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1.1 TEMA DE INVESTIGACION

En un primer y grueso frazo de definicion, se asume
que la movilidad es una perfomance en el ferritorio,
entendido ésfe como espacio social. Un espacio en el
que prevalecen la historicidad y el conflicto, a diferencia
de su enfoque como medio fisico natural, geométrico y
mensurable, ambifo de soporte y contenedor. (Sanfos,
citado por Gutiérrez, 2009, pag. 7)

Eltema de la movilidad urbana sostenible atafie a cada
ser humano que habite la ciudad, todos nos movemos, vamos
de unlado a ofroy en este proceso, vivimos espacios. El interés
de la propuesta de investigacion parte de estudiar un tfema
que motiva a la investigadora en cuanto a su pertinencia en la
realidad nacional: las dificulfades que el modelo de transporte
actual impone a la movilidad humana, especificamente en el
ambito del fransporte publico. Ante tan complejo panorama,
surge la inquietud de como desde la arquitectura se puede
mejorar la movilidad y asi la experiencia de quienes la viven.

Las paradas de bus se conceptualizan como espacios
puntuales plenamente funcionales, que no le aportan a la
experiencia de movilidad del usuario del transporte colectivo
ni a la vivencia de la ciudad por parte de sus peatones. No se
conciben desde el concepto de espacios publicos amenos,
articulados con su contexto, que a su vez incorporen las
funciones de abordaje, trasbordo y espera. Esta situacion
genera una vivencia de la ciudad y del espacio publico que no
da prioridad al peatén ni al usuario del bus.

A nivel personadl, el interés en el tema surge a partir
de la vivencia propia en los espacios de transporte, pues la
espera en bus suele incorporar variables como inseguridad,

suario

percepeion. S movilidad
EKP‘ER'EI"":'..#L humcnizacion da EFTE

DiagramA 1.1 Palabras clave sobre el fema.
FuenTe: Rivas, L. (2017)

acoso, ineficiencia, fiempo de espera percibido como largo
y aburrimiento, lo que crea una vivencia negativa de la
ciudad al movilizarme. Asimismo, se cree con vehemencia
que la arquitectura y urbanismo tiene la capacidad de
cambiar radicalmente esas condiciones y asi enriquecer
las dindmicas urbanas al crear nuevas experiencias y
percepciones alrededor de estos espacios.

Si bien esta temdtica parece sencilla a simple
vistq, en realidad posee una alta complejidad pues inciden
en ella factores fisicos, mentales y sociales de cada
lugar y de las personas que habitan los espacios, a nivel
individual y colectivo. Ademads deben integrarse funciones
y actividades del contexto para lograr generar espacios
publicos interesantes que den valor a la espera.

La investigacion busca abordar el tema en lugares
estratégicos del trayecto de la ruta tfrazada por el MOPT
para el Proyecto de Sectorizacion en la zona de estudio,
ubicada en Montes de Oca. A su vez, en este canton, existe
gran anuencia por parte del gobierno local en incorporar
pardmetros que favorezcan la vivencia de los usuarios
antes mencionados (ver Diagrama 1.1).



1.2 JUSTIFICACION

Se considera que es necesario trabajar de la mano con
las propuestas que el Gobierno estd procurando llevar a cabo
para hacerles aportes urbano-arquitecténicos, que le aporten
a la vivencia del espacio tangible e intangible. Como se indica
que debe ser el espacio publico en la siguiente cita:

Lo infangible del espacio publico es frecuentemente
ignorado por el urbanismo y la arquitectura, donde
predomina el valor fisico, estético y funcional. De esta
forma, surge la necesidad de revalorizar los conceptfos
cualitativos del espacio por medio de la exploracion de
nuevas formas de inspiracion para el disefio de éeste. (S.
Hoch, 2016, pag. 3)

Las propuestas en Transporte Publico se abordan de
manera macro, de forma tal que no existe una aproximacion
detallada de las caracteristicas, pautas, estudio del contexto
inmediato ni el disefio o redisefio de los espacios de espera/
tfrasbordo. Menos aun, de las pautas perceptuales que
los usuarios consideran necesarias para incluso valorar la
realizacion de un viaje. De esta forma, la investigacion dara
énfasis en la creacion de pautas de disefio para espacios de
esperaq, trasbordo y abordaje que busquen la vinculacion con
su entorno inmediato y que nazcan a partir de la experienciay
la percepcion de los usuarios.

Conelestudio se busca que sitios estratégicos enlaruta
trazada por el MOPT en el Proyecto de Sectorizacion en Montes
de Ocaq, incorporen aspectos de apropiacion y percepcion de
la ciudad. De esta forma, se propondran espacios de movilidad
que generen condiciones necesarias de amenidad, invitacion,
seguridad, accesibilidad y funcionalidad que incentiven a los

seres humanos del sitio delimitado a utilizar el transporte y
el espacio publico.

Segun Francesq, director de Planificacion Urbana
en la Municipalidad de Montes de Oca, el estado del
espacio de espera y trasbordo es parte primordial de las
experiencias de movilidad e inciden considerablemente en
los viajes gque las personas consideran como una opcion
redlizable. (G. Francesa, comunicacion personal, 19 de abril
de 2017)

Los resultados de esta investigacion seran de
utilidad para los usuarios posibles y efectivos del servicio
de bus del eje de movilidad de la Carretera Interamericana
Yy SUS conexiones, pues se propondrdn pautas que mejoren
la experiencia de los viajes que realizan mediante la
adecuacion de las condiciones de los espacios de esperaq,
frasbordo y abordaje que habitan a diario. Similarmente,
serdn beneficiosos paralas autoridades de lasinstituciones,
como por ejemplo las respectiva Municipalidad, como
una justificacion y respaldo de pautas de movilidad
a incorporarse cuando se implemente el Proyecto de
Sectorizacion en la zona u otro proyecto importante de
movilidad. Asimismo, la investigacion serd de provecho
como guia metodolégica para realizar estudios similares
en ofros sitios, para evaluar con la herramienta sus
caracteristicas y brindar pautas de disefo acordes a ellos.

Finalmente, se espera que el frabajo represente un
apoyo para todo aquel habitante de la ciudad que desee
vivir mds plenamente el espacio publico.

C1. TEMA DE INVESTIGACION



1.3 ALCANCES Y PERTINENCIA

Con este frabajo de investigacion se sustrae una
evaluacion de EPTBs estratégicos y su articulacion con el
contexto inmediato en la Subregion Este, especificamente en
Montes de Oca. Asimismo, se desarrolla un Plan de Mejora
que incluye pautas de disefio urbano-arquitectonico a nivel
de detalle de estos espacios. Las pautas se establecen
con base en aprendizajes de experiencias vivenciales de
movilidad en Brasil y segun los paraGmetros justificados con
base en la experiencia y percepcion de las personas que se
movilizan por los sitios de estudio.

La investigacion brinda insumos de como pueden
ser los espacios de fransporte de una ciudad pensada
y disefilada para la movilidad enfocada en el usuario del
tfransporte publico y el peaton y, de esta forma, beneficia
a quienes utilizan la zona de estudio para movilizarse o
simplemente vivir la ciudad.

A nivel general se alcanza una redefinicion de
la experiencia fisico-espacial de movilidad en la Red
de Espacios Publicos de Transporte en Bus en el eje de
movilidad de la Carretera Interamericana y sus conexiones,
en Montes de Oca. Esto mediante la incorporacion de pautas
de disefio de los espacios de espera y abordaje basadas en
la percepcion y experiencia de los usuarios y su integracion
con las dindmicas y espacios urbanos existentes.

Como primer alcance, se extraen pautas de
diseno urbano-arquitectonico a partir de estudios de caso
vivenciales y académicos en Brasil. De esta forma, se procura
aprender de aciertos y fallos en varias categorias de disefio

que se pueden adaptar para la zona de estudio y se incluyen
en el Plan de Mejora para la region.

Como segundo alcance se genera una evaluacion
del cumplimiento de los Criterios de Calidad del Espacio
Publico y su incidencia en la experiencia y percepcion de los
usuariosdel bus enlos sectores seleccionados. Estos criterios
incluyen las categorias de proteccion, confort y placer,
recopiladas por Gehl (2015). A partir de esta evaluacion,
se establecen las situaciones criticas y oportunidades a
potenciar por EPTB y por Sector.

Finalmente, se elabora un Plan de Mejora que incluye
pautas urbano-arquitecténicos en detalle de los EPTBs y de
su arficulacion a modo de Red, que estén basadas en las
conclusiones de los dos alcances anteriores.

A continuacion se presenta el Diagrama 1.2 que
describe los alcances y su correlacion con los objetivos
general y especificos de la investigacion.
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ALCANCE GENERAL

Estrategia de evaluacion y mejora de las Redes de
Espacios Publicos de Transporte en Bus en Montes de
Oca.

ALCANCES ESPECIFICOS

Pautas de disefio urbano-arquitecténico aplicables en
la zona de estudio a partir de andlisis de experiencias y
aprendizajes de movilidad en Brasil.

Evaluacién del cumplimiento de criterios de calidad del
espacio publico en la red de EPTBs en Montes de Ocq,
entérminos de experienciay percepcion de los usuarios.

Plan de Mejora que reuna pautas de disefo urbano-
arquitecténico aplicables a EPTBs en la zona de estudio.
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El presente capitulo introduce el estado actual en
cuanto a investigaciones concernientes a la temdatica de
inferés indicada en el primer capitulo.

Primeramente, se investiga sobre estudios con la
tfemdtica de movilidad, especificamente enfocados en el
medio del bus como transporte publico. Se incorporan estudios
sobre el Proyecto de Sectorizacion, Estaciones Infermodales y
sobre percepcion del espacio publico. Mas adelante se buscan
vacios en cuanto al interés puntual de esta investigacion que
es el favorecimiento de la experiencia del usuario.

Todo esto con el objetivo de identificar vacios de
conocimiento existentes y de esta manera formular la definicion
del problema y subproblemas, el objeto de estudio, sus
componentes y su respectiva delimitacion.

E i ..”... I-\. .
DiagraMA 2.1 Organizacion Estado de la Cuestion.
FuenTe: Rivas, L. (2017)

2.1 ESTADO DE LA CUESTION

El tema de la movilidad se ha abordado en
multiples estudios a lo largo de los afos. Esta situacion
es comprensible dada la pertinencia que tiene en la vida
cotidiana de cualquier ser humano.

Por esta razon, resulta importante verificar de
gué manera se ha investigado, cudles énfasis han sido
abordados y en qué lugares han sido delimitados los
estudios. De esta forma, se podrdn encontrar vacios
de conocimiento, especificamente en el campo de la
delimitacion particular de estainvestigacion que consiste en
el andlisis de la percepcion y experiencia en los espacios de
abordaie, espera y trasbordo de los buses en la Subregion
Este y su posible intervencion en los espacios propuestos en
el Proyecto de Sectorizacion en esta misma zona.

El presente apartado estd organizado por temas,
desde lo general hasta lo especifico. Se comienza por femas
que manifiesten aspectos delaproblemdticadelamovilidad,
para luego pasar a casos de proyectos de estaciones
infermodales ubicados en sitios especificos, los estudios
concernientes al Proyecto de Sectorizacion, andlisis de qué
es lo que se ha estudiado en la zona delimitada y finalmente
documentos con respecto a la percepcion del espacio.

2.1.1 MOVILIDAD

Rodriguez et al. (2017) abordan el tema de la
ciudad, como fendmeno socio—econémico y cultural de la
humanidad, que se define y representa a fravés de su mas
importante manifestacion espacial: el espacio publico. Esta



investigacion busca evidenciar los impactos espaciales de
este régimen carrocentrista sobre las principales avenidas
[Paseo Coldn, Avenida 0,2 y 4] del casco central de San
José como modelo representativo a menor escala de una
problematica que entendemos como territorial.

Por otro lado Mora (2016) busca un acercamiento a
la arficulaciéon de la movilidad en los distritos de Merced,
Central, Hospital y Carmen de San José. Su investigacion
plantea el problema de la desartficulacion entre medios de
tfransporte y sendas, tanto desde las propuestas de gobierno
y de movimientos sociales como desde las implementaciones
actuales, ya que existen pocas dalternativas de conexion
infermodal y una infraestructura no adecuada.

Garcia (2016) elabora una investigacion que tfiene
como obijetivo crear una propuesta urbano-arquitecténica
a partir de la aplicacién de un plan piloto, capaz de mejorar
la calidad del sistema de transporte publico, detonando los
procesos de optimizacion de la movilidad urbana, mediante
la infegracion de los distintos modos de transporte publico
y transporte no motorizado, respetando la jerarquia de
movilizacién. Asimismo, en la investigacion aporta las
medidas necesarias para que los espacios de los diferentes
medios de transporte y su ubicacion en San José, segun el
Plan Estratégico e incluye referencias sobre la historia del
Transporte Publico en Costa Rica.

2.1.2 ESTACIONES INTERMODALES

Existen varias investigaciones que abordan el tema
del transporte publico en nuestro pais, que tienen como
objetivo el disefio de una estaciéon Intermodal en diferentes
puntos.

A nivel metodolégico, Aguilar y Rodriguez (2008)
analizan datos duros del contexto, tales como demografia,
flujos vehiculares y uso de suelo para proponer el proyecto.
Si bien se cumplen los objetivos de disefio de una estacion
infermodal, la metodologia no resulta vinculante para esta
investigacion, pues se dejan de lado los datos subjetivos-
cualitativos que los usuarios pueden aportar ala construccion
del problema.

Por su parte, Bogantes (2011) realiza un estudio
de la dinémica vial en la zona de estudio que incorpora un
levantamiento estadistico de autobuses y usuarios basado
en la observacion. Este aspecto resulta de interés debido
a la gran cantidad de datos que se obtendrdan con base en
esta metodologia para este trabajo, ya que no se encuentran
sistematizados por las enfidades gubernamentales
correspondientes. Asimismo, resalta el uso de conceptos
de teoria urbana (concentracion, variedad, permeabilidad,
legibilidad, robustez, riqueza e invitacion) para justificar el
diseno del proyecto.

Salas (2014) realiza un plan maestro exhaustivo para
la zona de Siquiares de Alajuela con el objetivo de disefnar
un una estacion intermodal en un punto especifico de dicho
plan. Cabe destacar el andlisis de escenarios a nivel macro
para evaluar opciones para escoger el mds apropiado para
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desarrollar el proyecto.

Asimismo, Acosta (2008) desarrolla el frabajo
“Articulador sub urbano de transporte publico del sector
este, San José” ubicado en las cercanias de la Estacion al
Atlantico. Su abordaje incorpora variables de percepcion
del espacio, tales como influencia de sonidos, imagen de la
ciudad, llenos y vacios, calentamiento, lluvia y vientos, etc.
para generar el diseho de la estacion.

2.1.3 PROYECTO DE SECTORIZACION EN LA GAM

Castillo (2015) investiga sobre el disefio del sistema
operativo e infraestructura del fransporte publico en el
sector Desamparados — San Francisco desde el campo
de la Ingenieria Civil. Su objetivo es disefiar una solucién
técnica para la operacion y la infraestructura del servicio
de ftransporte publico del sector de San Francisco -
Desamparados de acuerdo con el proyecto de sectorizacion
del Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

Montero (2016) indica sobre la propuesta del TEC
para la sectorizacion del transporte publico que conocid
la Viceministra de Transportes, Liza Castillo. El aporte del
Tecnologico consiste en la elaboracion de un cartel de
licitacion para sacar a concurso las estaciones intermodales,
que se ubicarian en las estaciones del ferrocarril del Atldntico
y del Pacifico. Para ello, el TEC realizd un andlisis de los usos
y servicios que deben tener ambas estaciones, asi como sus
caracteristicas arquitecténicas, bioclimdaticas, paisaqjisticas
y fecnoloégicas. Adicionalmente, se esta desarrollando una

propuesta de disefio para las estaciones intermedias, que
se encontrarion en los centros urbanos de los cantones
periféricos a la capital.

Por su parte, Garcia (2016) destaca la pertinencia
y necesidad del Proyecto de Sectorizacion en Costa Rica
y menciona que su infegracion implica desarrollar la
infraestructura que facilite el infercambio de usuarios dentro
del sistema; y con otros modos de transporte, como el tren
inferurbano, ciclovias, parqueos y bulevares peatonales, de
forma que se faciliten los intercambios de uso. Esa unificacion
puede ser “fisica” (con terminales) o “virtual” (con tiquetes
multimodal y medios electronicos) que permitan construir un
verdadero sistema intermodal.

El Proyectode Sectorizacionrealizado porel INECOvy el
MOPT (2011), indica que el principal problema de este sistema
de transporte publico es su organizacion y su operatividad,
quedando al margen cuestiones como su capacidad. Los
autores aseguran que la calidad del servicio y de la vida
urbana se deteriora progresivamente y que no existe ninguna
justificacion técnica ni econémica que avale este fipo de
criterio operacional. Asimismo, indican que la definicion del
sistema de terminales debe apoyarse en la intermodalidad y
fomentar a su vez la recuperaciéon de la calidad y seguridad
de la vida urbana. Sin embargo, no profundizan en cémo se
puede recuperar esa calidad y seguridad urbana.

Los informantes de la municipalidad de Montes de
Ocaq, Ruiz y Francesaq, coinciden en que se debe jerarquizar
la experiencia del usuario y que esta es la gran falencia de



nuestros sistemas de transporte publico. De esta forma la
investigadora se cuestiona: ; Como deben ser los espacios de
tfransporte para cumplir esos objetivos? (Como los espacios
pueden mejorar la experiencia de los usuarios?

En los documentos estudiados no se incorpora
una investigacion con la delimitacion del Proyecto de
Sectorizacion con el andlisis en detalle de los espacios de
espera, abordaje y trasbordo. Esto abre la posibilidad de
analizar las mencionadas implicaciones espaciales en dicho
proyecto, que segun una entrevista realizada a Francesa (G.
Francesa, comunicacion personal, 19 de abril de 2017) “es la
unica opcién viable” en cuanto a intervencion en el fransporte
publico.

2.1.4 PROYECTOS EN SUBREGION ESTE

Obando (2014) propone el proyecto “Intervencion
Intfermodal Universitaria” que tiene como obijetivo el disefio
de una estacion infermodal que supla las necesidades de
tfransporte de los estudiantes de la Universidad de Costa
Rica.

Arguedas (2016) propone ejes de inferconexion por
medio de un disefio urbano para coadyuvar a solventar el
problema de la conectividad urbana para los peatones en la
zona de San Pedro de Montes de Oca.

Asimismo, busca andlizar en qué momento de la
historia se da la ruptura de la escala humana que lleva a la
desconexion de la ciudad, los diferentes tipos de transportes

y espacios urbanos existentes en el casco de San Pedro, las
diversas actividades de los peatones en el espacio urbano e
investigar y evaluar las pautas de disefio pertinentes para el
funcionamiento de los espacios publicos en San Pedro.

2.1.5 PERCEPCION

Morgan (1974) analiza la escogencia del modo
de transporte y plantea que existen razones subjetivas
para preferir el uso del transporte publico contra el del
automovil, sin embargo las ventajas entre sistemas deben
estar equiparadas para que se escoja la primera opcion.
Ademads, expone que la percepcion del tiempo de espera
es mucho mas largo que el tiempo de viagje, por lo cual los
usuarios buscan estar la menor cantidad de tiempo en las
paradas, pues no se percibe como una actividad productiva
ni entretenida.

Odio (2014) analiza la calidad ambiental de los
parques publicos de Montes de Oca, mediante herramientas
de la rama de la psicologia ambiental. Desarrolla conceptos
de lugar, espacio publico, espacio saludable, espacio hostil,
movilidad y accesibilidad, no-lugar y elitizacion del espacio
para responder a la pregunta: ¢cudl es la calidad ambiental
de los parques publicos de Montes de Oca? Utiliza criterios
de evaluacion como comodidad e imagen y percepcion de
seguridad del crimen y del trafico. Estos conceptos pueden
ser de utlidad alahora de definir las condiciones que los EPTB
deben poseer. Ademads, justifica la inclusiéon de la psicologia
ambiental como herramienta para analizar la experiencia y
percepcion del usuario en estos puntos.
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2.1.6 VACIOS DE CONOCIMIENTO

Segun lo descrito anteriormente, se muestra que si
bien existen estudios en espacios de trasbordo a mediana
y gran escala, como lo son las megaterminales, no se ha
realizado un andlisis riguroso de los fenébmenos que atafien a
los EPTB (ver Diagrama 2.2).

Las condiciones actuales de dichos espacios
son conocidas por los usuarios del servicio mas no estan
registradas en ninguna investigacion. De igual manera, no
se ha abordado ni sistematizado la percepcion y experiencia
de los usuarios en este tipo de espacios. Finalmente, no se
ha hecho un disefio en detalle de EPTB que se ajuste a las
diferentes tipologias urbanas presentes en Montes de Oca.

@ H =
MACRO

@ MEGA-
TERMINALES

® =8 o
Q- heys §

DiagraMA 2.2 Vacios de Conocimiento
Fuente: Rivas, L. (2017)

2.2 PROBLEMA DE INVESTIGACION

En Costa Rica, se ha implantado un modelo de
fransporte carrocentrista donde los espacios publicos de
movilidad se han visualizado como sitios donde el vehiculo tiene
jerarquiay prioridad. Segun Rodriguez et al. (2017) actualmente
San José posee una pirdmide jerarquizada (ver Imagen 2.1) por
el transporte privado e individualizado, relegando al peatény a
los usuarios de vehiculos no motorizados a la parte mas baja.

Segun Loaiza (2009) la ubicacion de las paradas de
autobus y el estado en el que se encuentran no es tfema
prioritario para el Ministerio de Transportes ni para las
municipalidades locales. Herndndez (2009), presidenta de la
Camara de Transportes, alegd que el tema de calidad en el
servicio es responsabilidad del CTP, las municipalidades y los
fransportistas.

Loaiza (2009) indica que la problematica se da debido
a que el Consejo de Transporte Publico define la ubicacion de
las paradas, mas no exige condiciones minimas para la espera
del usuario. Las bancas, el techo para protegerse del clima,
los mapas de recorrido, etc. son condiciones que no se exigen
enningun reglamento de transporte publico. Asicomo fampoco
existen regulaciones en cuanto a medidas de articulacién con
su contexto inmediato y otros sistemas de movilidad.

De esta forma, las paradas de bus se conciben como
espacios puntuales, plenamente funcionales, que solo sirven a
la actividad necesaria del transporte. Esta visualizacion impide
que las paradas de bus se conciban como espacios publicos
de transporte en bus (EPTB), que, al estar infegrados con la
dindmica urbana de su entorno, tienen la capacidad de incidir



directamente enla manera en que los usuarios del transporte
publico y peatones viven la ciudad.

Esta diferenciacion, mostrada en el Diagrama 2.3,
permetiria que los espacios de espera del bus ofrezcan
mayores posibilidades al usuario, por lo que la actividad
de esperar se podria convertir y combinar con actividades
opcionales y hasta sociales que ya se dan o podrian
facilmente darse en el entorno. A continuacion, se expone
la problemdtica aqui introducida, en la zona delimitada,
tomando como base esta aclaracion del concepto de EPTB.

En Montes de Oca, se han ejecutado iniciativas
que favorecen la movilidad de los peatones vy ciclistas. Por
ejemplo, Gaudy (2016) indica que se instaurd la ciclovia
en algunas de sus rutas mediante una iniciativa de varias
organizaciones no gubernamentales y de la Municipalidad
de Montes de Ocq, que busca que el cantén se convierta en
el primero “biciamiglable” del pais. También se llevo a cabo
la creacion de la Plaza de la Libertad de Expresion, un jardin
con drboles y mobiliario para sentarse, una parada de tren y
de bus con cobertura para protegerse del sol y de la lluvia.

Sin embargo, los datos anteriores no implican que
los espacios de espera ahi construidos contemplen pautas
adecuadas para favorecer la experiencia del usuario. Los
espacios publicos de transporte generan condiciones
similares a las de la mayoria de las paradas del pais
expresadas por Loaiza (2009). No existen condiciones
apropiadas para caminar, acceder a los buses o protegerse
de las condiciones del clima. Tampoco, conexiones con el
entorno inmediato ni con otros sistemas de movilidad.

TRANSPOETE FREnyalaD

CORLEC T A P P

RS TR0 PSS

FUOELE | PN

IMAGEN 2.1 Pirdmide de Movilidad.
Obtenido de https://www.facebook.com/nostrasladamuscr/photos/a.16226898413
52621.1073741828.1621453421476263/1623163211305284/?type=35theater

FARADA WIS, EFPTE

Diagrama 2.3 Concepto “parada” vrs. EPTB
Fuente: Rivas, L. (2017)
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A partir de lo expuesto anteriormente, se definen los
siguientes problema y subproblemas:

PROBLEMA DE LA INVESTIGACION

El sistema de bus en Montes de Oca no posee una Red
de Espacios Publicos de Transporte con disefios urbano-
arquitectonicos que provoquen una experiencia fisico-
perceptual positiva por lo que los nodos de movilidad no
mejoran la vivencia del usuario ni la calidad urbana.

Como se describio en los subcapitulos precedentes, los
espacios de transporte en bus en la zona de estudio no estan
conceptualizados como espacios publicos en la ciudad que
favorezcan la experiencia del usuario.

Estos lugares estdn concebidos como puntos que
responden a actividades necesarias, como fransportarse en
bus o a pie, mas no a actividades opcionales o sociales que le
aporten dinamismo a la vivencia del usuario y a la ciudad.

Las paradas de bus estan desarticuladas de su entorno
inmediato, incluso cuando existe espacio suficiente para
intfervenirlas y actividades que le darian cardacter al espacio
publico.

La Red de Transporte de la Subregion Este posee
infraestructura enfocadaa en los vehiculos automotores, mas
no en el peatdn o el usuario del tfransporte publico. Existen
faltantes a nivel fisico, mental y social, tales como seguridad,
accesibilidad, confort climdatico y psicoldgico.

SUBPROBLEMA 1

Ausencia de referentes nacionales de proyecfos de
movilidad enfocados en la mejora de la experiencia y la
calidad urbana impide establecer pautas de disefio para
los EPTBs en la zona de estudio.

En Costa Rica no se han implementado proyectos de
movilidad pensados para el usuario del fransporte publico.
Si bien las autoridades estan en el desarrollo de proyectos a
gran escala que mejoren la movilidad mediante el transporte
publico, aun no se fienen establecidas pautas de disefio que
con la vocacion de mejorar la experiencia del usuario.

Brasil, por su parte, tiene sistemas de desarrollo
orientado al transporte dentro de su contexto como carriles
de buses exclusivos, terminales intermodales, metro, sistemas
de bicicletas compartidas, etc. que mejoran las posibilidades
de movilidad urbana de sus usuarios.

Por esta razon, resulta relevante analizar
experiencias de movilidad urbana realizadas en un contexto
latinoamericano con caracteristicas similares al nuestro
pero con mas afos de experiencia en el tema. Asi, se busca
aprender de sus errores y acierfos para proponer mejores
experiencias de movilidad en los EPTBs en la zona de estudio.



SUBPROBLEMA 2

Las condiciones de calidad del espacio publico presentes en
la Red de Espacios Publicos de Transporte en Bus en Montes
de Oca generan vivencias que inciden negativamente en la
experiencia y percepcion de los usuarios en estos espacios.

Las condiciones actuales de los EPTB seleccionados
en la zona de estudio no dan prioridad a la experiencia del
usuario, por lo que las personas que utilizan estos medios lo
hacen por estricta necesidad.

Los usuarios en condicion de espera en estos lugares no
pasan un tiempo ameno al realizar dicha actividad. Los gestos
de las personas indican impaciencia, estrés, incomodidad,
aburrimiento e incluso miedo, dependiendo de la temporalidad.

Aspectos como infraestructura insuficiente, respuestas
climaticas deficientes, y desintegracion con el contexto inciden
en esta percepcion negativa del espacio.

SUBPROBLEMA 3

El diseno de la red de Espacios Publicos de Transporte
en Bus en Montes de Oca no esta regido por pautas
basadas en la experiencia y percepcion de los usuarios,
lo cual perjudica su experiencia en ellos.

El disefo urbano-arquitecténico de los EPTB no
resuelve condiciones de confort ambiental, psicolégico y
climatico para los usuarios. Los espacios no se conciben
como una red de espacio publico que brinde una experiencia
positiva.

Si bien existe alguna infraestructura, esta no incluye
parametros de calidad espacial disefiada para crear
experiencias agradables que de valor a la dindmica de
espera.

En los EPTB seleccionados existe solamente un
disefio modular arquetipico que no resuelve las necesidades
climdticas de nuestro pais ni las necesidades funcionales de
la dindmica de movildad.

Asimismo, estos no estdn articulados con el contexto
a nivel comercial e infermodal, por lo que las paradas de bus
se perciben como no-lugares puntuales en vez de espacios
publicos amenos donde ademds se puede realizar la espera.
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2.3 PRINCIPALES ACTORES DEL PROYECTO

Basado en lo expuesto anteriormente, se destaca que
los actores que forman parte del problema son los usuarios del
fransporte publico, tanto efectivos como potenciales.

Asimismo, la Municipalidad de Montes de Ocaq, las
empresas autobuseras que laboran en el sector Este e
instituciones a nivel macro como el Consejo de Transporte
Publico (CTP) y el Ministerio de Obras Publicas y Transportes
(MOPT) también poseen un rol relevante en la investigacion por
su condicion politica adminitrativa y comunal en el caso del
gobierno local (ver Diagrama 2.3).

DiagramA 2.3 Principales Actores.
FuenTe: Rivas, L. (2017)

2.4 OBJETO DE ESTUDIO Y COMPONENTES

El objeto de estudio de la presente investigacion es
la experiencia y percepcion de los usuarios en los Espacios
Publicos de Transporte en Bus en los sectores delimitados.

Se redliza el Diagrama 2.4 a modo de sinfesis del
objeto de estudio, sus componentes y subcomponentes. Se
organiza a partir de las categorias de criterios de calidad
del espacio publico: proteccién, confort y placer, segun Gehl
(2005).

La categoria de proteccion incluye los sub-
componentes de: proteccion del trdfico vehicular, la
proteccion del crimen y la violencia y de experiencias
sensoriales desagradables.

La de confort incorpora las oportunidades para
caminar, permanecer, senfarse, ver, conversar y tener acceso
a actividades que animen el espacio.

La de placer incluye el dimensionamiento a la escala
humana, las oportunidades para el disfrute del clima y la
naturaleza y el acceso a experiencias sensoriales positivas.

En el Diagrama 2.4 se incluyen, ademdas, los
indicadores para cada uno de los sub-componentes a partir
de los cuales se realizan las evaluaciones mds adelante.



- orientacion que
permita aprovechar
sol, la sombra, brisas y
aspectos

positivos del clima

- drboles y vegetacion
apropiada

para la regiéon

»acio con dimensiones
apropiadas para su
nivel de uso cotidiano
distancias apropiadas
entre elementos
mobiliario y elementos
arquitecténicos
corcionados a escalas
idecuadas y comodas

acceso a actividades
ulturales, comerciales
o ludicas

- diferentes

temporalidades

- buen disefio, materiales y detalles

- buenas vistas, orientacion apropiada
- experiencias sensoriales agradables,
naturalezq, plantas

ACCESO A
EXPERIENCIAS
SENSORIALES
POSITIVAS

OPORTUNIDADES
PARA EL DISFRUTE
DEL CLIMAY LA
NATURALEZA

DIMENSIONAMIENTO
ALAESCALA

HUMANA

ACCESO A

ACTIVIDADES QUE
ANIMEN EL ESPACIO

OPORTUNIDADES
PARA HABLARY

ESCUCHAR

- bajos niveles de ruido
- disposicion de asientos
que inviten a la conversacion

- proteccién para peatones
y ciclistas

- acceso directo y seguro

- cruces seguros

- tréfico de baja velocidad

- espacio urbano activo

- vigilancia pasiva

- diversidad de funciones

- iluminacion adecuada y atractiva

PROTECCION

DEL TRAFICO

MOTORIZADO PROTECCION

DEL CRIMEN Y
LA VIOLENCIA

PROTECCION

DE EXPERIENCIAS
SENSORIALES
DESAGRADABLES

EXPERIENCIA
Y PERCEPCION
DE USUARIOS EN
EPTBs

OPORTUNIDADES
PARA CAMINAR

conNF©

OPORTUNIDADES
PARA VER

- vistas agradables
- pocas obstrucciones
- iluminacién nocturna

OPORTUNIDADES
PARA SENTARSE

- zonas para sentarse orientadas
hacia vistas agradables, o para
mirar a las personas

- variedad en el tipo de asientos,
incluyendo bancos cémodos
con respaldares

DiagramA 2.4 Objeto de estudio, componentes y subcomponentes.

FuenTe: Gehl y Gemzoe (2005)
DiagraMACION: Rivas, L. (2018)
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- accesibilidad universal

- distancias adecuadas,
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de pie

- objetos para apoyarse
orecostarse
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2.5 DELIMITACION
2.5.1 DELIMITACION FISICA

La investigacion se delimita en forno a los EPTBs
presentes en sectores urbanos del carril exclusivo de buses
propuesto segun el Proyecto de Sectorizacion para el cantén
de San Pedro, en Montes de Ocaq; especificamente sobre la
Ruta 2.

Se escoge este cantdon debido al interés politico de su
gobierno local por impulsar propuestas en la tematica de la
movilidad urbana sostenible. Su seleccion fambién se debe a
que, para comienzos de este trabaijo, se fenia previsto que San
Pedro fuera de las primeras opciones avaladas por el MOPT
para incorporar dicho carril. Para finales de esta investigacion
(enero 2019), el carril exclusivo fue implementado en el tramo
entre la Rotonda de la Hispanidad y el centro comercial Muhoz
y Nanne, que incorpora el Sector 2 evaluado en capitulos
posteriores.

Para realizar la Delimitacion Macro alrededor del carril
exclusivo propuesto, se estudian los EPTBs existentes y las
condiciones de usos de suelos a su alrededor, variedad de
actividades, opciones de infermodalidad, rutas existentes v,
asi, seleccionar los sectores a analizar y evaluar. Se encuentran
el Sector 1, enlos Yoses, y el Sector 2 en la interseccion entre el
Parque John F. Kennedy y el centro comercial “Outlet Mall”. (Ver
Diagrama 2.5)

El Sector 1 es tomado como referencia en la fase BR,
llevada a cabo en la Universidad de Sao Paulo, para visualizar
como pautas de Confort Ambiental en los Espacios Publicos

Abiertos inciden en la experiencia de sus EPTBs. Se generan
escenarios que visualicen la aplicacion de tales directrices.
Ambos sectores son analizados a un nivel meso, en
el cual se realizan conteos para entender sus flujos, cantidad
de usuarios y dindmicas particulares que los caracterizan.
Asimismo, sus EPTBs son evaluados en detalle a partir de
la experiencia y percepcion de sus usuarios en ellos para
establecer situaciones criticas y oportunidades a potenciar.

El Sector 2, al ubicarse en el tramo del carril exclusivo
de buses implementado y no necesitar un redisefio a escala
meso, es usado como referencia para poner en prdctica la
aplicaciéon de las pautas del Plan de Mejora desarrollado en el
Capitulo 8 y la mejora de sus condiciones criticas y potenciar
sus oportunidades. Se generan escenarios para visualizar
tales propuestas.
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DiagraMa 2.5 Delimitacion fisica
DiagrAMACION: Rivas, L. (2018)
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A nivel climatico, la region se compone de la temporada
seca y lluviosqa, al igual que en el resto del pais. Weather
Spark (s.f) indica que en promedio, la tfemporada seca es
parcialmente nublada, mientras que la lluviosa es humeda
y nublada. Durante el transcurso del afo, la temperatura
oscila de 17°C a 27°C, como se muestra en la Imagen 2.8. La
temperatura maxima (linea roja) y la temperatura minima (linea
azul) promedio diaria. Las lineas delgadas punteadas son las
temperaturas promedio percibidas correspondientes.

La temporada templada dura 1,6 meses (del 13 de
marzo al 1 de mayo). La temperatura maxima promedio
diaria ronda los 26 °C. El dia mads caluroso del afo es el 9 de
abril, con una temperatura maxima promedio de 27 °C y una
temperatura minima promedio de 18 °C. La temporada fresca
dura 3,2 meses (del 23 de septiembre al 31 de diciembre). La
temperatura méaxima promedio diaria es menos de 25 °C. El dia
mas frio del afo es el 21 de septiembre, con una temperatura
minima promedio de 17 °C y méaxima promedio de 25 °C.

e

IMAGEN 2.2 Temperatura Maxima y Minima Promedio en San Pedro
FuenTe: https://es.weatherspark.com/y/15456/Clima-promedio-en-San-Pedro-Costa-
Rica-durante-todo-el-a%C3%B10#Sections-Temperature

La probabilidad diaria de precipitacion se mide en dias
mojados, que implican por lo menos Tmm liquido. La Imagen
2.3 muestra como la femporada mds mojada dura 7,0 meses,
de 3 de mayo a 2 de diciembre, con una probabilidad de mas
del 29 % de que cierto dia serd un dia mojado. La probabilidad
maxima de un dia mojado es del 51 % el 6 de octubre. La
temporada mds seca, por su parte, dura 5,0 meses, del 2 de
diciembre al 3 de mayo. La probabilidad minima de un dia
mojado es del 7 % el 13 de marzo.

Los niveles de precipitacion (Imagen 2.4) indican que
la mayoria de la lluvia cae durante los 31 dias centrados
alrededor del 11 de octubre, con una acumulacién total
promedio de 166 milimetros. Por su parte, lafecha aproximada
con la menor cantidad de lluvia es el 16 de marzo, con una
acumulacion total promedio de 18 milimetros

IMaGEN 2.3 Probabilidad diaria de precipitacion en San Pedro
IMAGEN 2.4 Precipitacion de lluvia mensual en San Pedro
Fuente: https:/es.weatherspark.com/y/15456/Clima-promedio-en-San-Pedro-
Costa-Rica-durante-todo-el-a%C3%B1o#Sections-Temperature
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En cuanto alos vientos en la zona, se tiene que la parte
mads ventosa del afo dura 4,0 meses, del 11 de diciembre al
10 de abril, con velocidades promedio del viento de mds de
4,2 kildmetros por hora. El dia mas ventoso del afio en el 5 de
febrero, conunavelocidad promedio delviento de 5,6 kilbmetros
por hora.Por otro lado, el tiempo mas calmado del afio dura 8,0
meses, del 10 de abril al 11 de diciembre. El dia mds calmado
del afio es el 9 de junio, con una velocidad promedio del viento
de 2,8 kilometros por hora (ver Imagen 2.5)

Como se muestra en la Imagen 2.6 la direccion
predominante del viento, segun el Instituto Meteorologico
Nacional, es desde el este de febrero a setiembre, mientras que
de octubre a enero los vientos que predominan por el noreste.

Vientos de octubre a enero
predominan por el noroeste

Punto con mayor
circulacion de aire.

Vientos de febrero a septiembre
predominan por el este

Direccin del viento por aiio, Tabla de IMN
Enero | Febrero | Morzo | Abril | Moyo | Junio | Julis | Agosto | Septiembre | Octubre | Noviembre | Dicembre
Noresto | Este | fste | Este | Este | fste | Este | fste | Este | Noreste | Noreste | Moreste

IMAGEN 2.5 Velocidad promedio del viento San Pedro
FuenTe: https://es.weatherspark.com/y/15456/Clima-promedio-en-San-Pedro-Costa-
Rica-durante-todo-el-a%C3%B1o#Sections-Temperature
IMAGEN 2.6 Direccion del viento San Pedro
FuenTe: Instituto Meteoroldgico Nacional

En la zona de estudio el periodo mas humedo del afio
dura 7,8 meses, del 13 de abril al 6 de diciembre, y durante
ese tiempo el nivel de comodidad es bochornoso, opresivo o
insoportable por lo menos durante el 15 % del tiempo. El dia
mas humedo del ano es el 2 de junio, con humedad el 53 %
del tiempo.El dia menos humedo del afio es el 24 de enero,
con condiciones humedas el 3 % del fiempo (ver Imagen 2.7)

Madriz (2015) indica que encuanto al asoleamiento,
la zona presenta micro climas en el parque Kennedy por la
abundancia de vegetacion que se encuentra el lugar. Por su
parte, la rotonda de la Hispanidad y la Plaza Roosevelt son
dreas con radiacion directa. (Ver Imagen 2.8)

o Tl i
¥ =

Areas con radiacion directa,
debido a que son zonas abiertas a los rayos UV.

