
en cuanto a avances tecnoldgicos en estos y otros temas relacionados; “(...) la salud y la
prevencion de enfermedades no transmisibles es otro de los grandes temas de investigacion para
evitar muertes prematuras y mejorar la calidad de vida de las personas” (Higueras y Pozo, 2020,
parr. 30).

Ciertamente la pandemia por COVID-19 ha evidenciado los grandes retos que presentan los
modelos actuales de ciudad, lo cual nos invita a disefiar estrategias para revitalizar los espacios
urbanos, con el objetivo de fortalecer la salud puablica y con ello, la calidad de vida de la poblacion.
“Una nueva responsabilidad de uso del espacio publico nos ayudara a manejar y gestionar de

forma dptima propagaciones incontroladas” (Higueras y Pozo, 2020, parr. 35).

Considerando elementos clave y transversales a todas las propuestas que plantea el presente
trabajo, como la obligatoriedad de la accesibilidad universal en todos sus elementos, la aplicacion
de criterios que brinden seguridad, confort bioclimatico y elementos tecnoldgicos en el disefio de
la infraestructura asociada al transporte vinculada a los espacios publicos urbanos del area de
estudio, se propone como valor agregado la incorporacion de: 1) Las estrategias del Plan de
movilidad segura y saludable (4S) de la Secretaria de Desarrollo Territorial (SEDATU) de México
(Figura 113); y 2) Los principios del Derecho a la Ciudad (Figura 114), a fin de estimar el impacto
de la ejecucion de dichas propuestas en afrontar los retos que impone la pandemia por COVID-19

al acceso y disfrute de los espacios publicos en nuestras ciudades de forma saludable, segura,



sustentable y solidaria. (Cuadro 10).
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Figura 113. Plan de movilidad segura y saludable (4S). Fuente: Gobierno de México, 2020.

Igualdad y accesibilidad
sin discriminacion.

Proteccion de
poblacion vulnerable.

Compromiso social
del sector privado.

Economia solidaria.

Figura 114. Principios del Derecho a la Ciudad. Fuente: Elaboracion propia 2021, a partir de Carta del
Derecho a la Ciudad, 2012.
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Cuadro 10

Estimacion del impacto de los elementos de las estrategias y propuestas en la salud publica en

el marco de la Estrategia “4S” y los principios del Derecho a la Ciudad

ESTRATEGIAS “4S” VARIABLES INDICADORES DE EXITO ESTIMACION DE

IMPACTO

Sanitizacion. Ocupacion por debajo del MUY ALTO

estandar de  ocupacion
Distanciamiento fisico. maxima.

Ventilacion natural.

Aceras amplias. Ancho de aceras (m). ALTO
Entornos de bajo estrés. Cantidad de entornos de alta

demanda peatonal
Cruces con sana distancia. intervenidos.
Ciclovias y vias recreativas | Longitud (km) de red de ALTO
emergentes. ciclovias y vias recreativas

emergentes.

Amplitud de subsidios y apoyo
para la oferta de bicicletas.

Educacion ciclista.

Gestion de  velocidad | Zonas de transito limitado a | Nimero de sendas seguras y MUY ALTO
vehicular. peatones y ciclistas. saludables.

Vias recreativas emergentes. |Baja en la tasa de
accidentabilidad.

Gestiobn de  velocidades
diferenciadas en vias | Disminucion en la cantidad de

primarias y secundarias. partes por exceso de
velocidad.
Entornos estratégicos | Intervencion de bajo costo en | Nimero de entornos ALTO

seguros en areas de alta| areas de alta demanda | estratégicos intervenidos.
demanda peatonal (escuelas, | peatonal.
hospitales y mercados).