Curvatura de soleamiento, 10° latitud
IMaGeN 2.7 Niveles de comodidad de la humedad en San Pedro
FuenTte: https:/es.weatherspark.com/y/15456/Clima-promedio-en-San-Pedro-
Costa-Rica-durante-todo-el-a%C3%B1o#Sections-Temperature
IMAGEN 2.8 Asoleamiento en San Pedro
Fuente:https://picappcr.s3.amazonaws.com/agora/022af1cd-6ca9-43d9-b6ca-

10c1de0eb098.jpg
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2.5.2 DELIMITACION SOCIAL

La delimitacion social estd dada por los usuarios
que utilizan el transporte publico, ellos son el centro de la
investigacion por cuanfo son los que pueden aportar su
percepcion, opinidon y punto de vista con respecto a su vivencia
en los espacios de fransporte. Este grupo es diverso, pues
varia en género, edad, ingreso economico, etc. asi que sus
respectivas narrativas deben ser incorporadas para que la
respuesta propuesta sea la mds integral posible. Asimismo,
resulta importante conocer la posicion de los vecinos de eje
de la Subregion Este que no utilizan el transporte publico
para entender sus razones e implicaciones del espacio en su
movilidad cotidiana.

Segun Madrigal (2016) una encuesta realizada por la
empresa Movilidad Urbana del Este con apoyo del Curso de
Legislacion de Medios de la carrera de Relaciones Publicas de
la Universidad Auténoma de Centroamérica (UACA) revela que
los usuarios del transporte publico de las rutas de Montes de
Ocaq, Curridabat y La Unién favorecen la creaciéon de carriles
exclusivos para los autobuses. Asimismo, expresan que la
prioridad debe ser para los peatones, autobuses y deportistas.
El grupo entrevistado utiliza mayoritariamente el autobus como
medio de transporte publico, mdas especificamente 39% entre 5
y 10 veces a la semanaq, y 38% mas de 10 veces cada semana.
Algunas de las condiciones que exigieron los ciudadanos
fueron iluminacion, proteccion climatica (sol y lluvia), asientos
y basureros, accesibilidad y que incluyeran los horarios de las
rutas. Las principales condiciones elegidas estdn indicadas en
la Imagen 2.8.

Madrigal indica que la ciudadania pide mayor accion
de las Municipalidades y calidad de las paradas de autobuses.
Ademads, indican que las terminales o paradas deben servir
para el encuentro ciudadano y actividades culturales.

SegunFlores(2016) paralograr ejecutar la sectorizacion
a nivel nacional se requiere decision y tres actores: el Gobierno,
los autobuseros y los usuarios, quienes son el fin Ultimo vy
los receptores de la mejora, pero, que por lo general, son el
grupo menos informado y organizado. En el caso particular
de Montes de Oca el panorama parece entonces positivo,
pues los usuarios de los buses de la zona tienen claras sus
exigencias y muestran anuencia a trabajar por proyectos
que favorezcan la movilidad. Ademds, segun Francesaq, las
empresas de autobuses de la zona muestran anuencia a
frabajar en conjunto para que el proyecto se lleve a cabo vy el
Gobierno local también. (G. Francesa, comunicacion personal,
19 de abril de 2017)

Lo que los usuarios de bus quieren

Carril excluzhn

Esio mged #l devepo de wia i LD ¥ R 1B e

o
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IMAGEN 2.8 Lo que los usuarios de bus quieren.
Oertenipo pe: http://www.laprensalibre.cr/Noticias/detalle/65451/
usuarios-de-bus-quieren-carril-exclusivo-en-san-pedro?fb_comment _
id=1112569582115925_1113087278730822#f236c0f64b1ae2



2.5.3 DELIMITACION TEMPORAL

Como se muestra en el Diagrama 2.6, primeramente se
estudian las fipologias que influyen en la creacion de EPTB en
el canton de la Subregion Este. En esta etapa se establecen los
sectores clave de intervencion.

Posteriormente, se genera un andlisis detallado de
los fendmenos que acontecen en los EPTBs de los sectores
seleccionados para entender la experiencia de los usuarios en
ellos. Mds adelante, se realizan estudios de caso vivenciales en
Brasil, dentro delos cuales se analizalaincidencia de elementos
urbano-arquitecténicos en la experiencia del usuario. Luego,
se lleva a cabo la evaluacion de la experiencia y percepcion
de los espacios de transporte por parte de los usuarios de la

2017 2018

zona delimitada y sus opiniones de como deberian ser estos
espacios.

Las etapas mencionadas se realizan haciendo énfasis
en los periodos laborales y lectivos donde se da un mayor
uso del transporte publico. Asimismo, se integran andlisis en
época lluviosa y época seca para incorporar las diferentes
variables climaticas dadas en dichas condiciones.

Laultimafase sedaconeldesarrollodel plande mejora
para el cantén de Montes de Oca hasta la culminacion de los
objetivos planteados en el curso Formulaciéon de Trabajos
Finales de Graduacion y ajustados durante el proceso de la
investigacion.
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EXPERIENCIAS EPTB
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DiagraMA 2.6 Delimitacion temporal.
FuenTe: Rivas, L. (2019)
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PREGUNTAS Y OBJETIVOS

3.1 PREGUNTAS DE INVESTIGACION
3.2 OBJETIVOS DE INVESTIGACION
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3.1 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

A partir del problema descrito en el capitulo anterior, se
readlizan las siguientes preguntas a las que se buscard darles
respuesta con el desarrollo de la investigacion.

PREGUNTA GENERAL

¢ De qué manera se mejora la experiencia fisico-espacial en
Redes de Espacios Publicos de Transporte en Bus en Montes de
Oca para proponer nodos de movilidad basados en la vivencia del
usuario y la calidad urbana?

PREGUNTAS ESPECIFICAS

¢Cudles aprendizajes de movilidad en Brasil aportan pautas de
diseno urbano-arquitecténico que mejoran la experiencia de
movilidad de los usuarios y se pueden adaptar en Montes de Oca?

¢Qué condiciones de calidad del espacio publico poseen los
Espacios Publicos de Transporte en Bus en Montes de Oca que
incidan en la experiencia y percepcion de los usuarios?

¢COmo se debe disefar un Plan de Mejora para reunir pautas
de disefo urbano-arquitectonicas aplicables a los EPTBs que
mejoren la experiencia de movilidad para el usuario y la vida
ubana?

ESTUDIOS DE
CASO BRASIL

EVALUACION
EXPERIENCIA 'Y
PERCEPCION

PLAN DE
MEJORA




Diagrama 3.1 Relacion Preguntas - Obijetivos.

FuenTe: Rivas, L. (2019)

3.2 OBJETIVOS DE INVESTIGACION

A contfinuacion se indican los objetivos de la investigacion,
cuyo desarrollo implicard la elaboracion de un capitulo de la
investigacion por cada objetivo especifico.

OBJETIVO GENERAL

Establecer estrategia de disefio urbano-arquitecténico con el fin
de mejorar la vivencia del usuario y la calidad urbana en Redes
de Espacios Publicos para el Transporte en Bus en San Pedro,
Montes de Oca.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Analizar estudios de casovivencialesy académicos de experiencia
de movilidad en Brasil para obtener pautas de disefio urbano-
arquitecténico que se puedan aplicar en la zona de estudio.

Evaluar la calidad del espacio publico en la red de EPTBs en
el carril exclusivo de buses de Montes de Ocq, en términos de
experiencia y percepcion de los usuarios, con el fin de identificar
situaciones criticas y oportunidades que deban solventarse o
potenciarse.

Disefiar un Plan de Mejora que reuna pautas de diseho urbano-
arquitecténico aplicables a los EPTBs evaluados con el fin de
mejorar la experiencia de movilidad para el usuario y la calidad
urbana.
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4.1 INTRODUCCION

El presente capitulo incorpora los referentes
conceptuales y tedricos en los que se sustenta la investigacion
y se construye conceptualmente el problema. Se organiza de
manera tal que se aborden como ejes tematicos los conceptos
inmersos en los objetivos de la investigacion tales como:
movilidad, experiencias, percepcion y ciudad.

Para organizar los subtemas, se parte de la relacion
entre la movilidad generada por el sistema de bus en el
fransporte publico y las experiencias que genera en el usuario.
Se busca comprender de mejor manera la relaciéon entre los
conceptos de movilidad urbana sostenible y la vivencia de los
seres humanos en este proceso.

Posteriormente, se busca profundizar en los factores
que inciden en la vivencia del usuario en el ambiente urbano.
Algunos conceptosimportantes sonla percepcion del espacio,
confort integral, seguridad y accesibilidad. Estos aspectos
serdn de interés para lograr un acercamiento tedrico al factor
mental del humano que habita el espacio.

Finalmente se investigan conceptos vinculados
con la ciudad para comprender aspectos relevantes de la
infegracion de los Espacios Publicos de Transporte con
dindmicas urbanas existentes.

:  MOVILIDAD ; -
: ; Redefinir la de en|la Red de
: para el en la
Lo : Subregion Este, por medio de propuestas urbano-arquitecténicas con
1 E ; el fin de crear que mejoren la iiNERCIGICEIUSUGHGY
| 1o EOTGERSERG
PERCEPCION
v v
experiencios en Lores  ¢..... poseen - CApaCiod publ
MOVILIDAD que inciden de fransporte

| ?

ubicadas en

EXPERIENCIAS

ASOCIADAS A
MOVILIDAD

!
® ®

FACTORES QUE ESPACIOS PUBLICOS
INCIDEN EN DETRANSPORTE
VIVENCIA EN LA CIUDAD

DiagramMa 41 Relacion Obijetivos - Subtemas Marco Tedrico.
Fuente: elaboracion propia



4.2 EXPERIENCIAS ASOCIADAS A MOVILIDAD
4.2.1 DIFERENCIA ENTRE MOVILIDAD Y TRANSPORTE

Para entender la movilidad primeramente se busca
contrastar con el transporte, pues si bien tienen ciertas
similitudes es fundamental comprender sus diferencias para
efectos de esta investigacion.

La movilidad y el transporte comparten una misma
unidad metodolégica de estudio: el viaje. Por viaje se entiende
un cambio de lugar de las personas o bienes en el territorio,
cambio que requiere superar una distancia material. (Gutiérrez,
2009)Sin embargo, la movilidad y el fransporte no analizan el
mismo universo de viajes, como se muestra en el Diagrama 4.2.

Gutiérrez (2009) indica que el fransporte es el medio o
vector de desplazamiento usado para realizar un vigje. Es asi
que los estudios en transporte se enfocan convencionalmente
en el vigje realizado (perspectiva material). Mientras que la
movilidad abarca los vigjes que un grupo social conoce, los
que considera posibles hacer, y los que finalmente hace, es
decir, su comprension e interpretacion no se limita a los viajes
realizados. La movilidad “borra las fronteras” tradicionales del
tfransporte. Abarca lo que pasa antes, durante y después del
viaje.

Por esta razén, la presente investigacion se enfocard en
lo relativo alos viajes desde la perspectiva de la movilidad, que
es donde las implicaciones espaciales de los EPTB, tales como
espacios de esperaq, tfrasbordo y abordaje, tienen incidencia
a nivel subjetivo en la percepcion de los espacios y la posible
realizacion de un vigije.

VIAIJE

DESDE DESLDE

EL TRANSPORTE . LA MOVILIDAD
parspactiva - g PErSpecivag
rmaterial rratericl

perspecing

L
Diagrama 4.2 Viaje.
Fuente: elaboracién propia

o no matenalizode

O
Q
x
O
L
|_
O]
O
T
<
>
<
O



Denise Duarte
Realce

Denise Duarte
Realce


@

4.2.2 MOVILIDAD = PRACTICA SOCIAL DE VIAJE

Al haber comprendido la diferencia entre los conceptos
anteriores, se ahonda en la definicion y profundizacion del
concepto de movilidad y sus componentes.

Segun Santos (1996) la movilidad es una perfomance
en el territorio, entendido éste como espacio social en el que
prevalecen la historicidad y el conflicto. Desde dicho enfoque
social, el territorio emerge como el espacio efectivamente
producido y organizado por una sociedad dada, en una
situacion concreta y determinada en tiempo y lugar.

Por su parte Gutiérrez, (2009) entiende por movilidad
una prdactica social de viaje que conjuga deseos y necesidades
de desplazamiento, que en conjunto pueden definirse como
requerimientos de movilidad, y capacidades de satisfacerlos.
Asi, se entiende la movilidad como una practica social de vigje.

Segun la autora el concepto de practica social de viaje
se caracteriza por los aspectos mencionados a continuacion:

1. Es una practica en el ferritorio, particularmente en la
Subregion Este.

2. Implica una frecuencia de readlizacibn de un
comportamiento de vigje, que se define segun los
usuarios a estudiar.

3. Que implica la reiteracion de comportamientos que
definen un pafron de desplazamienfo en un contexto
social, espacial y temporalmente determinado, que serdn
los realizados por los usuarios en los EPTBs analizados.

Entonces, deacuerdoconlosconceptoscontrapuestos
anteriormente, se determina que estainvestigacion entendera
la movilidad de una manera social. Las personas usuarias
del transporte publico en bus en la Subregion Este son los
protagonistas del estudio, sus patrones, deseosy necesidades
de desplazamiento serdn los indicadores a analizar, evaluar y
resolver mediante el factor fisico en los EPTBs.

4.2.3 ESPACIOS DE LA MOVILIDAD

Gutiérrez (2009) asegura que el pensamiento sobre
el espacio en la movilidad debe ser entendido tanto desde
su dimension material, como desde su dimension simbdlica
y subjetiva. En el caso del uso de los EPTB la dimension
material incorpora aspectos fisicamente tangibles tales como
la infraestructura y el mobiliario, mientras que la dimension
simbdlica incluye componentes fisicamente intangibles, como
pautas culturales o imaginarios presentes en los usuarios.

Lefebvre (1974) expresa que la realidad se compone
de los siguientes factores:

1. FACTOR MENTAL: incluye los imaginarios vy
abstracciones formales acerca de los EPTB

2. FACTOR FISICO: lo construido (infraestructura EPTB)
3. FACTOR SOCIAL: interaccion humana en EPTB.

Lefebvre (1974) relaciona estos factores en una
frialéctica, que incorpora el espacio percibido, el espacio
concebido y el espacio vivido y los asocia entre si. A su vez,
estos tipos de espacio se pueden analizar en los EPTB.
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1. ESPACIO PERCIBIDO (FACTOR MENTAL): Practica
espacial. Espacio representado por imdgenes, mapas
mentales y memorias de un espacio que no son reales.
Estd compuesto por signos y codigos condicionados por
cada individuo usuario de los EPTB.

2. ESPACIO CONCEBIDO (FACTOR  FiSICO):
representacion del espacio. espacio experimentado
directamente por el usuario, delimitado por una cantidad
de informacion especifica que el individuo recibe de la
realidad de los EPTB desde su punto de vista.

3. ESPACIO VIVIDO (FACTOR SOCIAL): espacios de
representacion. Integra relaciones sociales socializacion
y la interaccion entre gente de diferentes grupos de
edad, género y cultura que utilizan los EPTB. Soja
(1997) basado en los factores y espacios de Lefebvre
distingue tres tipos de espacio, indicados en Diagrama
4.3: un espacio material o percibido, un espacio mental o
concebido, y un espacio experiencial o vivido.

1. ESPACIO MATERIAL O PERCIBIDO: corresponde a
las formas materiales la existencia concreta de los EPTB.
2. ESPACIO MENTAL O CONCEBIDO: hace referencia
a las representaciones mentales que se tienen de la
espacialidad de los EPTB.

3. ESPACIO EXPERIENCIAL O VIVIDO (“THIRDSPACE"):
fusion entre los espacios real y mental anteriores, espacio
que se habita viviendolo e imagindndolo al mismo tiempo.

Pinassi (2015) se refiere a este tercer espacio como
“una construccion social impulsada por los sentimientos de
apreciacion y valorizacion por parte del sujeto con respecto

al medio circundante y a los componentes culturales que lo
estructuran.” (pdg.144)

Este tercer espacio resulta de vital importancia
para la investigacion pues Soja (2008) indica que “en él la
especificidad espacial del urbanismo es investigada como
un espacio enteramente vivido, un lugar simultdneamente
real e imaginario, actual y virtual, lugar de experiencia y
agencia estructuradas, individuales y colectivas” (pag. 40-
417). Entender como estas relaciones se articulan en los
EPTB creard espacios que van mdas alld del dmbito fisico y
trascenderdn a un plano vivencial de sus usuarios.

De esta forma, se busca que el andlisis de los espacios
de transporte en la investigacion incorpore los tres tipos
de espacio indicados por Soja (1997), teniendo presente su
relacién con los conceptos y factores de los mismos espacios
utilizados por Lefebvre (1974) (ver Diagrama 4.4), para
entender su incidencia en la movilidad y en la percepcion de
los usuarios que los utilizan.

EERCI0 SegOn

Lefebyvre concebido percibido vivicha

fonrmiar rmcterial menfal =

e rcriarial - e - vivido -

seryun Sola percibido concetido axpenencial
L L L ]

DiacraMa 4.4 Sintesis espacios segun Lefebvre y Soja.
Fuente: elaboracién propia
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4.2.3 UNIVERSOS ANALITICOS DE LA MOVILIDAD

Ahora bien, retomando el concepto de viaje, Gutiérrez
(2009) lo vincula con el de espacios reales, pensados y
posibles, y asegura que también es posible pensar en viajes
reales, pensados y posibles. Indica que una practica de viaje es
resultante de las representaciones, opciones y elecciones de
desplazamiento de un grupo social. Planteq, asi, tres universos
analiticos de la movilidad:

1. EL UNIVERSO DE LA MOVILIDAD CONCEBIDA:
opciones de viaje concebidas por la persona en contexto
social (conjunto de representaciones del individuo).

2. EL UNIVERSO DE LA MOVILIDAD EFECTIVA: opciones
de vigje que la persona en un determinado contexto
social considera posibles de realizar.

3.ELUNIVERSO DE LAMOVILIDAD REALIZADA: opciones
de vigje que la persona en un contexto social selecciona
y redliza. (pag. 8)

De esta forma, Gutiérrez expresa “la totalidad de estos
fres universos analiticos delimita el dmbito donde se dirime la
movilidad y que su consideracion permite emerger una vision
subjetiva del espacio, el territorio y el transporte, allende su
vision material.” (2009, p.8)

Los universos de la movilidad se incorporan en el
andlisis de la investigacion con el fin de comprender como
aspectos espaciales y perceptivos influyen en los usuarios ala
hora encontrarse en ellos y seleccionar un modo de fransporte,
como se muestra en el Diagrama 4.5, con el objetivo de que

el transporte publico en bus sea el privilegiado en los casos
pertinentes.

4.2.4 MOMENTOS DE UN VIAJE

Gutiérrez (2009) expresa que “el estudio de un viagje
puede serabordado desde una perspectivamorfoldgica, como
una secuencia de lugares, y también desde una perspectiva
cronoldgica, como una secuencia de momentos. En la primera
prevalece una vision del viaje en el plano, cartogrdfica. En la
segunda una vision en el tiempo, como ilacidon de momentos
en una experiencia biogrdafica o personal” (pag. 14)
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DiagraMa 4.5 Universos analiticos de movilidad en caso de realizar viaje en
Transporte Publico.
Fuente: elaboraciéon propia



En la presente investigacion resulta de interés
entender los momentos de espera de la forma cronoldgica,
pues la vivencia en los ETPB de manera cualitativa brindara
la perspectiva de los usuarios y su incidencia en su toma de
decision modal.

A partir de la Ultima perspectiva, el modelo aplicado
por Thadeus y Maine (1994) sigue la ultima perspectiva
mencionada y anade que posible reconocer tres momentos en
un vigije:

1. MOMENTO PRE VIAJE: vinculado a su decision,
planificacion y organizacion.

2. MOMENTO VIAJE: vinculado al trayecto entre el
lugar de origen y de destino.

3.  MOMENTO POS VIAJE: vinculado a la realizacién de
la actividad o fin del vigje.

Para efectos de esta investigacion, resulta de
importancia poner atencion al momento pre viaje pues
es donde y cudndo las caracteristicas del sitio de espera
involucran una toma de decisién y planificacién de un posible
viaje, de tal forma que pueda llegar al universo de movilidad
realizada indicado por Gutiérrez.

Metodolégicamente, se consultardn los factores que los
usuarios consideren a la hora de decidir, planificar y organizar
un viaje, particularmente con respecto a las caracteristicas de
los ETPB. A su vez, estos aspectos son los que se tomardn en
cuenta en el momento de disefiarlos en etapas posteriores.

4.3 EPTB Y CIUDAD

4.3.1 VIDA PUBLICA EN ESPERA

Gehl y Svarre (2013) profundizan en los conceptos
de espacio publico y vida publica. El espacio publico esta
conformado por los elementos que se pueden considerar
parte delambiente construido, por ejemplo las calles, edificios,
postes de luz, paradas de bus, efc.

Por otro lado, la vida publica incorpora todo lo que
acontece en el espacio publico, como caminar, sentarse,
andar en bicicletaq, etc. Entonces, para que exista vida publica
deben haber personas habitando el espacio publico.

— =

3

g

ForoaraFia 4.1 Vida Publica en el EPTB.
Fuente: Archivo propio
(miércoles 7 de junio de 2017, 4:54 pm)
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Segun Morgan (2006) las personas usuarias del espacio
contribuyen decisivamente al atractivo de la vida urbanay ala
percepcion e interés que ofros fengan sobre esta. Por tal razoén,
las intervenciones que ahi se realizan deben contribuir a la vida
publica del sitio.

En el caso de la investigacion, se debe buscar de qué
manera incide el espacio publico de los espacios de fransporte,
como las paradas, en la vida publica que se genera. La vida
publicaesunincentivo hacia el uso del transporte publico, tanto
por ser un indicador de seguridad como por ser un generador
de inferés.

4.3.2 TIPOS DE ACTIVIDADES EN EL ESPACIO PUBLICO

Gehl (1987) indica que las actividades realizadas en
los espacios publicos de la ciudad se dividen en actividades
necesarias, opcionales y sociales. A continuacion se describe
cada concepto y se asocian con el caso de la espera en los
ETPB.

1. ACTIVIDADES NECESARIAS: son aquellas que se
realizan por obligacién, como hacer fila, esperar el bus,
subir al bus, etfc.

2. ACTIVIDADES OPCIONALES: se redlizan por gusto
cuando las condiciones son adecuadas, como sentarse,
leer, recostarse, observar publicidad, observar a los
demds usuarios del espacio publico, etc.

3. ACTIVIDADES SOCIALES: se redlizan con ofras
persondas, cComo reunirse, conversar, etc.

Segun esta categorizacion, a nivel macro, la actividad
de tomar el bus calza dentro de la primera condicion, pues
conforma parte obligatoria del proceso de movilizarse. Sin
embargo, dentro del paradigma carrocentrista, movilizarse
en transporte publico se convierte en una actividad opcional,
pues en muchos casos solo se realiza cuando las condiciones
del vigje son las adecuadas. De esta forma, la actividad de
tomar el bus debe considerarse como necesaria y al mismo
tiempo opcional.

Morgan (2006) indica que como las actividades
opcionales se realizan a discrecion del individuo dependen de
buenas condiciones para ser desarrolladas. Las cualidades
de los EPTB deben promover el desear caminar, pararse o
sentarse en sus elementos, y asi no sélo cumplir su funcion,
sino tambiéen potenciar otro tipo de contacto y actividades.

Estos aspectos deben ser evaluados e incorporados
en el estudio y propuesta de espacios de esta investigacion,
pues analizar los comportamientos actuales en los EPTB dara
pruebas empiricas de aciertos y fallas en el espacio material
que generan actividades en el espacio vivido y tfrascienden
a percepciones en el espacio mental. Estas caracteristicas
son las que generaran la posibilidad de visualizar un viaje en
bus dentro de la movilidad concebida, efectiva y finalmente
realizable.

Para redlizarlo resulta necesario analizar los patrones
que se dan en los EPTB. Algunas incognitas a responder
serdn: ;Como los EPTB permiten las actividades necesarias
de los usuarios, particularmente la actividad de esperar?
¢Qué tipo de actividades se generan segun las diferentes
configuraciones? ¢Qué caracteristicas tienen los EPTB que
generan percepciones positivas y promueven el uso del
espacio?



4.3.3 BORDES PUBLICO-PRIVADOS

Gil (2007) menciona estudios de Gehl (1980) que indican
que el borde entre el espacio publico y el espacio privado es
atractivo para el peatdén por su condicion de limite donde
ocurren las actividades relativas a “permanecer”, “hacer” o
“interactuar”, por lo que debe darsele importancia a la hora de
disenar el espacio urbano.

El autor menciona que el borde publico-privado es
un espacio de transicion entre el volumen construido y el no
construido, entre el espacio privado y el espacio publico, como
su nombre lo indica. De esta forma, genera en torno a él un
espacio donde tiene lugar la mayor parte de la actividad de los
peatones.

Gil (2007) indica que la funcién principal de este tipo de
borde es delimitar el espacio privado, normalmente ocupado
por la edificaciéon, del espacio publico, que en general es un
espacio ho construido. Sin embargo, también posee otfra serie
de funciones que son influyentes en sobre el peatdn que se
describen a continuacion.

1. UNION / CONEXION: el espacio de borde se convierte
en una zona de conexion y transicion entre el espacio
construido y el espacio no construido (Bundgaard, Gehl, y
Skoven, 1982;
Whyte, 1980)

2. INTERCAMBIO: es el nexo de interrelacion entre las
actividades desarrolladas en el interior de los edificios y las
que tienen lugar en el espacio publico (Bundgaard, Gehl, y

Skoven, 1982; Whyte, 1980). Segun su configuracién, puede
ser desde una frontera opaca a una zona de intercambio.

3. PERMANENCIA: el espacio de borde es de las zonas
preferidas por el peatdébn para descansar, sentarse o estar
de pie (Gehl,1996; Whyte, 1980). Tanto con la existencia de
mobiliario urbano destinado a proporcionar asiento a los
peatones, como con asientos secundarios como peldafnos
de escaleras, nichos, zocalos salientes, muros bajos, etc.
€s comun observar personas sentadas en sitios proximos
al borde publico - privado.

4. ALMACENAJE: en forno al borde publico—privado
es habitual observar una zona ufilizada para aparcar
bicicletas, situar mesas de cafeterias y restaurantes,
colocar anuncios y

escaparates, disponer parte del mobiliario urbano, etc

De estaforma, es vital para la presente investigacionla
comprension del concepto de borde publico-privado puesto
gue como se menciond en el capitulo 2, serd la forma para
intfervenir en varios de los sectores seleccionados.

En cuanto a las funciones de los bordes publico-
privados, éstas se tienen como referencia en los EPTB para
cumplir con el concepto deseado para estos espacios de
movilidad. Asi, los EPTB deben funcionar como unién y
conexion entre el espacio publico y privado, intfercambio de
actividades desarrolladas dentro y fuera de los edificios,
permanencia y almacenaje, principalmente de objetos
relacionados a la intermodalidad y a su vez funcionar para
proveer la espera de los buses.
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4.3.4 CONCEPTOS DIRECTRICES

A continuacion se detallan conceptos directrices
desarrollados por varios autores, cuyas obras fratan sobre
el disefio urbano y el espacio publico, dirigidos a fomentar la
intensidad de la vida urbana.

4.3.4.1 CONCENTRACION (AGRUPACION)

Diacrama 4.6 Concentracion
Fuente: elaboracién propia

Calderon et al (2011) hacen referencia a Gehl (2006) al

mencionar dgue la ciudad debe ser una superficie de contacto para la gente y
que para generar vida urbana de calidad es indispensable que hayan personas y
actividades que permitan esos contactos. Asi, la concentracion es una cualidad
relacionada con la densidad de personas en un espacio publico y el potencial del
mismo para generar vida urbana.

Al agruparse diversos tipos de actividades en puntos reducidos, de manera
compacta, se incrementa la posibilidad de vida urbana en ese espacio. Por el contrario,
si las actividades estan separadas entre si, las personas tienen menos razones para ir

a determinado espacio publico. Este contraste se muestra en el Diagrama 4.7.

%

Diagrama 4.7 Contraste concentracion
Fuente: elaboracién propia

Los autores indican que se debe planificar de modo
que los dmbitos donde ocurren las actividades opcionales
y sociales se encuentren conectados sensorialmente. Gehl
(2006) indica que si la gente y las actividades se concentran,
es posible que los eventos individuales se estimulen
mutuamente, debido a que los participantes en una situacion
tienen la oportunidad de experimentar y participar en otfros
eventos. De esta forma se inicia un proceso auto-reforzante.

En esta investigacion la concentracion consiste en
vincular la espera con las actividades pertinentes al contexto.
En el caso de cafeterias, restaurantes y comercios se vinculan
actividades como comprar, comer y observar. Los servicios de
infermodalidad aportan actividades como hacer frasbordo, o
alquilar bicicletas. Los parques y espacios publicos aportan
posibilidades de actividades recreativas que ademdas de ser
opcionales, pueden convertirse en sociales, como sentarse,
reunirse, apoyarse, etc. Esta concentracion de actividades
relacionadas con el entorno, dard a los EPTB su condiciéon
de espacio de espera con mayor amenidad. Se busca que
los EPTB pasen a albergar no solamente una actividad
plenamente funcional, siendo esta la esperaq, sino también
actividades opcionales y hasta sociales como las que se
describieron anteriormente.



4.3.4.2 VARIEDAD
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Diacrama 4.8 Variedad
Fuente: elaboracion propia

Segun Bentley et al. (1985) mencionado por Calderén et
al. (2011) la variedad es una cualidad que tienen los espacios
urbanos para ofrecer multiples opciones en cuanto a usos
y actividades. Su proposito es incrementar las posibilidades
y opciones de escogencia en dichos espacios. Desde Ila
perspectiva de la clasificacion de actividades de Gehl, se
evidencia que la variedad es una herramienta para vincular
actividades necesarias con opcionales y sociales.

En ciudades donde los usos son heterogéneos
aumentan las horas de ocupacion de los edificios; es decir,
siempre hay gente en el lugar. Por el contrario, la carencia de
opciones condena a los espacios urbanos a la monotonia y a
la rutina. Asi, mediante la variedad se fomenta la salud de la
ciudad mediante la vida urbana y la calidad de los espacios
publicos.

Para efectos de esta investigacion, la variedad es un
concepto clave alahorade vincularlaesperay lamovilidad con
actividades opcionales y sociales relacionadas con el entorno.
Asimismo, se utiliza el concepto a nivel macro para realizar la
seleccion de los sectores segun la variedad de usos de suelo
que atraen flujos, como es el caso de los centros educativos y
el comercio.

4.3.4.3 INTEGRACION

Diagrama 4.9 Integracion
Fuente: elaboracién propia

Gehl (2006) indica que la integracion implica permitir
que varias actividades y categorias de gente funcionen juntas
o una allado de otra. Para lograr este concepto se requiere un
entorno urbano diverso y concentrado, que albergue usuarios
de distintas actividades en el mismo sitio. Como generadora
de vida urbanag, la integracidon aporta sensaciones que
enriquecen la vivencia del espacio por la combinacion de
actividades y personas.

A nivel de infegraciéon de flujos, el aufor exige que
exista intencién de convivencia entre ellos. Al incluir fréfico
junto a las aceras es necesario cuidar la forma en que estos
se relacionan, previendo los conflictos que resten calidad
a la vida urbana. Asimismo, se deben disefiar sistemas de
vias integrados, de modo que varios tipos de transporte se
conjuguen sin restarle calidad a los espacios publicos. En el
caso de este trabajo, cabe destacar la intencion de integrar
flujos peatonales, de transporte publico y bicicleta.

Por ofro lado, se busca integrar a los usuarios de la
espera del transporte publico con otros actores que fomenten
la vida urbana, tales como los que realizan actividades
opcionales y sociales en el espacio publico.
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4.3.4.4 LEGIBILIDAD

Diagrama 4.10 Legibilidad
Fuente: elaboraciéon propia

Segun Bentley et al. (1985) la legibilidad se define como
la cualidad de un sitio para ser asimilado y comprendido
por sus usuarios, incluso siendo ajenos a él. Para poder ver
y comprender plenamente el potencial de un sitio, nuestra
conciencia de la forma fisica y nuestra comprension de los
patrones de uso deben complementarse.

Lynch (1960) agrupa los elementos que generan mapas
mentales en: sendas, nodos, bordes, hitos y distritos. Las
sendas son las encargadas de encauzar el movimiento. Los
hitos son puntos de referencia fisicos y notorios en la ciudad
que cumplen funciones simbdlicas organizativas que los
usuarios pueden identificar. Los bordes definen los limites de
las diferentes partes de la ciudad. Los distritos son secciones
en la ciudad que tienen caracteristicas distintivas.

Los nodos, que son de particular importancia en
esta investigacion por la concepcion de los EPTB, son
puntos estratégicos de convergencia donde se concentran
actividadesy personas, es decir, vida urbana. De esta forma, se
tiene que los EPTB son nodos que a su vez deben ser legibles
en cudnto a sus funciones para generar vida urbana y espacios
y experiencias de calidad para quienes viven la ciudad.

4.3.4.5 PERMEABILIDAD
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DiagraMa 4.11 Permeabilidad
Fuente: elaboracién propia

Bentley et al. (1985) expresan que la permeabilidad
implica maximizar la escogencia del usuario en el espacio
urbano, al ofrecer diferentes alternativas de recorrido y
visualizacion de las opciones disponibles.

En el disefio del borde de las cuadras, se refiere a la
capacidad de las personas para observar lo que sucede
adentroytomarpartedeelloconcomodidad. Lapermeabilidad
visual entre el espacio publico y privado enriquece ambos
dominios, pues se maximiza el acceso funcional y sensorial a
las actividades existentes en el drea. Asimismo, caracteristicas
de las fachadas de los edificios que incluyen detalles con
los cudles las personas pueden interactuar permiten la vida
urbana en sus bordes.

Para efectos de esta investigacion, se busca que los
EPTB posean transiciones permeables entre espacio publico
y espacio privado, ya sea con los centros comerciales o
restaurantes en sus alrededores. El hecho de tener bordes
permeables en lugar de sellados favorece las condiciones
en los espacios de espera puesto que permite la variedad,
concentracion e integracion de actividades y usuarios en
dichos nodos de transporte.



4.3.4.6 ROBUSTEZ (VERSATILIDAD)
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DiagraMA 4,12 Robustez
Fuente: elaboracion propia

Bentley et al. (1985) indican que la robustez
concierne a la capacidad de los espacios de ser utilizados
de mulfiples maneras. Es decir, proveer dmbitos que ofrecen
muchas posibilidades de usos y actividades en diferentes
temporalidades.

Para aumentar la robustez es necesario definir grados
de privacidad o apertura en cada actividad, en la medida
en que estas puedan extenderse al exterior del edificio o
desbordarse dentro del espacio publico. Para poder pasar
de un tipo de actividad a otrg, es importante que exista una
conexion sensorial a pesar de algunas divisiones leves que
funcionan como umbrales o articuladores. Como el contacto
visual genera interés por parte de los usuarios, la relaciéon
adentro-afuera de un edificio se fortalece cuando se permite
que actividades internas se extiendan al espacio publico.

En el caso de esta investigacion, conviene generar
espacios publicos versdtiles, con mobiliario o superficies que
se puedan utilizar de distinfas maneras a la hora de realizar
la espera u otras actividades relacionadas al contexto de los
sectores seleccionados.

4.3.4.7 INVITACION

Diagrama 4.13 Invitacion
Fuente: elaboraciéon propia

Gehl (2006) indica que la invitacidon consiste en
configurar la relaciéon entre los espacios de fransito y
permanencia de forma que los espacios publicos sean
atractivos y faciimente accesibles. La gente ird a un sitio
donde hay algo que hacer, donde puedan ver lo que ocurre,
y puedan llegar a ello por un recorrido corto y asequible.
Finalmente, el espacio alenta la estadia de los usuarios.

Una estrategia para generar invitacidon consiste en
facilitar el movimiento y el contacto sensorial entre los dmbios
del espacio publico. Para lograr este concepto, se promueve
la creacién de dreas de fransicién entre las fachadas de los
edificios y el espacio publico en frente. Las dreas de transicion
no deben ser espacios vacios que simplemente dividen un
area de otrq, sino lugares atractivos que tienten al usuario a
formar parte de la actividad ofrecida.

En el caso de los EPTB se tfiene la ventaja de que
albergan  actividades necesarias relacionadas con la
movilidad, como la esperaq, por lo que son espacios que tienen
flujo de personas constante. De esta forma, el objetivo de la
invitaciéon se enfoca en aportar posibilidad de realizacion de
actividades opcionales y sociales mientras se readliza esta
actividad necesaria.
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4.3.4.8 AMENIDAD (]
DAGRAN@4 Amenidad

Fuente: elaboraciéon propia

Gehl (2006) menciona que la amenidad evalua las
experiencias que son vividas por el usuario del espacio urbano
en funcién de: proteccion climatica, confort y disfrute de los
espacios publicos. En el disefio del espacio, los detalles son
importantes paracumplirconlas condicionesidéneas que el ser
humano como protagonista del espacio necesita. Los espacios
deben aportar condiciones favorables para transitar y alentar
a las personas a permanecer en el lugar, al ofrecer un amplio
rango de opciones para participar en actividades sociales y

recreativas. El espacio publico debe considerar pautas para el
disefno de buenos lugares para pararse, sentarse y caminar:

CAMINAR: se necesitan rutas directas y cortas, sin obstaculos,
con cambios de nivel suaves, pisos uniformes, con texturas que
indiquen sobre la subdivision del espacio.

PARARSE: las personas necesitan proteccion climdatica
adecuada y seguridad psicolégica, mediante el cuido de la
espalda. De noche, se buscan espacios bien iluminados.

SENTARSE: se debe considerar la antropometria y la calidad
de los materiales de los asientos. Desde el punto de vista
psicologico, los admbitos deben ser colocados junto a bordes
que protejan del flujo de personas o vehiculos y den acceso
visuales interesantes.

4.3.4.9 TERRITORIALIDAD

DiagraMaA 4.15 Territorialidad
Fuente: elaboracién propia
Newman (1972) indica que la territorialidad es la
capacidad del entorno fisico para crear dreas percibidas por
los residentes como zonas bajo su influencia que potencia la
subdivisiéon del entorno en zonas que refuercen la habilidad de
los usuarios de asumir actitudes de apropiacion del espacio.

Por esta razon, incide directamente en la organizacion
espacial de los espacios publicos y privados. Busca lograr que
grupos de ciudadanos se identifiguen con y se apropien de
dreas especificas. La gente usa lo que le pertenecey, a su vez,
la pertenencia esta asociada con la habilidad para controlar
por parte de los habitantes del espacio.

En el caso de este proyecto, se busca generar
territorialidad en los EPTB por parte de los usuarios de los
espacios aledafos, puesto que son los que permanecen en
el espacio. Si los duefos o frabajadores de los comercios
sientfen apropiacion sobre los EPTB ellos mismos pueden
cuidar del espacio y favorecer la percepciéon de seguridad por
parte de los usuarios del transporte publico. Esta situacion se
evidenciaria en la creacion de bordes publico-privados.



4.3.4.10 COHERENCIA VISUAL

Diacgrama 4.16 Coherencia visual
Fuente: elaboracién propia
Bentley et al. (1985) indica que la apariencia afecta
la manera en que las personas interpretan un lugar. La
apariencia detallada de un lugar debe ayudar a sus usuarios a
comprender el patréon de usos que contiene.

Este concepto incide en el disefio en detalle de las
superficies y objetos que adjetivizan y articulan el espacio
publico. Se promueve el uso de rima iconica o coordinacion
dimensional para armonizar edificios de diferentes estilos,
con el objetivo de reforzar la familiaridad y legibilidad de areas
dentro de la ciudad.

En el caso de los EPTB resulta de importancia aplicar
este concepto en ciertas pautas de disefo para que las
distintas intervenciones presenten un lenguaje que aporte
legibilidad en cuanto a su condicién espacial. Componentes
en el disefio tales como materialidad, geometrias y patrones
de piso pueden repetirse para que las intervenciones se lean
como una red de espacios publicos a lo largo del eje de la Ruta
2 y no como elementos aislados.

4.3.4.11 RIQUEZA

L 2
Diacrama 4.17 Riqueza
Fuente: elaboracién propia
Bentley et al. (1985) expresan que el entorno urbano
debe ofrecer una gran variedad de experiencias sensoriales
que el usuario puede disfrutar para generar interés y asi vida
urbana.

Tal como la coherencia visual, este concepto incide en
el disefio en detalle de las superficies y objetos que adjetivizan
y articulan el espacio publico. Para generar vida urbana, se
debe lograr una experiencia compleja e interesante. Asi, se
debe potenciar el uso de variedad de estimulos sensoriales,
legibles a diferentes distancias.