Trabajo remoto. Apoyo del sector publico y | Cantidad de trabajadores con ALTO
privado. al menos un dia de teletrabajo
por semana.
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Escalonamiento de horarios. | Apoyo del sector publico y | Redistribucion de viajes en MEDIO
privado. horarios de maxima
demanda.
Disponibilidad de datos de
demanda de transporte.
Control del uso del automovil | Gestion de la congestion. Disminucion de flujo vial. ALTO
y motocicleta.
Calidad del aire. Redistribucion de km2 en
relacion con zonas verdes.
Aumento de frecuencias. Frecuencia de paso en hora MUY ALTO
de mayor demanda del
Aumento de oferta inclusiva. | transporte publico.
Facilidades para distribucion | Nuomeros  de  espacios MEDIO
eficiente y sustentable de | exclusivos para
mercancias. carga/descarga de vehiculos
ligeros.
Incentivo del consumo local. | Numero de estacionamientos ALTO
reconvertidos para espacios y
actividades que requieran
Versatilidad de uso del | distancia social.
espacio publico.
Espacios publicos y
corredores emergentes con
uso cultural, restaurantes y
peatonal.
A U
PR PIOS> U DER U ARIA ) ADOR ) U P U
A LA DAL
GESTION DEMOCRATICA | Participacién  equitativa y | Cantidad  de  sectores MUY ALTO
representativa en la toma de | representados en
decisiones sobre el EP. construccion de normativa y
proyectos sobre EP.
Transparencia, autonomia vy
eficacia de los gobiernos | Disponibilidad de datos
locales. abiertos.
FUNCION SOCIAL DE LA | Prevalencia  del interés | Cantidad de beneficiarios de ALTO
PROPIEDAD colectivo y cultural, sobre el | iniciativas de  bienestar
interés privado. colectivo.
EJERCICIO PLENO DE LA | Respeto por la producciéon | Mecanismos de promocion ALTO
CIUDADANIA social del habitat. del dialogo, la interaccion y

manifestaciones
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Garantia de libertades | socioculturales en el EP.
individuales.
IGUALDAD Y Acceso a espacios Yy | Disminucion de barreras MUY ALTO
ACCESIBILIDAD SIN equipamientos sin | fisicas e ideoldgicas de
DISCRIMACION discriminacion. disfrute del EP.
PRO'I:ECCI()N DE Supresion de obstaculos | Ejecucion  de  politicas MUY ALTO
POBLACION VULNERABLE | politicos, econdmicos y | publicas para garantizar el
sociales. derecho a la ciudad a la
poblacion vulnerable.
COMPROMISO SOCIAL DEL | Principios de solidaridad y | Cantidad de actores sociales ALTO
SECTOR PRIVADO participacion equitativa. del sector privado
involucrados en el desarrollo
de estrategias participativas
para el bien comdn en el uso
del EPy TP.
ECONOMIA SOLIDARIA Fomento de la economia local. | Porcentaje de aumento en la ALTO

Modelo  econdmico
solidario y sustentable.

justo,

oferta de equipamientos y
servicios en funcién del
principio de caminabilidad
(ciudad de 15 minutos).

Ejecucion  de  politicas
publicas para el fomento dela
economia solidaria.

Fuente: Sintesis a partir de Gobierno de México (2020) y Carta por el Derecho a la Ciudad (2012).

TP: Transporte publico. EP: Espacio publico.

Por tanto, se puede deducir que la aplicacion de las citadas estrategias de salud, seguridad,

sustentabilidad y solidaridad, asi como de los principios del derecho a la ciudad como pilares de

las intervenciones del espacio publico y la infraestructura complementaria a la movilidad, podria

tener un impacto positivo considerable en la salud publica, no solamente en las tasas de

morbilidad y mortalidad asociadas a enfermedades crdnicas no transmisibles, sino también en

escenarios de emergencia sanitaria por enfermedades infecciosas como en el contexto actual por

la COVID-19, tanto en lo relativo a la salud fisica, como la salud mental.

En este sentido, para el Gobierno de México (2020),
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La obesidad, el sobrepeso, las muertes por hechos de transito, asi como las enfermedades
y muertes prematuras provocadas por la mala calidad del aire debida a |a alta motorizacion
y la quema de combustibles fosiles en las ciudades y zonas metropolitanas, son problemas
de salud publica que ya cobran miles de vidas cada afo en el pais. Si bien por muchos
afios se han invisibilizado, en el contexto de esta pandemia cobraron relevancia ante las
limitaciones del sistema de salud y por ser comorbilidades asociadas a la complicacion

de la enfermedad. (p. 4).

Considerando la “nueva normalidad” a la que nos enfrentamos en el contexto de la pandemiay el
proceso de recuperacion y revitalizacion de nuestras ciudades que viene de la mano del
fortalecimiento de los sistemas de transporte publico, de la compacidad y la densificacion, es
necesaria una adaptacion normativa orientada al mejoramiento de la salud y a la estimacion y
monitoreo de indicadores de habitabilidad del espacio publico y el entorno, y sus efectos a corto
y largo plazo en la poblacion y en las formas en que hace uso y disfruta de la ciudad y sus espacios.
En este sentido, Nieuwenhuijsen (2020a) propone que “las evaluaciones de impacto en la salud
deberian usarse para evaluar proyectos e identificar los escenarios de planificacion mas

saludables” (parr. 18).
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CAPITULO 7. CONCLUSIONES
7.1. SINTESIS DE CONCLUSIONES POR ETAPA DEL PROCESO

ETAPA I. DIAGNOSTICO DEL NODO DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE PUBLICO DE TRES Ri0S

El nodo de integracion del Parque de Tres Rios, La Unidn, cuenta con alta dotacion de
equipamientos en salud y de abasto, seguido de equipamientos institucionales, educativos y de
transporte (paradas y rutas, pero no infraestructura complementaria adecuada), pero cuenta con
grandes deficiencias en la cobertura de equipamientos deportivos y recreativos, culturales y

sociales.

En sintesis, a partir del diagndstico inicial se proponen para los espacios publicos 4 lineamientos
estratégicos, 3 principios integradores y 8 estrategias con sus respectivos objetivos, acciones y
beneficios en los usuarios, la economia y el ambiente. A su vez, para los equipamientos urbanos
y sociales, se proponen 4 lineamientos estratégicos, 4 principios integradores y 5 estrategias con

sus respectivos objetivos y acciones.

Como se menciond anteriormente, es en esta etapa particularmente en la que se enfrenta con
mayores dificultades en las aproximaciones metodoldgicas referentes al levantamiento de
informacion en campo, producto de las restricciones sanitarias y vehiculares y de prohibicién de
acceso a espacios publicos como parques, plazas y otros. Sin embargo, se definieron otros

mecanismos de obtencidn de la informacion de forma segura.

ETAPA II. DISENO ESQUEMATICO DEL FUNCIONAMIENTO DEL ESPACIO PUBLICO DENTRO DEL
NODO DE INTEGRACION DE TRES RI0S

A partir del entendimiento, diagndstico y disposicion del espacio publico y equipamientos en la
zona de influencia del nodo de integracion, mediante el ejercicio 1 del arbol de problemas y
objetivos se logran identificar 5 problemas prioritarios con respecto a espacio publico y a cada
uno de ellos se le define un objetivo estratégico. De igual forma, para los equipamientos urbanos
y sociales se identifican otros 5 problemas prioritarios y a cada uno se le plantea un objetivo
estratégico macro, de los cuales derivan las propuestas de priorizacién y pautas de disefio en

detalle en la siguiente etapa.
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En el ejercicio 2 se definen en concreto una serie de propuestas de aprovechamiento del derecho
de via, de movilidad, de amanzanamiento, de cobertura vegetal, de usos de suelo, de vivienda, de
espacio publico y equipamientos, para la zona de influencia de 250m del nodo de integracidn, en
el sector de estudio, las cuales se enmarcan en los 10 objetivos definidos para espacios publicos

y equipamientos urbanos y sociales en el ejercicio 1.