Segun Smith (1979) la complejidad hace demandas
sobre un reflejo orientador de la mente y se caracteriza por
la novedad, la sorpresividad y el misterio. La mente debe
enfrentarse con la novedad con bastante frecuencia para
mantenerse alerta.

De esta forma, los EPTB deben a su vez, incorporar
elementos que aporten sorpresa e interés tanto al usuario
que espera como a los que realizan actividades opcionales y
sociales. Asimismo, resulta valioso que se incentive al usuario
que efectua la actividad necesaria de la movilidad a realizar
actividades opcionales que el espacio invite a hacer.
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4.4 FACTORES QUE INCIDEN EN VIVENCIA
4.4.1 ESPACIO Y SENTIDOS

Segun Pallasmaa(2012) el cuerpo determinaquiénsoyy
miposicionenelmundo.Seestablece comolugardereferencias,
memoria, imaginacion e integracion. La arquitectura debe
fundir la imagen del yo con nuestra experiencia del mundo
a través de dirigir los sentidos simultGneamente. Es decir, la
arquitectura arficula las experiencias del ser-en-el-mundo vy
fortalece el sentido de realidad y del yo.

Si bien estas aseveraciones pueden sonar muy
poéticas, el hecho de que estén tan distantes de la concepcion
de los EPTB confirman como estos espacios no le dan mayor
valor a la actividad de movilizarse en transporte publico.
Culturalmente hay una aceptacién hacia la infraestructura
insuficiente en este tema, donde la arquitectura de la mano
con la percepcion y los sentidos tienen bastante que aportar.

Pallasmaa (2012) expresa que la arquitectura no es
un objeto aislado y autosuficiente, sino que dirige la atencién
y experiencia existente de quien habita el espacio. Para que
una experiencia resulte conmovedora y existencial ésta debe
ser multisensorial. Es decir, todos los sentidos se fusionan para
aportar un sentido de cada uno de ser en el mundo y por lo
tfanto una experiencia fortalecida del yo.

En el caso de los EPTB la arquitectura que los compone
debe estar ligada a los sentidos principalmente de una
manera en la que arficule el medio y el usuario a través de una
experiencia de movilidad.

4.4.2 PERCEPCION Y ESTIMACION DEL TIEMPO:
concepto de la espera = tiempo / espacio / ser humano

Fraisse (1973) indica que la psicologia del tiempo
es el estudio las conductas del hombre en relacién con los
cambios externos e internos; es decir, los que corresponden al
medio fisico, técnico y social en el que se vive y aquellos que
corresponden a nuestro organismo.

En el caso de la investigacion se necesita entender los
factores del medio externo en la espera de transporte inciden
en las conductas internas y sensaciones de las personas que
usan los EPTB.

Fraisse indica que “nuestras estimaciones temporales
s6lo son posibles a partir de una base de evaluacion
proporcionada por los cambios sucesivos aprehendidos
por el sujeto. La duracién vivida siempre es duracion de una
experiencia de cambios.” (1973, pag. 102)

Esta perspectiva se estudia a través de tres factores
que no son independientes entre si: la naturaleza de la
situacion, la motivacion y el estado biolégico.

Segun Fraisse (1973) la naturaleza de la situacion
incluye la influencia del medio y la tarea efectuada. Ambas
fienen una relacion directa entre si, pues la primera solo
puede estudiarse a partir de la tarea realizada. Hirsh, Bilger y
Deatherage (1956) encontraron gracias a su experimentacion
que el silencio generqg, una sobreestimacion de la duracion con
respecto al ruido, mientras que la luz y la oscuridad no tienen



ningun efecto. Por su parte Jerison indica que “se sobreestima
el tiempo vivido, lo cual puede explicarse por el hecho de que
el sujeto se encuentra en una situacion tfraumatizante.” (citado
por Fraisse, 1973, pdg. 103)

De estaforma, se concluye que sien el caso de los EPTB
se fiene una espera en un medio con estimulos sensoriales
variados de tipo sonoro la duraciéon serd percibida como mas
corta que un ambiente con pocos estimulos. Sinembargo, cabe
recordar que los estimulos no pueden llegar a un nivel que se
considere traumatizante, pues ocurrird el efecto contrario.

Por ofro lado, Fraisse (1973) indica que la influencia de
la tarea se establece mediante el principio de que el tiempo
parece corto o prolongado segun la actividad que se realice.
Su principal pauta es que al permanecer en una situacion
constante, cuanto mds elevado es el nivel de actividad mas
breve parece su duracion.

En el caso de los EPTB, la principal tarea que ahi se
redliza es la de la espera. La Real Academia Espafiola (2014)
define esperar como: “permanecer en sitio adonde se cree que
ha de ir alguien o en donde se presume que ha de ocurrir algo.”
Esta tarea posee un nivel de actividad muy bajo, por lo que se
explica que el tiempo al esperar se perciba mucho mas largo
delo quees.

Morgan (1974) confirma este punto, pues indica que la
percepcion del tiempo de espera es mucho mas larga que el
tiempo de viagje, por lo cual los usuarios buscan estar la menor
cantidad de tiempo en las paradas. La espera no se percibe

como una actividad productiva ni entretenida.

Asi, los EPTBs a analizar y disefar en la investigacion
deben contemplar esta situacion y proveer una espera
amena, donde las condiciones dadas generen que el tiempo
no se perciba como mayor. Asimismo, se debe entender la
espera como una actividad de una extension de tiempo no
muy larga, por lo que las respuestas espaciales deben estar
acordes a esta condicion. Segun lo indicado por Hirsh, Bilger y
Deatherage, una pauta a considerar es que los EPTB tengan
estimulos sensoriales que entretengan alos usuarios mientras
esperan.

4.4.3 CONFORT INTEGRAL

Segun La Real Academia Espafola, confort significa:
“bienestar o comodidad material”. Derivado de esto, define
bienestar como “estado de la persona en el que se le hace
sensible el buen funcionamiento de su actividad somdética y
psiquica” (2014).

Asi el confort infegral aplicado en esta investigacion
implica que los usuarios del bus como medio de transporte
publico deben tener acceso a EPTBs que propicien
condiciones de comodidad y bienestar en el momento de
realizar la espera. Este confort incorpora tanto el estado
fisico como el psicoldgico, de esta forma para sentirse asi,
es necesario contemplar factores climdaticos, ambientales y
sociolégicos.

En cuanto al confort climatico, Garcia indica es
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importante tomar en cuenta en la definicibn de confort
climatico, el equilibrio energético, entre el cuerpo y su contexto.
Esto debido a que el cuerpo busca estar en balance con las
condiciones que le rodean.

(parafraseado por Chacdn, 2016, pdg. 53)

Herndndez menciona que el confort climatfico es un
concepto subjetivo que expresa el bienestar fisico y psicolégico
del individuo cuando las condiciones de temperaturq,
humedad y movimiento del aire son favorables a la actividad
que desarrolla. De esta forma, el confort no tiene que ver solo
con el calor, sol, humedad y viento, sino que se toma en cuenta
la parte psicolégica del usuario. (citado por Chacoén, 2016, pag.
53)

Con estas definiciones se refuerza el hecho de vincular
los factores psicolégicos con los fisicos a la hora de evaluar la
percepcion de los usuarios de los EPTBs; asi como entender
que la relacion del equilibrio energético con el medio debe ser
balanceada para que el espacio se perciba de una manera
positiva.

El confort ambiental es mdas general pues estd asociado
a la sensacion de bienestar del ser humano en su interaccion
con el entorno. (UNET, s.f) La autoria propone las ciudades
como escenarios de la vida humana por lo que sus condiciones
deben proveer condiciones que maximicen las experiencias
satisfactorias de los seres humanos que la habitan. Menciona
que aspectos a considerar para determinar los pardmetros
de confort e incidir en el grado de desarrollo urbano son el
acondicionamiento acustico, térmico y luminico.

Estos aspectos deben ser analizados en los EPTBs
dondeloselementos quelosconfiguranylos que seencuentran
cercanos inciden directamente en las experiencias
adquiridas por los usuarios. La infraestructura accesible y
segura, mobiliario antropométrico, vegetacion, cercania con
puntos comerciales pueden generar amenidad, mientras que
la cercania con automoviles, buses, ruido y contaminacion
pueden generar todo lo contrario.

Solana (2011) indica que el confort posee factores que
son las condiciones propias de los usuarios que determinan
su respuesta al ambiente. Menciona que existen los factores
personales y los socioculturales.

Los primeros se relacionan con las caracteristicas
biolégicas, fisiologicas, sociolégicas o psicoldégicas de los
individuos. Mientras que los segundos dependen de las
condiciones exteriores y los factores socioculturales. Estos
son de caracter subjetivo y su evaluacion es cualitativa,
pues dependen de la cultura de un determinado contexto,
de lo que se visualiza como aceptable y lo que no. Aspectos
como la inseguridad y el acoso se incorporan dentro de esta
categorizacion.

4.4.4 COMPORTAMIENTO Y PERCEPCION

Lang (1987) define el comportamiento del individuo
como la respuesta humana a los diferentes elementos del
entorno espacial. Es decir, esinterpretar laimpresion percibida
por un entorno espacial.



Gil (2007) indica que un peatoén, al movilizarse entorno
a una configuraciéon de borde publico - privado concretq, la
percibe y, en funcion de esta percepcion, se comporta.

Lang (1987), mencionado por Gil (2007), indica que para
poder analizar y comparar estos diferentes comportamientos
en el espacio publico es conveniente definir ciertas variables
de referencia, que ya han sido analizadas en investigaciones
previas.

Appleyard, Lynch y Myer (1964) sefalan las siguientes
variables como las mads significativas para estudiar el
comportamiento del peatdn dentro del espacio publico,
mediante las cuales se puede llegar a cuantificar el nivel de
influencia de ciertos factores sobre el peatén.

A. EL MOVIMIENTO FISICO: incluye la velocidad del
peatoén, la distancia del recorridoy el tiempo del recorrido.
B. EL MOVIMIENTO DEL CAMPO VISUAL: incluye
fundamentalmente el dngulo de vision.

C. LA DISTRIBUCION PEATONAL EN EL ESPACIO
PUBLICO: se basa en la localizacion espacio - temporal
del individuo.

Por otro lado, se han identificado factores susceptibles
de influir en el comportamiento del individuo (Bandura, 1986)
que incluyen los factores propios del peatén, intrinsecos a
su personq, basados en la experiencia y el conocimiento
aprendido; y los factores propios del entorno espacial, percibido
por el peatén. Gil (2007) los explica de la siguiente manera:

A) FACTORES INTRINSECOS: comprenden las
actitudes, motivaciones y emociones, manifestadas
por el individuo hacia un espacio publico determinado.
Estdn basados en experiencias pasadas almacenadas
en la memoria espacial (Bandura, 1986). Se dividen en:

- PSICOLOGICOS: se originan por la existencia
de imagenes mentales que el peatdon tiene de un
cierto entorno. Estas influyen en la naturaleza del
movimiento y en la eleccion de un lugar (Lang, 1987),
pues enfatizan el grado afectivo de un entorno
determinado (Hepworth,1998).

- CULTURALES: propios del entorno cultural en el que
estd envuelto el individuo (Nella, 1997).

- PERSONALES: propios de las circunstancias
individuales que la persona aquiere a lo largo de su
vida. La edad (Gehl, 1996), la ocupaciéon (Bandura,
1986) y la situacion economica (Nella, 1997) son
algunos ejempilos.

B) FACTORES EXTRINSECOS: estan relacionados
con el contexto tanto en el sentido fisico como en el
sentido social (Bandurag, 1986; Scheuch, 1972; Shapcott
y Steadman, 1978). También se entiende por contexto
porciones de espacio privado que puede percibir el
peaton desde el espacio publico y el borde publico -
privado. Se distinguen:

Factores relativos al espacio publico:
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- FISICOS: engloban elementos que configuran
el entorno fisico capaces de poder modificar el
comportamiento del peatdon (Hepworth, 1998,
Maslow, 1971) como: la configuracion del espacio, su
proporcion, el acabado del pavimento, la ubicacion
de elementos singulares, las diferencias de nivel, la
calidad arquitecténica del entorno, etc.

- CLIMATICOS: el cambio en el comportamiento
del peatén se debe a la modificacion del grado
de confort humano (radiacién solar, tfemperaturaq,
viento, humedad, efc.), eligiendo otros lugares de
permanencia, y del nivel de seguridad (hielo, lluviq,
niebla, etc.), variando el dngulo de vision y reduciendo
su velocidad (Givoni, 1981; Maslow, 1971; Whyte,
1980).

- SOCIALES: engloban la influencia del contexto social

sobre el individuo (Hepworth, 1998). Las personas, por

regla general, atraen a nuevas personas.

- AMBIENTALES: son fruto de los indices o niveles que
contribuyen a aportar una mayor calidad a un entorno
como: el de seguridad, el de tréfico, el de contaminacion,
efc. Su influencia en el comportamiento del peatén se
manifiesta en el mayor o menor uso del espacio publico
(Whyte, 1980)

Factores relativos al borde publico — privado:

- CONFIGURACIONALES: se refieren a la configuraciéon
del borde en si. Incluyen:

- NUMERO DE UNIDADES DE EDIFICACION: El
incremento en el nUmero de propiedades diferentes
en un tramo de calle dado frae consigo la aparicion
de locales con fachadas estrechas con mayor
concentracion de actividades.

- INTERRELACION ENTRE EL ESPACIO PUBLICO
Y EL ESPACIO PRIVADO. Ser capaz de ver desde
uno de los lados lo que ocurre en el ofro puede
ser un elemento de invitacion a permanecer en el
espacio publico o incluso a transgredir esa frontera.
(Gehl, 1996).

- CONFIGURACION DEL ESPACIO DE BORDE. Gehl
(1996) indica que los nichos en las fachadas son
lugares donde las personas se detienen debido a
que ofrecen una situacion atractivq, justo en el limite
entre |lo publico y lo privado.

- SUPERFICIALES: hacen referencia al tratamiento
superficial del borde publico — privado. Estos factores
contribuyen a dotar al borde publico-privado de
una mayor riqueza perceptiva, lo cual influye en la
localizacion y la duraciéon de las actividades peatonales
en el espacio publico. Incluyen: los contrastes visuales,
los enigmas visuales, el despiece, el color, la luz, efc.



4.5 CONCLUSIONES

A partirdelo analizado en el Marco Teodrico Conceptual
se establecen las siguientes conclusiones:

simples espacios funcionales.

- En términos de movilidad, la experiencia trasciende
de los aspectos fisicos, y mds bien incorpora factores
mentales, como la percepcion del espacio y sus
condiciones.

- Si bien fransportarse en bus es una actividad
necesaria, y por lo tanto muchas personas deben
realizarla independientemente de las condiciones de
los espacios de transporte, los EPTB son puntos que le
aportan una dindmica a la vida urbana de la ciudad.

- Los usuarios del Transporte Publico deben tener
derecho a infraestructura adecuada que favorezca su
experiencia.

- La percepcién del espacio es multisensorial. Se debe
prestar atencion a todos los sentidos (tacto, audicion,
vista y olfato principalmente) a la hora de analizar y
disefar los EPTBs.

- La actividad de esperar causa una distorsion en la
percepcion del tiempo que lo vuelve mads lento, por lo
que para que la experiencia del usuario sea amena
deben existir opciones de interés en las cercanias de
los EPTBs.

- Los espacios de transporte son espacios publicos, por
lo que deben ser conceptualizados como tal y no como

- Elconfortintegral es un estado que atafie el factor fisico
y psicolégico, por lo que para llegar a disehar espacios
con esta condicidbn es necesario comprender las
variables socioculturales, climaticas y de accesibilidad
que implica.
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5.1 PARADIGMA, ENFOQUE Y NATURALEZA
DE LA INVESTIGACION

La investigacion se desarrollard segun el paradigma
socio critico que segun Reyes (2003) construye la realidad de
manera intersubjetiva, social y experiencial. Estos conceptos
resultan claves en el abordaje de la investigacion ya que la
realidad de los EPTB (Espacios Publicos de Transporte en Bus)
se genera a partir de la vivencia y percepcion de los usuarios
que los utilizan (ver Diagrama 5.1).

Asimismo, este paradigma implica una fransformacion
en la realidad al tfrabajar con un fendmeno tangible, que en
el caso de la investigacion son las paradas a estudiar (ver
Diagrama 5.2). Por ofra parte, implica una construccion activa
y colectiva del problema y la solucién, es decir, los usuarios
serdn dictadores claves del rumbo de la investigacion y pautas
para solucionar el problema como se muestra en el Diagrama
5.3.

El enfoque de Ila investigacion serd mixto, pues
en algunas cuantas fases se deberdn tomar en cuenta
datos cuantitativos (ver Diagrama 5.4), tales como datos
infroductorios sobre poblacion, empresas de bus, cantidad de
usuarios por parada en determinadas temporalidades, etc.

Enotras etapas, el enfoque serd plenamente cualitativo,
pues se dard primordial intferés a la percepcion que tienen
los usuarios sobre los espacios, descripciones de aciertos y
desaciertos, sensaciones generadas, etfc, tal como se expresa
en el Diagrama 5.5.

DIAGRAMA 5.1
Intersubijetividad, social,
experiencial.

FUENTE: Rivas, L. (2017)

DIAGRAMA 5.2
Transformaciéon de
fenémeno tangible
FUENTE: Rivas, L. (2017)

DIAGRAMA 5.3
Construccion activa y
colectiva del problema y
solucion.

FUENTE: Rivas, L. (2017)

DIAGRAMA 5.4
Datos cuantitativos.
FUENTE: Rivas, L. (2017)

DIAGRAMA 5.5
Datos cudlitativos.
FUENTE: Rivas, L. (2017)
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El estudio posee varias naturalezas
segun las fases de la investigacion (ver
Diagrama 5.6)

En la fase 0 se priviegia una
naturaleza descriptiva, donde se
caracterizan condiciones contexftuales de
Montes de Oca y su sistema de Transporte
Publico en Bus.

En la siguientes fases se tienen
una naturaleza explicativa, en la cudl,
segun Barrantes (2006), se busca
determinar qué causas provocan hechos
o comportamientos y establece las causas
de los eventos, sucesos o fendbmenos que
se estudian. En esfe caso, los elementos
urbano-arquitectéonicos que inciden en la
experiencia y percepcion de los usuarios
en los EPTBs seleccionados, tanto en Brasil
como en Costa Rica.

La naturaleza de la fase 3 es
correlacional, pues asocia variables
mediante un patron e intenta predecir la
influencia de un elemento en los demds, a
partir del valor que las relaciona (Barrantes,
2006). De esta forma, se vinculan las pautas
perceptuales extraidas de los usuarios y
se asocian con las caracteristicas de las
pautas de los EPTBs a proponer.

Diagrama 5.6 Naturaleza de la investigacion segun fases metodologicas.

FuenTe: Rivas, L. (2019)
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5.2 PLAN METODOLOGICO

Para abordar esta seccion se realiza el Diagramas 5.7
a manera de mapa mental.

Inicialmente, se busca entender el contexto a estudiar,
es decir: los sectores seleccionados del carril exclusivo de
buses propuesto en Montes de Oca. Se realiza una sintesis
de aspectos claves a evaluar en el sitio con respecto a las
caracteristicas del sistema de bus, espacios de transporte
publico en bus y tipologias a analizar. Esta etapa se realiza
con una naturaleza descriptiva para contextualizar al lector.
Ademas el andlisis es cuantitativo en cuanto a datos del sitio,
poblacién, empresas de buses, flujos, etc.

Como complemento a la investigacion en el sitio
delimitado en Costa Rica, se realiza un andlisis de pros y
confras basado en aprendizajes de referentes de movilidad
urbana en Brasil. Este apartado parte de estudios de caso
vivenciales y académicos en los cuales la investigadora tiene
la oportunidad de participar.

En la etapa 1 se realiza un andlisis cudlitativo y
cuantitativo de los fendbmenos que ocurren en los sifios de
estudio. Mediante la observacion de los patrones de uso
en distintas temporalidades y conteos, se establecen las
bandas de movilidad que rigen las dindmicas en los EPTBs.
Posteriormente, estas bandas son evaluadas a partir de los
criterios de calidad del espacio publico: proteccién, confort y

placer, recopilados por Gehl (2005), pues asi se evidencia su
condicién para la vivencia humana en estos espacios.

Las evaluaciones se redlizan desde la perspectiva de
la experiencia, mediante la observaciéon y el establecimiento
del nivel de cumplimiento de cada uno de los criterios en cada
una de las bandas. Mas adelante, se genera la evaluacion de
la percepcion, mediante encuestas que consultan sobre esos
los mismos criterios. Las resultantes se procesan mediante un
enfoque cuantitativo, que otorga una calificacidon numérica y
tfambiénmediante uno cualitativo, que profundizaenlasrazones
de dicha cdlificacion. Al triangular ambas evaluaciones, se
establecen las condiciones criticas y oportunidades a mejorar
en cada EPTB y en su funcionamiento como Red en cada
sector.

Finalmente, en la etapa 3, a partir de los andlisis
redlizados en las etapas anteriores se propone una serie
de pautas a considerar para la propuesta de disefio de los
sectores seleccionados. Esta propuesta incorpora pautas
derivadas de los criterios de calidad estudiados previamente
desde la experiencia y percepcion.
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Diacrama 5.7 Etapas y fases metodoldgicas.
FuenTe: Rivas, L. (2019)




Se realiza la Tabla 5.1 con el objetivo de asociar los objetivos especificos con las categorias de andlisis, fuentes de
informacion e instrumentos de medicion a utilizar.

OBJETIVOS

CATEGORIAS

DE ANALISIS

FUENTES DE
INFORMACION

INSTRUMENTOS
DE MEDICION

Analizar estudios de caso de
experiencia de movilidad en
Brasil y sus aprendizaijes para
obtener pautas de disefio
urbano-arquitecténico que se
puedan adaptar

en la zona de estudio.

Patrones de uso y experiencias
en espacios diseflados para la
movilidad urbana

Confort Ambiental en EPTBs

Prosy contras de
intervenciones especificas
desde la perspectiva de la
experiencia

Visitas a areas de estudio

Red de informantes de
Universidad de Sao Paulo

Curso: Confort Ambiental en los
Espacios Publicos Abiertos

Curso: Proyecto de Producto -
Ciudad

Observacioén no participante

Entrevistas a expertos en tema
de movilidad y confort

Casos de estudio vivenciales

Casos de estudio académicos

Evaluar la calidad del espacio
publico en lared de EPTBs en el
carril exclusivo de buses de
Montes de Ocaq, en términos de
experiencia y percepcion de los
usuarios, con el fin de identificar
situaciones criticas y
oportunidades que deban
solventarse o potenciarse.

Patrones de uso del espacio
publico

Bandas de movilidad
Calidad del espacio publico
Experiencia en EPTBs

Percepcion en EPTBs

Visitas a areas de estudio

Usuarios de los EPTBs de
Montes de Oca

Observacion no participante

Sistematizacion de la
informacion

Encuestas de opinion
Evaluacién de la informacion
Triangulacion de resultados

Conclusiones

NI

Disefar un Plan de Mejora que
reuna pautas de disefio
urbano-arquitecténico
aplicables a los EPTBs con el fin
de mejorar la experiencia de
movilidad para el usuario y la
calidad urbana.

Situaciones criticas y
oportunidades por EPTB

Pautas de disefio
urbano-arquitecténico para
Red de EPTBs basadas en los
Criterios de Calidad del
Espacio Publico.

Todas las anteriores

TaBLA 5.1 Relacion objetivos con metodologia.
Fuente: Rivas, L. (2019)

Manual de pautas

Escenarios que visualicen
aplicacion de pautas



5.3 UNIVERSO Y MUESTRA

Las fuentes y sujetos de informacion principal son los
usuarios del bus en los EPTB seleccionados, tanto efectivos
como potenciales. Estos usuarios seran habitantes de la zona
a fiempo completo o visitantes regulares por actividades
necesarias tales como estudiar o tfrabajar.

Este usuario es diverso, por lo tanto se deben incorporar
las opiniones de grupos poblacionales que incorporen:
mujeres y hombres de los siguientes rangos etarios: adultos,
jovenes estudiantes y adultos mayores, como se muestra en el
Diagrama 5.8.

Debe haberrepresentacion de almenos cadaunodelos
grupos antes mencionados enlos EPTB escogidos pararealizar
el estudio cualitativo de los espacios y de sus percepciones en
detalle. Para estudios cuantitativos de numero de personas
por parada en diferentes temporalidades debe existir un rango
mas amplio de personas involucradas en el andlisis

DiagraMA 5.8 Sujetos de informacion
FuenTe: Rivas, L. (2017)

5.4 VARIABLES Y TEMAS

Como el problema se basa principalmente enlavivencia
de los usuarios en los EPTB los temas a profundizar son en su
mayoria de cardacter cudlitativo. Los temas que se estudiaran
son la experiencia y la percepcion desde la perspectiva de
las categorias de calidad del espacio publico propuestas por:
proteccion, el confort y el placer.

Las variables a estudiar se basan en la cantidad
de personas que ufilizan los EPTB en determinadas
temporalidades, pero deberdn estar respaldados con la
percepcion de las personas respecto a su utilizacion.

SIMBOLOGIA
RANGO ETARIO

adulto mayor

O— adulto

@— joven

GENERO
® mujer
® hombre
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5.5 DESARROLLO DE FASES

A continuacion se describen en
detalle las fases redlizadas para
llevar a cabo la investigacion.

Diagrama 5.9 Tempotalidades visitas a sitios
Fuente: Rivas, L. (2018)
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ANALISIS EPTB

5.5.1. FASE 1: ANALISIS PATRONES DE USO EN EPTBs
A) DEFINICION DE TEMPORALIDADES CLAVE

Se definen las temporalidades clave para la
observacion de los EPTBs con en rangos de horas que se
identifican con dindmicas de embarque y desembarque
caracteristicas: mafana (7 a.m.), medio dia (12 p.m.), hora
pico (4 p.m.) tarde (6 p.m.) y noche (9 p.m.), tanto en dias entre
semana como fines de semana (ver Diagrama 5.9). Si bien, se
le da mayor peso a las dindmicas en dias laborales, también
se analizan las dinédmicas que ocurren los fines de semana.
Asimismo, se incorporan distintos factores climaticos, como
precipitacion, y varios niveles de asoleamiento.

B) VISITAS A LOS SITIOS

A partir de las temporalidades clave se realizan visitas
alos EPTBs escogidos. Se define que la duracién de las visitas
sea de al menos dos ciclos de abordaije del bus 6 15 minutos.
Sin embargo, la duracion se extiende segun el nivel de inferés
y variacion de las actividades que acontecen.



Las dindmicas se registran en detalle en la bitadcora
de la investigadora y a través de fotografias. El material se
almacena con fecha y hora para posterior sistematizacion y
generacion de conteos y “snapshots”, o capturas urbanas en
un momento determinado.

C) MATRIZ DE PATRONES

Se genera una tabla con los hallazgos de cada
temporalidad y se categorizan como patrones de
comportamiento debido a su repeticion en diferentes
temporalidades. (Ver Anexo X.)

D) GENERACION DE BANDAS DE MOVILIDAD

A partir de los patrones de actividad y su implicaciéon
en el uso del espacio se definen las bandas de movilidad
en cada EPTB. Las principales enconfradas son: la banda
de circulacion, la de abordaie, la de espera y la de modulos.
También se encuentran las bandas contextuales, que
dependen de las condiciones del entforno de cada EPTB
y la de conexiones. Esta ultima resulta de interés para
poder evaluar la relacion con el entorno urbano de cada
EPTB; la inferpretacion de esta categoria es un radio de
accion alrededor del EPTB y las bandas encontradas y
las conexiones con el contexto, tal como se muestra en el
Diagrama 5.10.

DiagraMa 5.10 Definicion de bandas de movilidad
FuenTe: Rivas, L. (2018)
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5.5.2. FASE 2: EVALUACION EPTBs
A) EVALUACION DE EXPERIENCIA (ViA OBSERVACION)

Con el fin de evaluar la experiencia, se identifican
situaciones criticas, oportunidades y anotaciones de cada
banda de movilidad de acuerdo con cada criterio de calidad
del espacio publico. Se le asigna una calificacién de 0 a 3,
donde O significa “no aplica”; 1, “no cumple”; 2, “cumple
parcialmente”y 3, “cumple” (ver Diagrama 5.11).

Se designa la calificacion de 0 principalmente en la
banda de circulaciony abordaje enlos criterios que no aplican
mostrados en la siguiente tabla. También, aparecen aspectos
donde la calificacion de 0 es opcional, principalmente en la
banda de conexiones, pues solo si la condicion existe en el
contexto se considera evaluable.

Para determinar las calificaciones por banda vy
por criterio se realiza un promedio de las calificaciones

obtenidas, sin tomar en cuenta los ceros presentes. Esta se
tfransforma a base 100 para mayor facilidad de comprension,
donde entonces la calificacion de 33 indica que el elemento
evaluado no cumple, la de 66 cumple parcialmente y 100
cumple por completo. Los rangos entre ellos se rigen por
estos paradmetros.

A partir de las menores calificaciones obtenidas se
establecen los criterios criticos por EPTB. Las oportunidades
se constituyen a partir de las mejores calificaciones o de la
identificacion de elementos existentes que, de serintegrados,
pueden mejorar sustancialmente la calidad del EPTB.

ESCALA DE EVALUACION

DiagraMa 5.11 Escala de evaluacion
Fuente: Rivas, L. (2018)



B) EVALUACION DE LA PERCEPCION (ViA ENCUESTAS)
B.1) CREACION DE INSTRUMENTO DE EVALUACION

Primeramente, se crea un instfrumento para
encuestar basado en los mismos criterios utilizados para
realizar la evaluacion previa, con el fin de poder triangular los
resultados posteriormente. Se asigna una calificacion de 1 a
3 por pregunta, donde 1 significa “no”; 2, “mas o menos” y 3,
“si” (Ver Anexo X).

En este caso se eliminala casilla de “no aplica” porque
al preguntar a las personas por su percepcion del espacio, se
hace con el enfoque integral de EPTB, por lo que todos los
criterios deben estar presentesy, asi, ser evaluados.

Se generan pruebas a dicho instrumento mediante su
puesta en prdactica en el sitio con 10 usuarios de los EPTBs.
Con estas pruebas se realizan cambios en la redaccion
de las preguntas para comunicarlas de una manera mas
sencillay comprensible. También, se generan modificaciones
en el disefio grdfico del instrumento para hacer un uso mads
eficiente y prdctico del espacio.

B.2) USO DE INSTRUMENTO EN SITIO

Se programa la ejecucion de 10 encuestas por EPTB
en temporalidades ya identificadas como criticas durante
la evaluaciéon anterior y a usuarios realizando algun patrén
de comportamiento de interés. De esta forma, se profundiza
en la percepcion generada a partir de tales variables. Se
procura tener una muestra variada en términos de género,
edad, tfemporalidad de horario y estado del tiempo.

Durante el proceso de ejecucion de la encuestq, se
establecen estrategias para mayor rapidez, especialmente
en los EPTBs en los cuales la frecuencia de los buses es mas
alta; como, por ejemplo, hacer primero todas las preguntas
de si, no 0 mds o0 menos y luego profundizar en las razones
de dichas respuestas. Las encuestas incompletas en la parte
cuantitativa no son tomadas en cuenta para los resultados.
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B.3) RESULTADOS DE EVALUACION DE PERCEPCION

Para generar los resultados de la evaluacion de la
percepcion, se promedian las respuestas obtenidas por
los 10 encuestados y se asigna una calificacion por criterio
con base 100. Los resultados son mostrados con un cédigo
de color de manera tal que se permita visualizar facilmente
el porcentaje obtenido por respuesta y los comentarios que
justificaban cada una de ellas (ver Diagrama 5.12).
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REALIZADOS
POR USUARIOS

Diagrama 5.12 Evaluacion de percepcion
FuenTe: Rivas, L. (2019)

C) TRASLAPE DE EVALUACIONES

Con base en los resultados obtenidos en ambas
evaluaciones, se generan diagramas por EPTB que
muestran ambas evaluaciones traslapadas y evidencian
asi puntos de coincidencia o diferenciacion (ver Diagrama
5.13). Al contraponer las evaluaciones por sector se muestra
en un nivel macro el funcionamiento del mismo como
red y los punfos donde estan fallando y donde pueden
complementarse entre si.

coMF®

Diagrama 5.13 Traslape de evaluaciones
FuenTe: Rivas, L. (2019)
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PLAN DE
MEJORA

5.5.3. FASE 3: PLAN DE MEJORA

A partir de las conclusiones generadas gracias al
tfraslape de las situaciones criticas y oportunidades de
ambas evaluaciones, se identifican pautas fisico-espaciales
especificas que inciden en la percepcion y vivencia de los
EPTBs. Se sefalan los criterios en los que inciden las pautas
identificadasy se encuentran categorias principales basadas
en los criterios que tienen mayor relacion entre si.

Con base en estas pautas encontradas, se llevan
a cabo escenarios que incorporan su implementacion en
visualizaciones espaciales por EPTB y por sector.

ESTUDIOS DE
CASO

5.5.4. FASE BR. ESTUDIOS DE CASO DE BRASIL

A) VIVENCIALES

Durante la estadia en Brasil, se identifican elementos
de movilidad que mejoran la experiencia del usuario y se
visitan para entender la dindmica que generan. A partir de
observacion, experiencia propia y preguntas a los usuarios
se generan tablas de pros y contras que posteriormente se
convierten en pautas de disefio que funcionan como insumo
para el Plan de Mejora.

B) ACADEMICOS

Se incorpora el concepto de EPTB en los cursos
académicos inscritos y se disena a partir de él. A partir de
los contenidos de las materias se generan insumos en las
temdaticas de confort ambiental y disefio de mobiliario que se
incorporan como insumos para el Plan de Mejora.
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C6. MOVILIDAD EN BRASIL

El presente capitulo consiste en una sistematizacion
de experiencias relacionadas a la movilidad durante el
intercambio en Brasil, mediante estudios de caso vivenciales
y académicos.

El primer apartado presenta una sintesis de pros y
contras de movilidad, a partir de la experiencias vividas en
Brasil, con el objetivo de extraer pautas de disefo para los
EPTB en estudio.

La segunda parte incorpora la realizacion de ensayos
practicos que vincularonlas pautas extraidas del andlisisde la
observacion de fenbmenos en Costa Rica con los contenidos
de los cursos tomados en la Universidad de S&o Paulo.

6.1 ESTUDIOS DE CASO VIVENCIALES

6.1.1 TERMINALES INTERMODALES
A) TERMINAL DE CANASVIEIRAS (FLORIANOPOLIS)

Si bien la terminal de Canasvieiras en Florianépolis
se encuenfra a una escala de proyecto mayor a los EPTB
analizados en esta investigacion, resulta interesante fomar en
consideracion algunas de las pautas aqui utilizadas.

Primeramente, resulta clara la integracion entre la
espacialidad arquitectéonica y la funcion de movilidad. Pues
la construccion incorpora las bandas de movilidad dentro de
ella e incluso las demarca con su estfructura. Las bandas de
los usuarios se organizan desde afuera hacia adentro como:
abordaie, circulacion y espera y se repiten en modo de espejo
hacia la otra direccién, tal como se muestra en el Diagrama 6.1.

Labanda de abordaije, allado de labanda de embarque
y estacionamiento del bus, incluye sefalética sobre el punto de
embarque y las lineas de buses que ahi llegan. Ahi se indica
con textura de piso (pintura amarilla) la zona para realizar
la fila. Algunas personas se quedan ahi esperando de pie,
principalmente cuando ya el bus deseado estd cerca de llegar.

La banda de espera se ubica en la parte central y
posee bancas y pantallas con informacion de hora de llegada
de buses. En esta zona los usuarios tienen la posibilidad de
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sentarse mientras esperan buses que llegan dentro de un
tiempo prolongado.

La banda de circulacion se ubica entre las dos
anteriores. Las columnas del predio demarcan la separacion
entre esta y la banda de abordaje. Su ancho es mayor que el
de la de abordaije, permitiendo asi el flujo de mas personas.

Resulta de interés la posesion de quioscos de
comercio dentro de la terminal, en la zona central, pues
generan variedad en las actividades y opciones de amenidad
de los usuarios mientras esperan.

PROS:

- Bandas de movilidad claras y bien definidas

- Espacialidad de acuerdo con funcién de movilidad.

- Uso de estructura para demarcacion de bandas.

- Incorporacion de comercio en espacio de movilidad.

- Todas las bandas de movilidad se encuentran cubiertas
ante inclemencias climaticas.

CONTRAS:

- Por su vocacion de estacion intermodal, el espacio es
exclusivo para la actividad de la movilidad. Si esta actividad
no se estd dando, espacio se convierte en un no lugar, pues
no es utilizable como espacio publico.
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DiagramA 6.1 Terminal de Canasvieiras, Florianépolis
Fuente: Rivas, L. (2019)
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B) TERMINAL LAPA

La Terminal de Lapa es una estacion de buses que
se ubica en la region oeste de S&o Paulo. Como en el caso
anterior, su escala también es mayor que la de los EPTB
analizados en esta investigacion. A continuacion, y en el
Diagrama 6.2, se exponen pautas de interés encontradas
aqui.

Primeramente, es resaltable la vinculaciéon con
amenidades que se tienen en la estaciéon que mejoran la
calidad de la espera. Existen puestos de venta de comida
y bebidas cerca de los puntos de abordaje. Asimismo, la
estacion tiene conexion de WIiFi gratuita, por lo que los
usuarios pueden procurar informacion respectiva a las lineas
de bus o simplemente entretenerse mientras esperan.

La existencia de estos elementos genera una
diferencia en la manera de esperar de las personas. Se
muestran distraidas de la dindmica de los buses mientras
hacen fila, mediante el uso de sus tfeléfonos o hasta con
libros. Asimismo, su posicion corporal es variada, pues no se
presenta la necesidad de observar para saber si el bus que
viene es el suyo o no. La proteccion de la espalda es mitigada
con el hecho de saber que se estd en un lugar controlado,
seguro y vigilado y no en el espacio publico.

En términos de legibilidad, la terminal presenta un alto
grado de elementos que favorecen el entendimiento claro
de los espacios y de la dindmica de movilidad. Los postes
que marcan los puntos de inicio de fila y abordaje incluyen el
numero de estacion, el nombre y la hora prevista de llegada
de larespectivalinea de bus. En términos de la realizacion de la
fila, es posible esperar sentados y franquilos, comiendo algo en
la banda de espera debido a que se sabe la hora aproximada
de llegada de cada bus.

PROS

- Estacion tiene WiFi gratis.

- Informacion de buses clara (hora prevista de llegada de buses
y punto de embarque).

- Cercania con comercio durante la espera

- Poste informativo aporta legibilidad en cuanto al inicio de la
fila, hora de llegada de buses y funciona como superficie para
recostarse.

CONTRAS

- Por su vocacion de estacion intermodal, el espacio es
exclusivo para la actividad de la movilidad. Si esta actividad no
se estd dando, espacio se convierte en un no lugar, pues no es
utilizable como espacio publico.
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FuenTe: Rivas, L. (2019)
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6.1.2 MODULOS DE PARADA DE BUS
A) MODULOS DE DISENADOR EN SAO PAULO

En Sdo Paulo los moédulos de paradas de bus consisten
en cuatro modelos base que han venido reemplazando, desde
2013, los que se tenian anteriormente. El disefio fue sometido
a un concurso en el cual la propuesta de Guto indio da Costa
(disenador brasilefio) fue la vencedora (ver Imagen 6.1).

Segun el diseAador el mobiliario urbano es parte
fundamental de la identidad de una ciudad, por lo que debe
ser caracteristica. En el caso de Sdo Paulo su propuesta
se basa en 4 protfotipos de moédulos, pues una ciudad tan
heterogénea debe tener opciones de disefic que se intfegren
con los diferentes contextos que la componen. La asimetriq,
los materiales y la contemporaneidad de sus disefios reflejan
la espontaneidad del tejido urbano paulista.

Segun los usuarios de los modulos, el disefio de estos
es bonito y elegante, pero disconfortable en términos de
confort climatico. Inicialmente poseian cubiertas de vidrio
que generaban un aumento de la temperatura de hasta 5°C
debajo de ellas, de forma que las personas esperaban fuera
de la cubierta. Esta problemdtica fue mitigada al adaptar a las
cubiertas una ldmina metdlica oscura para evitar el paso de

los rayos ultravioleta y atenuar la sensacion térmica.

Elfinanciamiento del proyecto se cubre por concesiones
publico-privadas, en las que empresas privadas pagan por su
instalacion y mantenimiento y ganan a cambio publicidad en
el mobiliario. Esta situacion representa un ganar-ganar pues:
la calidad de los espacios publicos de la ciudad mejora, el
estado no invierte recursos y las empresas llevan su publicidad
directamente a los usuarios durante su espera.

PROS MODULOS:

- Proteccion espalda usuarios.

- Visual hacia espalda (proteccion)

- Brinda opciones a usuario (sentarse o apoyarse)

- Incorpora concepto de accesibilidad para usuarios de sillas
de ruedas, debido a espacio

- Material (vidrio) no es de interés para robar.

- Costo cubierto por alianzas publico-privadas (publicidad)

- Proporciona opciones de moddulos para adaptar a los
diferentes contextos.

CONTRAS

- Material cubierta (vidrio translucido) transmite calor a usuarios
que estan debajo de ella.

- Sigue siendo una solucién puntual si no se integra con el
contexto.
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B) MODULOS PREFABRICADOS (AVENIDA PAULISTA)

La Avenida Paulista es una calle de gran importancia
en Sdo Paulo por su caracterizacion como centro economico,
cultural y de entretenimiento. Existe una amplia cantidad de
lineas de bus que pasan por la zona, ya que funciona como
un eje vial que une avenidas importantes de la ciudad. De
esta forma, existe en ella un alto volumen de usuarios del
fransporte publico.

En esta zona los moédulos fueron colocados de
manera diagonal a la direccion de llegada de los buses. Esta
configuracion genera que los usuarios puedan sentarse o
apoyarse comodamente mientras realizan la espera de su
bus, debido a que poseen buena visibilidad hacia ellos.

Asimismo, los moédulos se encuentran integrados
adecuadamente con el espacio publico que les rodea en
la acerq, pues en momentos en los que no hay servicio de
bus (como cuando la avenida cierra el paso a los vehiculos
automotores los domingos) las personas utilizan los médulos
COMO espacio para estar.

Las dimensiones entre elementos y su disposicion
permiten una dindmica ordenada entre las personas que
esperan y los que caminan, debido a la claridad de los flujos

de circulacion alrededor de los médulos.

A efecto de las razones mencionadas, la configuracion
de esta parada de bus implica una diferencia en su uso con
respecto a las otras. En este espacio los asientos y espacios
para recostarse suelen estar ocupados, mientras que en otros
lugares que poseen estos mismos mddulos acomodados en
una configuracion paralela ala calle no tienen tanto uso, pues
los usuarios prefieren esperar en la banda de abordaje para
poder observar los buses que se aproximan.

PROS CONFIGURACION

- Visual hacia buses venideros mientras se estd sentado o
apoyado.

- Integraciéon acertada con el espacio publico, pues cuando no
hay servicio de bus también puede ser utilizada como espacio
para estar.

- Flujos de circulacion y espera claramente delimitados y
dimensionados para la cantidad de personas que posee el
contexto.

CONTRAS
- Material cubierta (vidrio translucido) transmite calor a usuarios
que estdan debajo de ella.
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6.1.3 CURITIBA

Curitiba es una ciudad en la regién sur de Brasil,
capital del estado de Parand. Esta considerada como uno de
los municipios con mejor infraestructura del pais.

En 1980 seimplementd la Red Integrada de Transporte
(RIT) con el objetivo de reducir el trafico vehicular y ofrecer
un sistema de transporte publico practico y accesible. La
RIT, primer sistema de transito rapido (BRT) implantado en
el mundo, se planted como un sistema jerarquico tronco-
alimentado de autobus en carriles exclusivos.

La espina dorsal de la RIT se compone por 5 ejes
principales de transporte con vias exclusivas para autobuses
donde se identifican las las lineas rdpidas (Expresso
Biarticulado) cuyas estaciones poseen forma de tubo. Estos
ejes también son importantes en términos de volumen de
actividad en la ciudad, por lo que tienen edificios de mayor
altura con planta baja destinada al uso comercial.

Las ramificaciones secundarias del sistema se
componen por otras lineas de buses como por ejemplo los
alimentadores y los expresos. Cada categoria de linea de
buses tiene una funcion en particular dentro del sistema. A
nivel de infraestructura estas otras lineas poseen paradas de

bus mads convencionales, pero igualmente con caracteristicas
que las hacen faciles de identificar (ver Diagrama 6.4).

PROS

- Legibilidad para los usuarios del transporte.

- ldentidad de la ciudad consolidada por el disefio del mobiliario.
- Puntos de fransporte vinculados con ejes comerciales
principales de la ciudad (articulacion fransporte publico-
actividad en la ciudad) (variedad, integracion)

CONTRAS

- Estaciones tubulares dejan de ser espacio publico y se
convierten en no-lugares

- Modalidad de control de acceso a estaciones tubulares limita
el uso del espacio.

A confinuacion se analizan pautas de disefo
observadas tanto en las estaciones de las lineas rapidas
(tubulares) como en las convencionales de los alimentadores.
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A) ESTACIONES TUBULARES (Expreso Biarticulado)

Los tubos se componen de una estructura primaria
de acero con cerramientos de vidrio fransparente a los lados
y ldminas de hierro galvanizado para la cubierta. La légica de
las estaciones tubulares es modular, por lo que dependiendo
de la ubicacién e importancia de la parada de bus posee por
mMAs 0 menos componentes.

Las estaciones principales tienen doble tubo, por lo
que sus bandas de movilidad (esperq, circulacion y abordaie)
poseen dimensiones mds amplias y pueden variar sus
dimensiones dependiendo de la necesidad presente en el
momento. Las estaciones generales poseen solo un tubo
largo con las mismas bandas de movilidad y las que se
encuentran en puntos lejanos solo tienen un tubo corto.

Estos moédulos fueron planeados como superficies
elevadas con el objetivo de que al abordar los pasaijeros se
encontfraran al mismo nivel de los buses. Para lograr esta
condicién, los accesos de estas terminales incluyen las
modalidades: escalones, rampa y escalones, y superficie
eléctrica. La seleccion del tipo de acceso depende de la
afluencia de personas a la paradag, por lo que las que se
ubican en el centro de la ciudad suelen poseer algun acceso
con superficie eléctrica, que se usa por personas en silla de
ruedas, coches de nifos o personas con movilidad reducida.

La logica de control en los tubos incorpora torniquetes
en las entradas que restringen el ingreso. Se puede acceder
mediante pago electronico o con dinero en efectivo, para lo
cual cada tubo tiene un cobrador en su entrada. Esto implica
una restriccion del uso del espacio dentro de los moédulos,
convirtiéndolos asi en espacios exclusivos para la movilidad e
imposibilitfando su uso como espacio publico. Lo légica de los
cobradores tiene aspectos no resueltos como que en su turno
no tienen cémo ir al bano.

Los moédulos presentan problemas que generan
disconfort durante la estadia, especialmente en los climas
extremos que se dan en la zona. Su configuraciéon tubular
implica que durante el invierno, se generan tuneles de viento
dentro de ellos. En época de verano la cubierta de zinc
fransmite radiacion solar que calienta los médulos que, al
no tener perforaciones ademads del aceso y salida, queda
atrapado dentro del tubo. Las condiciones aqui mencionadas
se muestran en el Diagrama 6.5.

PROS

- Legibilidad para los usuarios del transporte.

-ldentidad dela ciudad consolidada por el disefio del mobiliario.
- Entradas y salidas accesibles

- Tubos para apoyarse en banda de espera son utilizados por
usuarios.
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CONTRAS

- Estaciones tubulares dejan de ser espacio publico y se
convierten en no-lugares

- Modalidad de control de acceso a estaciones tubulares
limita el uso del espacio.

- Cobradores no pueden salir del tubo durante su jornada.
- Dindmica de cobradores es cuestionable contecnologia
actual.

- Modulo no solucionado climaticamente.

CONFLICTOS CLIMATICOS

DiacramA 6.5 Estaciones Tubulares en Curitiba
FuenTe: Rivas, L. (2019)
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B) MODULOS CONVENCIONALES

Para las lineas de buses de menor jerarquia se tienen
paradas de bus que a simple vista parecen mds comunes,
pero que aportan pautas valiosas dentro de su relacién con
el espacio publico.

Primeramente, cabe destacar que la instalacion
de estos elementos también sigue una loégica modular que
genera multiples tipologias. La cantidad de médulos varia
segun volumen de usuarios e importancia de ubicacion en la
ciudad. Se tienen desde mdédulos individuales hasta filas de
modulos dobles que abarcan toda una acera (ver Diagrama
6.6)

Cada moédulo incluye los componentes descritos a
continuacién. La cubierta cubre la aceraen general, porloque
existe amplia area de espacio protegido ante inclemencias
climaticas. Esta pauta de cubierta resulta interesante porque
permite una vinculacion con el contexto y una mezcla del uso
de la movilidad con el del espacio publico en general. Debajo
de la cubierta se posicionan paneles informativos que indican
las lineas de bus que pasan por ahiy mapas generales. Cada
tres mddulos (en las tipologias de mayor extension) se coloca
un rétulo con el nombre de la parada y un tubo que funciona
como superficie para apoyarse. Estos tubos resultan como

un hallazgo importante, pues prueban que las personas que
estan esperando utilizan una superficie de la cual se pueda
entrar y salir rapidamente, que aligere el peso y permita una
posicion confortable y con vision.

PROS

- Legibilidad para los usuarios del transporte publico por
homogenizacion.

- Mobiliario utilizable por cualquier usuario del espacio publico
- Mobiliario mejora condiciones ambientales en espacio publico
en general para usos varios.

- Superficie para apoyarse es eficiente para realizar la espera
y ala vez no permite que se use como espacio para acostarse.
- Informacion de buses disponible para usuarios fisica (paneles)
y virtualmente (aplicaciones).

CONTRAS

- Material robable (ya han sido robadas partes de cubierta para
vender como chatarra)

- Disefio no es tan caracteristico como el de las estaciones
tubulares.

- No proporciona opcion de espacio para estar sentado
comodamente.
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Fuente: Rivas, L. (2019)
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6.1.4 USO DEL ESPACIO PUBLICO

A) YELLOW BIKES

Al existir metro, bus, freny servicios varios de bicicletq,
resulta interesante analizar las formas de intermodalidad
presentes en la ciudad. En este caso llama la atencion
la integracion de sistemas de digitales novedosos con la
movilidad que vuelven los espacios urbanos en los cuales se
desarrollan mucho mas practicos.

El servicio de bicicletas llamado “Yellow” consiste
en su alquiler por medio de una aplicacion, en la cual las
bicicletas quedan disponibles y localizables por GPS en
el espacio publico en una zona delimitada de la ciudad. El
usuario las busca, las alquila y luego la deja en otro punto del
espacio publico dentro del rango establecido (ver Diagrama
6.7) Con este sistema no existen puntos especificos donde
se deba dejar la bicicleta ni espacios publicos destinados
exclusivamente para eso.

Este tipo de iniciativas va de la mano con la propuesta
de EPTB de esta investigacion, pues da pie a espacios
publicos hibridos, que se puedan usar para la movilidad
pero también como punto de encuentro, es decir, que den la
opcién de usarse para varias funciones afines a la movilidad

que le den vitalidad a la vida publica.

PROS:

- Puntos de partida y llegada versatiles.

- Ampliacion de posibilidades de uso del espacio publico
mediante la implementacion de espacios hibridos.

- Muy prdctico para la intermodalidad.
-Viculaciénentretecnologiay movilidad mediante aplicaciones.

CONTRAS:

- Vandalismo hacia bicicletas.

- Posible desorganizacion en cuanto al uso del espacio publico
(bandas de circulacion obstaculizadas si usuarios no siguen
instrucciones de estacionamiento)
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B) PARKLETS

Un “parklet” es una extension de la acera hacia los
espacios de estacionamiento mediante la instalacion de
mobiliario para estar, vegetacion y otros elementos. Estos
permiten la reasignacion del espacio para los peatones y
favorecen la calidad del espacio publico.

Se incluye el andlisis del concepto y uso de “parklets”
pues aungue no corresponden directamente a espacios de
fransporte publico, si hacen referencia a usos del espacio
publico que fomentan la vida urbana y una mejor experiencia
de movilidad peatonal (lo cual tiene importancia dentro del
concepto de EPTB).

Su implementacion en Sdo Paulo se da mediante
iniciativas publico-privadas en las que comercios se
comprometen a instalar y dar mantenimiento a los parklets a
cambio de, en la practica, aumentar su area ufil.

Esta iniciativa se ha puesto en practica en zonas
comerciales importantes como la calle Oscar Freire, donde
se evidencia un uso alto de las aceras de la zona y asimismo
un uso considerable de las estructuras de los parklets.
Resulta claro como las actividades comerciales se extienden
del espacio privado al publico, pues las personas se sientan

afuera para ingerir los alimentos comprados o simplemente
esperar (ver Diagrama 6.8)

PROS:

- Extension de actividades comerciales hacia espacio publico
que fomentan la vida urbana.

- Reasignacion del espacio publico usado para un carro para
mulfiple peatones y usuarios del espacio publico.
-Fomentodeconveniospublico-privadosparaelmantenimiento
de instalaciones.

CONTRAS:

- Al poseer asientos primarios, puede generar una percepcion
vacia del espacio si no estan siendo utilizados.

- Diferencia de calidad de disefio y materiales.

- Posibilidad de mal mantenimiento y descuido.

- Resistencia cultural a ceder espacios de parqueo vehicular a
espacio peatonal.


Denise Duarte
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DiacramA 6.8 Parkets en S@o Paulo
Fuente: Rivas, L. (2019)
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6.2 ESTUDIOS DE CASO ACADEMICOS

6.2.1 CONFORT URBANO EN LOS ESPACIOS PUBLICOS
ABIERTOS

Segun Duarte (2018) este curso toma como punto
de partida la idea de que la cualidad de los espacios
urbanos contribuye a la calidad de vida, por lo que conocer
las relaciones entre variables ambientales urbanas y las
implicaciones de confort resulta de suma importancia para el
disefio de las ciudades. El conocimiento de dichas relaciones
ofrece herramientas para el disefio y posibilita asi mejores
configuraciones para las personas en espacios urbanos.

De esta forma, la disciplina abarcé la caracterizacion
de las condiciones de confort ambiental urbano en espacios
abiertos, en términos de variables ambientales fisicas,
microclimaticas y de paisaje sonoro. Los recursos especificos
ufilizados para tal objetivo incluyeron el abordaje de
asuntos relacionados al acceso al sol, ventilacion, acustica,
ofuscamiento y efectos de la geometria, de las superficies y de
la vegetacion en el ambiente urbano.

Con el trabajo final del curso, realizado en conjunto con
Poleth Garcia Pérez, se buscé establecer pautas en el disefio
de los EPTB que cumplieran con requerimientos generales
y especificos de confort ambiental y que respondieran a
las directrices basadas en la percepcion y experiencia de

los usuarios. El resultado del trabajo consistié en un disefio
a nivel macro que incorpord aspectos de materialidades,
relacion con la vegetacion y el manejo de aguas, ventilacion,
sombreamiento. A contfinuacion se detallan las principales
pautas establecidas, mostradas en el Diagrama 6.9.

Primeramente, se centralizaron las estaciones de
EPTB tanto en la banda norte como en la sur y se propone
una articulacion entre ellas a fravés de un paso peatonal a
la misma altura de las aceras. Se coloca el carril exclusivo de
buses en la calle paralela para facilitar el frafico del fransporte
publico colectivo y liberar el trafico de la avenida principal. Se
proponen también puntos de espera con espacios amplios,
con visibilidad adecuadaq, y eficientes para el desembarque y
la espera de embarque creando una atmésfera de confort y
seguridad para el peatén.

Se propone el paso peatonal elevado a la altura de las
aceras para nivelar la conexion entre ambas zonas de puntos
de espera de bus. Su ancho es mayor que el actual pues se
considera el gran volumen de personas que pasaran por ahi
(especialmente con la existencia del carril exclusivo de buses).
De esta forma, se busca ofrecer mds confort para los peatones
al poder atravesar la autopista de una forma mas segura
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DiacraMA 6.9 Propuesta de disefio en S1
Fuente: NACTO + Pérez, P.y Rivas, L. (2018)
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y accesible. Ademds se incluye una isla intermedia donde
las personas puedan quedarse esperando en caso de no
conseguir llegar al otro lado.

Los parklets buscan disponibilizar mdas espacios para
el peaton al aumentar el tamano de la acera y al restringir el
espacio de los automoviles en la calzada. De esta forma se
crean espacios de convivencia, recreacion y atractores hacia
los comercios existentes al crear una experiencia agradable.
Estas intervenciones urbanas se proponen a través de la
construccion de una plataforma en el pavimento de materiales
sustentables y sumontaje y desmontaije es facil y rapido, posee
componentes modulares y prefabricados, que son fijados en el
lugar.

El objetivo de cerrar el transito vehicular en la calle
y fransformarla en una calle de ocio es buscar una mayor
apropiacion por parte de los habitantes, clientes y peatones
del lugar, ademds de disminuir los impactos negativos en la
rutina de los ciudadanos que no participan en las actividades,
creando asi un ambiente mas seguro, fransitable y utilizado.
Asi, se promueve la ampliacion de las dreas de ocio enla ciudad
y se ofrecen mas oportunidades de entretenimiento, comercio,
estadia y confort. A partir de las pautas mencionadas se
generan escenarios como ejercicio de visualizacion espacial
de las propuestas (ver Diagrama 6.10).

En la zona cercana a la rotonda de fuente de la
Hispanidad se propone una graderia que funcione como
espacio para estar que de soporte a la fuente como hito en
ocasiones especiales. Enfre sus caracteristicas se busca
que su materialidad sea permeable y dirija las aguas hacia la
tierra, para mitigar asi las inundaciones que se dan en la zona.
Ademdas este elemento se complementa con la perforacion de
la division entre carriles que encausa el agua cuando llueve.

En la zona de embarque de puntos de bus se crean
espacios para esperar que generen condiciones confortables
climatica y perceptualmente. Se evita la visualizacion
de moddulos como elementos aislados y se promueve su
concepcion como zona de estar, con cubiertas, superficies
diferenciadas, sefalizacion de puntos de abordaije, y acceso a
la informacion de las lineas de buses.

En el sector que se propone como peatonal se integran
la zona de parklets, la ciclovia y zonas de alquiler y servicios
de bicicleta con el espacio verde existente. Se busca que los
materiales de las superficies sean permeables y dar caracter
alas zonas verdes.

Finalmente, se visualiza el cruce peatonal mencionado
con isla de espera en el centro y la misma altura en ambos
lados de la acera.
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DiagraMA 6.10 Propuesta de escenarios en S1
FuenTe: Pérez, P.y Rivas, L. (2018)

C6. PAUTAS DE MOVILIDAD EN BRASIL

89



90

6.2.2 PROYECTO DE PRODUCTO - CIUDAD

Si bien este curso se ubica en el drea de disefio de
producto, su enfoque fue dirigido a la esfera urbana. Segun
Sakurai (2018) el curso se basd en la idea de que como el
mundo se estd tornando principalmente urbano, se exigen
nuevas posturas proyectuales que discutan los limites de
las disciplinas y de la construccion de proyectos integrados
en la escala del disefio de producto para el desarrollo de
singularidades y patrones de los tejidos urbanos. De esta
forma, se buscé discutir el programa del mobiliario urbano
considerando los usos colectivos del espacio urbano y el
sentido de valor del paisaje urbano, a través de las relaciones
espaciales, culturales y formales.

En el drea especifica de disefio de producto, se buscod
desarrollar proyectos de mobiliario urbano considerando las
caracteristicas de los materiales utilizados, las tecnologias
productivas y las cualidades urbanisticas, paisaijisticas
y arquitectonicas de las ciudades para las cuales serdn
elaborados. También se buscd reconocer las exigencias de
orden funcional inherentes al proyecto de mobiliario urbano,
tales como compatibilidad, coordinacion dimensional
(modularidad) y normativa técnica aplicable a cada tipo de

componente.

Bajo estas directrices, el proyecto de mobiliario
consistio en realizar una propuesta especifica para la avenida
Paulista (avenida de mucho transito en Séo Paulo, en la cual
cierran el paso alos carros los domingos y queda a disposicion
de los peatones, ciclistas y patinadores). El ejercicio propuso
realizar una familia de mobiliario a nivel grupal en la cual
cada miembro del equipo disefia un elemento a partir de una
concepcion general de proyecto.

Para este ejercicio se decidié reconceptudlizar el
arquetipo de parada de bus para convertirla en un punto de
encuentro. La idea fue incorporar los aprendizajes sobre la
espera y conexion con el espacio publico que ya se habian
adquirido durante el desarrollo de este TFG y adelantar pautas
de disefio (antropométricas, climaticas, etc) a incorporar en el
capitulo de plan de mejora de los EPTB en San Pedro.

P.E. (Ponto de Encontro), realizado en conjunto con
Andre Junior Youn (bicicletario), Lola Alimi (banco), Alexandra
Matus (basurero) y Gustavo Marim (panel informativo), puso
como eje central la idea de convertir las paradas de buses
en la Avenida Paulista en puntos que proporcionaran calidez
perceptual dentro de una “ciudad llena de edificios y gris”.

P.E. buscé primeramente permitir a los usuarios de
la ciudad tanto cumplir y mejorar los requerimientos de las
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actividodes de movilidad con criterios funcionales claros, como visibilidad hacia buses venideros mientras se estd senfado,
incorporacion de pdaneles de informacion interactivos dentro del espacio de espera, bandas de movilidad claras y proteccion
climatica. Ademads, se decidié aportarle al espacio aspectos de confort durante la experiencia de su uso para que se convierta
en un espacio de estar, especialmente cuando la avenida abre y los vehiculos automotores dejan de pasar. Se contemplaron
criterios como cercania con bicicletarios para facilitar la intfermodalidad, basureros con divisiones para reciclaje, inclusion de
WiFi gratuito y asientos con conexiones para cargar el teléfono (ver Diagrama 6.11).

Para redlizar la reparticion de elementos fue intferesante que para escoger y disefiar el médulo de parada de bus
(desarrollado por la investigadora) se tuvo que reconceptualizar el elemento para convertirlo en un espacio que incorporara
todo lo mencionado antes. Asi, algunos de los criterios establecidos en las regulaciones de la ciudad no aplicaban y tuvieron que
reinterpretarse. Este fue el caso, por ejemplo, del ancho maximo

La modularidad fue clave en la conceptualizacion del disefo, pues dependiendo de la zona de la avenida (segun su
volumen de usuarios, espacio disponible, relacién con el comercio, etc.) se podian colocar desde un elemento hasta ocho. La

DiagraMa 6.11 Renders de P.E. en Avenida Paulista
Fuente: Alimi, L., Junior, A., Marim, G., Matus, A. y Rivas, L. (2018)
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cubierta se dised con una apariencia caracteristica, facil de
identificar y que diera identidad a la funcién de movilidad en
SP. La eleccion del color rojo se da debido a la identidad de
la avenida, que posee el MASP vy la ciclovia con ese color. A
nivel macro se propone que el color varie segun la zona. Ahi
se fiene un espacio para colocar un panel solar, que alimente
eléctricamente las necesidades de PE., y una rejilla metdlica
que evite que la acumulacion de residuos la columna por la
que se canaliza el agua pluvial que se dirige al suelo. La funcién
de captacion de aguas busca que esta pueda llegar a la tierra
y a la red de dlcantarillado. La columna, a su vez, permite
colocar un moédulo inferior que funciona para recostarse y un
panel informativo a su alrededor, disefAiado por Marim. El piso
se propuso como un deck de madera que brindase calidez
a la percepcion del espacio y diferenciara de la acera (ver
Diogramas 6.12y 6.13).

Los asientos, disefiados por Alimi, nacen de la
superficie del deck y suben a una altura apta para sentarse en
direccion diagonal a la llegada de los buses, en sus costados
incorporan enchufes para cargar los celulares mientras se estd
sentado. El basurero, disefiado por Matus, posee una tapa que
recuerda el lenguaje de la cubierta y divisiones para clasificar
los residuos. A contfinuacion se presentan detalles del disefio
correspondiente a la investigadora.

DiagraMA 6.12 Isométrico Explotado Médulo P.E.
Fuente: Rivas, L. (2018)
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7.3 CONCLUSIONES

7.3.1 ESTUDIOS DE CASO VIVENCIALES

Se redliza la Tabla 6.1 (adjuntada en Anexos) de la
cual se extraen los siguientes hallazgos a partir de PROS
que se pueden utilizar como pautas de disefo en los EPTB y
CONTRAS que deben evitarse a la hora de proponer el disefio.
Las conclusiones se dividen segun las temdaticas analizadas.

A) TERMINALES (T)

Lo mds rescatable y exitoso que este tipo de proyectos
le aportan a los EPTB de esta investigacion es su legibilidad,

movilidad (T4). Si bien este ultimo aspecto seria deseable en los
EPTB, las condiciones de espacio publico no necesariamente
lo permiten. Por esta razon, este aspecto debe ser considerado
en espacios donde las personas van a estar un fiempo
prolongado y requieren de mds confort. En otras zonas la pauta
puede no estar considerada, silas condiciones no lo permiten.

Sin embargo, el hecho de que sea un espacio
especializado exclusivo para la movilidad se contrapone
con la concepcién de EPTB que se busca proponer en esta
investigacion. De esta forma, se concluye que se debe buscar
un punto infermedio donde las bandas de movilidad estén bien

tfanto en términos de claridad y definicibn de bandas de

definidas y sean legibles pero dentro del espacio publico (T5).

movilidad (T1) como a nivel de elementos de mobiliario que la
favorezcan.

Los postes para indicar el punto de abordaje con la
hora aproximada de llegada (T2) son un acierto, pues los
usuarios realizan una espera ordenada, donde el primero

puede recostarse en ély asi marcar el inicio de la fila. Ademds,
los usuarios esperan de manera tranquila (mientras leen, usan
el teléfono o consumen alimentos). Asimismo, las dimensiones
de las bandas son adecuadas para su funcionamiento y no
se mezclan entre si (T1). A nivel de espacio, es interesante la
proteccion climatica (T3) que ofrecen en todas las bandas y

la integraciéon de la estructura del inmueble con la funcidn de

Los servicios relacionados a la funcién de movilidad (T6)
también son una mejoria en la experiencia del usuario, pues le

ofrecen opciones de actividades a realizar con su tiempo de
espera.Enlaépocaactual, el servicio de WiFies una necesidad,
en términos de acceso a la informacion de movilidad y un
buen aporte para el uso de tiempo en actividades ludicas. La
cercania con puestos comerciales también ofrecen amenidad
en cuanto ala posibilidad de consumir algo mientras se espera.
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B) MODULOS DE PARADA DE BUS (M)

Se comprueba que configuraciones diferentes de
los médulos de parada de bus con respecto a su contexto
generan experiencias disfintas apesar de ser los mismos. Los
modulos no deben pensarse como elementos independientes

desvinculados de su entorno, sino como parte de una red de
movilidad (M1). Incluso, el hecho de estar bien disefilados en
términos de imagen urbana, materiales, proteccion climatica,

etc. no implica una experiencia agradable para el usuario.

En el caso indicado en la Avenida Paulista, muestra que
la hipotesis que se tenia de colocar los modulos en diagonal de

C) CURITIBA (C)

Este caso es destacable a nivel de pautas de
planeamiento urbano. La organizacion estratégica de ejes
de comercio con ejes de movilidad implica que existe una
integracion de actividades necesarias que incide en la
existencia de vida urbana en la zona. Esta es una directriz que
ya se habia tomado en cuenta en la escogencia de los EPTB
a desarrollar, lo cual confirma como una decision acertada su
andlisis y plan de mejora.

En este mismo nivel macro, se resalta el fratamiento del
mobiliario urbano como elemento identitario para laimagen de

la direcciéon de llegada de los autobuses (M2) es un acierto. Este
ordenamiento tiene como efecto el incremento de personas
que se sientan en el mobiliario, fanto para la actividad de

espera del bus como cuando la avenida cierra el paso a los
vehiculos automotores.

Elementos a rescatar en el disefo del moédulo de
espera son: proveer configuracién con visibilidad al esperar
(M3), proveer proteccion transparente de la espalda (M4), dar

opciones al usuario en cuanto a su uso (M5) (espacios para
recostarse, sentarse, estar de pie), ser inclusivos para usuarios
en sillas de ruedas (M6), usar materiales gue generen confort

la ciudad y es altamente legible para sus usuarios tanto locales
como extranjeros (C1). Asimismo, la légica modular (C2) se
muestra como una caracteristica versatil adaptable a zonas

con caracteristicas diversas de volumen de uso.

La inclusion de superficies para apoyarse resulta como
una hipoétesis acertada de una opcion que buscan y ufilizan
los usuarios al realizar una espera corta. Sin embargo, el
hecho de que no exista la opcién de sentarse limita el uso vy el
aprovechamiento del espacio publico. Asi, en caso de esperas
largas este tipo de mobiliario no representa confort, por lo que
deben opciones diversas dependiendo del contexto (C3).

térmico (M7) y no sean de infterés para ser robados y con
lengudije identitario y legible para los usuarios (M8).
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Por otra parte, la contraposicion de los tipos de médulos
en Curitiba denota dos planteamientos opuestos en cuanto a
su relacion con otfras actividades en el espacio publico.

La especializacion del espacio publico (C4) que
generan las estaciones tubulares representan un gran

contra que no calza con el concepto de EPTB que se busca
generar en esta investigacion. El hecho de que el uso de
estos moédulos se restrinja exclusivamente a quienes estdan
realizando la actividad de movilidad genera conflictos al no
poder ser utilizados para ofras actividades que acontecen en
el espacio publico, y que, de hecho se ubican en los mismos
ejes principales de la ciudad. Los usuarios de estos espacios
se ven obligados a realizar solamente la esperaq, sin incorporar
elementos de amenidad cercanos en el espacio publico. El
mecanismo de control de pago en la entrada de los tubos
convierte el espacio en un encierro, por los que quienes estan
dentro (tanto usuarios como cobradores) solamente tienen la
alternativa de aguantar las condiciones que ahi se den, tanto
climaticas como funcionales

Resulta rescatable que la actividad de espera en los
modulos tubulares esta bien resuelta, pues considera el aviso
de llegada de buses, posee superficies para apoyarse y es
legible para los usuarios a nivel macro.

Por su lado, los moédulos convencionales muestran
una relacién cercana entre espacios de movilidad y otfras
actividades de la ciudad. El hecho de que el mobiliario de
movilidad sea utilizable por cualquier usuario del espacio
publico da un gran valor agregado para potenciar la vida
urbana, pues se convierten en puntos de encuentro gque

mejoran la experiencia de las personas en general y de los que
usan la red de movilidad. (C5)

Cabe sefalar que en estos casos es primordial que la
parte funcional de movilidad de los moédulos debe ser clara y
bien definida, como en las estaciones intermodales analizadas
en el apartado anterior.

En este caso puntual se encuentra como deficiencia
que el lenguaije de los médulos no es tan identitario como los
tubulares, porloqueseriainteresante quelapropuestaarealizar
en los EPTB sea intermediaria entre ambas modalidades.

A nivel de términos generales del sistema de transporte,
resulta interesante la forma en la que, mediante buses de
puertas d ambos lados, las paradas pueden ubicarse del

lado mds conveniente de la calle segun el contexto (C6). Esta
pauta resulta de gran interés debido a la semejanza contextual
latinoamericana entre Brasil y Costa Rlca, en la que Brasil estd

anos adelante.
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D) USO DEL ESPACIO PUBLICO (EP)

D1) YELLOW BIKES (Y)

Esta iniciativa reabre el tema de la versatilidad de usos
en el espacio publico y la vinculacion con la tecnologia para
lograrlo.

Como se menciond anteriormente la especializacion
del espacio publico segmenta las actividades en lugar de
infegrarlas entre si. La posibilidad de dar uso y vocacién a
espacios con el motivo de la movilidad y la intermodalidad

(Y1) es un hallazgo importante. Sin embargo, debe tenerse
consciencia de estas nuevas posibilidades de uso para regular
los espacios donde se pueden estacionar las bicicletas. El
disefio de EPTB debe incluir zonas amigables con este tipo
de usos, donde bicicletas de esta modalidad puedan dejarse
antes de tomar el bus o tomarse al bajar del bus.

En cuanto al tema de la tecnologia (Y2), es en definitiva
un elementoinherente ala época actual que debe incorporarse
a la hora de disefar. Tiene sentido que nuevos servicios
impliguen nuevas regulaciones en el uso del espacio publico,
pues es parte del proceso de generaciéon de nuevos productos
vinculados con la tecnologia.

D2) PARKLETS (K)

Estos elementos urbanos ejemplifican cémo las
actividades comerciales son un recurso que fomenta la vida
urbana en el espacio publico y se puede potenciar si se sale del
espacio privado.

Asimismo, los elementos permiten visualizar vy
contraponer escenarios de como se vive/siente/percibe un
€espacio que se Usa cComo pargque Versus un espdacio para la
vivencia de las actividades de la ciudad.

En el caso de la presente investigacion elementos de
este tipo serian colocables en las zonas que actualmente se
usan como parqueo. Readaptaciones del concepto pueden ser
propuestas como fransicion entre el espacio comercial privado
y el espacio publico plenamente dedicado a la movilidad (K1).
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7.3.2 CONCLUSIONES ESTUDIOS DE CASO ACADEMICOS

A partir de los contenidos de cada curso y los ejercicios
especificos llevados a cabo, se establecen las siguientes
conclusiones, mostradas en el Diagrama 6.14.

A) CONFORT URBANO EN LOS ESPACIOS PUBLICOS
ABIERTOS
(F)

Al. El confort (térmico) es subjetivo, por lo que
es diferente segun la percepcidon de cada persona. Asi,
debe promoverse la creacion de diversidad de opciones y
combinaciones para que el usuario se adapte.

A2. La vegetacion juega un papel importante en la
creacion del confort térmico y ambiental, pues genera sombra
y calienta menos el aire que cualquier ofra superficie. La
infegracion de estos elementos con los EPTBs puede propiciar
la creacion de pequefios oasis y espacios de amenidad que
mejoren la experiencia de quienes los ufilizan.

A3. Los materiales a ser ufilizados deben ser
permeables para permitir el flujo de agua hacia la tierray no su
estancamiento como ocurre actualmente.

A4. El entendimiento de los elementos del contexto es
fundamental para lograr su integracién con la experiencia
de movilidad. En el caso particular de S1, debe pensarse la
integracion con la ciclovia existente, la fuente de la Hispanidad
como hito y punto de reunién en eventos de caracter politico o
cultural y los comercios existentes en la zona.

A5. La calidad espacial para el peatén forma parte
del confort en el espacio publico. Elementos que aporten
legibilidad urbana y seguridad peatonal como carriles de
buses exclusivos, sefalizacion de puntos de abordaje, cruces
peatonales al mismo nivel que la acerq, y espacios para las
personas y no para los carros, como parklets o calles de uso
compartido, mejoran la vivencia y vida urbana.
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B) PROYECTO DE PRODUCTO - CIUDAD (P)

B1. Un EPTB puede ser mdas que una simple parada
de bus si se acondiciona con elementos que generen confort
(informacion, fecnologia, espacios de estar, basureros) y se
conecta con su contexto (intermodalidad y comercio).

B2.Debido aque el confort es subjetivo, deben ofrecerse
diferentes opciones de espera para los usuarios (estar de pie,
recostarse, sentarse) tanto grupales como individuales.

B3. La vinculacion de la tecnologia con los EPTB es
necesaria para mitigar la incertidumbre y la ansiedad que esta
conlleva para los usuarios al no saber a qué hora llegaran sus
respectivos buses. Plataformas como pdneles informativos y
aplicaciones en el celular permiten una experiencia de espera
mas tranquila y amena, con la posibilidad de realizar otras
actividades durante el conocido tiempo de espera.

B4. Ofrecer visibilidad hacia los buses venideros es
necesario para garantizar el uso del mobiliario propuesto, en
caso de no poseer sistemas de informacion alternativos.

B5. La modularidad es una herramienta util a la hora
de disefiar mobiliario de EPTBs porque permite la adecuacion
de elementos similares a conftextos diversos. Asimismo, una

imagen similar para el mobiliario favorece la legibilidad urbana
a nivel macro, que a su vez puede ser caracterizada a nivel
meso con aspectos tales como el color, la disposicion, la forma,
efc.

B6. El mobiliario propuesto para EPTBs puede ir mdas
alléd de lo existente y favorecer sistemas de vinculacion con el
entorno como procesamiento de aguas llovidas, relacién con
la naturaleza, aprovechamiento de energia solar, etc.
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7.1 ANALISIS MACRO DE SELECCION DE SECTORES

COSTARICA

SAN JOSE

MONTES DE OCA

SAN PEDRO

Diagrama 7.1 Ubicacion Geogrdfica.
FuenTe: Rivas, L. (2017)

Como punto inicial, se parte del Proyecto de
Sectorizacion realizado por INECO (2011), que segun R. Flores
(2016) es el proyecto masimportante que tiene pendiente el pais
ya que mejoraria las condiciones de viaje de miles de personas
que se fransportan diariamente a los centros de salud, casas
de estudios y lugares de trabajo; ayudaria al ambiente, al uso
eficiente de la energiq, a la economia del pais y a la economia
individual de las personas.

La investigacion se lleva a cabo en el sector Este,
que involucra Montes de Ocq, pues segun los estudios del
Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 2011-2035: El
tfransporte publico de pasaijeros y el Proyecto de Sectorizacion
(INECO, 2011) se encuentran entre los primeros doce lugares
de cantones con mayor densidad y uso del tfransporte publico
y de segundo lugar en el estudio de cantidad de usuarios por
sector, elaborado por Egypsa Sigma (ver Imagenes 7.1y 7.2).
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IMacen 7.1 Clasificacion de zonas de transporte.
FuenTe: http://www.mopt.go.cr/wps/wecm/connect/99da534d-8451-4ca2-8db3-
809210e6653b/Autobuses-sectorizacion.pdf?MOD=AJPERES



Asimismo, Alvaro Bermudez, ex trabajador del
Viceministerio de Obras Publicas y Transportes indica que
Montes de Oca es la segunda “ciudad piloto” para llevar a cabo
el Proyecto de Sectorizacion, solo después Desamparados,
donde en 2016 hubo un intento fallido de sectorizacion que fue
truncado por los intereses de los autobuseros. (A. Bermudez,
comunicacion telefénica, 24 de abril de 2017).

Montes de Oca cuenta con vasta voluntad politica en
la Municipalidad en pautas de movilidad inclusiva, como, por
ejemplo lo ha demostrado con su creacion de la ciclovia, que
se comenzo en el 2013 y se retomo en el 2017 (ver Imagen
7.3). Recio (2017) explica que la ciclovia, que es un plan a nivel
de Estado, que va desde la UCR hasta la Sabanag, y que su
primera etapa se comenzo a demarcar en San Pedro en marzo
de 2017, como se muestra en la Imagen 7.4.
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IMAGEN 7.2 Usuarios por sector.

FuenTe: http://www.nacion.com/nacional/transportes/Grupo-buseros-pedido-opinar-
sectorizacion_0_1569043097.html

Ciclovia busca agilizar transito en Montes de Oca
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IMagen 7.3 Ciclovia en Montes de Oca.
FuenTe: http://www.nacion.com/nacional/transportes/Municipalidad-Montes-Oca-

mejorara-ciclovia_0_1597640290.html
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IMAGeN 7.4 Ciclovia en San José.
FuenTe: http://www.nacion.com/nacional/transportes/Ciclovia-Sabana-San-lista-
meses_0_1620438023.html
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Segun Francesq, arquitecto de la seccion de Planificacion Urbana de la Municipalidad de
Montes de Ocq, el cantén presenta una ventaja significativa ya que las empresas de autobuses
dela zonaq, indicadas en la Tabla 7.1, muestran anuencia a tfrabajar en conjunto para que el plan
se lleve a cabo. Por el contrario en Desamparados las empresas que laboran ahi siguen estando
en contra del proyecto por intereses creados. Asi, existe un amplio acceso institucional ante la
Municipalidad y empresas de transporte del este , que son entidades que serdn vinculantes en
el desarrollo de la propuesta. (G. Francesa, comunicacion personal, 19 de abril de 2017)

A continuacion se presenta el Mapa 7.1 que indica las rutas de autobus que transitan
por el sector Este, especificamente en la zona de Montes de Oca. Las rutas marcadas en el
mapa estan asociadas por codigo de color con las sefaladas en la Tabla 7.1.