Finalmente, se define el impacto esperado de cada una de las propuestas en las siguientes
dimensiones: poblacional, reparto del espacio publico, estructura urbana, volumen verde, densidad
edificada, diversidad de actividades, acceso a destinos e infraestructura complementaria al

transporte.

ETAPA Iil. PROPUESTA DE PRIORIZACION DEL SECTOR Y PAUTAS DE DISENO EN DETALLE DE
ESPACIO PUBLICO E INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA A LA MOVILIDAD

Una vez definidas las propuestas generales de desarrollo urbano y gestion del territorio en la zona
de influencia del nodo de integracion del Parque de Tres Rios, se logran identificar en el area de
influencia 4 nodos de intermodalidad, en funcién del analisis de los sistemas de movilidad y la
integracion de espacio publico: Nodo intercambio tren (1), Nodo intercambio troncal (2), Nodo
intercambio secundaria (3) y Nodo paseo peatonal (4). A su vez, se definen 3 zonas de intervencion
prioritarias con alto potencial de desarrollo urbano sostenible y se plantea un esquema de
conexion de estas zonas, fundamentado en requerimientos especificos de legibilidad, integracion

y permeabilidad.

Seqguidamente, se establece un programa arquitecténico en detalle para cada zona de
intervencion, que contempla componentes de equipamiento, accesibilidad y vialidad, priorizacion
de requerimiento de elementos urbanos, arquitectdnicos, de circulaciones y mobiliario, y la
delimitacion del area de intervencion en km?, en cada zona. Se logra complementary concretar el
programa definido con pautas en detalle y el esquema de funcionamiento en términos de
conectividad, intermodalidad, infraestructura complementaria a la movilidad, flujos peatonales y

vehiculares y derecho de via.
ETAPA IV. EVALUACION DEL DISENO DE ESPACIO PUBLICO

En esta ultima etapa se plantea el analisis y evaluacion de dos de los nodos de intermodalidad

identificados en la etapa previa, uno de ellos se plantea como un espacio de promocién de la
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intermodalidad (esquina noreste del Parque) y el otro como un espacio que permite la integracion
del Parque de Tres Rios con el paseo peatonal considerado en la nueva propuesta de Plan
Regulador en Avenida 2 (costado sur del Parque). La evaluacién de estos nodos se centra en la
poblacion meta, las actividades previstas (necesarias, opcionales y sociales) en funcién de la
temporalidad, las formas de movilidad asociadas, y el analisis de otros elementos como escala, y
bordes urbanos (suaves y rigidos), asi como la conceptualizacién de los principios de disefio
urbano: legibilidad, integracion y permeabilidad (visual y funcional). Se establecen pautas
generales sobre el disefio accesible, seguro, tecnoldgico, bioclimatico y saludable en ambos
nodos y finalmente se definen las fortalezas y debilidades generales de la propuesta en detalle, a

las cuales ya fueron detalladas en el apartado 5.7. del presente documento.

7.2. CONSIDERACIONES FINALES Y RECOMENDACIONES

A través del uso de las herramientas de evaluacion del espacio urbano a diferentes escalas, como
fundamento para la toma de decisiones politicas y de intervencion, como elementos disruptivos y
transformadores de la dinamica urbana, es que se puede alcanzar la dinamizacion de la ciudad
cuyos efectos pueden manifestarse en la salud fisica y mental de los usuarios del espacio, en la
creacion de experiencias sensoriales, asi como en el empoderamiento de las personas sobre el

espacio y en el fortalecimiento del sentimiento de seguridad.

A su vez, mediante la resignificacion del espacio urbano con la implementacion de estrategias de
intervencion, se promueven vinculos territoriales que permiten mejorar la integracion y la
convivencia ciudadana en estas zonas. El espacio publico se constituye como uno de los
elementos catalizadores de la dinamica social de la ciudad, por tanto, debe configurarse a partir
de sus caracteristicas diversas con conectividad fisica y funcional entre los diversos componentes

del sistema urbano.