Resulta claro que el Eje de la Subregién Este que pasa por la Carretera Interamericana
posee gran cantidad de rutas de bus (23) y que por lo tanto por ahi tfransita un volumen amplio
de personas. Asimismo, se evidencia que muchas rutas de Curridabat pasan por este eje en
San Pedro. Esta razén justificd la creacion de la Subregiéon Este en el Congreso de Soluciones
Metropolitanas en 2016. (A. Profti, comunicacion telefonica, 4 de julio de 2017)

En la zona de estudio, que es la conexion del Sector Este, en Montes de Oca a través
de la Ruta 2, se determinan tipologias de contextuales de los EPTB segun el entorno en el cual
se encuentran. Se definen asi las fipologias: EPTB - comercio, EPTB - espacio publicoy EPTB
- centro educativo. Dichas tfipologias se analizan a continuacién, con el fin de caracterizar sus
condiciones.

A partir de su estudio, se busca encontrar puntos clave a analizar que presentan mayor
complejidad en su entornoinmediato y a su vez condiciones de espacio suficiente para intervenir,
al integrar espacios publicos o publico/privados cercanos. Cabe destacar que los mapeos
realizados no son exhaustivos, su objetivo es mostrar dindmicas a nivel macro y meso sobre
fendmenos y actividades que acontecen en la zona para determinar los sectores de estudio de
la investigacion y mdas adelante profundizar en ellos.

RUTA DESCRIPCION

16 ABS  San José - Barrio Escalante
50

é - Monterrey - Cedros
é - Cipreses de Curridabat

51-53

San José - Urbanizacién Carmiol

é - Lotes Pinto (Barrio Pinto)

San José - San Francisco

San Joseé - Concepcion de la Union
San José - Guayabo

San José - Cruce a Concepcion

San José - Curridabat - Barrio La
Lia - Extension Lomas del Sol

San José - Curridabat por San
Pedro

San José - Tirrases por Curridabat

San José - Tres Rios

San José - San Miguel de la Union

San José - Dulce Nombre de Tres

Rios

San Jose - Asilo Chacén Paul

Extension - San José - El fierro

Extension - San José - Yerbabuena
30TA San José - San Vicente de Tres Rios

San Jose - Tres Rios

San José - San Diego de la Union -
Extension Calle Mesén

San José - San Diego de la Unién -
Extension Santiago del Monte

San José - San Diego de la Unién

San José - Villas de Ayarco

San José - Montufar - Florencio
del Castillo

San José - Barrio el Carmen de la
Union

San José - Tres Rios

TaBLA 7.1 Rutas en Montes de Oca.
FuenTe: Municipalidad de Montes de Oca
(19 de mayo de 2017)



7.1.1 EPTB eje subregion este

La carretera Interamericana es un eje que conecta
los principales flujos del cantén de Montes de Oca. Esta
es una calle nacional y por lo tanto su mantenimiento le
corresponde al MOPT.

La zona es de importancia para la investigacion
debido a la gran cantidad de flujos y movimientos peaton -
bus - otras formas de movilidad. Ademads, tiene dindmicas
de comercio y espacio publico que le aportan riqueza y
complejidad a la experiencia de movilidad.

Segun Francesa, director de Planificaciéon Urbana de
la Municipalidad de Montes de Ocq, esta es |la ruta por la que
se redlizard la troncalizaciéon de buses por lo que resultard
de gran interés proponer espacios adecuados para el
franseunte desde antes de que el proyecto nacional sea
ejecutado (G. Francesa, comunicacion personal, 28 de junio
de 2017). Asimismo, Protti, de la Municipalidad de Curridabat
indica que para el 2018 se redlizard la primera prueba del
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SIMBOLOGIA

Eje Suburegion Este

INTERMODALIDAD
i Tren

Ciclovia existente.
& i~ SON o) Futuras conexiones

Mara 7.1 Eje Subregion Este ( sefialado en fucsia) y rutas de bus
FuenTe: Municipalidad de Montes de Oca

carril exclusivo en esta rufa, con horarios similares a los
implementados con la restriccion vehicular en Circunvalacion
y el centro de San José. (A. Protti, comunicacion telefénica, 4 de
julio de 2017).

Como se evidencia en la Fotografia 7.1, este eje
actualmente genera grandes presas en las horas de mayor
frafico. Si bien hay gran cantidad de buses circulando, es
notable que los espacios de transporte no estan disefiados
para favorecer la experiencia del peatén.

A nivel general, la distribucién y condiciones del espacio
publico peatén - vehiculo automotor no es equitativa, pues el
vehiculo, ademds de tener mucha mayor drea (ver Diagrama
2.4), posee un estado adecuado de la superficie para transitar
en este medio. Se da prioridad a la infraestructura para
vehiculos con respecto ala del peatén.

FoTograFia 7.1 Eje Subregion Este
Fuente: Rivas, L. (2017)
(lunes 3 de julio de 2017, 5:46 pm)
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El usuario del bus debe esperar en una condicién donde no existe confort climatico ni mayor riqueza espacial. Se percibe
una sensaciéon de inseguridad al tener que transitar y permanecer a tan poca distancia de los buses. No existe suficiente espacio
para que una persona permanezca y otra transite a su lado. Ademds la acera presenta irregularidades como baches y grietas
que dificultan el caminar y acceder al bus.

Algunas paradas, que son simplemente trayectos de la acera, se han extendido hacia los parqueos de los negocios
privados de los costados. Este es el caso de la parada frente a la Fabrica de Guitarras Nery Rodriguez). En dado ejemplo, la
infraestructura de la superficie para caminar fambién demuestra un estado deficiente y la de esperar es inexistente. Otras
paradas del frayecto si poseen infraestructura para favorecer la espera. Esta es de tipo mddulo, ciertamente arquetipico, con
cubierta fraslucida, asiento metdlico y publicidad en los costados.

Existen médulos prefabricados y ofros hechos de manera artesanal. Si bien estos espacios al menos contemplan algunas
necesidades de la espera, no son fotalmente eficientes, pues a nivel climdtico la cubierta no es suficiente en momentos de lluvia
y el area no cubre la demanda de las personas que esperan. La situacion similar es en momentos de raciacion solar directa. De
esta forma, las dimensiones y configuracién de los médulos no responde integralmente a la actividad de la espera. Tampoco se
articula con las dindmicas existentes en la zona, tanto comerciales como de espacio publico. Estas situaciones se detallan en la
siguiente seccion.

bt sl b EPTH conmles vahlsuo oulomabor EPTH panens i
" . COMMCe
oo acdrn

DiaGRAMA 7.2 Seccidn Eje Subregion Este al
nivel del EPTB de la fotografia 2.6
Fuente: Rivas, L. (2017)
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A) EPTB + comercio

Se andliza el componente de comercio existente
en la zona de estudio puesto que es clave para aportar
concentracion y agrupacion de actividades y personas en un
nivel macro. Asi, se permite vincular la actividad de espera con
las de compra de arficulos, comida, bebidas, etc. EPTB con
esta condiciéon, posibilitan espacios compactos y variados,
donde dichas actividades tienen contacto entre si. Asimismo,
se favorece la hibridacion, pues se maximiza la variedad de
usos y actividades en las areas de estudio.

El eje de la Ruta 2 posee, debido su condicion de
carretera nacional articuladora de cantones y al alto flujo de
personas que transitan por él, una vocacién comercial fuerte.
Destacan establecimientos como el Mall San Pedro (sefialado
con el #1 en el Mapa 7.2), Outlet Mall (sehalado con el #2), el
centfro comercial Muhoz y Nanne (sefialado con el #3), Plaza del
Sol y el conjunto de comercios en sus alrededores (sefialados
con #4, #5, y #6) y ofros comercios de menor escala.

Los EPTB que se encuentran en esta tfipologia fienen
caracteristicas variables, que se analizardn a profundidad mas
adelante. Una condicion que resulta de especial interés para
esta investigacion es la posesion de espacios privados vacios
al lado de los prototipos modulares de la parada de bus que
actualmente se utilizan como espacio de espera, pues son
potenciales sitios de intervencion de cardcter publico/privado.

B) EPTB + espacio publico

Para efectos de esta investigacion, resulta valioso
incorporar en el andlisis de la zona la variable de espacios
publicos ubicados en el eje de la Ruta 2. Al ser vacios en la
trama urbanag, los espacios publicos ahi presentes permitenla
ejecucion de actividades opcionales y sociales, que incluyen
elementos culturales, de amenidad, servicios, recreativos y
de ocio. Se busca que, mediante el proyecto a proponer, estas
condiciones se incorporen y potencien al estar vinculadas
con los EPTB que se proyecten en sus cercanias.

Eleje que conectael sector Montesde Oca-Curridabat
posee lugares estratégicos que presentan las caracteristicas
mencionadas anteriormente, sefalados en el Mapa 7.2. Entre
ellos destacan la recientemente creada plaza de la Libertad
de Expresion (sefalada con el #7), el Parque John F. Kennedy
(sefAalado con el #8), y la Plaza Roosevelt (senalada con el #9).

Asimismo, se encuentran Zonas Verdes (ZV) de
dimensiones considerables, que estan en cercania a medios
de transporte. La ZV1 se encuentra al oeste de la Rotonda
de la Hispanidad y posee a su vez, varias paradas de bus y
conexioén con la ciclovia y parada de taxis, por lo que se perfila
como una zona de interés para la investigacion.
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C) EPTB + centro educativo

La conexion de la Subregion Este tfiene como
particularidad el hecho de involucrar varios centros de
estudio que, generan una cantidad considerable de flujos
en esta carretera principal. La Escuela Frankin D. Roosevelt,
Universidad de Costa Rica, Universidad Lating, Colegios Vargas
Calvo y Calasanz, sefalados en el Mapa 7.2, son algunos de
estos ejempilos.

En el caso de la Universidad de Costa Rica, resulta de
interés la conexion que posee con el tren mediante la plaza
de la Libertad de la Expresion, pues es un punto importante
de intermodalidad y creacion de espacio publico para tal fin.
Asimismo, este punto se conectard con la ciclovia existente en
Montes de Ocaq, lo cual refuerza lo mencionado anteriormente.

Si bien los ofros centros educativos no tienen una
conexion tan directa con el eje a nivel de puntos de infercambio
modal, si aportan flujos de personas que se desplazan en él
para llegar a su destino educativo. Por esta razén, se busca
potenciar puntos estratégicos del eje que alimenten a estos
centros. Ademds, se fiene especial interés en incorporar
las percepciones y vivencias de esta poblacion a la hora de
realizar el andlisis de espacios mentales mds adelante en la
investigacion.

D) TRASLAPE tipologias

Se realiza el traslape de las tipologias a fravés del
mapa 7.2 a continunacién con el fin de encontfrar sectores
clave de andlisis e intervencion sobre el eje de la Ruta 2.
Posteriormente, se ubican las paradas de bus que forman
parte de las dinédmicas de dichos espacios.

Las paradas marcadas en el mapa se seleccionan
debido a sus caracteristicas de posesion de condiciones
de complejidad a nivel programdtico y area suficiente para
infervenir. La mencionada complejidad se rige segun la
posibilidad de concentracion y variedad de actividades
cercanas a ellas, que dan pie a la creacion de EPTB que
funcionen como nodos de transporte.

Asimismo, se eligen paradas que posean el espacio
necesario para realizar intervenciones que se articulen con
los espacios existentes y enriquezcan la espera mediante
la concentracion de servicios y actividades de comercio
cercanas.
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RUTAS EXISTENTES USOS DE SUELO

OPCIONES INTERMODALIDAD TRASLAPE
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INTERMODALIDAD TIPOLOGIAS PUNTOS DE INTERES
wnn Tren () Centro Educativo 1 Mall San Pedro 7 Plaza de la Libertad de Exp.
//“\\ min Ciclovia existente @ Espacio Publico 2 Outlet Mall 8 Parque JFK
SIMBOLOGIA Eje Suburegion Este . . 3 Mufozy Nanne 9 Plaza Roosevelt
1 Futuras conexiones @ Comercio 4 Centro Comercial del Prado B 10 Escuela Franlin D. Roosevelt
EPTB 5 Plaza del Sol 11 UCR
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7.1.2 SECTORES sobre el Eje de Estudio

A partir del traslape en el Mapa 7.3, se identifican dos
sectores con condiciones pertinentes para ser evaluados en la
investigacion. Cabe aclarar que aunque estos serdn los puntos
de mayor interés, el estudio buscard también la manera de
articular el eje de movilidad a nivel longitudinal y sus conexiones
a nivel transversal.

Los criterios de seleccion de los sectores se basanenlas
opciones de infermodalidad presentes en la zonq, la cantidad
de actividades atfractoras, como por ejemplo comercio y
educacion, y disponibilidad de terreno para intervenir (ver
Diagrama 7.3).

Elprimer sector eselubicadodesdela“antigua Subaru”,
o la actual agencia Hyundai, hasta la rotonda de la Hispanidad.
Este se caracteriza por la existencia de una amplia area verde
que solo se utiliza como zona de paso, mas no como espacio
de estar.

A nivel de infermodalidad, este sector se conecta
directamente con la ciclovia inagurada en 2017 en Montes de
Ocay con la parada de taxis frente al Mall San Pedro. Posee 4
paradas de bus ubicadas en 4 puntos de la zona.

Asimismo, posee varios puntos comerciales, que
incluyen el Mall San Pedro que funciona como un atractor
considerable de flujos.

El segundo sector es el delimitado por el Parque John
F. Kennedy y el Outlet Mall y se extiende fransversalmente
hacia la Universidad de Costa Rica y la escuela Roosevelt. Las

paradas que se ubican aqui presentan un gran uso debido
a la actividad educativa y centros educativos cercanos.

En esta zona se fiene el Outlet Mall, un centro
comercial con poco uso, que tiene un gran retiro que
actualmente es una zona verde subutilizada. Por otro lado,
las paradas que se encuentran en el parque JFK estdn
desarticuladas de la zona verde y dindmicas del parque.

A nivel de intermodalidad, el sector incorpora la
futura conexion de la ciclovia existente en Montes de Oca
con la Plaza de la Libertad de Expresion, la parada del tfreny
de bus en esta misma plaza y la parada de taxis al costado
oeste de Parque JFK. En términos de paradas de buses, el
sector tiene cuatro sobre el eje de estudio ubicados en dos
puntos, uno frente al Outlet y el otro en el costado sur del
parque JFK.

A contfinuacion se detallan las condiciones vy
caracteristicas de cada uno de los sectores a un nivel de
mediana escala.

variedad

opciones
actividades intermodalidad

espacio para
intervenir

Diacgrama 7.3 Criterios de seleccién de sectores
FuenTe: Rivas, L. (2017)
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A) HALLAZGOS

A partir de lo analizado de cada sector, se sistematiza
enla Tabla 7.2 con base enlos criterios de seleccion de sectores
antes mencionados.

Segun el criterio 1, los dos sectores presentan
variedad de actividades suficientes para disefiar programas
arquitecténicos  complejos en en cada punto. Ambos
los sectores poseen centros comerciales que podrian
complementar la espera en los EPTB correspondientes.

En cuanto a actividades relacionadas al uso educativo
se destaca el sector 2, que es un punto distribuidor importante
hacia la UCR, la Escuela Roosevelt y los colegios Vargas
Calvo y Calasanz. Asimismo, es en esta zona donde se estd
desarrollando el proyecto “A pie o en bici me voy al cole o a la
escuela”.

De acuerdo con el criterio 2, los sectores escogidos
poseen diversidad de opciones de transporte, que refuerzan
la condicién de los EPTB como espacios disefiados para el
cambio modal.

Ambos sectores cuentan con parada de taxis. El sector
1y 2 estdn vinculados con las ciclovias de Montes de Oca. El
2 tiene relacion tanto con la ciclovia existente desde el 2013,
como con la proyectada por la Municipalidad de Montes de Oca
a construir en un futuro cercano, para comunicar la existente
con la UCR. El sector 2 fambién conecta el EPTB con la parada
detren dela PLE, por lo que es de relevancia analizar la ruta de
conexion entre el eje de estudio hacia dicha plaza.

Con respecto al criterio 3, se tienen dos condiciones
en particular. El sector 1 posee espacio para intervenir dado
a la existencia de una amplia zona verde sin un uso definido.
En este caso, las condiciones contextuales de variedad de
usos, como comercio y las alternativas de movilidad, pueden
aportar nuevas actividades y servicios que den identidad a
los espacios.

En el sector 2, en el EPTB del Outlet Mall, se tienen
condiciones que mds bien favorecen la creacion de espacios
publicos/privados que permitan la tfransicion entre ellos.

En el caso del sector 2 se tiene el espacio vacio
necesario para crear una fachada que invite a estar y esperar
complementada con servicios comerciales aportados por
establecimientos del Outlet Mall. En los EPTBs del parque
JFK se tiene el espacio publico del parque que podria estar
infegrado con la actividad de espera.

Se establece una categoria de caracteristicas extras
aconsiderar, que, sibien no eran un requisito para la seleccion
de los sectores, resulta importante tenerlas presentes a
la hora de evaluarlos. Ambos sectores se inundan en la
época lluviosa del ano, por lo que su andlisis y disefio deben
incorporar pautas que solventen esta problemdtica, tfanto
funcionalmente como desde la perspectiva de la experiencia
usuario.



S1 S2

SECTOR1 SECTOR 2
- comercio imdn (Mall San - existencia de comercio con

variedad Pedro) fachada dura actualmente

actividades - comercios secundarios - varios espacios publicos a lo
varios que pueden dar largo del eje transversal
vocaciéon a zonas verdes sin (parque JFK, plaza Roosevelt,
uso. PLE)

- cercania con centros de
estudio (UCR, colegio Vargas
Calvo, colegio Calasanz)

opciones - cercania con la ciclovia - cercania con la ciclovia por
i fylelelelilclelell o istcnte (2017) construir
- parada de taxis - cercania con ciclovia existente 2
- 4 puntos de paradas de bus | (2013) e
- parqueo publico en cercania | - parada de taxis E
de ciclovia y parada de bus - parada de tren fa)
- 2 puntos de paradas de bus sobre _%
el eje de estudio y 2 hacia el norte O
- proyecto “a pie o en bici me voy al 5‘:
cole o ala escuela” <
- parqueo publico Outlet Mall o
N
espacio para - amplia zona verde - zona verde sin uso entre O
intervenir arborizada. fachada y acera Outlet Malll
- division verde entre - parque JFK |
boulevard avenida 2 y ruta 2 - rutas hacia zonas de estudio '
elele[CIaNIeel - zONa inundable en - zona inundable en
extraa temporada lluviosa temporada lluviosa

considerar

TaBLA 7.2 Maftriz Hallazgos
Fuente: Rivas, L. (2017)




7.2 EVALUACION DEL SECTOR 1 (S1)

El Sector 1 estd configurado por cuatro EPTBs: MSP
en las cercanias del Mall San Pedro, SW frente al restaurante
Subway, RIO cerca del bar restaurante con ese mismo
nombre y HY en las cercanias de la agencia Hyundai, tal
como se muestra en el Diagrama 7.4.

El principal potencial que fiene el sector consiste en
la amplia zona verde arborizada que separa el Boulevard Los
Yoses de la Ruta 2. En sus costados presenta variedad de
comercios de comida, como cafeterias, bares y restaurantes,
ventas de arficulos varios y oficinas.

En términos de intermodalidad, el sector fiene
conexiéon con la recientemente creada ciclovia de Montes de
Oca. Esta situacion permite darle cardcter a la zona verde,
que actualmente no se utiliza, con servicios relacionados a
este medio. Asimismo, el extremo este del framo delimitado
posee una parada de taxis, en la entrada principal del Mall
San Pedro, y un parqueo en el extremo oeste, los cuales

favorecen el intercambio modal.

A nivel de escala intermedio, el sector tiene atributos
que funcionan en conjunto que son importantes para
comprender el funcionamiento de cada EPTB.

Primeramente, los EPTB ubicados en la franja
norte son frecuentados por usuarios que se dirigen a San
José, por lo que cualquier ruta de bus que pase por ahi les
funciona. Debido a esto, el principal criterio de seleccion
de las personas que abordan el bus en estos puntos es el

econdmico, privilegiando asi el uso de los mas baratos (Ruta
51-53) contra todos los otros que pasan por ahi. Por esta razon,
los tiempos de espera en los EPTBs son reducidos y estos no
suelen tener mucha ocupaciéon de usuarios.

El criterio de seleccion en los EPTBs de la franja sur
se basa en el destino que ofrece cada ruta de bus por lo que
las personas esperan ahi hasta que llegue el bus especifico
que necesitan. Asimismo, es destacable que la franja sur esta
rodeada por muchos comercios y oficinas que generan un alto
volumen de usuarios en estos puntos, especialmente en SW.

La escogencia de puntos de espera en el sector resulta
cuestionable, pues, como se andlizard a profundidad mas
adelante, existe un desequilibrio enfre su uso. Las conexiones
entre ellos no presentan condiciones accesibles ni caminables
para los usuarios, tal como se muestra en las fotografias del
Diagrama 7.4.

La seleccion de la ubicacion de los EPTBs incluso
coloca a MSP en una zona con condiciones inundables en
temporada lluviosa y a escasos metros de la salida de una
rotfonda de carretera nacional, lo cual es peligroso a nivel de
trafico de vehiculos automotores.

Elmédulo en HY, sibien cumple mejor lalégica de ser un
solo moédulo para muy pocos usuarios, es a su vez cuestionable
como EPTB dado al poco uso que tiene, donde el maximo de
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usuarios registrados en un momento fue 12, pero el promedio
encontrado en las visitas fue 2.

La franja sur posee tres modulos en RIO donde el
volumen de usuarios es bastante inferior que el de SW que
s6lo posee uno. El maximo numero de usuarios registrado
en las visitas a RIO fue 13 y el promedio 3. Como efecto de
esto los modulos de RIO casi no se usan y el de SW estd
constantemente saturado, especialmente enlatardeynoche.
En SW se llegaron a contar hasta 52 usuarios haciendo uso
del espacio en un momento determinado.

En cuanto a flujos peatonales, tal como se muestra en
el Diagrama 7.5, se identifica que el mayor uso del sector se da
por las tardes entre semana, lo cual coincide con la salida del
horario laboral. Se registra un aproximado de 1104 personas
por hora en el punto de conteo cercano al cruce peatonal;
864 en el que se ubica enla acera que lleva ala parada MSPy
648 en el que esta entre HY y RIO. En otras temporalidades se
mantiene esta relacién, donde el punto central posee mayor
flujo y el oeste el menor.

En las noches, esta relacibn se mantiene pero
disminuye dramdaticamente el uso del punto oeste. El punto
central registra 1020 personas por hora y el oeste 300, lo
cual evidencia y refuerza el menor uso de las paradas que se
ubican en la zona y postula la temporalidad nocturna como
una condicion critica a analizar en las siguientes etapas.

Durante el dig, por el contrario, el punto oeste posee
un flujo ligeramente mayor al punto en MSP, lo cual denota
que las condiciones de la temporalidad nocturna inciden en
la escogencia de uso de los espacios en la zona oeste.

Los fines de semana, el uso del sector disminuye
considerablemente. El punto de conteo con registros mas
altos es el Este con 528 personas por hora durante la tarde.
Esto denota la condicion del centro comercial Mall San Pedro
como atractor de flujos y generador de actividad en este
momento de la semana. En horas de la noche, se llega a
la condicion de minimo uso del espacio, donde en el punto
Oeste se tiene un flujo de 60 personas por hora, en el Central
180y en el Este 216.

Después de tener estos aspectos del sector claros, se
procede a profundizar en las dindmicas especificas de cada
uno de sus EPTBs.
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7.2.1 MALL SAN PEDRO (MSP)

El EPTB ubicado en el Mall San Pedro se caracteriza
por poseer tres modulos de espera, dos prefabricados y uno
construido de manera artesanal. Se ubica ademds en una
zona con pendiente pronunciada, por lo que los usuarios
que lo utilizan deben descender mediante gradas para
acceder a la zona de espera y abordaje. Los patrones de
uso se ven reflejados a través de ciclos que acontecen a lo
largo de diferentes temporalidades. Si bien estos patrones
a veces acontecen en otros momentos, se evidencia una
predominancia de los mismos en las temporalidades
senaladas en el Diagrama 7.6.

Los ciclos de MSP se configuran segun las variables

de “cantidad de usuarios”, “frecuencia de buses” y “cantidad
de trafico”.

La dindmica de llegada se da cuando existe poco
frafico, pocos usuarios y baja frecuencia de buses. Se
caracteriza porque genera poco uso del espacio publico,
ya que la dindmica de las personas consiste en bajarse del
bus y desplazarse rapidamente hacia su destino. Si bien
este fendbmeno ocurre en horas tempranas de la mahana
principalmente, cuando llega un volumen considerable
de personas, también se da en horas varias cada vez que
usuarios se bajan de los buses. Esta dindmica no se analizard
a profundidad ya que sus implicaciones en el espacio publico
son reducidas.

El ciclo de partida es el que tiene mayor recurrencia
en el EPTB vy se clasifica en 2 variantes. La primera, que es
la que predomina en el EPTB, se da cuando hay poco trafico
vehicular, hay pocos usuarios buscando utilizar el transporte
colectivo y alta frecuencia de buses. Esta combinatoria genera
un uso altamente eficiente del espacio publico, en el cual cada
vez que un usuario desciende por las escaleras, se sube directo
a un bus. No existe necesidad de realizar ninguna espera en
el espacio publico. En la segunda variante se da cuando se
mantiene la misma condicion de alta frecuencia de buses, y la
cantidad de usuarios buscando abordar los buses también es
alta. Se da principalmente en horas con alto trafico vehicular
u horas pico. El resultado de esta combinatoria es muy similar
al primero, con la diferencia de que mds personas descienden
simultdneamente las escaleras para abordar los buses.

La dinamica de espera se da principalmente en horas
nocturnas donde la frecuencia de las rutas de autobus es
menor. En este caso, se da el mayor uso del espacio publico
en el EPTB, pues los usuarios, que llegan a ser hasta 25, se
acumulany forman una fila para abordar el bus.

Resulta de interés también analizar el practicamente
nulo uso de los modulos de esperq, los efectos de las lluvias
que se convierten en inundaciony el uso del espacio publico en
situacionesnorelacionadas alamovilidad, como celebraciones
nacionales por futbol o elecciones.
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7.2.1.1 CICLO PARTIDA

Se denomina ciclo de partida al fenébmeno que se da
cuando se realiza el recorrido fipico, segun la configuracion
del EPTB, parallegar hasta el punto de abordaje sin necesidad
de detenerse o esperar. Como se menciond anteriormente, es
el que tiene mayor recurrencia en este EPTB y se clasifica en
dos variantes.

La primera, mostrada en las fotografias del Diagrama
7.7, es la que predomina en el EPTB, se da cuando hay
poco frafico vehicular, pocos usuarios buscando utilizar el
fransporte colectivo y alta frecuencia de buses. En este caso
se suele observar un solo usuario que baja las gradas del
EPTB y aborda directamente el bus, pues éste se encuentra
estacionado justo al pie de las mismas.

La segunda variante se da cuando se mantiene
la misma condicion de alta frecuencia de buses, pero la
cantidad de usuarios buscando abordar los buses es mads

alta. Se da principalmente en horas con alto trafico vehicular.
En este caso la Unica diferencia con la variante 1 consiste en la
cantidad de personas que descienden de manera simultdnea
por las gradas (alrededor de 5 generalmente).

En ambas variantes se cumple con la pauta del ciclo
de partida que involucra solamente avanzar hasta llegar
a abordar el bus. De esta forma, tal como se muestra en el
Diagrama 7.8, las bandas de movilidad en este caso consisten
en bandas de circulacion que llegan al punto de abordaje.

La alta eficiencia, que es generada en gran medida
por funcionarios de las lineas de bus que fienen comunicacion
con funcionarios en EPTB anteriores, como JFK, y se informan
entre si la demanda para despachar buses, provoca un uso
reducido del espacio publico, pues no se necesita esperar
para abordar un bus. Ademds, las personas no tienen ninguna
necesidad de utilizar los médulos de esperaq, pues tras de que
el bus espera al pie de las escaleras, ni siquiera estan en la ruta
hacia él y generarian un desvio innecesario.

Diacgrama 7.7 Ciclo de Partida variante 1 MSP, S1
Fuente: Rivas, L. (2018)
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7.2.1.2 DINAMICA DE ESPERA

La dindmica de espera se da cuando los usuarios
deben permanecer un tiempo determinado aguardando la
llegada del bus que necesitan abordar.

Las caracteristicas necesarias para que se dé
este fendmeno incluyen un elevado numero de usuarios y
poca frecuencia de buses. Por estas razones, la dindmica
ocurre principalmente en la horas nocturnas (de las 8pm en
adelante) cuando muchas personas salen de sus trabajos
en la zona y se dirigen a sus hogares y en fines de semana.
Ademadas, tiene lugar cuando las lineas de bus envian menor
cantidad de buses a redlizar la ruta porque en términos de
todo el recorrido (no solamente en los nodos escogidos) existe
una menor demanda del servicio.

Tal como se muestra en el Diagrama 6.1.1.4, en estos
casos, las personas descienden las gradas para después
llegar a la acera y desplazarse hasta el final de la fila. Asi, las
gradas y la acera se convierten en la banda de circulacion.
La fila se forma en la aceraq, del lado cercano al drea verde
que funciona como barrera de proteccion de la espalda y se
deja unabanda de circulacion en el borde externo de la acera
para que personas puedan fransitar o ubicarse en la fila. La
fila se convierte en la banda de espera en si misma, pues los
usuarios aguardan ahi al mismo tiempo en que marcan su
lugar de llegada y por lo tanto de abordaje a lafila.

Resulta interesante que las bandas de movilidad en
este caso poseen una direccionalidad marcada, tanto en la
circulacion como en la espera. Se define en el primer caso por
el recorrido hacia la banda de espera y en el segundo por la
ubicacién de las personas en la fila con respecto al punto de
abordaije.

Incluso en estas condiciones prevalece la predileccion
de escoger el bus mds barato para realizar el vigje. De esta
formacuandollegaunbus mds caro, la mayoriade las personas
se mantienen en la fila mientras algunos la abandonan y se
desplazan hacia el punto de abordaje (ver segunda fotografia
del Diagrama 7.9).

Las personas que esperan en MSP en esta
temporalidad lo hacen sin estar muy pendientes de los buses
que vienen. Si bien algunos si fienen su visual con direccion
hacia la rotonda, muchos se colocan paralelos a la acera
mientras ven sus teléfonos o conversan con conocidos. Estos
indicadores reflejan que la cantfidad de personas que esperan
juntas generan una percepcion de seguridad. También reflejan
que el hecho de que la seleccion de bus sea por precio y ho
por ruta genera una dindmica con menos niveles de ansiedad,
pues usuarios saben que se pueden distraer y no perderdn su
lugar en la fila y serd evidente cuando llegue el bus deseado,
tanto por la dindmica del bus en si como por la de los demas
usuarios.
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7.2.1.3 (DES) USO MODULOS

El andlisis de los dos puntos anteriores (ciclo de
partida y dindmica de llegada) confirma que en ambos casos
el uso del espacio para la movilidad es en la zona cercana
a las gradas y no en la zona de los modulos destinada para
esta funcioén, fal como se sefiala en el Diagrama 7.10. Por este
motivo, se recalca laimportancia de analizar a profundidad la
zona de los moédulos prefabricados en MSP.

A nivel de infraestructura MSP posee 3 moddulos
de espera. El modulo 1 tiene una estructura fabricada
artesanalmente. No tiene piso de concreto sino de tierra
y en su parte posterior no posee ninguna estructura que
retenga el terreno. Esta situacion genera que el terreno se
deslice y caiga debajo de los asientos de dicho médulo. Asi,
es comun observar que durante la temporada lluviosa a los
frabajadores de las lineas que se sientan ahi, para coordinar
las salidas y llegadas de los buses, colocan un bloque en los
pies para poder sentarse sin ensuciar sus zapatos.

El médulo 2, que es prefabricado, tiene un mupi desde
el piso que tapa completamente la visual hacia el este, por lo
que si alguien se sienta ahile es imposible saber cuales buses
vienen en camino. De esta forma, la razén de la gente para
hacerlo se basa en una dindmica de punto de encuentro o
de espera de otros medios de transporte que de movilidad
en bus. La misma situacién acontece con el médulo 3, pues

aunque el mupi no tapa la visibilidad, se encuentra muy lejos
del punto de abordaje de los buses, por lo que tiene sentfido
que sea poco utilizado con este proposito.

Asi, es comun observar los moédulos desocupados,
especialmente los mdas lejanos a las gradas donde para el
bus, tal como se muestra en las fotografias del Diagrama 7.11.
Sus principales usuarios son los trabajadores de las rutas de
buses encargados de agilizar la llegada y salida de los buses
mediante la coordinacién via “walkie talkies” con los “cheques”
o trabajadores de EPTB previos, como JFK. Dichos operarios
se apropian de los moédulos a tal punto que colocan sus
pertenencias como bultos o almuerzos en la estructura de los

modulos.

El hecho de que los médulos no sean utilizados para la
espera del bus por parte de los usuarios genera un desbalance
y contradiccion en el uso del espacio publico. Resulta evidente
que la infraestructura existente para la movilidad en bus no es
funcional para tal objetivo y que el espacio que se utiliza para
esto no fiene condiciones bdsicas de confort ni accesibilidad

para las personas.

DiagraMA 7.10 Zona de mayor uso en MSP, S1
Fuente: Rivas, L. (2018)
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7.2.1.4 LLUVIAS (E INUNDACIONES) EN MSP

Cuando llueve en MSP se dan varias categorias de
afectaciéon segun la cantidad de precipitacion. Cabe recordar
que la topografia, genera que el agua proveniente de San
Pedro se deposite en esta zonag, que, al no tener suficiente
capacidad de infiltracién, se inunda.

Enlacategoriainicial de lluviala dindmica se mantiene
muy similar a la descrita inicialmente, con la diferencia de que
se usan paraguas mientras se realizan los distintos ciclos, tal
como se muestra en el Diagrama 7.12. Debido a la frecuencia
constante de buses las personas suelen abordarlos sin tener
que esperar en el espacio publico. Los modulos también
son poco utilizados por los usuarios del fransporte colectivo,
aungque ahora con paraguas abiertos debajo de la cubierta.
Los trabajadores de las lineas de buses se quedan sentados
en los modulos para aguarecerse. Las sendas a los puntos de
abordaje se mojan, por lo que se vuelven menos accesibles,
especialmente al tomar en cuenta que son superficies como
escaleras y tierra que se convierte en barro.

DiagramA 7.12 Ciclo de pa
Fuente: Rivas, L. (2018)

La siguiente categoria de afectacion es mads intensa,
pues el nivel del agua sube hasta el punto en el que llega al
nivel de los asientos de los modulos y la calle se convierte en
un rio. En la fransicion de este proceso los usuarios deben
descender hacia un charco y atravesarlo desde las gradas
o desde el bus. Esta situacion es claramente inaceptable en
cuanto a condiciones de confort y accesibilidad. Cuando llueve
mas la calle se vuelve infransitable incluso para los vehiculos
y autobuses, por lo cual son desviados hacia la calle paralela
que circula en la misma direccion. De esta forma, se traslada
la parada a la casa con alero que queda al frente de la zona
de moddulos. Resulta paradojico que esta parada provisional
posee mejores condiciones climdaticas que la oficial. Después
de la lluvig, la dindmica vuelve a la hormalidad y se retoma el
ciclo de partida o la dindmica de espera segun la temporalidad
(ver Diagrama 7.13)

Resulta evidente la necesidad de intervenir la zona de
manera tal que se incorporen variables climaticas en el disefio
delos EPTB para que estos sean Utiles, y ademdas confortables,
en este tipo de condiciones, mds aun en un pais tropical.

[luvia K.21-5-18.
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Fuente: Rivas, L. (2018)
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7.2.1.5 OCASIONES ESPECIALES EN MSP

La Rotonda de la Fuente de la Hispanidad es un hito
que funciona como punto de encuentro cuando
acontecimientos de interés nacional tienen lugar. Es comun
que la gente se congregue ahi para celebrar resultados
favorables de partidos de futbol o de elecciones politicas.
La cercania de MSP con un hito de este calibre genera un
uso particular del espacio publico durante estos momentos

especificos.

Se reitera que los eventos analizados en esta
temporalidad se visualizan como una referencia de uso
del espacio publico y no como patrones que pasan en la
cotidianeidad. Se busca contrastar la diferencia de usos en
ambos casos para entender las posibilidades que brinda el
espacio.

Dado que la Rotonda y las calles circundantes
clausuran la circulacion de vehiculos particulares, los
elementos urbanos de MSP funcionan como un punto de
encuentro del cual las personas se apropian, como se
muestra en el Diagrama 6.1.1.9.

Las personas utilizan el desnivel para observar las
dindmicas de celebracion en la calle de la rotonda y en la
fuente. Algunas se quedan sentadas en la parte superior de

la topografia mientras que muchas se quedan de pie. En estos
casos las personas hablan entre si, toman fotos y se abrazan.
Estas acciones denotan tranquilidad y bienestar al usar el
espacio publico.

Sibien lazona de los mddulos de espera no es ocupada
en su totalidad, si se utiliza para sentarse mds que en las
temporalidades ftipicas. Esto denota que el mobiliario para
sentarse existente es mds apreciado para la dindmica de
espera en el espacio publico que para la de la espera en la
movilidad. Las personas que forman parte del espacio publico
agradecen, y por lo tanto utilizan, los espacios para sentarse
cuando se tienen buenas condiciones contfextuales en el
entorno.

La topografia con desnivel se muestra como un
elemento que se puede aprovechar para generar relaciones
visuales entre la parte superior e inferior y que ademds
nafturalmente transiciona como un asiento secundario del
cual las personas se pueden apropiar sin que se perciba como
espacio vacio en caso de no estar ocupado.

Asi, se concluye que MSP tiene condiciones para ser
un punto de encuentro y aprovecharse mas por parte de los
usuarios si existen condiciones que inviten a estar, en lugar
de concebirse como un espacio de movilidad, plenamente
funcional en el cual los peatones no son bienvenidos.
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DiagraMA 7.14 Uso especial en MSP, S1
FuenTe: Rivas, L. (2018)
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CONCLUSIONES MSP

En general, las bandas de movilidad no cumplen
o cumplen parcialmente los criterios de calidad. Resulta
intferesante que aunque existe diferencia en la evaluacion por
observacion (nota 49) y la realizada por consulta (hota 68), las
calificaciones coinciden en los tres criterios de proteccion (en
todas deficiente).

Lazonamdsusada, configuradaporBC, PA,yBEposee
condiciones de confort deficientes, especialmente en cuanto
ala proteccion ante experiencias sensoriales desagradables,
enfatizadas con palabras como “lluvia”, “laguna”, “super
caliente”, “sol”y “olor a cloaca”. Si bien, esto se podria justificar
con el poco uso del espacio en el recurrente ciclo de partida,
resulta especialmente problematico durante la dindmica de
esperaq, en la cual se esperan tiempos considerables de hasta
10 minutos, y en cuanto al incumplimiento de accesibilidad
universal. Cabe recalcar que la inundacion en la parada en
época lluviosa es inaceptable a nivel de experiencia para los
usuarios.

Si bien, la banda de moddulos tiene condiciones
mdads regulares de proteccion climdatica y vehicular, posee
muy poca proteccion ante el crimen y la violencia. Los
usuarios la describen con palabras como “asaltos”, “feo”, y
“oscuridad”, Ademdas, la mayoria de los buses no para ahi, por

lo que la colocacion de tal infraestructura genera una gran

intferrogante, pues no se puede utilizar tanto por la légica de
la dindmica como por la inseguridad.

En cuanto al contexto, la relacion de las bandas de
movilidad es pobre, pero tiene potencial. La diferencia de
nivel impide la conexion visual y espacial con bandas, pero
Mall San Pedro tiene gran afluencia de usuarios y comercios
cercanos ofrecenvigilanciapasiva. Asimismo, lacalle paralela
es de baja velocidad y las bandas de conexiones se vinculan
con areas con vegetacion que podrian permitir el disfrute del
climay la naturaleza. Integrar estas condiciones con el EPTB
resulta como una gran oportunidad que no solo favoreceria
las condiciones de seguridad ante el crimen, el trafico de alta
velocidad y conexion con comercios mencionadas, sino que
también le daria a los peatones un lugar prioritario en caso
de inundaciones en la parte inferior de la calzada.

En sintesis, las condiciones de calidad en el espacio
publico en MSP son deficientes actualmente; sin embargo,
su contexto cercano ofrece condiciones que permitirian su
mejora tanto a nivel individual como a nivel de red con la
banda sur.
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6.2.1.2 SUBWAY (SW)

La dindmica del EPTB ubicado frente a Subway en Ia
banda sur de S1 se rige por las diferentes rutas de bus que
pasan, por lo que no fiene ciclos tan marcados como los
EPTB que van hacia SJ. Los tiempos de espera son mayores
en los casos de las rutas que pasan menos seguido. Segun la
temporalidad el volumen de usuarios varia.

En general es uno de los EPTB con mds uso en la
zongq, especificamente en la banda sur del Sector 1. De hecho
resulta contfradictorio que este EPTB tenga solo un médulo
mientras que RIO tiene 3 que son usados muy poco. Asi, no
queda clara la logica de distribucion de médulos.

Una caracteristica con mucho potencial en la zona
es su ubicacion al lado del carril paralelo a la calle principal,
comercios que lo circundan y arboles en los alrededores. (Ver
Diagrama 6.X.)

Estas condiciones generan muchas posibilidades
para la mejora del EPTB, tales como conexion de actividad
de movilidad con comercio, asociaciones publico privadas,
ubicacion de parklets en actuales espacios de parqueo,
infervencion de dicha calle como una de uso compartido
o exclusiva para buses y aprovechamiento de darboles

existentes para generacion de sombra y de experiencias
sensoriales agradables entorno a ellos.

En cuanto a las condiciones problematicas actuales
que fiene el EPTB se tiene el reducido espacio disponible
para la movilidad que no es suficiente para la cantidad de
usuarios que esperan ahi. Ademdas, no existen conexiones de
caminabilidad entre este EPTB y RIO, pues las raices de los
arboles la dificultan.
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6.1.2.1 DISPOSICION DE USUARIOS
Se seleccionan escenas que ejemplifiquen
situaciones representativas en el uso del EPTB por parte de
los usuarios en distintas temporalidades. Se busca mostrar
en detalle la disposicion de los usuarios para entender su
posicionamiento con respecto a los elementos urbanos que
ofrece el sitio y la dindmica de movilidad que ahi acontece.
De esta forma, se utiliza el Diagrama 6.1.X para mostrar
condiciones identificadas en las diferentes visitas al sitio.

Los escenarios seleccionados en el Diagrama
6.1.X, organizados cronolégicamente segun temporalidad,
muestran un uso variado de los espacios del EPTB.

Cabe resaltar que la dinédmica en el EPTB es variada a
lolargo de las distintas temporalidades y volumen de usuarios
enlaparaday lo queinteresa para este apartado es entender
coOmo éstos se posicionan durante la ocupacion maximay la
minima. Asi, no se busca entender en qué momentos exactos
se da cada configuracion, pues como se indicd anteriormente
puede ser muy variado en cuestion de minutos.

A partir de este diagrama se pueden identificardn en
secciones posteriores:

- los espacios disponibles para la movilidad en el EPTB
- las manchas de uso del EPTB
- las bandas de movilidad en el EPTB
- moédulos de espera
- espera general
- circulacién (ilegal/legal)
- zona drboles
- dinémica de carros de venta de frutas

Asi, lasescenasrepresentadasenplantadel Diagrama
6.1.x se utilizardn como punto de partida para profundizar en
las dindmicas mencionadas
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6.1.1.1 ESPACIOS DISPONIBLES PARA LA MOVILIDAD

A partir del Diagrama 6.x.x se genera el Diagrama
6.x.x donde se muestran los espacios proyectados para la
movilidad segun el disefo actual de la parada.

Bdsicamente se tiene pensado que los Unicos
espacios a utilizar son el moédulo prefabricado y el planché
a su alrededor. El disefio fambién deja ver que se pretende
conectar la parada con el paso peatonal, pero no con la
parada RIO, pues no existe una superficie accesible para
caminar hacia ella.

6.1.1.1 MANCHAS DE USO

En el caso de este EPTB resulta claro que el espacio
oficialmente destinado a la espera del bus, (el mddulo
prefabricado y el drea pavimentada a su alrededor) no da
abasto para el volumen de usuarios que esperan en este
punto. Por esta razon, las personas se desplazan a sitios
cercanos que les permitan realizar la dindmica de la espera 'y
abordaje del bus, incluso sino es en condiciones confortables.

Como se muestra en el Diagrama 6.xx., el
desplazamiento de personas se da a lo largo de la acera que
conecta con el cruce peatonal y hacia la zona arborizada al

lado del planché donde se encuentra el médulo prefabricado.
En momentos de alto tfransito de personas y vehiculos el area
de espera se extiende sobre la acera que supuestamente
estd destinada solo a circulacion, por lo que su dimensién no
es suficiente.

Asimismo, se dan varios puntos de embarque en el
EPTB, por lo que al no estar acondicionado para ftal actividad,
se improvisan estos puntos en lugares que no poseen
condiciones adecuadas. Por ejemplo, al bajarse de los buses
la calle se convierte en banda de circulacion hasta llegar a la
zona alrededor del médulo. La zona de drboles también se
convierte en banda de espera y circulacion cuando la zona
de los modulos estd saturada.

De esta forma, queda claro que en este EPTB
espacios que no estaban planeados para la movilidad deben
usarse para este fin debido a la gran cantidad de personas
que lo utilizan. Las condiciones en estos espacios apropiados
definitivamente no cumplen las necesidades bdsicas para la
movilidad, como se analizard a continuacén.
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Diagrama 6.1.1.X Manchas de uso y espacios disponibles para la movilidad en SW, S1

Fuente: elaboracion propia
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6.1.1.1 CIRCULACION EN SW

Se hace énfasis en las condiciones de la circulacion
en esta parada de bus, debido a que se redlizan no solo en
condiciones disconfortables sino que también peligrosas.

Debido a que hay mds oferta de buses que lugares
disponibles para realizar el embarque y desembarque
adecuadamente, los choferes permiten que se dé antfes y
después de la parada de bus. Esta situacion genera que
las personas que embarcan tfengan que desplazarse por la
superficie de la calle o por la zona de las raices de los arboles,
tal como se muestra en el Diagrama 6.x.

Esta situacion se acrecenta en los momentos de
hora pico donde las diferentes rutas de bus pasan con mas
frecuencia y hay mayor volumen de usuarios por lo que la
dindmica se vuelve mds cadfica.

En estas ocasiones un tercer bus se estaciona en la
parte este del médulo de la parada de bus, al frente de la acera.
Asi, es problematico el hecho de que no hay suficiente espacio
para que las personas esperen, circulen y aborden sobre dicha
acera. Por esta razén muchas personas circulan por la calle, al
lado del bus.

De esta forma, la circulacion en SW se extiende desde
la acera que conecta con el paso peatonal hasta la zona de
los arboles y su ancho varia dependiendo de la temporalidad y
se extiende hasta la calle, tal como se muestra en las fotos del
Diagrama 6.X..
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6.1.1.1 ZONA DE MODULO EN SW

Sedistinguenvarias situaciones en cuanto aluso delos médulos. Primeramente,
resulta claro como el EPTB propuesto se rige por la existencia de este modulo, porlo que
inevitablemente los usuarios se guian por este elemento para ubicarse. Dependiendo
de la temporalidad, el volumen de usuarios puede oscilar desde una persona hasta 40,
por lo que evidentemente el moédulo nho da abasto en el caso de uso maximo.

En cuanto a las formas de disponer del moédulo para sentarse se visualizan
varias configuraciones segun las condiciones de temporalidad (ver Diagrama 6.X).
Casi nunca se ocupan todos los asientos disponibles, pues muchas personas prefieren
esperar de pie, frente al asiento y bajo la cubierta del médulo para poder distinguir los
buses que vienen.

Configuraciones mds comunes vistas en las visitas al sitio fueron: persona
sentada de persona de por medio y una Unica persona sentada. Los casos en que las
personas se sentaban juntas se daban porque se conocian entre si, como por ejemplo
cuando habia presencia de nifios y madres. Asimismo se observd que la presencia
femenina en los asientos invitaba a mdas presencia femening, incluso en el asiento
contiguo. También es resaltable que un alto porcentaje de los usuarios que se sientan
son adultos mayores.

En momentos de precipitaciéon mayor cantidad de personas se congregan bajo
la cubierta del modulo, tanto sentados como de pie, pues es el unico elemento que
ofrece protecciéon de la lluvia en el EPTB.

DiagraMA 6.1.1.X Configuraciones en
modulo SW
Fuente: elaboracién propia
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6.1.1.1 ESPERA GENERAL EN SW

Se denomina espera general al tipo de espera que realiza una mayor cantidad
de usuarios en el EPTB. En este caso consiste en la espera de pie mientras se observan
los buses que estdn llegando. Se da en la zona frente al médulo prefabricado y en la
acera al lado este del mismo, como se muestra en el Diagrama 6.x.

Como se menciond anteriormente, como el espacio de espera en el médulo no
da abasto para el volumen de usuarios que utilizan la parada, estos se extienden hacia
la acera del costado este. En esta zona la espera general dificulta la circulacion, pues
las personas esperando toman parte del espacio proyectado para caminar solamente.

Durante momentos con lluvia la espera general se da principalmente frente a
los asientos de los modulos, debido a que es el Unico sitio con cubierta que protege
parcialmente de la precipitacion. Silas personas poseen paraguas esperan en la acera
fuera del médulo.

Resulta claro que al ser la espera general la mas comun en el EPTB debe tener
condiciones de proteccion climdatica adecuada. Ademads debe tomarse en cuenta
que varias de las lineas de bus que pasan por ahi lo hacen con frecuencia baija, por lo
que los usuarios deben esperar fiempos considerables. Estas condiciones justifican la
mejora de condiciones ambientales de para la espera en esta banda de movilidad.

9:21pm.
S.7-4-18.

Diagrama 6.1.1.X Espera general en SW
Fuente: elaboracion propia



6.1.1.1 ZONA ARBOLES EN SW

Los darboles cercanos a SW tienen sus elementos positivos y negativos en
cuanto a su relaciéon con la parada de bus.

Definitivamente no fueron colocados como parte infegrada de la parada de
bus, por lo que generan problematicas es en cuanto a caminabilidad y conectividad
entre los puntos de S1 debido alas condiciones irregulares y prominentes de sus raices.
Sin embargo, resulta positivo que le dan mayor calidad ambiental al EPTB debido a
ofrecer contacto con la naturaleza y sombra durante la espera. Ademds debido a ser
arboles de Yos, caracteristicos sembrados en la zona desde hace afos, aportan un
elemento identitario del lugar.

La espera que se da en esta zona resulta incémoda principalmente debido a
las condiciones de superficie de suelo pero es interesante el uso que le dan los usuarios
como superficies para recostarse y observar los buses venideros.
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Diacrama 6.1.1.X Arboles en SW
Fuente: elaboracién propia
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6.1.1.1 DINAMICA CARRO DE VENTA DE FRUTAS

Resulta de inferés la observacion del carro de venta
de frutas que se estaciona en uno de los espacios cercanos a
la parada de bus. Si bien esta no es una dindmica especifica
del fema de la movilidad, si ofrece elementos valiosos para
fomentar la vida urbana y fortalecer el concepto de EPTB.

La venta de frutas consiste en un carro que expone sus
productos en el parqueo mdas cercano al cruce peatonal. En
ocasiones se incorpora una estacion para preparacion y venta
de jugo de naranja. El vehiculo se observa estacionado en
este sitio en muchas de las visitas desde antes del medio dia
hasta la tarde. Se encontré tanto en momentos lluviosos como
soleados.

La dindmica encontrada sugiere que la cercania entre
EPTB’sy puntos de ventas de comida tiene una buena acogida
por parte de los usuarios. Este es un ejemplo de como la
agrupacion de actividades resulta valiosa para la vida urbana,
pues permite a usuarios apropiacion de espacios publicos que
no tienen una vocacioén clara o que son poco utilizados. En este
caso, tal como se observa en el Diagrama 6.X, los usuarios se
agrupan cerca del carro para comprar articulos y en ocasiones
aprovechan el desnivel entre la acera y el descanso de la
rampa para senfarse.

En la actualidad no existen condiciones confortables
para realizar esta actividad y, aunque no es el objetivo directo
de esta investigacion, el incorporar espacios que legitimen
este tipo de comercio alos EPTB darian valor agregado tanto
a la funcién de movilidad como a la de compra y venta.

Otro aporte relevante que genera esta actividad es
que brinda sensacion de seguridad al fomentar la existencia
y permanencia de personas en el espacio publico, tanto los
vendedores como los compradores. Esta caracteristica es
positiva para los EPTB, por lo que se recalca el interés por
incorporar este tipo de iniciativas en ellos.
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6.1.1.1 BANDAS DE MOVILIDAD EN SW

A partir de los diagramas de los andlisis realizados
en el sitio se clasifican las diferentes bandas de movilidad
existentes en la parada (ver Diagramas 6.x.). Se encuentran
las siguientes:

La banda de circulacion es la banda utilizada
para caminar en el EPTB. Se ve altamente afectada por el

dimensionamiento inapropiado para la cantidad de personas
que la usan, por lo que existen choques con la banda de
espera y abordaje que la extienden su uso hasta la superficie
de la calle. Ademdas, se extiende hacia la zona de los arboles,
donde sus condiciones son altamente inaccesibles en
términos de caminabilidad.

La banda de espera general se extiende a lo largo
de la acera que conecta el EPTB con el paso peatonal y
se tfraslapa con la banda de los médulos. En esta banda
las personas se encuentran de pie observando los buses
venideros, con la espalda parcialmente protegida por la
zona de darboles posterior por la que no transita gente. No
posee ningun equipamiento para la actividad de la movilidad
ademds de la superficie de concreto del piso.

La banda modulos consiste en la que esta delimitada

por su asiento, cubierta y mupi. Su principal problema en este
EPTB es que no esta acondicionada para el nivel de uso que
se tfiene. Los asientos no tienen visibilidad hacia los buses
qgue se acercan a realizar el abordaje, por lo que son poco
ufilizados. En momentos de precipitacion, la cubierta no es
suficiente para cubrir adecuadamente a los usuarios.

La banda de abordaje se da a lo largo del borde de la
aceray la calle, hasta llegar ala zona de arboles, o incluso en
la propia calle. Su principal problema consiste en el peligro
que implica el abordaje debido a la poca claridad en los
puntos de embargue y mal dimensionamiento de la superficie
para caminar y abordar.

La zona de darboles utilizable para la actividad de
movilidad se ubica al costado oeste del EPTB. Conslste en
vegetacion de tipo conifera, no autéctona de la zona, con
raices que entorpecen la caminabilidad. Se traslapa con las
bandas de circulacion y abordaie.

A partir de las bandas mencionadas se realizan los
diagramas x, X y x para realizar la evaluacion del EPTB546.
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DiagraMA 6.1.1.X Bandas de Movilidad en SW
Fuente: elaboracion propia
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CONCLUSIONES SW

Todas las bandas de movilidad de SW oscilan entre
el rango de “no cumple” hasta “cumple parcialmente”, por lo
que resulta preocupante que ninguna de ellas satisfaga por
completo ningun criterio. Tanto la evaluacion por observacion
como en la evaluacion (nota 50) y la evaluaciéon por consulta
(nota 58) revelan el incumplimiento de esta parada en
términos de calidad del espacio publico.

El problema central, tanto por observacion como por
consulta, se da por el incumplimiento del criterio 10, ya que el
dimensionamiento del espacio es inadecuado con respecto
a la cantidad de usuarios (donde 52 fue el maximo nimero
registrado en un mismo momento durante la investigacion).
Los usuarios reportaron calificativos como “angosto”, “lleno”,
“insuficiente”, “demasiada gente” y “solo hay una parada”.
Esta problemdatica afecta casi que todas las bandas y genera
que la dindmica de movilidad se extienda hacia las bandas
contextuales (como Zona Arboles) donde no existen las
condiciones bdsicas de caminabilidad, debido a la superficie
generada por las raices, proteccion del trafico motorizado,
crimen y experiencias sensoriales desagradables,
debido al ruido, humo, contaminacion y lluvia, visibilidad y
oportunidades para sentarse.

En términos de seguridad, la relacion con el contexto
parece un factor determinante para la escogencia de
€espacio para esperar, pues, usuarios reportaron preferencia

de SW ante RIO (“hay bastante gente, por lo menos nos
acompanamos”). Sin embargo, en términos generales la
preocupacion ante el crimen y la violencia en SW es alta,
incluso mas que la analizada por observacion.

En cuanto a aspectos a rescatar, se tiene que la
cercania de la dindmica de movilidad con arboles favorece
la experiencia al permitir el disfrute de la naturaleza y el
clima. Si bien, se les asocian caracteristicas positivos como
“apariencia agradable” y son aprovechados como superficie
para apoyarse, también generan aspectos negativos como
que disminuyen la visibilidad hacia los buses venideros. En
palabras de los encuestados “cuesta mds ver buses por
los drboles”. Por estas razones, se debe analizar una mejor
manera de relacionar arboles con la dindmica de movilidad
sin que entorpezca su funcionamiento. Resultd sorpresivo que
los usuarios consideraran que las condiciones del lugar les
permitia conversary, ala vez, indicaron altos niveles de ruido
en el lugar. Esta situacion hace pensar que las expectativas
de la calidad de un espacio de movilidad en este criterio son
bajas.

En sintesis, esta parada posee condiciones de
infraestructura insuficientes para el uso que se le da, mas
se beneficia de su gran niumero de usuarios y la cercania
con locales que aportan vida urbana y, por lo tanto, mayor
vigilancia pasiva.
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6.1.1.1 BAR-RESTAURANTE (RIO)

Similarmente a HY esta parada de bus posee
menos afluencia de usuarios que SW. Sin embargo resulta
contradictorio que siendo asi esta posea tres moédulos de
espera, comparado a SW que tiene solo uno. De esta forma, no
se entiende cudl fue el criterio para colocarlos de esta manera.

Como en el caso de SW el tiempo de espera en esta
parada suele ser considerable debido a que por aqui pasan
lineas de bus que no son tan frecuentes. Asimismo, la dindmica
de espera genera que las personas deban estar atentas hacia
los buses que vienen, por lo que suelen redlizarla de pie.

La gente usa principalmente el moédulo oeste (ver
Diagrama 6.x), lo cual fiene sentido basdndose en la légica
de que es donde se tiene mayor visibilidad hacia los buses
venideros. Ademds la mayoria de los buses paran en este
punto para realizar el embarque. De hecho algunos hasta
paran antes y lo redlizan en la zona de drboles al lado del
modulo donde no hay condiciones para ello.

Se vuelte problematico tener varios médulos de buses
pero ninguna légica de dénde para cada bus, por lo que no
fiene sentido esperar enlos mdslejanos delallegada de estosy
donde el bus no va a detenerse arealizar el embarque. Ademas

de que en cuanto mas al este de la parada se encuentra menos
iluminado y mas solitario.

El fercer moédulo es de caracter artesanal (no
prefabricado) y la superficie del piso es tierra y posee una
superficie opaca en la espalda que impide la visibilidad.
Estas condiciones sin duda desincentivan aun mas el uso del
espacio, pues no genera condiciones de confort, caminabilidad
ni proteccion o seguridad.

En las cercanias no hay actividades que aporten a la
vida urbana, por lo que el espacio suele tener pocas personas.
En la noche, al ademas no tener buena iluminacion. el espacio
se percibe aun mas solitario e inseguro.

Tanto a nivel de sector como de EPTB, las conexiones
poseen condiciones precarias. No se foma en cuenta el
trayecto para ir de un modulo a otro y menos aun el de ir de
este EPTB a SW o hacia HY en frente. Los caminos son sendas
urbanas marcadas por el tfransitar de las personas sobre la
tierra y vegetacion existente. Cuando llueve estas sendas se
vuelven aun menos accesibles
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6.x SINTESIS DE DINAMICAS EN RIO

Basado en la observacion de las dindmicas en la
parada se identifican las siguientes bandas de movilidad,
(concentradas en su sector oeste): zona de moddulo oeste,
banda de espera, banda de abordaije, banda de circulacion y
zona de drboles. (ver Diagrama 6.x.)

La espera general es la mads comun en el EPTB. Las
personas esperan de pie bajo la cubierta del modulo. Resulta
inferesante que suelen colocarse endiagonal entre siparatener
visibilidad hacia los buses que vienen. La zona del médulo tiene
poca gente que se sienta en ella. Por lo general las personas
prefieren la espera general de pie por tener mejor visibilidad.
La banda de abordaije se extiente hacia la zona de los arboles y
hacia el médulo central donde en ocasiones algunas personas
esperan.

La zona de darboles no posee condiciones para realizar
la espera ni el abordaje. No tiene proteccion climdatica ni
superficies accesibles, sin embargo las personas la utilizan
para estos fines porque tiene mejor visibilidad que los otros
dos modulos y los buses en efecto paran ahi. La banda de
circulacion se extiende a lo largo del EPTB a nivel funcional,
mas no existen condiciones accesibles ni confortables para
que esta se d¢€, pues sta conformada por sendas urbanas.

Estas condiciones denotan que los EPTB no son
pensados como redes de movilidad que son conectores con
ofros sino como elementos puntuales. Si bien se tiene mas
espacio destinado a la movilidad, el uso de solamente una
zona muestra que el espacio para esta actividad debe estar
disenado adecuadamente o caerd en desuso. Ademds queda
claro que a la hora de disefiar se debe tener clara la cantidad
de usuarios involucrados en el espacio para dimensionar
adecuadamente los EPTB.

Con este caso y el de HY se llega a la conclusion de
que ambos poseen poco volumen de usuarios y una baja
complejidad, por lo que se cuestiona su necesidad en el
sistema de movilidad o si solo con un EPTB en la franja sur se
podria dar a basto con su necesidad de movilidad.
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CONCLUSIONES RIO

Esta parada genera grandes cuestionamientos a
nivel de planeamiento a escala meso como: jpor qué se
encuentra tan cerca de SW (150m)?, ¢por qué tiene tres
modulos de parada de bus si se usa tan poco? y ¢cudl es la
l6gica de uso de los tres moddulos configurados linealmente?

Debido a la baja demanda en el nivel de uso (mdaximo
numero de usuarios registrado en un mismo momento: 13),
RIO obtuvo buena calificacién en algunas bandas a pesar de
tener condiciones fisico espaciales similares a otras paradas.
La poca afluencia de usuarios permite, por ejemplo, que
criterios como “oportunidad parasentarse” se puedan cumplir
cuantitativamente mediante los modulos, aunque en la
practica estos se usen poco por el incumplimiento de criterios
como bdsicos como visibilidad y l6gica de abordaje; pues
segun usuarios “gente (esperando en banda de abordaje) y
arboles no dejan ver (al sentarse)”. Similarmente, el criterio
“proteccion del trafico motorizado” se beneficia de la poca
afluencia porque evita aglomeraciones que los acerquen ala
calzada; sin embargo, este criterio se ve altamente afectado
por la poca claridad de la I6gica de embarque.

Los principales inconvenientes de esta paradq,
senalados en observacion y la consulta, son la ausencia
de proteccion del crimen y la violencia que se relaciona
directamente con la ausencia de comercios que ofrezcan

vigilancia pasiva y la baja iluminacién. Los usuarios
caracterizan el espacio con frases como: “miedo”,
“peligroso”, “asaltos a amigas” y “robo”. También afirman
que usan la parada principalmente de diq, solo si ven otras
personas esperando y que “mupis no dejan ver si alguien
viene por detras”. Asimismo, la proteccion ante experiencias
sensoriales desagradables es insuficiente (hota 47 en ambas
evaluaciones), pues segun usuarios cuando llueve el médulo
no cubre y “una se moja demasiado”. Esto muestra que los
maodulos no estan disefiados adecuadamente para proteger
de las condiciones climaticas normales en el contexto.
La poca accesibilidad para caminar entre maédulos fue
mejorada con sendas de concreto en tiempos posteriores
a la evaluacion redlizada en esta investigacion, pero la
conexion con SW es aun inaccesible.

Como principal oportunidad de esta parada, se tienen
la calle paralela de bajo fransito y la conexion con darboles
de especies autdéctonas como Roble Sabanag, los cuales
poseen raices que no entorpecen la circulacion y mejoran la
percepcion hacia el entorno natural.

En conclusion, esta parada posee gran cantidad de
infraestructura poco utilizable debido a su desconexion con
el entornoy poca legibilidad de uso, por lo que genera desuso
del espacio y saturacion en SW, que ofrece mayor seguridad.
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6.1.1.1 AGENCIA HYUNDAI (HY)

Esta parada de bus casi no es utilizada por los usuarios
de la zongq, por Io que no posee tantas dindmicas de interés
para la presente investigacion. Dicha situacion se contrapone
conla gran cantidad de personas que necesita desplazarse de
este sector hacia SJ lo hace desde MSP.

La dindmica que ocurre aqui es casi nula. En muchas
ocasiones se observa la parada solq, sin personas esperando
en ella. Cuando si hay gente esperando casi no usan el modulo,
pues suelen ser esperas muy cortas debido a la alta frecuencia
de buses que va en esta direccion, de manera que esperan
de pie en el punto de abordaje. Estas situaciones se ven
representadas en el fotografias del Diagrama 6.x.

En momentos de mayor demanda del servicio de bus en
esta parada (en la hora pico) los buses de precio mds accesible
son enviados llenos desde MSP por lo que cuesta tomar uno
de estos y si se logra es con condiciones muy disconfortables.
Esta situacion ademds de ser desconsiderada por parte de
las empresas autobuseras, explica una razén por la cual los
usuarios prefieren no tomar el bus en esta parada. Resulta
contradictorio tener esta paradatan cerca de MSP donde seda
el ciclo vicioso de que los autobuses no dan el servicio porque
casi no hay usuarios y cuando hay usuarios los autobuses no

les dan el servicio de la mejor manera.

A nivel de relacion con el contexto, hay mucho espacio
que no se utiliza y estd totalmente desvinculado del médulo
de espera. De hecho el modulo de espera casi que no se usa,
pues las personas prefieren tener una espera mds vigilante de
los buses venideros. La zona se siente solitaria y por lo tanto
insegura.

El potencial de la parada se prueba con dindmicas
encontradas en la zona, donde se muestran indicios de
apropiacion por personas que usan el espacio verde para
estar y vendedores que lo utilizan para mostrar mercaderiaq,
tal como se muestra en las fotografias del Diagrama 6.x. Sin
embargo zonas aledafas se muestran muy descuidadas,
llenas de basura y sin iluminacion, lo cual muestra indicios de
inseguridad por lo que las personas prefieren no esperar ahi.

A nivel de conexion entre este punto y SW existe por
lo menos una acera con condiciones aceptables para la
caminabilidad, sin embargo el potencial natural de la zona
da pie para una propuesta mds amena y ambientalmente
confortable.
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6.1.1.1 SINTESIS DE DINAMICAS EN HY

Basado en las observaciones realizadas se llega a la conclusion de que este EPTB
posee pocadindmica de movilidady se da solamente enlas cercanias del médulo prefabricado
y el mupi. Tal como se muestra en el Diagrama 6.x se identifican: la zona de modulo, la banda
de circulacion, el punto de abordaje y la zona verde. La zona del médulo suele ser usada para
la espera de pie al igual que el punto de abordaje. La banda de circulacion es poco utilizada
puesto que pocas personas caminan por ese lado de la franja verde. Normalmente las
personas que arriban al médulo lo hacen por las sendas urbanas.

Sus alrededores con arborizacién y drea verde no tienen vocaciéon y por esa razén
solamente son utilizadas como zona de paso, desaprovechando asi su gran potencial. Es
resaltable la calidad espacial de esta franja verde y como usuarios que no se estaGn movilizando
la notan y por lo tanto la usan para estar (ver fotos de Diagrama 6.x). Estas condiciones
ambientales son deseables y deben integrarse en los disefios de EPTB a proponer.

Resulta extrafo el hecho de que el costado norte del drea verde no posee aceraq, por
lo que desde el disefio se muestra que no se busca que el espacio sea utilizable para este fin.
Ademds se evidencia como esta dificultad de apropiacion genera el desuso de espacios a
pesar de que tengan condiciones ambientales agradables.

Segun la dindmica notadaq, se cuestiona si esta parada es realmente necesaria o si
solo con una en la franja norte se podria dar a basto con la necesidad de movilidad.

Diacgrama 6.1.1.X Apropiacion del espacio en HY para actividades

S.12-5-18.1:31pm.

diferentes a la movilidad
Fuente: elaboracion propia
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CONCLUSIONES HY

En este caso, debido a poca afluencia de usuarios,
(maximo numero de usuarios registrado en un mismo
momento: 12), las bandas funcionales de movilidad cumplen
apropiadamente varios de los criterios de calidad, incluso
mas que ofros puntos estudiados con aparentes mejores
condiciones. Sin embargo, el contexto y la l6gica macro de
lineas de bus afectan gravemente la experiencia en esta
parada.

La evaluacion por observacion (nota 62) y la
evaluacion por consulta (nota 67) coinciden en puntos criticos
como proteccion del crimen y la violencia y de experiencias
sensoriales desagradables y colocan como positivas las
oportunidades para caminar y conversar. Las caracteristicas
de la parada en si permiten la lejania del trafico motorizado
(debido a la bahia para buses), oportunidades de caminar
comodamente y ver el bus llegar. Incluso, encuestados
reportaron sentirse bien “solo en esta zona” refiriéndose a las
cercanias del modulo.

Sin embargo, las bandas contextuales no cumplen o
cumplen parcialmente la mayoria de los criterios. El criterio
de proteccion del crimen y la violencia representa la mayor
problemdatica en este espacio, pues encuestados reportan

calificativos como “asaltos”, “complicado”, “oscuro” y que
“piedredo en la zona amenaza”, todo esto principalmente en

la noche. Estas condiciones se potencian con la ausencia de
comercios cercanos que ofrezcan vida urbana y vigilancia
pasiva; pues, al mencionar negocios que mejoraban su
experiencia, usuarios hacian referencia a locales lejanos
como el Mall San Pedro.

Las bandas contextuales, que tienen gran potencial
por su conexion con la naturaleza y cercania con una calle
de baja velocidad, en este momento, ofrecen condiciones
pobres en casi todos los criterios. Incluso en caminabilidad y
proteccion del frafico motorizado se presenta esta situacion,
pues no existen superficies accesibles o conexidnes seguras
con otras aceras.

En cuanto a la dindmica macro de rutas y puntos de
parada de bus, se fiene que al pasar por HY los buses vienen
totalmente ocupados, puesto que esperaron a llenarse en
MSP. Por esta razon, los autobuses en ocasiones no paran
en HY o se encuentran muy saturados. Asi, se cuestiona la
necesidad de este punto en el sistema.

En sintesis, las condiciones fisicoespaciales de HY
funcionan para una parada de poca complejidad y afluencia
de usuarios, pero sus condiciones contextuales no favorecen
una experiencia segura.






CONCLUSIONES S1

La principal conclusion de S1 es que sus EPTBs no
funcionan como RED. Las dindmicas funcionales ilogicas
en las franjas norte y sur y las condiciones de inseguridad
provocan el desbalance en el uso de los EPTBs vy, asi, el
incumplimiento de criterios por capacidad de usuarios.
Ademds, La conexion entre EPTBs (de la misma o diferente
banda) no estd disefiada de la mano con la dindmica de
movilidad existente.

El incumplimiento del criterio de proteccion ante
el crimen y la violencia es la situaciéon critica con mayor
presencia en el sector, tanto en las evaluacion por consulta
como por observacion. La mejor opcion de seguridad se
da por vigilancia pasiva por parte de otros usuarios, con el
contra de la gran saturacion del espacio y el empeoramiento
de los ofros criterios que provoca.

En la noche se sustituye el uso de RIO por SW por
ser inseguro y solitario, o cual implica su incumplimiento
en el criterio de disefo a escala humana y asi, otros como
proteccion del frafico motorizado y experiencias sensoriales
desagradables y las oportunidades para caminar y sentarse
comodamente.

LalégicadeMSPnovadelamanoconel equipamiento
existente y termina no teniendo ninguna infraestructura
para la espera de los buses con mds afluencia de usuarios.

Por esta razoén, se genera una condicion critica en términos
de proteccion del crimen y la violencia y de experiencias
sensoriales desagradables.

Los EPTBs del lado oeste del sector (RIO y HY) se
benefician de la poca afluencia de usuarios y la menor
complejidad de la dindmica de movilidad para cumplir de
mejor manera los criterios de calidad del espacio publico.
Sin embargo, la desconexion con su contexto inmediato, la
inseguridad y la ausencia de una légica clara de abordaje
los vuelven poco atractivos para las personas que utilizan el
sistema de bus.

Una situaciéon a potenciar es la cercania con la
naturaleza que poseen algunos EPTBs de este sector.
Actualmente, esta condicion estd subaprovechada por
poseer especies ho autdoctonas (como coniferas) que generan
problemdtica con sus raices y que estan colocados de
manera tal que limitan la visual, pero en términos generales
si mejoran la percepcion del ambiente durante la espera.

En conclusion, se cuestiona la necesidad de dos
EPTBs por franja en el sector, en vez de uno en cada franja.
Estos deben estar infegrados entre si y con su contexto
inmediato, potenciar la relacion con la naturaleza y cumplir
apropiadamente con los criterios de calidad del espacio
publico.
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SECTOR 2

El Sector 2 inicia en la interseccion del mismo con el eje de estudio (Ruta 2) y se
extiende hacia puntos educativos cercanos. Hacia el norte conecta con la Plaza de la
Libertad de Expresion (UCR) y hacia el sur con la zona de la Escuela y Plaza Roosevelt y la
ciclovia existente en Montes de Oca, tal como se muestra en el Mapa 7.X. De esta forma,
incorpora variedad de actividades, conexiones intermodales, espacio publico y un usuario
metqa, que son los estudiantes.

Tiene sus puntos con mayor cantidad de dinédmicas en las cercanias de el Parque
JFEK y el Outlet Mall, mostrados en el Diagrama 2.10. En este segmento se concentran la
mayoria de flujos que se dirigen a puntos educativos o laborales de la zona.

Los puntos de abordaje presentan la caracteristica de tener espacio disponible
para intervenir, lo cual brinda la oportunidad de convertir estas paradas en EPTB que
articulen la espera con el espacio publico del parque JFK o con los comercios del Outlet
Mall, al permeabilizar su fachada y generar espacios publico/privados.

Recio (2017) indica que segun los planes de la Municipalidad de Montes de Ocq, la
futura ciclovia conectard la Plaza de la Libertad de Expresion con la ciclovia existente en
Montes de Oca. Esta situaciéon refuerza la necesidad de crear EPTBs que favorezcan el
infercambio modal en los puntos mencionados.

El Parque John F. Kennedy o “Parque de San Pedro” (sehalado con el #8 en el Mapa
2.7) posee dos puntos de espera del bus, uno en el eje de estudio (JFK) y el otro (PERI) en la
calle 57, que conecta con la PLE.

En el espacio de espera que se encuentra en el costado sur (JFK), la dinédmica e
intferaccion con el parque es bajag, pues el disefio de las paradas de tipo modular no se
encuentra integrado con el mismo. A nivel climatico, este espacio se inunda en los meses
de mayor precipitacion. De esta forma, se genera un limite duro que impide el uso del
parque como zona de paso y los usuarios deben bordearlo para poder llegar alas paradas.
En términos de uso, el EPTB suele tener un uso bajo durante el diqg, pero en las noches y
fines de semana alcanza los 46 usuarios.

1
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parada de bus
® parada de faxis

ciclovia existente
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2 Outlet Mall
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SECTOR 2 10 Escuela Roosevelt
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Mapa 7.x Sector 2 - Macro
Fuente: Elaboracion propia



L.3-7-174:10pm L.3-7-174:11pm

- IGLESIA DE SP
" TTFFTEE

AT
A\ 4
'EE

ms

2]
@
'_
o
w
w
=)
z
Q
@]
<
-
<
>
w
~
O

L.3-7-174:06pm L.4-9-174:03pm L.4-9-174:04pm L.3-7-174:05pm

DiagramA 7.X Sector 2
FuenTe: Rivas, L. (2018)




@

Segun Odio (2014), este parque tiene como positivo
el hecho de que cuenta con delimitacion de aceras, pasos
peatonales de cebra, semdaforos peatonales y rampas para
personas con discapacidad. Sin embargo, la oscuridad en las
noches genera una percepcion de inseguridad del crimen.

Alcostadoestedel parque, seintervinolaparadafrentea
lalglesia(PERI).Eldisefiode este espacioincorporalugares para
sentarse y vegetacion, sin embargo por falta de presupuesto
no se coloco la cubierta (G. Francesa, comunicacion personal,
19 de abril de 2017). Esta situacion genera que el espacio de
espera no proteja de las inclemencias del clima, por lo que las
personas deben esperar con paraguas en caso de lluvia. Su
uso maximo alcanza las 54 personas durante el fin de semana.
El mayor flujo registrado en el punto de conteo en esta calle
llega a 1212 personas por hora durante la tarde, que consisten
mayormente en personas que se dirigen hacia los EPTBs en la
Ruta.

En el caso del EPTB del Outlet Mall (OM), las paradas
de bus estan contiguas a una zona verde que funciona
solamente como division entre la fachada del centro comercial
y la acera. La configuracion del espacio posee dos paradas
de bus modulares que se ubican al costado este de la entrada
principal. Sin embargo, la dindmica de este punto es tan activa
(llega a 90 personas esperando en un mismo momento) que los
modulos mencionados no dan abasto para realizar la actividad
de la espera. Por esta razén, muchas personas prefieren
esperar en la acera contigua al centro comercial, incluso si
esto implica no tener un lugar donde sentarse o cubrirse de la
lluvia. Los flujos en el punto Este, relacionado con este EPTB

alcanzan un aproximado de 2040 personas por hora, por lo
que resulta de especial importancia tener en cuenta este
dato para evaluar y posteriormente replantear el espacio.

En términos de flujos los mds altos se dan en horario
enfre semana durante la tarde, especificamente durante la
hora pico que coincide con la salida del horario laboral. El
flujo mds alto se da en el punto Este y el segundo mas alto
en el punto Norte. Este dato muestra una relacion entre
estos dos puntos que denota que deben existir conexiones
adecuadas entre ellos para suplir dicha demanda peatonal.

En horas de la noche, el flujo mdas alto se da en el
punto Oeste (1524 por hora) lo cual denota un alto numero
de personas devolviéndose desde la zona de la universidad.
El segundo punto con mayor flujo es el Este (1056 por hora),
por lo que se reafirma la conexién entre flujos mencionada
anteriormente.

En cuanto a los fines de semana, el menor flujo se da
en horas de la noche. El maximo de usuarios en los puntos
en este horario es 252 por hora en los puntos Este y Oeste.
El minimo es 108 personas por hora en el punto Norte. Esta
tfemporalidad muestra una condicién de poco uso que
puede ser critica en términos de seguridad.

A confinuacion se procede a profundizar en las
dindmicas especificas de cada uno de sus EPTBs.
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6.2.2.1 OUTLET MALL (OM)

A continuacion se describen los patrones que le
atafien al EPTB del Outlet Mall (OM). Cabe recalcar que se
realiza el andlisis de lo macro a lo micro. Es decir, primero se
abordan patrones de uso mds generales y luego paftrones mas
especificos en el espacio.

6.2.2.1.1 MANCHAS DE USO

Uno de las primeras caracteristicas observables del
uso del espacio en el EPTB es su extension o disminucion segun
la temporalidad. Este aspecto es variable tanto en rangos de
fiempo cortos como a nivel general.

A nivel general se observa como en momentos de
poca demanda se ufiliza solamente el sector del Médulo 1y
sus cercanias (ver Diagrama 6.2.3). El espacio de ocupacion
se extiende hacia el este y hacia el Médulo 2 cuando existe
mayor cantidad de personas esperando en el EPTB. Llama la
atencidon que exista una preferencia hacia readlizar la espera en
la cavidad o nicho que generan las zonas verdes que incluso
en los médulos de espera disponibles. Cuando existe maxima
demandaq, la zona de espera en el EPTB se extiende a lo largo
de la acera hasta casi llegar al cruce peatonal.

En tfemporalidades especificas se evidencia una
diferencia en la cantidad de uso enintervalos cortos de fiempo,
incluso en un mismo dia con las mismas condiciones climdaticas.

Horas especificas generan mayor concentracion de
personas que esperan un bus para llegar a su destino. Este es
el caso en la mahana alrededor de las 7am. En el Diagrama
6.2.2 se comparan dos fotografias que exhiben el abundante
uso del EPTB 5 minutos antes de las 7am y el muy escaso uso
30 minutos después. En el primer caso 20 personas esperan
en el EPTB en torno a los mdédulos y el mupi (sefialados de
color turquesa en las fotografias a manera de referencia) y
7 lo fransitan a pie, mientras que en el segundo solamente 2
personas hacen uso del mismo estaticamente.
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6.2.2.1.2 DISPOSICION DE USUARIOS

Se seleccionan escenas que ejemplifiquen situaciones
representativas en el uso del EPTB por parte de los usuarios
en distintas temporalidades. Se busca mostrar en detalle Ia
disposicion de los usuarios para entender su posicionamiento
con respecto a los elementos urbanos que ofrece el sitio y la
dindmica de movilidad que ahi acontece. De esta forma, se
utiliza el Diagrama 6.2.4 para mostrar condiciones identificadas
en las diferentes visitas al sitio.