Para la evaluacion del disefio del espacio publico urbano es necesario el uso de herramientas y
criterios técnicos y normativos, que fundamentan la toma de decisiones en cuanto al desarrollo
de planes y politicas de intervencion, a fin de que sean elementos transformadores de la dindmica

urbana.

La metodologia de evaluacion del habitat urbano permite la identificacion de factores que pueden
ser sujeto de transformaciones profundas o superficiales, orientadas hacia la revitalizacion de la

ciudad y todos sus componentes. En este sentido, la labor del disefiador urbano no debe
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constituirse en acciones finalistas, sino procesuales, ya que planificar y disefiar el espacio urbano
no es un fin en si mismo, sino un medio para alcanzar y propiciar la revitalizacion del espacio y,

por consiguiente, mejores condiciones de vida para los usuarios de los espacios intervenidos.

En resumen, a partir de los objetivos planteados en el presente trabajo de investigacion aplicada,

es posible afirmar que,

e A partir del diagndstico de dotacidon y disposicion de espacios publicos y equipamientos
urbanos y sociales del nodo de Tres Rios y el disefio y evaluacion de las estrategias de
intervencion, se logra comprobar que, en efecto, es un nodo con una alta capacidad de
integracion y potencialidad para el desarrollo urbano sostenible, pues facilita el
intercambio modal y la creacidn de espacios publicos en red, permite la implementacion y
conectividad de infraestructura azul y verde, asi como la promocidn de la actividad fisica
y otras formas de movilidad alternativas al vehiculo particular.

e El trabajo multidisciplinario para la definicion de estrategias de intervencion urbana
permite un abordaje integral de las problematicas asociadas al entorno de la ciudad, pues
la perspectiva de las ciencias sociales y ciencias de la salud ciertamente aporta un valor
agregado a los procesos de planificacion urbana y gestion territorial.

e Ladotacion de infraestructura y equipamientos urbanos de calidad y la implementacion de
principios de disefio urbano como la permeabilidad, la legibilidad e integracion, que
promuevan la interaccion y la permanencia en el espacio publico en el nodo de integracion
de Tres Rios, pueden potenciar un mayor sentido de pertenencia, apropiacion y seguridad
en el espacio. Por ello, se requiere incorporar la gestion del espacio publico en el
fortalecimiento de una identidad colectiva.

e Sibien, la morfologia del nodo de integracion de Tres Rios puede ser dificilmente alterable
a corto o mediano plazo, principalmente por falta de voluntad politica y de la creacién y
aplicacion de instrumentos normativos locales sobre la gestion del suelo, puede ser
facilmente adaptable, tanto a la variabilidad climatica como resiliente ante emergencias
sanitarias como la pandemia por COVID-19, mediante estrategias de disefio urbano,
paisajismo y sostenibilidad urbano-ambiental.

e En el contexto de la emergencia sanitaria por COVID-19, la proteccion y el fortalecimiento
de la salud publica deben ser el motor de las estrategias de desarrollo urbano y gestion

del territorio, considerando que las condiciones ambientales y los estilos de vida forman
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parte del modelo de los determinantes de la salud de la OMS. De esta manera, el contar
con ciudades compactas y caminables, espacios, servicios y equipamientos conectados a
través de usos de suelo mixto, disponibilidad de diversas tipologias de vivienda inclusiva
y transporte publico de calidad, es clave para contar con ciudades saludables, seguras y

resilientes.

RECOMENDACIONES SOBRE DISENO URBANO SALUDABLE

En el contexto actual de la pandemia por COVID-19 y, considerando la nueva normalidad a la que
nos enfrentaremos en adelante, es fundamental que el disefio de nuestras ciudades se centre en
los principios de sostenibilidad ambiental, econémica, social y, principalmente, en la promocion y

proteccion de la salud pablica.