En plena hora pico entre semana (miércoles, 5:27 pm) y
en lanoche (miércoles 8:55pm), existe abundancia en el de uso
en el EPTB por lo que se cumple el uso de mayor temporalidad
sefalado en el Diagrama 6.2.3 (en la pagina anterior). A partir
de este diagrama se identificardan:

- los espacios disponibles para la movilidad en el EPTB
- las manchas de uso del EPTB
- las bandas de movilidad generadas a lo largo del EPTB
- las bandas de espera
- la diferenciaciéon en el uso de la zona de los médulos de
espera y el resto del espacio publico
- el uso de los moédulos de espera
- el uso de asientos secundarios
- el uso de superficies para apoyarse de pie
- direccion de espera (torcida)

En el Diagrama 6.2.4 también se representa la dindmica
en una temporalidad de bajo uso (miércoles 6:01pm) donde se
visualizan los patrones en escenarios de poco uso. Asimismo,
se utiliza como confirmaciéon de los cambios de uso enla misma
temporalidad, es decir la diferencia de uso que se da el mismo
dia, con las mismas condiciones climaticas, en un intervalo de
30 minutos, como se menciono en el apartado anterior.

La temporalidad de las 6:01pm, muestra cdmo
incluso en tiempos de baja demanda los mddulos no son
necesariamente los espacios favoritos por los usuarios para
albergar para la dindmica de espera por lo que las personas
se dispersan alo largo del EPTB.

Asi, las escenas representadas en planta del Diagrama
6.2.4 se utilizaran como punto de partida para profundizar en
las dindmicas mencionadas.

-— VACIO
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DiagraMA 6.2.4 Disposicion de usuarios en OM, S2
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6.2.2.1.4.1 ESPERA EN MODULOS

Los médulos de espera, aunque no se ufilizan como
es esperado, se perfilan como elementos importantes en
este EPTB a nivel de legibilidad, pues como se observo en el
Diagrama 6.2.3, es donde se concentran las personas en la
mayor cantidad de tfemporalidades. Ademds, estos elementos
urbanos varian la dindmica de espera que aqui se presenta y
hacen que se diferencie considerablemente de la del resto del
espacio publico. Por esta razdn se consolidan como una zona
de andlisis por aparte.

Los modulos presentes en OM son las mismas
estructuras modulares que se replican como paradas de bus a
lolargo del pais (ver Diagrama 6.2.8). Poseen una superficie para
sentarse, con 5 espacios, dividida con 4 barandas que evitan
que se utilice de ofra forma que no sea en posicion sentada.
Su cubierta fraslucida con seccién curveada estd sostenida
por columnas que ademds dan soporte a los asientos. En OM
también estd presente un mupi elevado sostenido por una
columna. En el Diagrama 6.2.9 se representa el uso esperado
de los modulos y en el Diagrama 6.2.10 lo que realmente ocurre
con ellos.

VISTA FRONTAL VISTAS LATERALES

DiagraMA 6.2.8 Modulos de espera en OM, S2
Fuente: elaboracion propia

Cabe recalcar que el Modulo 1 se utiliza mds que el
2, probablemente debido a su cercania con la dindmica de
espera en el espacio publico y al acceso al centro comercial
(ver Manchas de uso en OM, en Diagrama 6.2.10)

Como se menciond anteriormente, la espera en
modulos posee una alta subutilizacion de sus superficies. La
principal posicion que aqui se observa es de pie, debajo de la
cubiertq, colocados con visual hacia la llegada del bus.

Asimismo, es recurrente notar usuarios apoyados en
las columnas, tanto de la cubierta como del mupi. Esto refleja
un deseo de protecciéon de la espalda y confort en cuanto a la
distribucion del peso corporal.

La reducida cantidad de gente que se sienta en los
maodulos, incluso en momentos de maxima ocupacion, posee
caracterisiticas como llevar bultos, ser adultos mayores,
vender comida o necesitar acomodar sus pertenencias. Por su
parte, la gente que se sienta junta se caracteriza por andar en
grupos, como por ejemplo con nifos pequefos 0 con amigos
(ver Diagrama 6.2.10)

VISTA FRONTAL

VISTAS LATERALES

DiagraMA 6.2.9 Hipotesis de uso esperado de mddulos de espera
Fuente: elaboracion propia
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¢(POR QUE LOS MODULOS NO FUNCIONAN PARA
SENTARSE? Se hipotetiza que cuando hay una persona
sentada, se percibe una ausencia de invitacion para que otros
usuarios se acerquen. Debido a la disposicion de los asientos,
sentarse ala par de una persona requiere un nivel de confianza
que en caso de desconocidos es inexistente. Por esta razon, las
personas prefieren quedarse de pie o simplemente apoyadas
en las columnas. Asimismo, esperar sentado implica perder
visibilidad, debido alas otras personas de pie, y rdpida reaccion
en el momento de llegada de un bus.

Por esta razén se concluye que los asientos para
esperar deben ofrecer versatilidad en su uso, tanto para
personas que estdn solas como para las que esperan
acompanadas. También deben favorecer la visibilidad hacia el
bus que viene, comodidad a nivel antfropométrico y proteccion
de sus espaldas.

Por su parte, tal como se muestra en el Diagrama 6.2.10,
la gente que espera en las columnas lo hace recostando su
espalda o apoyando su brazo en el poste, normalmente viendo
hacialos buses que vienen o revisando su celular. Las columnas
de las estructuras modulares representan aciertos en cuanto a
su uso durante la espera. Primeramente, ofrecen a los usuarios
una superficie que proporciona seguridad perceptual en
cuanto a la proteccion de la espalda. Las personas prefieren
esperar al sentir que nadie les hard dafo o robard por un
costado desprotegido por el cual no tienen proteccion visual.

Ademdas, en cuanto a confort fisico, las columnas aportan
un espacio para recostarse y balancear su peso. Esperar
apoyado en una columna representa una posicion confortable
y poco comprometida con el contexto, pues es facil de realizar
y abandonar. En caso de llegar el bus necesitado, la persona,
al estar de pie, puede facilmente desplazarse a la banda de
abordaje para tomarlo. Por estas razones, en la mayoria de
las temporalidades se observan personas aguardando el bus
de esta maneraq, tal como se muestra en el Diagrama 6.2.11
y estos espacios son incluso mas codiciados que los mismos
asientos primarios ofrecidos por la estructura modular.

La cubierta representa aciertos en cuanto a su
delimitacién de un dmbito con la funcién expresa y legible de
esperar. Muchas personas escogen hacerlo de pie, debajo de
la cubiertq, incluso existiendo la posibilidad de sentarse en el
modulo. A nivel climdtico brinda cierta proteccion de la lluvia y
el sol en ciertas ocasiones que se profundizardn mas adelante.

Por ofro lado, existen desaciertos categéricos en
cuanto al disefio a nivel funcional del médulo para el volumen
de personas que nhecesitan esperar. Su concepcion nho
contempla el hecho de que no serd ocupado de la forma que
fue planeado y, especificamente en OM, tampoco el volumen
de personas que espera en el EPTB. Esta problemdtica se
da debido al uso de un modulo de espera como respuesta
genérica y automatica, sin pensar en condiciones especificas
del sitio, tan bdsicas como el volumen de personas y otras
relacionadas a la espera
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6.2.2.1.4.2 ESPERA EN EL RESTO DEL ESPACIO PUBLICO

La espera se dispersa a lo largo de los llenos utiles
del espacio publico disponible en OM. Resulta interesante
preguntarse como se supone que estd planeado que espere
la gente, ¢solo en los mddulos de espera? Como se menciond
anteriormente esta claro que estos elementos no dan abasto
para el volumen de usuarios que recibe el EPTB por lo que
resultanatural que ellos se apropien de los espacios disponibles
que el contexto ofrece para reaqiizar su esperq, tal como se
muestra en el Diagrama 6.2.12.

Las caracteristicas generales de la espera en el resto
del espacio publico incluyen la posicion con la espalda hacia
la baranda, el cuerpo en angulo a 45° de la baranda, la visual
hacia los buses venideros y el uso de la reja como asiento
secundario.

La posicion con la espalda hacia la baranda se
da porque ésta se perfila como una barrera que le aporta
proteccion instintiva al costado posterior del usuario. Este
costado es el que no puede proteger visualmente y por donde
podria ser atacado o hurtado.

La visual de los usuarios estd en su mayoria dirigida
hacia los buses que vienen hacia la parada. Esta actividad
tiene sentido debido a que el EPTB sirve multiples rutas y las
personas deben estar atentas a la posible llegada de su bus.

Asimismo, la posicion denota que la actividad de
esperar genera un sentimiento de ansiedad al no tener mas
que hacery de incertidumbre al no saber cudanto tiempo durard
el bus en llegar.

Por su parte, la posicion a 45° de la baranda expresa
la busqueda tanto de la conexién visual con los buses como el
sentido de proteccion de la baranda.

Si bien en todo el espacio se dan actividades sociales,
como conversar o esperar en compania, y utilizar el celular,
los nichos de espera es donde se dan mayormente. Esta
observacion indica que la existencia de subdmbitos favorece
la ejecucion de actividades no-necesarias durante la espera
y asi amplia las posibilidades de lo que los espacios publicos
para la movilidad pueden ofrecer a los usuarios y a la ciudad.

Resulta destacable notar como las actividades sociales
generan amenidad y distraccién en las personas, y asi una
espera mas placentera y menos ansiosa. Los EPTB deben
fomentar esta condicion a través de los dmbitos que generan
SUS espacios y su equipamiento urbano.

Por su parte, el uso del celular, que ya se dag, es un
recurso que se puede aprovechar y potenciar para informar
sobre las horas de llegada y demds informacion de las distintas
rutas de buses. De esta forma, las personas reducirian sus
niveles de estrés e incertidumbre y ademas tendrian la libertad
de redlizar actividades opcionales y sociales mientras esperan,
en vez de solamente visualizar si viene su bus.
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AdemdslosEPTB,ensucondicidonde nodosestratégicos
de movilidad, deben proporcionar servicios complementarios
como por ejemplo Wi-Fiy puntos para cargar los teléfonos que
faciliten el uso de esta tecnologiay la atraccion de las personas
hacia el espacio publico.

La recurrente posicion de sentado sobre las barandas
metdlicas, mostrada en el Diagrama 6.2.13, indica que
sentarse es una opcion buscada durante la espera del bus. Sin
embargo, OM no ofrece caracteristicas adecuadas de confort
y configuracion para ser realizada.

Las personas que esperan sentadas en la baranda
metdlica suelen hacerlo por tiempos muy cortos, con las
manos apoyadas a los lados de los gluteos. Algunos usuarios
se sientan y al notar la incomodidad vuelven a la espera de pie.
Otros utilizan la reja para acomodar o apoyar sus pertenencias.
Las personas que se sientan también siguen el patron de
direccion visual hacia los buses que vienen y de uso del vacio
del drea verde como zona de proteccion de la espalda.

Enfonces, ¢codmo deberian ser las superficies para
sentarse? Ciertamente la baranda metdlica representa un
acierto en cuanto a que es un asiento secundario, o seq, no
es una silla literal, que en caso de estar desocupada haria que
el espacio se perciba vacio en cuanto al nivel de personas (D.
Morgan, comunicaciéon personal, agostode 2016). Sinembargo,
al no ser disefAada para eso, sus condiciones claramente no

son confortables antropométricamente.

Resulta aparentemente contradictorio que la gente
prefiera sentarse en la baranda en lugar de en los asientos
proporcionados por los moédulos que ciertamente ofrecen
mayor confort. Esto indica que realmente su condicién no
facilita la esperaq, tal vez por la menor visibilidad porque la
gente se pone en frente o la poca capacidad de reaccion para
abordar un posible bus.

A manera de conclusion, los EPTB deben generar
admbitos para diferentes tipos de actividades. Al fomentar
mds actividades opcionales y sociales, tanto de servicios
complementarios como aportadas por el contexto, se puede
generar mayor calidad en la espera de las personas. Esto sin
dejar de lado los dmbitos funcionales, que sin duda deben
ser claros, fluidos y legibles. Se destaca cédmo la proteccion
de espalda es primordial en todas las posiciones en las que
se esperaq, pero que la visual hacia el bus podria ser mitigada
con opciones informativas tecnologicas y de sefalética que
despreocupen a los usuarios y los motiven a realizar otro fipo
de actividades.
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6.2.2.1.4 DINAMICA DE LLUVIA EN OM

La condicién lluviosa incide en la vivencia de los
usuarios en OM. Dos variables tienen especial peso en la
misma: la tenencia de un paraguas y el nivel de precipitacion,
tal como se muestra en el Diagrama X.

Cuando los usuarios poseen paraguas realizan la
espera de una manera similar al clima normal. De esta forma,
se ubican en las cercanias de la banda de espera para
observar los buses venideros. Se colocan diagonalmente
con respecto a la baranda metdlica que funciona como
proteccion psicologica de espalda. Algunos que aguardan
por buses menos frecuentes, lo hacen en el nicho de espera
exterior.

Las personas que no poseen paraguas, aguardan
en el nicho de espera interior, delimitado por los entrantes
hacia el Outlet Mall. Las caracteristicas espaciales de estos
ambitos, generan proteccion de las inclemencias climdaticas
que las personas aprovechan para poder esperar el bus con
mayor confort.

Asimismo, estos espacios poseen mayor conexion
conlas actividades comerciales delinmueble. Sinembargo, el
drea que posee estas caracteristicas es reducida, por lo que
condiciona la cantidad de personas que pueden aguardar
ahi. Ademds, al encontrarse alejada de la actividad de

embarque de los buses, dificulta su uso eficiente y accesible
para la movilidad.

Algunos usuarios sin paraguas esperan en los
modulos de espera. Sin embargo, esta espera se condiciona
a la intensidad con la que llueve, pues de ser baja se utilizan
moderadamente, mas al ser altq, las personas prefieren
esperar en el nicho debajo de la fachada del edificio.

Se denota una necesidad de mayor drea protegida
para la espera de los usuarios y que, ademds, permita
mayor amenidad mediante su vinculo con las actividades
comerciales.
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6.2.2.1.4 BANDAS DE MOVILIDAD EN OM

A partir de las dindmicas encontradas con las visitas, se
identifican 6 bandas de movilidad en el EPTB, representadas
en el Diagrama 6.2.4.

La primera es la banda de esperaq, indicada con el color
fucsia en el Diagrama 6.2.6. Esta zona consiste en el espacio
donde las personas aguardan la llegada de su respectivo
bus. Resulta interesante observar que en caso de este EPTB,
la espera se reparte a lo largo del espacio publico en lugar
de concentrarse en la zona de los médulos de espera, como
podria suponerse que deberia darse. Esta banda esta definida
por la verja que funciona como borde entre la acera y la zona
verde conectada al centro comercial y por la huella de los
modulos de espera.

La segunda es la banda de abordaje (sefialada con
amarillo en el Diagrama 6.2.6), que esta delimitada por el borde
entre la acera y la calle. Esta zona no sélo es utfilizada por
las personas que ascienden o descienden de los buses, sino
que también cumple la funcién de esperar el bus cuando ya
estd a punto de llegar a la parada. En temporalidades en las
cuales hay poca demanda se usa en menor cantidad, ya que
las personas prefieren aguardar en la banda de espera. Por
ofra parte, cudndo existe gran confluencia de personas esta
banda se acrescenta como punto de espera, especialmente
para usuarios que esperan buses mdas recurrentes.

La banda de abordaje presenta la problemdatica de que
los usuarios que ahile hacenlasefalalbus paraque sedetenga,
no saben exactamente si ese es el punto de abordaje, pues no
existen sefales verticales ni horizontales que proporcionen
legibilidad. De esta forma, en ocasiones los usuarios deben
desplazarse a lo largo de la acera, por donde haya espacio
segun la confluencia en el momento, para abordar su bus.

Transitar de la banda de espera ala banda de abordaje
resulta complicado y peligroso en los momentos en que hay
gran cantidad de personas, pues debe cruzarse la banda de
circulacion.

La banda de circulacion se ubica entre la banda
de abordaje y la de espera. Esta drea es difusa, pues en
temporalidades con alta demanda de espera, carece del
espacio necesario para que los peatones fransiten, mientras
que en momentos de poca demanta se extiende alo ancho de
toda la acera.

Por ultimo, la configuracion de OM posee dos nichos
de espera en los espacios generados entre las zonas verdes,
delimitados por la reja metdlica, que dirigen hacia las
entradas del centro comercial. Los bordes de estos espacios
y son utilizados para realizar la espera en una manera mdads
resguardada, puesto que no se mezcla con la banda de
circulacion. Asimismo, contienen los subdmbitos generados
por los salientes de los umbrales de los accesos.
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CONCLUSIONES OM

En términos generales, las bandas de movilidad
de OM aplican parcialmente o no aplican los criterios de
calidad del espacio publico, en gran medida porque no esta
disefhada para albergar a la gran cantidad de personas que
lo usan (mMéaximo numero de usuarios registrado en un mismo
momento: 90). Ademads, se desaprovechan los espacios
vacios de las zonas verdes y la condicion de amenidad del
cenfro comercial, que ofrecen la oportunidad de mejorar
la calidad espacial de todas las bandas de movilidad en
muchos de los criterios.

Las bandas que cumplen con mayor numero de
criterios de calidad son las contextuales, que se integran con
el entorno inmediato del EPTB pero no fueron pensadas para
la movilidad (nichos de espera externos e internos). El aporte
que brindan las amenidades del lugar (en este caso comercio)
no fueron tomadas en cuenta a la hora de disefar espacios
de movilidad. Asi, se desaprovecha el potencial que tiene
vincular la actividad comercial con la actividad necesaria de
la movilidad, que beneficiaria a ambas partes.

La zona especificamente proyectada para la
movilidad (zona médulos) cumple a medias con casitodos los
criterios; situacion realmente preocupante debido a que esta
supuestamente dedicada y pensada para esta actividad
necesaria. Su mayor logro es que las columnas del médulo
y mupi son constantemente utilizadas como superficie para
apoyarse, que si bien pareciera una condicién alcanzada por
casualidad, es rescatable como pauta de disefo.

Los criterios de proteccion son deficientes en las
bandas de movilidad. Especialmente, la banda de circulacion
preocupaq, pues al no estar claramente definida ni poseer
dimensiones adecuadas, obliga a los usuarios a caminar en
condiciones incomodas y peligrosas.

Si bien, la banda de espera general brinda opciones
para sentarse, tener visual hacia los buses y proteccion
psicolégica de la espalda, la configuracion de su superficie
(reja) no posee caracteristicas ergonémicas. Tampoco ofrece
proteccion climatica, alin siendo el sitio donde mds personas
esperan por un tiempo considerable. Ambas evaluaciones
evidencian estas condiciones como una situacion critica.
Al no estar bien dimensionada, provoca colisiones con los
usuarios de la banda de circulacion que, a su vez, dificultan
la visual de quién espera ahi. Su principal hallazgo es que se
necesita de un espacio donde esperar que ofrezca buena
visual, proteccion psicolégica de la espalda y la opcién
de sentarse de manera confortable al gran volumen de
personas que esperan en esta banda.

En sintesis, las bandas de movilidad de OM poseen
variadas situaciones criticas; sin embargo, muchas de
estas condiciones pueden ser solventadas mediante las
oportunidades encontradas en el contexto, que incluyen
redisefar el actual espacio de zona verde en desuso
para el incremento del area disponible para movilidad y la
vinculacion de amenidades comerciales a modo de borde
publico-privado.



6.2.2.2 PARQUE JOHN F. KENNEDY (JFK)

A continuacion se describen los patrones que se dan
en el EPTB del Parque John F. Kennedy (JFK). Este punto de
espera se caracteriza por estar junto a espacio publico, que se
utiliza solamente para acceder a las zonas de espera, mas no
hay integracion entre las actividades de movilidad y el parque.

En este caso, el andlisis se realiza a partir de los ciclos
de movilidad que identifican el EPTB alo largo de las diferentes
temporalidades del dia. Asimismo, para complementar el
estudio, se incluyen dindmicas caracteristicas que acontecen
en otros momentos, como por ejemplo la que se da los fines
de semana y cuando llueve, para asi definir las bandas de
movilidad y tipos de espera que se dan en el EPTB.

Cabe destacar laimportancia del andlisis de este EPTB
por poseer un modelo similar al carril exclusivo de buses que se
llevaria a cabo en el Proyecto de Sectorizacion. Por esta razon,
las pautas aqui encontradas deben tenerse presentes en Ia
propuesta a disefiar en la mayoria de los otros EPTB.

6.2.2.2.1 CICLOS DE MOVILIDAD
El EPTB JFK se rige por tener ciclos de espera muy

marcados que se repiten a lo largo de los dias entre semana,
como se muestra en el Diagrama 6.2.2.1.

Primeramente se da la dindmica de llegada. Esta
situacion es la menos representativa en cuanto al uso del
espacio publico conrespecto alas demds. Se da mas que fodo
en horas de la mafana, cuando las personas llegan al EPTB
en bus, descienden del bus y se desplazan hacia su destino.
El volumen de personas que se baja en este punto no es alfo,
puesto que solo algunas de las rutas de bus hacen parada aqui
(principalmente las Rutas 51-53). Muchas de las otras rutas
que atraviesan la Carretera Interamericana hacen parada en
la esquina SO de la Iglesia de San Pedro. Para efectos de esta
investigacion, de este ciclo resulta relevante mds que todo
contemplar las condiciones de accesibilidad del EPTB al bajar
de los buses.

El ciclo de partida es el mds recurrente en el EPTB. Se
da desde temprano, en horas de la mafana, hastalas primeras
horas de la noche. La frecuencia de los buses permite un ciclo
constante de espera del bus. Los usuarios atraviesan el parque
por sendas urbanas en vez de por los caminos indicados por
el disefio original del parque. Segun la cantidad de trafico y
volumen de gente esperando, los usuarios pueden abordar el
bus directamente, esperar unos minutos a que llegue el bus
haciendo una fila corta o solo hacer fila mientras otros usuarios
abordan.



La dinamica de espera se da en momentos en los cuales la frecuencia de buses es menor. En este ciclo las personas que
desean tomar un bus no solo deben atravesar el parque sino también esperar el bus un tiempo prolongado en fila. En momentos
de aun menor frecuencia de buses y considerable volumen de usuarios, como durante ciertas femporalidades de los fines de
semana, las filas y espera se hacen aun mds largas. A continuacion se profundizard en el andlisis de los ultimos dos ciclos que
son los mas representativos en el uso del espacio publico y de la dinadmica de la espera por parte de las personas.
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6.2.2.2.1.1 CICLO DE PARTIDA

Comosemenciondanteriormente, este ciclocaracteriza
al EPTB JFK, puesto que es el que tiene lugar aqui la mayoria
del tiempo (ver Diagrama 6.2.2.1). Su atributo principal es que
la espera dura de nada a muy pocos minutos (5” maximo).

En fodos los casos la primera actividad a realizarse es
acceder al espacio de espera. La mayoria de los usuarios lo
hace atravesando el parque para llegar a la zona circundante
a los moédulos de espera, como se muestra en el Diagrama
6.2.2.2. Resulta interesante el hecho de que se usa poco el
camino oficial propuesto por el disefo original del parque para
llegar a este sitio. En su lugar se utilizan “caminos empiricos”
creados por los usuarios a través de la zona verde del parque.
Esto debido a que las personas buscan la ruta mdas corta para
llegar de un punto A a un punto B. Las condiciones de estos
caminos deben de analizarse para incorporar las razones de
su escogencia por parte de los usuarios en las pautas de las
propuestas a disefar.
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DiagraMA 6.2.2.2 Accesos en JFK, S2
Fuente: elaboracién propia

Actualmente las condiciones de los caminos generados
por “user experience” son mejorables. Las superficies son de
tierra por lo que al llover se vuelver resbalosas e inundables,
dificultando asi su uso y accesibilidad.

Las siguientes actividades a realizarse dependen de
la tfemporalidad y de la frecuencia de los buses. Existen tres
escenarios principales: abordaje directo del bus, realizacion
de la fila mientras esta avanza durante el abordaje del bus y
espera corta haciendo fila (ver Diagrama 6.2.2.3).

En caso de que el bus no haya llegado, los usuarios
deben readlizar la espera. De no haber mucha gente, las
personas esperan en algun moédulo o comienzan a hacer la
fila en el punto de abordaije, junto al rétulo de parada de bus.
Si ya hay alguien esperando al hacer filg, los usuarios imitan
la accién y continuan la fila hacia el este. Esta situacion tiene
lugar cuando la frecuencia de los buses no es tan recurrente.
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Diagrama 6.2.2.3 Escenarios en ciclo de partida en JFK, S2
Fuente: elaboracion propia
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Los siguientes escenarios se dan cuando el bus ya se
encuentra en el punto de abordaje. En estos momentos los
buses pasan con tanta frecuencia que en ocasiones incluso
hay dos estacionados, esperando a ser abordados. En el caso
de que exista una fila previq, los usuarios se posicionan en la
fila en direccion hacia la entrada del bus y caminan hacia su
acceso. Cuando el bus se encuentra estacionadoy yatodaslas
personas en fila lo abordaron, los usuarios atraviesan la acera
y se suben directamente a él. Por esta razon en este caso no
hay mayor contacto entre los usuarios y el espacio publico.

Eluso de los médulos de JFK no se da tanto por parte de
los usuarios que realizan la espera para el bus. En el Diagrama
6.2.2.4 se visualizan algunos de sus usos principales.

Primeramente, las personas que mds utilizan los
modulos para sentarse son los funcionarios de las lineas de
bus que pasan por el EPTB. Este personal se caracteriza por
vestir con uniformes y portar implementos tales como “walkie-
talkies”. Su funcién es agilizar el abordaje, comunicar el precio
y direccion del bus y comunicarse con los funcionarios de otros
puntos (como el EPTB del Mall San Pedro (MSP)) para coordinar
y optimizar los tiempos y cantidad de pasajeros de cada bus
entre los distintos EPTB. Dichos funcionarios se quedan en el
EPTB todos los dias entre semana, de 7am a 8pm . horario que
coincide con ser el momento mads eficiente de la parada.

Por su parte, los usuarios de los buses utilizan los
modulos en pocas ocasiones. Una de ellas ocurre al apoyar
sus pertenencias en el asiento para acomodarlas o sustraer

algo de las mismas. Algunas personas también se quedan de
pie en el dmbito definido por la cubierta del médulo. Es decir,
la cubierta favorece la percepcion de un drea protegida en la
cual se puede estar de pie sin mayor compromiso.

A diferencia de OM los usuarios no se apoyan o
recuestan tanto en las columnas del médulo ni en el mupi. Esta
situacion denota que al no existir una espera tan extensa, no es
necesario buscar este tipo de posicionamiento. Se da prioridad
a la cercania con el punto de abordaje y a la visibilidad de
los buses venideros. Estas mismas razones justifican que los
asientos de los médulos tampoco tengan tanto uso.

El mdédulo 1 posee piso de concreto, mientras que el 2
se posa sobre el zacate del parque. Estas condiciones inciden
en una diferenciacién de uso de ambos elementos, puesto
que la superficie del primero es mas confortable, mas aun en
casos de lluvia donde la segunda puede convertirse en barro
oinundarse.

Resulta de inferés la recurrencia de personas que usan
los mddulos como espacio para sentarse aunque no vayan d
abordar un bus. Esto basado en el hecho de que muchas se
quedan ahi sentadas incluso al haber dos buses del costo mas
economico estacionados en el EPTB. En ocasiones incluso
se usa como punto de encuentro que favorece las relaciones
sociales, tal como se muestra en la ultima foto del Diagrama
6.2.2.4. De esta forma, se da pie al vinculo de conceptos de
esperay punto de encuentro en un mismo espacio publico con
la excusa de la movilidad.
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6.2.2.2.1.2 DINAMICA DE ESPERA

La dinamica de espera se da cuando la espera de
bus es mds prolongada que durante el ciclo de partida. La
duracion de su ciclo, desde que la persona llega al punto de
abordaije o ala fila hasta que aborda el bus, comienza a partir
de 6 minutos y se puede extender mas dependiendo de la
temporalidad.

Cabe recalcar que esta dindmica se da porque las
personas estdn esperando rutas de buses hacia el mismo
destino, regidos por precio, por lo que suelen esperar y
abordar exactamente mismo bus. La gente se organiza
haciendo fila para establecer orden de llegada y de abordaije.

Se idenfifican dos variantes de este ciclo que
dependen de la cantidad de tiempo que las constituye: la
dindmica de espera corta y la dindmica de espera larga.

La dinamica de espera cortfa se da sobretodo en las
noches entre semana, alrededor de las 9pm. Las etapas que
la componen se muestran en el Diagrama 6.2.2.6.

Primeramente, unbus abandonael EPTBYylosusuarios
que se bajan de él caminan hacia sus destinos. Segundos
después la parada queda desocupada. Luego llegan nuevos
usuarios y si hay alguno en el punfo de abordaje estos hacen
fila a sulado, en la banda de espera, conceptos en los cuales
se profundizard mds adelante. Si no existe una fila definida,
comunmente en horas mds tardias de la noche cuando hay

menos demanda, los usuarios se dispersan cerca del punto de
abordaije del EPTB o de pie cerca de los moédulos de espera.
Este fendbmeno se muestra en las fotografias del Diagrama
6.2.2.5.

Las personas que esperan en la fila lo hacen con la
visual haciala calzada o ligeramente torcida hacialallegadade
los vehiculos venideros. Esta posicion muestra la existencia de
cierto nivel de ansiedad hacia la llegada del bus. No obstante,
muchos usuarios también utilizan su celular mientras esperan,
por lo que evidencian un nivel de percepcion de seguridad.
Estos se posicionan paralelos a la acera, mostrando asi un
nivel de amenidad que los distrae durante la estancia.

Cuando el bus arriba al EPTB las personas en fila giran
y se disponen a caminar hacia el acceso del bus. En el caso de
no existir una filg, los pocos usuarios se organizan en una fila
mas espontdnea y abordan el bus. Finalmente, el EPTB queda
vacio de nuevoy el ciclo se repite.

En ocasiones, personas que estan esperando sentadas
en el moédulo se ponen de pie y se organizan en la fila o piden
lugar alcomienzo de ella por ser adultas mayores. Sinembargo,
el numero de personas que esperan el bus sentadas en los
modulos es reducido. De hecho, es comun que las personas
sentadas en los moédulos estén esperando otro medio de
tfransporte, tal como un “uber” o un vehiculo que venga por
ellos, este fenbmeno se analizard a profundidad mas adelante.
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DiacraMA 6.2.2.5 Fila dispersa e indefinida en JFK, S2
Fuente: elaboracion propia
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DiagraMA 6.2.2.6 Dindmica de espera corta en JFK, S2
Fuente: elaboracion propia
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DiaGrAMA 6.2.2.6 Dindmica de espera corta en JFK, S2
Fuente: elaboraciéon propia
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La dinamica de espera larga se da cuando Ia
frecuencia de buses es menor y el volumen de usuarios se
mantiene. El tiempo de espera ronda los 10 minutos o mads.

Este fendmeno tiene lugar principalmente los fines
de semana en horas especificas, por ejemplo cuando las
personas salen del trabajo los sabados, después de almuerzo
(1Tpm) o las 6pm. En esta temporaliad es destacable la gran
oscilacion entre los momentos de alta demanda y el resto,
en los cuales la demanda es mds bien tremendamente baija.
Cuando no hay demanda el uso del espacio publico es casi
nulo.

El ciclo que se da en momentos de alta ocupacion
comienza a partir de que un bus de las Rutas 51-53 sale del
EPTB. Minutos después la gente se comienza a organizar
en una fila dispersa, en la cual los usuarios se congregan
a lo largo de la banda de espera con visual hacia los buses
venideros. La fila en estos momentos es aun indefinida, por lo
que existen vacios en la misma. Mds adelante, cuando llegan
mds personas, la fila se consolida. La gente se acomoda
una al lado de otra tal como se muestra en los diagramas en
planta del Diagrama 6.2.2.7. En los casos en los que llueve,
se da la misma dindmica con la diferencia de que la gente
se separa mds entre siy los usuarios que no tienen paraguas
esperan en los moédulos o se mojan. Por ofro lado, en el caso
de compartir paraguas, los usuarios se juntan mas. Claro que
para que este caso se dé debe existir un vinculo de confianza

entre tales personas. En estos momentos la fila comienza
en el punto de aborddaije, sigue en el borde entre la acera y la
calzadaq, luego cruza en diagonal hacia el segundo médulo
y sigue en el borde entre la acera y el parque, guiada por la
franja de baldosas amarillas para la accesibilidad de los no
videntes. En el momento de mayor ocupacion la fila llega hasta
los teléfonos publicos.

La banda de circulacion queda circunscrita al borde
entre la acera y la floresta y el inicio de la franja amarilla. En
las cercanias del punto de abordaje la banda de espera queda
atravesada a lo largo de la acera por lo que los usuarios en
fila deben separarse un poco entre ellos para que peatones
puedan pasar.

Las personas que se encuentran en esta dindmica de
fila suelen mostrar cierto nivel de distraccion ya que ven su
teléfono, hacia el frente o hablan entre ellos. Esto tiene sentido
puesto que no fienen que estar atentos a si viene un bus
especifico. Sin embargo otras que no realizan otra actividad a
parte de esperar si se muestran pendientes de la llegada de los
buses. Cuando el bus llega ocurre la misma dindmica que en la
espera cortq, las personas giran y se organizan uno detras de
otfro para realizar el abordaije.

Al observar este fendmeno, resulta notable que los
espacios de espera no dan a basto para recibir la mayor
confluencia de gente que recibe el EPTB.
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DiaGrRAMA 6.2.2.7 Dindmica de espera larga (sdbados) en JFK, S2
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6.2.2.2.2 ESPERA DE OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE

Resulta interesante el hallazgo de la recurrencia en
cuanto a la cantidad de personas utilizan JFK como punto
de encuentro para esperar otros medios de fransporte. Esta
situacion resalta el posible vinculo entre espacio publico,
infermodalidad y movilidad en el cual la intferseccion de ambos
conceptos resultan en espacios para el disfrute de la ciudad
durante la ejecucion de actividades necesarias cotidianas.

Asimismo, reafirma la percepcion de los usuarios del
parque JFK como un hito o punto de referencia en la zona, por
lo que el lugar juega un papel importante a nivel de identidad y
merece ser analizado y mejorado.

Suele darse mds en horarios de bajo trafico en horas
de la noche, no obstante también ocurre en horas fempranas
cuando personas van rumbo a sus trabajos que disponen de
microbuses privadas para transportar a sus empleados.

Este tipo de espera varia de la regular (de buses) puesto
que los usuarios tienen mds tranquilidad de que su medio de
tfransporte viene de camino y un tiempo aproximado de arribo,
porque fienen comunicacién o posibilidad de comunicacion
con él. Estas condiciones generan actitudes mdas pacientes en
cuanto a la espera del medio de transporte, las personas se
sientan, ven sus teléfonos o acomodan sus pertenencias sin
estar pendientes de los buses que vienen.

Una de las caracteristicas principales de esta espera
es que si utiliza el mobiliario disponible para sentarse. Las
personas, que en ocasiones deben esperar cantidades
considerables de minutos (mdas de 5) se sienfan en los
asientos de los modulos de espera para aguardar a su medio
de fransporte, tal como se muestra en las fotografias del
Diagrama 6.2.2.8. Incluso, se utilizan los poyos en la esquina SE
del parque, que se encuentran lejanos del punto de abordaije.
De esta forma, esta espera permite mas interaccion y uso de
los elementos que componen el espacio publico.

Las personas que estdn hablando directamente con
su medio de transporte por teléfono, suelen quedarse de pie y
tener visibilidad en la direccidon que éste le indica que esta.

Contemplar aspectos de este tipo de espera dard pie a
espacios intersticiales de cambio modal que aporten dmbitos
gue promuevan la espera como una excusa para apropiarse
del espacio publico.

Ademds cabe recalcar que el involucramiento de
tecnologia mitiga la incertidumbre de los usuarios en cuanto
a la llegada de su medio de transporte. Definitivamente ésta
aporta tranquilidad psicologica al usuario y le permite disfrutar
mds del espacio en el que se encuentra mientras espera.
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6.2.2.2.3 DINAMICA DE LLUVIA

Como lo indica su nombre, esta situacién ocurre
en la femporada lluviosqa, es decir de mayo a noviembre
principalmente.

Segun el nivel de precipitacion se dan diferentes
gradosde afectacion, como se muestraenel Diagrama 6.2.2.9.
En el grado 17, los caminos de tierra definidos por “walking-
experience” y el piso del médulo 2 se vuelven resbalosos. Se
puede transitar por ciertas partes que aun no se encuentran
tan humedas. La acera y el camino oficial que la conecta con
el parque se ven separados por un charco generado en su
superficie, por lo que las personas que desean pasar por ahi
deben saltarlo.

En el grado 2, se da cuando la lluvia es tanta que el
limite entre la acera y el parque se vuelve completamente
impermeable. En este caso, el agua que se empoza funciona
como una barrera que en términos practicos impide el paso
(ver fotografias en Diagrama 6.2.2.11), pues para que una
persona pase por ahi debe mojarse por completo los pies.

DiagrAMA 6.2.2.9 Grados de afectacion segun precipitacion en JFK
Fuente: elaboracion propia

Por esta razon, los usuarios que pensaban acortar camino
por el parque para llegar a la zona de espera del bus deben
desviarse y llegar hasta alguna de las aceras laterales.

Cuando llueve no existe una mayor proteccion climatica
para las personas. Si bien las cubiertas de los mddulos mitigan
el efecto de la lluvia, usuarios incluso prefieren esperar dentro
de ellos con la sombrilla abierta. Esto también debido a que de
ofra forma tendrian que cerrarla al esperar y volverla a abrir
al abordar el bus. Por su parte, el médulo 2 queda inutilizable
durante el grado 2 ya que se inunda por completo.

El paraguas genera mdas separacion entre usuarios
desconocidos enlafila de la banda de espera, o por el contrario
mds cercania en el caso de conocidos que lo comparten.

Finalmente, es importante resaltar que en estas
condiciones la dindmica cambia en cuanto a accesos y
superficies de proteccion, sinembargo las bandas de movilidad
generadas, que se explicardn mds adelante, se mantienen
igual que en los ciclos de movilidad antes mencionados.

DiagrAMA 6.2.2.10 Barrera generada por lluvia en JFK, S2

Fuente: elaboracion propia
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6.2.2.2.4 BANDAS DE MOVILIDAD EN JFK

Segun lo analizado en las secciones anteriores, se
definen las bandas de movilidad que se dan en los tres
escenarios principales, ordenados en el Diagrama 6.2.2.12
de menor a mayor incidencia en el uso del espacio publico,
que coincide con mayor a menor frecuencia en ocurrir (ciclo
de partida, dindmica de espera corta y dindmica de espera
larga). Cada banda varia en el caso de cada escenario.

El punfo de abordaje es reconocido por los usuarios
tanto por ser el lugar para ascender al bus como por ser el
inicio de la fila cuando éste no ha llegado. La demarcacién
horizontal de las baldosas amarillas para no videntes vy
la vertical con el rétulo de “parada de bus” favorecen su
legibilidad. La accesibilidad para abordar o descender del bus
en este punto es mejorable, pues actualmente la distancia
vertical entre la acera y el primer peldafo del bus dificulta la
subida de adultos mayores o personas con impedimentos
fisicos. La gente que espera aqui suele estar atenta a los
buses que se aproximan al EPTB.

La banda de abordaje se da solamente en el ciclo de
partida. Consiste en el segmento diagonal que atraviesan los
usuarios para llegar desde el atajo en el parque al punto de
abordaje cuando el bus ya arribo. Las personas que fransitan
en este drea lo hacen caminando rapidamente, atentos a no
perder el bus. En ocasiones es en este sector donde usuarios
sacan el dinero para pagar el bus.

La banda de espera se compone en su mayoria de
gente viendo hacia el frente, acomodados lado a lado, ocurre
cuando el bus no ha llegado a la parada. En la parte inicial
comienza al lado del punto de abordaje y avanza en el borde
entre la calzada y la acera. En la dindmica de espera corta,
cuando la fila no es muy extensa se mantiene al lado de la
floresta. Enla dindmica de espera larga se genera una diagonal
que cruza la acera y luego continua entre el borde de la acera
y el parque y la franja de baldosas amarillas. Las personas en
ella suelen ver el teléfono, hablar con otras personas o ver para
el frente, o cual indica cierto nivel de percepcion de seguridad.
Cuando llega el bus las personas se posicionan una detrds de
la otra y avanzan hacia el punto de abordaje.