El disefio urbano saludable debe estar basado en acciones clave como:

e Rehabilitaciéon y renovacion del espacio construido en términos de accesibilidad,
eficiencia energética y criterios de disefio bioclimatico.

e Disefo de espacios publicos en red, en funcion de los sistemas de movilidad y transporte
publico, que promuevan el intercambio modal, la caminabilidad, la actividad fisica y la
recreacion.

e Implementacion de infraestructura azul y verde asociada a los espacios publicos y los
sistemas de movilidad, para hacer frente al cambio climatico mediante el
aprovechamiento de los beneficios de la cobertura vegetal, como la regulacion de la
temperatura y la mitigacion de la contaminacion del aire.

e Potenciar el valor paisajistico asociado a la infraestructura azul y verde en la ciudad, de
manera que se promueva la salud mental de los usuarios del espacio publico urbano.

e Desestimular el uso del vehiculo privado automotor a partir de la modernizacion y el
fomento de los sistemas de transporte publico y la dotacion de infraestructura

complementaria a la movilidad.

La relacion indiscutible entre el ambiente natural y construido y la salud de las personas, se puede
ver fortalecida mediante la colaboracion activa e interdisciplinaria en los procesos de desarrollo
urbano y gestion del territorio, a partir de los aportes de profesionales de ciencias sociales y de la
salud no solo en las etapas de planificacion y disefio, sino también y quizad mas importante, en la

evaluacion del impacto en la salud fisica y mental de las estrategias de intervencién y renovacion
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urbana y la trazabilidad de estas acciones en el tiempo. De esta manera, el disefio y ejecucion de
politicas publicas sanitarias y ambientales, con un enfoque multidisciplinario y a escala local,
puede contribuir a la prevencion de la morbimortalidad asociada al entorno urbano y con ello, al

mejoramiento de la calidad de vida de la poblacion.

Disefiar ciudades saludables significa disefiar para las personas y para ello, se debe comprender
que la ciudad es mas que edificios, espacios abiertos y redes viales; es un sistema vivo, dinamico
y en constante cambio, del cual las personas son el motor. Por ello, se hace imprescindible
preparar nuestras ciudades para hacer frente a la realidad de la pandemia por COVID-19 y cualquier
otra emergencia sanitaria a futuro, procurando espacios urbanos sostenibles, resilientes y

promotores de la salud fisica y mental.

Otro factor importante por considerar debe ser el fortalecimiento de las capacidades y recursos
de las autoridades locales de primera linea en la definicion de medidas emergentes y politicas
sanitarias y el involucramiento del sector salud en el proceso de transformacion y revitalizacion
del espacio urbano para fortalecer la salud publica. Para ello, la disponibilidad de sistemas de
informacion y estadisticas fiables y actualizadas en materia de transporte publico, equipamientos
urbanos y sociales, espacios publicos, zonas verdes y salud publica, entre otros temas, se hace
fundamental en el nivel local, a fin de lograr medir el impacto real de las estrategias de renovacion

urbana en la calidad de vida de las personas.

Asimismo, mas alla de la implementacion de restricciones sanitarias como medida paliativa, se
debe invertir en el mejoramiento de la habitabilidad urbana en nuestras ciudades y en la
recuperacion de espacios publicos y zonas verdes para la creacién y fomento de habitos de vida

saludables que impacten positivamente en la salud de los habitantes a corto y largo plazo.
De esta manera, segun las Naciones Unidas,

(..) la respuesta a esta crisis urbana puede desembocar en una revolucién y una
reordenacion colectiva de las prioridades de las ciudades en todo el mundo,
reorientandolas hacia la diversidad, la inclusion, el trabajo sostenible, la innovacién, la
sostenibilidad ambiental, los sistemas con perspectiva de género y la creacion de

comunidades unidas en los espacios urbanos que todos compartimos. (ONU, 2020, p. 37).
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8. ANEXOS

z

ANEXO 1. ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO DEL PROYECTO DE MODERNIZACION DEL
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ANEXO 2. TABLA DE CRITERIOS DE DOTACION DE EUS, MUNICIPALIDAD DE GUATEMALA.
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