La banda de circulacion, o el sector pordonde caminala
gente, es practicamente toda la acera cuando no hay muchas
personas esperando (ciclo de partda), sin embargo, en casos
en los cuales amplia el volumen de usuarios (dindmicas de
espera) se reduce y hasta se indefine. En este Ultimo escenario,
la banda de circulacién se ubica entre el borde de la floresta y
la banda de baldosas amarrillas.

Como se describié anteriormente, la banda de médulos
se usa principalmente por los frabajadores de las rutas de bus,
gente que espera en el espacio publico que pero que no planea
subirse al bus, ya sea porque espera otro medio de tfransporte
o simplemente porque estd usando el moédulo como punto de
encuentro. Se recalca que este mobiliario no da a basto para el
volumen de gente que espera en la dindmica de espera larga
y que sus caracteristicas espaciales no permiten que se utilice
como punto de espera.
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DiacraMa 6.2.2.12 Bandas de movilidad en JFK, S2
Fuente: elaboracién propia
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CONCLUSIONES JFK

La principal problemdatica de este EPTB es que no
fue diseflada para los momentos criticos de la dindmica de
espera (mdaximo numero de usuarios registrado en un mismo
momento: 46, durante el fin de semana) y que se encuentra
desintegrado del parque.

La evaluaciéon por observacion y consulta coincide
en los primeros tres criterios de proteccion y en colocar el
criterio 9 como situacion critica. Con respecto al criterio 2 de
proteccion del crimen y la violenciq, resulta de interés que la
evaluaciéon segun la consulta es inferior a la generada por
observacion. Las personas expresaron palabras como: “feo”,
“peligroso”y “solitario” y especificaron que esas percepciones
se potencian en momentos de poco uso (noches y fines de
semana después de las 6pm).

En cuanto a profeccion hacia experiencias
sensoriales desagradables, se reporta que: los médulos no
son suficientes para taparse de la lluvia, hay ruido y hay una
mala percepcion hacia el parque por inseguridad y suciedad.

Cabe destacar que la proteccion del frafico
motorizado y de experiencias sensoriales desagradables
se ven beneficiadas por las caracteristicas del parque, que
posibilita que bandas como circulacion, médulos y sendas
urbanas ser mas amplias y permitir el disfrute de la naturaleza.

En cuanfo a actividades del enforno que mejoran
la experiencia, el 70% de los encuestados dijo no percibir
ninguna y los que mencionaron alguna se refirieron a
lugares dentro del sector, pero relativamente lejanos a los
cuales ni siquiera se tiene acceso visual desde el EPTB. El
pargue no representd una fuente de actividades de interés
sino lo contrario, un espacio sin vocacion, peligroso, poco
iluminado y que “no se siente parte de la parada”. Si bien,
estas condiciones representan una situacion critica, también
generan una oportunidad de vinculacion entre el parque
(que si fue percibido positivamente en el criterio 11 como un
espacio con sombras, drboles y frescura) y el EPTB al darle
a sus dmbitos una vocacion relacionada con la espera y la
movilidad; pues, en la actualidad, el unico mobiliario para
estar en el pargue son los modulos prefabricados.

En los demds criterios la evaluacion por consulta
resultoé superior ala de observacion. Una hipotesis para estos
resultados podria tfener que ver con que las encuestas se
realizaron en el ciclo de partida, donde la demanda no es tan
alta y, por lo tanto, la experiencia y percepcion del espacio
es mejor. Esto deja ver que la mayoria del tiempo hay una
percepcion positiva hacia este EPTB.

En resumen, JFK y el parque se verian mutuamente
beneficiados al integrar sus dindmicas entre si.
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6.3 PERI

PERI, denominado asi por las lineas de buses que
lo utilizan, la Periférica L2 y L3 senfido UCR-Hatillo. Segun
la informacion proporcionada a la aplicacion Moovit (ver
Anexo X), estas rutas circulan alrededor del casco urbano
de la capital, de 5:00am a 9:40pm y de 6:15 a 8:.05pm
respectivamente tal como se muestra en las iméagenes 6.X y
6. En el caso de la linea L2, que es la mas utilizada, la espera
ronda los 15 minutos en la mayoria de los horarios. A partir
de las 7:00pm la espera ronda los 20 minutos. La linea L3 es
menos frecuente, por lo que la mayoria de sus esperas son de
30 minutos, a partir de las 8:00pm ronda los 45 o 60 minufos.

El EPTB se ubica al costado este del parque JFK. Si
bien no se encuentra directamente en el carril exclusivo de
buses, tiene incidencia directa en el funcionamiento del
Sector 2 como red, por lo que se decidiod incluirlo en el andlisis.
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Ademds, resulta de inferés que el espacio fue
remodelado en el afo (preguntarle a gilio) bajo la directriz de
darle espacios de espera de calidad alos usuarios del espacio
publico. De esta manera, conviene evaluar la intervencion
realizada y asi buscar establecer aciertos y posibles mejoras
en un espacio de movilidad que se concibid en linea con los
planteamientos de esta investigacion.

Como este EPTB se rige so6lo por dos rutas especificas,
en donde una es mucho mas frecuente que la ofra, se generan
ciclos de espera con patrones similares determinados segun
los rangos de espera que generan los horarios de las mismas.
De esta forma, se identifican la dindmica de fila y la de uso
de los asientos. Estas dindmicas definen a su vez, las bandas
de movilidad descritas en el diagrama 7.X. que son: la de
abordaie, circulacion, espera central, espera posterior y banda
de conexion con el parque.
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IMAGeN 6.X Ruta Periférica L2 (izquierda)
Fuente: https:/moovitapp.com/index/es-419/transporte_p%C3%BAblico-line-PERIF%C3%89RICA_L2-San_Jose-2967-854417-781633-0
IMageN 6.X Ruta Periférica L3-UCR-Hatillo (derecha)
https://moovitapp.com/index/es-419/transporte_p%C3%BAblico-line-PERIF%C3%89RICA_L3_UCR_HATILLO-San_Jose-2967-854417-
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DiacraMa 6.2.2.12 Bandas de movilidad en PERI en parque JFK, S2
Fuente: elaboracion propia
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6.3.1 DINAMICA DE FILA

La presente dindmica se da cuando las personas se
acomodan en fila para esperar o abordar el bus. Acontece
fipicamente cuando el bus esta llegando al EPTB o cuando
ya hay personas esperando.

Como se mencioné anteriormente, en muchas
ocasiones las personas estdn esperando en los asientos
cenfrales dispuestos en el EPTB y cuando llega el bus se
ubican en la fila para abordarlo. Resulta inferesante cémo
tener la opcion de sentarse y al mismo fiempo hacer fila es
exitosa en casos en los que hay una cantidad intermedia de
usuarios esperando. Asimismo, cuando hay pocas personas
esperando, no se hace la fila, por lo que las personas esperan
a que llegue el bus en el sitio que les parezca mas confortable
y al este llegar lo abordan de una manera mas organica.

Cuandohay mayor afluencia de usuarios, se promueve
el fendbmeno de la fila. Como algunos ya se encuentran
ubicados en dicha configuraciéon, las nuevas personas
que llegan naturalmente se ubican detras del ultimo para
garantizar su acceso al bus.

Espacialmente, este fendmeno tiene lugar en la
banda de abordaje paralela y contigua a la calle que, al estar
elevada del nivel de piso de la calzada, posee barandas que

evitan posibles caidas. El punto de abordaje posee un puente
que busca permitir el paso al mismo nivel con el bus, pero
que presenta problemas de accesibilidad, pues al no calzar
exactamente algunas personas deben bajarse del puente a
la calzada y luego abordan el bus. (Nota: tales puentes fueron
removidos para el final de esta investigacion)

Las personas que esperan de este modo ftoman
actitudes como apoyarse en la baranda, conversar con otros
mientras estdn en la fila, y apoyarse o usar el macetero del final
de la rampa como asiento secundario. Estas caracteristicas
indican que la espera en este EPTB implica menos niveles de
incertidumbre y de necesidad de ver si el bus estd por llegar.
Sin embargo, al no poseer proteccion climdatica, las personas
que se encuentran ahi deben usar sombrilla si estd lloviendo o
muy soleado.
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DiacraMa 6.2.2.12 Dindmica de fila en PERI, S2
Fuente: Rivas Valverde, L. (2019)
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6.3.1 USO DE ASIENTOS

Las lineas que pasan por este EPTB tienen
caracteristicas que permiten que los usuarios realicen una
espera tranquila. La poca frecuencia en sus horarios de
llegada, la configuraciéon urbana que permite visualizar
cuando el bus va a llegar y el semdaforo en la esquina que
implicaunareduccion de velocidad delos vehiculos venideros,
permiten a los usuarios esperar sentados en el moblliario que
ofrece PERI y desplazarse a realizar el abordaje cuando su
respectivo bus llega.

Los espacios para sentarse se ufilizan de manera
diferenciada de dia y de noche, tal como se muestra en
el Diagrama 6.x. Durante la manana su uso se rige por las
condiciones climdticas, por lo que los usuarios se sientan en
espacios que posean sombra proyectada. Esta se da debajo
del arbol cercano al EPTB y en la proyeccion de la fachada de
la iglesia ubicada frente a él.

En la noche, los criterios que rigen la escogencia se
ligan a la seguridad, iluminacién y eficiencia, por lo que las
personas se ubican en los asientos cercanos a la ldmpara en
el centro del EPTB o en la banda central de asientos donde
pueden acceder rapidamente a la banda de abordaije. El
criterio de observacion pasiva por parte de otros usuarios del
espacio publico incide como factor de proteccion, en esta

areq, que, sin embargo, tiene el contra de no poseer proteccion
climdtica que favorezca quedarse ahi.

La zona de asientos posteriores que conectan con el
pargue son un aporte interesante al concepto de EPTB, pues
funcionan como fransicion entre el espacio publico del parque
y el espacio publico de movilidad. Las personas que utilizan
esta zona suelen no estar movilizdndose, sino realizando
actividades opcionales y sociales. En las visitas realizadas se
encontraron personas conversando y parejas abrazdndose en
la zona (ver ultima fila de fotos de Diagrama 6.x)

Estas condiciones muestran un hallazgo relevante en
cuanto a como pueden ser las transiciones entre los espacios
de movilidady el espacio publico en general. Si bien dicha zona
del EPTB podria estar mds integrado con las sendas y posibles
ambitos del parque, este es un buen inicio para analizar
como funciona esta conexion y poder buscar la manera de
potenciarla.
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DiagrRAMA 6.2.2.12 Uso de asientos en PERI, S2
Fuente: Rivas Valverde, L. (2019)
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CONCLUSIONES PERI

La principal caracteristica de este EPTB es que
todo el espacio se destina a la espera. Sus condiciones no
predeterminadas, denotan un disefio pensado para generar
una dindmica mads logica y confortable y, por eso, tiene
sentido que este EPTB haya obtenido la mejor calificacion
tanto a nivel perceptual (76) como por observacion (70).

El mayor problema en ambas evaluaciones es la
ausencia de proteccion climdatica (hotas 50 por observacion y
53 por consulta). No existen opciones para taparse de la lluvia
o el sol, aexcepcion del arbol en el costado suroeste. Usuarios
incluso reportan que pueden disfrutar clima y naturaleza en
un 80% por “falta de techo”.

También resulta problematica la desconexion del
EPTB con actividades comerciales, culturales o ludicas que
animen el espacio y la percepcion de peligro reportada por
usuarios; mencionarontérminos como “inseguro”, “hay pintas”,
“asaltos” y condicionaron la seguridad dependiendo de la
hora. Esta condicion se muestra de manera similar en JFK,
por lo que se concluye que el parque estd siendo percibido
como un elemento de inseguridad y se estd perdiendo el
portencial del “disfrute de la naturaleza” y “oportunidades de

actividades ludicas” que le puede ofrecer al EPTB.

La condicion elevada del espacio es una buena
infencion y protege del trafico motorizado, pero no cumple
con su mayor proposito de accesibilidad, ya que, mas bien,
complica la entrada al bus. Los encuestados mencionaron
preocupacion por la dificultad de acceder al bus en silla de
ruedas.

Un acierto fue el orden de las bandas que, si bien
podrian estar mejor dimensionadas para evitar colisiones
entfre la banda de abordaje y la de espera central, permiten
una espera con una légica espacial clara. Asimismo, la
variada oferta de asientos resulta como un acierto, pues
favorece la conversacion y la posibilidad de ver el bus
llegar mientras se estd sentado; tanto asi, que en ambas
evaluaciones obtuvo una calificacién perfecta (100) en el
criterio de “oportunidades para conversar”,

En resumen, la infencion de generar espacios de
espera con una logica clara y agradables para el usuario
son percibidas positivamente. Sin embargo, no es suficiente
disenar estos espacios si no se piensa en su infegracion con
el contexto. Ademds, resulta de gran importancia priorizar
la proteccion climatica antes de otros criterios, que, si bien,
mejoran la experiencia, no son aprovechables si no poseen
condiciones climaticas confortables.






CONCLUSIONES S2

S2 no funciona como red articulada; cada EPTB,
el parque y el centro comercial funcional como elementos
qislados. Sin embargo, tiene mucho potencial de serlo
y mejorar asi sus condiciones crificas, pues los criterios
faltantes en los puntos del parque estan presentes en el
centro comercial y viceversa.

La principal situacion critica en el sector es la falta
de proteccion ante experiencias sensoriales desagradables,
haciendo énfasis en las climdaticas. Esto pues, dos de los fres
EPTBs incluyen rutas de buses con frecuencias baja que
involucran esperas de 15 minutos o mas, que pueden llegar a
albergar hasta 54 y 90 usuarios respectivamente.

Cabe resaltar también la percepcion de inseguridad
mencionada por los usuarios en los EPTBs del parque, pues
senalan una estigmatizacion de estos puntos y una valida
razon para querer estar en ellos el menor tiempo posible. El
parque, en lugar de favorecer la vigilancia pasiva, fomenta el
miedo debido a su poco uso y presencia de espacios oscuros.

Resulta deinterés observar como el esfuerzorealizado
por la Municipalidad de Montes de Oca para mejorar PERI
se vio reflejado en sus evaluaciones y el cumplimiento de
criterios de confort que ningun otro EPTB resolvié, como
es el caso de la visual y las oportunidades para conversar

y sentarse comodamente. A pesar de esto, se cuestiona
el desbalance entre la gran inversion en asientos y la nula
inversion en cubierta.

También resulta de valor como el parque y el centro
comercial son elementos urbanos con mucho potencial
para la mejora de la calidad urbana, pero actualmente se
encuentran desaprovechados y desligados de la dinadmica
de movilidad.

Una relacion adecuada entre estos elementos y los
EPTBs beneficiaria a ambas partes. Esto pues, le aportaria
vida urbana al parque y centro comercial mediante una
actividadnecesariayle brindariaamenidad durantelaespera
a usuarios via el disfrute de la naturaleza y la presencia de
amenidades comerciales.
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CONCLUSIONES

A partir de las conclusiones por EPTB y por sector, se

obtienen las siguientes conclusiones generales.

s
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A SOBRE LA LOGICA DEL SISTEMA DE BUSES

(A NIVEL DE PLANIFICACION MACRO)

Debe disefarse la logica de puntos de abordaje de
manera tal que se encuentren a una distancia caminable
uno de otro, pero que no se encuentren tan cerca que
sean sustituibles en la red, especialmente al fratarse de
una ruta tan jerarquica como el carril exclusivo de buses
propuesto en Montes de Oca.

Resulta mejor tener menos EPTBs bien resuelfos,
infegrados con su contexto y que funcionen como red
enfre si, que varios puntos aislados.

TR ALE ST L —

BSOBRE LA RELACION ENTRE EL NUMERO DE

USUARIOS Y LA CALIDAD DEL ESPACIO

El nUmero de usuarios va directamente relacionado
con la calidad del espacio publico. EPTBs deben estar
acondicionados para la cantidad de personas que los
ufilizan. Por esta razoén, su disefio debe basarse en datos
de cantidad de uso.

Un modulo prefabricado de parada de bus puede
funcionar bien para una parada de poca complejidad
(pocas rutas de bus y bajo numero de usuarios). En caso
de poseer mayor complejidad, un moédulo per se no es
suficiente para abastecer las necesidades de movilidad
y calidad del espacio publico.



C SOBRE LOS MODULOS
PREFABRICADOS Y MUPIS.

Condiciones por mejorar:

Soluciones modulares predeterminadas no resuelven
aspectos climdticos y configuraciéon de sus asientos no
promueven la conversacion
e Lluvia: cubierta protege de la lluvia parcialmente
debido a dimensién insuficiente y condicion de viento.
e Sol: material traslicido de la cubierta transmite un
porcentaje de radiacién y calor a quienes esperan
debajo de ella.
Division metdlica en las espaldas de los asientos de
alguna tipologia de moédulos y mupis impiden visibilidad
Yy generan inseguridad, aunque evitan el paso del agua.
Médulos son colocados a nivel nacional a pesar de no
funcionar en diversos aspectos y sin diseharse con la
relacion con el contexto en el que se insertan.

En las evaluaciones, las bandas de médulos cumplieron
parcialmente con la mayoria de criterios en la mayoria de
EPTBs. Asi, resulta cuestionable que se inviertan recursos
estatales en este tipo de solucion a nivel nacional.
Estructuras limitan caminabilidad y visibilidad por lo que
generan inseguridad.

Condiciones positivas a mantener:

Elemento da legibilidad urbana a funcién de parada de
bus.

Mupi aporta iluminaciéon a EPTBs (en varios casos es la
Unica iluminacion artificial).
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D SOBRE LA RELACION
CON EL CONTEXTO

Amenidades cerca de los espacios de movilidad generan
seguridad, vigilancia pasiva, amenidad y vida urbana.
Los espacios destinados a la espera se encuentran
desintegrados a nivel de permeabilidad visual y espacial
delasdindmicasurbanasasualrededor, porloqueincluso
al estar al lado de locales comerciales, los usuarios no los
perciben como “amenidades que animen el espacio”

Los EPTBs se benefician de la cercania con elementos
urbanos que generan vida urbana y opciones de
amenidad, debido a la seguridad y a la posibilidad de
realizar actividades opcionales y sociales. Por su parte,
los comercios se ven beneficiados de la proximidad con
la actividad necesaria de la movilidad y pueden promover
el interés hacia ellos.

Seguridad contra la violencia esta directamente
relacionada con la existencia de actividades comerciales
y vigilancia pasiva.

E SOBRE LA PERCEPCION DE LOS USUARIOS

EN LAS PARADAS DE BUS

Los EPTBs se visualizan como espacios de uso por
necesidad, de paso o transitorios. No fueron disefiados
para que las personas quieran estar en ellos vy, por lo
tanto, son percibidos asi por los usuarios.

Los usuarios identifican las paradas de bus como
espacios inseguros ante el crimen y la violencia.

Los usuarios relacionan explicitamente las figuras de
“policias” y “patrullas” con seguridad.

Los usuarios relacionan la presencia de otra gente
esperando con seguridad.

La incertidumbre sobre la hora de llegada del bus
deseado genera estrés en quienes esperan, por lo que
adoptan posiciones con visual constante hacia buses
venideros y prefieren no sentarse para estar listos para
el abordaije.

Deben facilitarse sistemas de informaciéon de llegada de
buses que permitan una espera con conocimiento de su
duracion y ofertas de actividades para hacer mientras
llega el bus.



F SOBRE LA EVALUACION DE LA PERCEPCION Y
LA EXPERIENCIA EN LAS PARADAS DE BUS

En términos generales, evaluacion por consulta y por
observacion coincidieron en varios puntos y mantuvieron
formas similares y hasta semejantes, pero con mayor
tamafio (o0 sea mayor cdlificacién) por parte de los
consultados. Los comentarios realizados profundizabany
complementaban lo analizado mediante la observacion.
El criterio de “oportunidad para conversar” obtuvo
buenas calificaciones en casi todos los EPTBs a pesar del
alto ruido al que estan sometidos. Esto hace pensar que
usuarios tienen bajas expectativas de este criterio en los
espacios de movilidad.

Crimen y la violencia se percibié peor segun la consulta
que segun losindicadores analizados en la evaluacion por
la observacion. Esta situacion deja ver que este criterio es
uno muy sensible y critico para quienes usan el espacio.

G SOBRE LAS
BANDAS DE MOVILIDAD

w N~

Las bandas de movilidad deben estar ordenadas y tener
condiciones aptas para su nivel de uso
Banda de circulacion

Banda de espera

Banda de abordaije

Las bandas contextuales le aportan amenidad a
los EPTBs en términos de relacion con actividades

comerciales, culturales y ludicas o elementos naturales,
por lo que son de gran importancia a la hora de disefiar la
manera de integrarse con el contexto. Algunos ejemplos
encontradosen los EPTBs analizados fueron:

Zonas de darboles

Nichos de espera

Sendas urbanas
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8.3 CONCLUSIONES FINALES
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8.1 PLAN DE MEJORA

A partir de la relacién entre los criterios y las
conclusiones de los capitulos previos, se establecen
pautas de disefio que los articulan entre si. Se identifica
que los criterios otorgan mayor calidad espacial cuando se
complementan entre si, por lo que se organizan por grupos
segun las relaciones mds fuertes, descritas a continuacion.

1-4-10: Se encuentra que la relacion entre el buen
dimensionamiento de los espacios es clave para generar
caminabilidad cémoda, segura y protegida del trafico
motorizado.

2-7-9: La relacion con el contexto es primordial para
generar proteccion del crimen y la violencia y sensacion de
seguridad. Al vincular los EPTBs con actividades comerciales,
culturales y ludicas en diferentes temporalidades a lo largo
del dia, se promueven visuales de interés vy, asi, vigilancia
pasivay vida urbana.

3-11: La proteccion de inclemencias climdaticas es un
aspecto clave a resolver en los EPTBs, especialmente para
las largas esperas. El contacto con la vegetacion aporta una
solucioén percibida positivamente por los usuarios que ofrece
sombra, temperaturas mas frescas y mitiga el efecto de la

lluvia. Si bien, esta es una solucién parcial y las bandas de
espera deben poseer mayor protecciéon climdatica, ofrecer
este contacto en bandas contextuales es una oportunidad
para dar un valor agregado en la experiencia en los EPTBS;
mds aun con las condiciones naturales favorables de nuestro
pais.

5-6-8-10(+5+9): Los espacios de permanencia deben
estar configurados y dimensionados adecuadamente

para que las personas busquen utilizarlos y fomenten la
conversacion.

12: La generacion de experiencias sensoriales
positivas en los EPTBs se asocia con el cumplimiento de
los demas criterios. Si bien algunos materiales deben tener
especificaciones técnicas para su correcto funcionamiento,
se da primordial interés al cumplimiento de los demds grupos
de criterios.

Resulta de interés que los primeros fres grupos
incluyen un criterio de proteccion (1,2 y 3) asociado con
criterios de confort. Por esta razén se justifica aun mds
buscar el cumplimiento de todos esos criterios para poder
cumplir asi las necesidades mas bdsicas.
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EPTB

GRUPOS DE
CRITERIOS



8.1 PLAN DE MEJORA

A partir de la relacién entre los criterios y las
conclusiones de los capitulos previos, se establecen pautas
de diseno que los articulan entre si. Se ordenan segun las
relaciones mds fuertes entre los criterios de calidad.

®M®MD

4 PROTECCION DEL TRAFICOMOTORIZADO
OPORTUNIDADES PARA CAMINAR
lo DIMENSIONAMIENTO A ESCALA HUMANA

(1, 4, 10, 12) Sendas peatonales deben estar a una

distancia prudente del trafico motorizado, nunca sobre

la calzada y en un espacio con dimensiones adecuadas
para la funcién de transitar segun el flujo de usuarios que
las utilizan y conformadas por superficies caminables.

(1, 4, 9, 12) Deben existir conexiones peatonales

legibles, seguras y accesibles que vinculen los EPTBs
con su contfexto (sendas peatonales, aceras, superficies
caminables, cruces peatonales).

(1, 4, 12) Superficies para caminar de las bandas de

movilidad deben estar conformadas por materialidades

antfideslizantes.
(1, 4) Superficie elevada para EPTB resulta poco versdtil

porque depende de las caracteristicas de cada bus para
que funcione y puede generar problemas de conexion
entre bus y piso. Es preferible que la superficie del EPTB
esté al nivel del suelo y que sean los buses los que posean
piso bajo y sistemas de nivelaciéon con las superficies del
contfexto.

(1,4,5,10) Espacio de espera en cruces peatonales
debe ser suficiente para albergar al flujo de usuarios que
espera para atravesar la calzada.

(1,3) De existir alternativas de calles de baja velocidad y,
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porlotanto, conmenores niveles de ruidoy contaminacion,
deben aprovecharse para vincularse con la actividad de
la espera y abordaje del bus.

(1) Debe evitarse la cercania entre EPTBs y calles de alta
velocidad, especialmente cerca de elementos complejos
como rotondas que pueden generar problemas viales o

accidentes.

(1,3,8) Cercania con trafico de alta velocidad implica
ruido y confaminacion que dificulta la conversacion.
(1,3) Bahias alejan trafico motorizado de alta velocidad

y consecuentemente minimizan contaminacion y ruido
generado por carros.
(1.4) El disefio de las bahias debe ser adecuado para que

les permita a los buses reintegrarse al flujo vehicular y la
dindmica de abordaje debe darse en el punto indicado.
(1.3,5) Estacionamiento de buses para abordar debe

darse en lugares diseflados para tal fin, de manera que
no entorpezcan la circulacion en pasos peatonales y que
sean legibles para que los usuarios puedan realizar el
abordaje de manera segura.

(1,4,5,12) Puntos de abordaje deben estar sefialados
para generar legibilidad urbana, respetados por la
dindmica de los buses para generar seguridad vial y

con materialidad y configuracion que favorezcan un
embarque y desembarque seguro y accesible.
(1. 4, 10) Logica de abordaje debe ser clara y legible y

poseer condiciones espaciales que se acoplen a ella en
términos de dimensionamiento y configuracion.
(1, 4) Paradas de taxis deben articularse con el contexto

de manera clara vialmente donde no entorpezca el flujo
vehicular y no genere peligro para los peatones.

(1, 3, 9. 10) Espacios de parqueo al lado de EPTBs
pueden reconceptualizarse como espacios disponibles
para el redimensionamiento de los mismos, promover
el alejamiento del trafico motorizado de los usuarios del

tfransporte colectivo y vinculacion con las amenidades
comerciales existentes.

(1,3,6,8,9,11) Zonas verdes amortiguadoras entre rutas
de automoviles pueden ser aprovechadas para albergar

actividades ludicas, comerciales o culturales que
permitan disfrutar del clima y la naturaleza y generen
espacios que promuevan la conversacion.

(1,3,9.10,11) Espacios verdes sin uso posibilitan la
creacion de bandas de movilidad claras, vinculadas
al comercio, a la naturaleza y protegidas del trafico
motorizado y del clima.

(4,1,3,10,12) Banda de circulacién de EPTB debe ser
universalmente accesible, con ancho suficiente para

el flujo de usuarios que la utilizan, sin obstdculos, de
materiales antideslizantes que no generen accidentes a
partir de las inclemencias climdticas.

(4,5,12) Cercanias a banda de circulacidn con desniveles
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marcados deben tener elementos que favorezcan un
fransito seguro y eviten accidentes. Estos elementos
también pueden ser de utilidad para ser usados como
apoyo por usuarios del espacio publico.

(4,12) Cruces peatonales y las conexiones que articulan
los EPTBs deben tener el recorrido mds corto posible.

(4,10) Bandas de movilidad deben estar dimensionadas

de acuerdo con su nivel de uso para evitar traslapes
entfre ellas que generen poca claridad, incomodidad vy
colisiones al transitar.

(4,3,12) Diseio de conexiones entre bandas de movilidad

y contexto deben ser accesibles y evitar desniveles que
generen acumulacion de lluvia.

(4,5,6,12) Superficies de piso en espacios de espera
deben estar conformadas por materiales accesibles,
seguros y confortables.

(4,9.11) Conexién entre bandas de movilidad y elementos
del contexto debe ofrecer sendas legibles y accesibles
que los articulen.

(4,7) Debe evitarse la colocaciéon de mupis en sitios

donde no hay suficiente espacio para esto, pues limitanla
caminabilidad, accesibilidad y visual y restan versatilidad
al espacio.

(4,11) Vegetacion debe ser apropiada parda la regién y
sus condiciones deben favorecer caminabilidad, sombra
y funcionar de apoyo para recostarse.

27

/

PROTECCION DEL CRIMEN Y LA VIOLENCIA,
OPORTUNIDADES PARAVERY
PRESENCIA DE AMENIDADES QUE ANIMEN EL ESPACIO

(2,7,9) Debe procurarse cercania y relacién visual con
zonascomercialmenteactivasy puntosdeintermodalidad
(paradas de taxi) ya que aportan vigilancia pasiva,
amenidad y vida urbana.

(2,7,9) Deben incentivarse bordes publico privados
que favorezcan la vigilancia pasiva, permeabilidad
visual y espacial y fomenten la vida urbana mediante la

agrupacion de actividades (movilidad y comercio).
(2,6,7,8,9) Cercania con EPTBs puede darle vocacion
espacios cercanos a ellos y mediante la actividad

necesaria de la movilidad y proveer espacios para estar
y, consecuentemente, vida urbana.
(2,7) Debe evitarse la colocacién de mupis y Idminas

publicitarias en el respaldar de los asientos que limiten la
visual, pues generanesconditesy posibilitan delincuencia.
(2,4,7) Zonas arborizadas cercanas a EPTBs deben

poseer iluminacion arfificial adecuada y condiciones
caminables que eviten zonas oscuras y posibles
escondites.

(2,7,10) EPTBs deben poseer iluminaciéon artificial




adecuada de acuerdo con la escala humana.
(2,7,10) Se debe propiciar afluencia de usuarios en
EPTBs para generar sentido de seguridad por compania

y vigilancia pasiva entre personas que esperan. Espacios
deben estar dimensionados adecuadamente para tal fin,
pues encontrarse a distancias intimas con desconocidos
resta sensacion de proteccion.

(2,7) Bandas de movilidad de EPTBs deben ser
observables desde el espacio publico circundante para
tener vigilancia pasiva.

(2,7) Postes de iluminacion y costados de mupis

funcionan como superficies para recostarse y puntos
seguros por iluminacion arfificial.

(2,5,7,9) Espacios de espera deben contemplar
superficies que sean percibidoscomounborde perceptual
que proteja la espalda mientras tienen visibilidad hacia

los buses venideros y el contexto.
(2,7,10) lluminacion artificial de EPTBs debe estar
disefiada con respecto a la escala humana para proveer

seguridad a los usuarios del transporte colectivo.
(2,6,9.11) Colocaciéon de elementos para sentarse
asociados a actividades presentes en el contexto puede

dar vocacion a dreas verdes inseguras por su poco Uso.
(2,7,9) De colocarse soluciones modulares, deben
instalarse en sitios que sean visibles desde los locales y
espacio publico cercanos.

(7) Necesidad de visual hacia los buses venideros puede
mitigarse mediante opciones tecnoldgicas que informen
sobre horas de llegada de rutas (por ejemplo: aplicacion
en celulares y paneles o postes informativos)

(7.10,12) Disefio de calle y EPTB debe favorecer la
posibilidad de ver buses venideros.

(9) Incluir espacios gue integren actividades comerciales
efimeras como el carro de la venta de frutas al EPTB.

1.

PROTECCION DE EXPERIENCIAS

SENSORIALES DESAGRADABLES

Y OPORTUNIDADES PARA DISFRUTAR

DEL CLIMAY LA NATURALEZA

(3,1,10) Banda de espera debe estar protegida ante

inclemencias climaticas (calor, lluvia y viento), ruido vy
contaminacion provenientes de los carros especialmente
sieste es el espaciodondelamayor cantidad de personas
van a aguardar por fiempos considerables.

(3.5,6,8) Banda de espera debe poseer condiciones que
alejen ruido y favorezcan oportunidades para sentarse,

recostarse y conversar comodamente sin estar a la
merced de las condiciones climdticas.
(3. 5, 6,7, 8, 10, 12) Soluciones modulares propuestas
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como espacio de espera deben resolver aspectos
climaticos (calor vy lluvia), antropométricos, estar
dimensionados segun el volumen de usuarios que
las utilizan, poseer iluminacion nocturnag, visual hacia
buses venideros y contexto y ofrecer espacios con
materialidades adecuadas para recostarse, sentarse y
conversar comodamente.

(3,1,4) Recorridos entre EPTBs y conexiones deben

encontrarse a una distancia adecuada de autopistas
de alta velocidad, que involucran cercania con ruido y
contaminacion.

(3,12) Debe evitarse la colocacion de barreras

impermeables entre carriles de autopistas que provoquen
la acumulacion de agua entre estas y el espacio de
espera de los usuarios del fransporte colectivo.

(3.4,5,6,8,10,11) Zonas debajo de drboles pueden
aprovecharse para generar recorridos accesibles y

espacios de estar bajo las sombras que estén bien
dimensionados y motiven la conversacion.
(3) EPTBs deben tener mobiliario disefiado para desechar

residuos y un sistema de mantenimiento y recolecciéon

adecuado.
(3.9.11) Debe favorecerse la relacion entre elementos de

borde del contexto con las bandas de los EPTBs, pues

ofrecen oportunidades de proteccion climatica, disfrute
de la naturaleza y conexién con espacios comerciales.

(11,12) Debe propiciarse la insercién de vegetacion
autéctona debido a que favorece procesos bioldgicos del
ecosistema como polinizacion y alimentacion de fauna.

OPORTUNIDADES @
PARA ESTAR DE PIE
(5,7) Deben existir superficies para recostarse que

permitan una posicibn de apoyo coémoda y poco
comprometida que proteja la espalda, con visibilidad
hacia buses venideros e iluminacion artificial.

(5.11) Arboles pueden visualizarse como superficie para
apoyarse que resguarda la espalda y al mismo fiempo
permite disfrutar de la naturaleza.

(5,6,7,12) Elementos de sefalizacion de puntos de

abordaje, barandas, maceteras y luminarias pueden

funcionar como superficies para apoyarse mientras se
hace la fila o se espera el bus.

OIS0,

6m OPORTUNIDADES PARA  SENTARSE,

% CONVERSAR Y DIMENSIONAMIENTO A
ESCALA HUMANA

(6.7) Condiciones topogrdficas que generen diferencias

de nivel pueden potenciarse como superficies para
sentarse y tener visual hacia el contexto.
(6,7,8,9) Debe potenciarse la generacién de asientos

secundarios en el espacio publico que aprovechen



y propicien la relacion con elementos contextuales
comerciales, ludicos o culturales para crear puntos de
encuentro.

(6) Elementos para sentarse y logistica de buses deben

ser planteados de manera tal que ufilizarlos no sea
contfraproducente para el usuario a la hora de abordar.

(6,5) Elementos para sentarse deben contemplarse en
caso de esperas de tiempo prolongado o de conexion

con el contexto; en caso de esperas cortas, basta con
elementos para recostarse.

(6,7,8,9,10) Mobiliario para sentarse debe estar disefiado

ergonodmicamente, conectado con el enforno fisica vy
visualmente y configurado de manera tal que favorezca
la conversacion.

(6,10,12) Barandas y maceteras pueden funcionar como
superficies para sentarse mientras se espera el bus, por
lo que su disefio debe ser ergondmico para que funcionen
como asiento secundario.

(6,8,9) Soluciones modulares dispuestas para la

movilidad deben ser pensadas también como puntos
de _encuentro en el espacio publico que fomenten la
conversacion y potencien la conexion con las actividades
de su contexto.

(6.8,10) Incentivar presencia de asientos para esperar
comodos, ergondmicos y con protecciéon de espalda,
pues incitan actividades sociales.

CUALIDADES ESTETICAS +

EXPERIENCIAS SENSORIALES POSITIVAS

* (12) Cumplir con las pautas de los demds criterios para
generar experiencias sensoriales positivas en usuarios
que utilizan los EPTBs.
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8.2 ESCENARIOS DE INTERVENCION

A partir de las pautas establecidas y las
conclusiones de oportunidades y situaciones critficas
por sector y por EPTB, se proponen escenarios de
infervencion en los sitios evaluados para visualizar de
mejor maneralaincidencia de tales pautas en los espacios.

Se aclara que estas visualizaciones no son
propuestas detalladas sino puntos de partida para
enfocar posibles disefos. Para realizar disefios en detalle
se necesita mdas informacion especifica de cantidad
de usuarios, cantidad de lineas de bus, efc. por lo que
se reitera que el interés de este apartado, y de esta
investigacion, es mostrar la aplicacion de las pautas del
Plan de Mejora en los EPTBs mds que un disefio en detalle.

Se selecciona el Sector 2 para llevar a cabo los
escenarios debido ala escala de intervencion que implicay
porqueelredisefiosugeridonoproponecambiarlaubicacion
de los EPTBs, como es el caso del Sector 1, sino potenciar
y aprovechar sus condiciones en pro de la experiencia
del usuario. Asimismo, se prioriza su visualizacion debido
a la ejecucion del carril exclusivo de buses en la zona
durante el desarrollo de esta investigacion (enero 2019).

8.2.1 ESCENARIO 1: SECTOR 2

Se propone una integracion de los EPTBs en el
carril exclusivo de buses a manera de RED en la cual las
caracteristicas contextuales de cada uno mejoren
el sector en general. Para este efecto, se plantea un
cruce peatonal en diagonal que ademds de vincular
de forma mds segura el sector, genere una percepcion
de mayor accesibilidad hacia sus EPTBs y nodos.

El parque John F. Kennedy se visualiza como un
nodo de movilidad en el cual se da énfasis a la mejora
en el espacio publico a partir de la actividad necesaria
de la movilidad. EI Outlet Mall se entiende como un
borde publico - privado que brinda acceso a actividades
comerciales que aportan vida urbana y amenidad.

Se promueve ademds la conexion de los EPTBs del
sector con puntos importantes del contexto a nivel macro,
como la parada del tren, la Plaza de la Libertad de Expresion
y la Plaza Maximo Ferndndez a través de la ciclovia vy
conexiones peatonales que cumplan los criterios de calidad.
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8.2.2 ESCENARIO 2: OM

Se visudliza la creacion de un borde publico-
privado con conexidon a las actividades del centro
comercial que albergue parte de la dindmica de espera.

Este borde emula y mejora las condiciones del
nicho de espera interno, presente en el disefio actual, al
ofrecer proteccion climatica, variedad de opciones de
actividades de interés para los usuarios y vida urbana.

También, se propone el redimensionamiento vy
ordenamiento de las bandas de movilidad de acuerdo
con el flujo de usuarios que hacen uso de ellas a partir del
redisefo del drea de zacate subutilizada en la actualidad.

En el caso de la banda de abordaje, se incluye la
demarcaciondepuntosparaembarcarypdnelesinformativos.

La banda de circulacion funge como una senda clara
que dirige los flujos hacia el comercio o hacia el abordaije.
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PROPUESTO

creacion de cubierta que
proteja climaticamente y
permita disfrutar del clima
durante la espera

creacion de espacio que fomente
conexion entre la movilidad y las
actividades comerciales existentes
y la estadia en el espacio publico

IO

colocacion de
sefalizacion vertical de
puntos de abordaje con
informacién de embarque

AR

creaciéon de pdneles
informativos y aplicaciones
que brinden informacién de
embarque y propicien la
realizacion de actividades
opcionales durante la espera

visuales de interés
hacia borde publico
privado

potenciamiento de vida

j l- urbana en borde
publico-privado para
favorecer la vigilancia pasiva
en EPTB

@ @ @ circulacion bien @
dimensionada,
ampliacién y definicion de alejada del trafico 0

bandas de movilidad (abordaie, motorizado'y
circulacion y espera) de vinculada con -
acuerdo con numero de abordajey
usuarios actividades
comerciales del m

enforno






8.2.3 ESCENARIO 3: JFK

El EPTB del costado sur del parque John
F. Kennedy se conceptualiza como una transicion
permeable hacia el parque a través de espacio para
estar con vocaciéon ala movilidad.

Dada la alta frecuencia de los buses, el espacio
propuesto se visualiza como punto de encuentro tanto
para usuarios del parque como para quienes esperan
el bus durante la dindmica de espera larga.

Sebusca potenciarlarelaciéon conlavegetacion
del parque y de dmbitos de estar en torno a ellos. El
disefio del EPTB es en diagonal para favorecer la
visual de personas que esperan sentadas, se colocan
pdneles informativos que indiquen las llegadas de los
proximos buses y los puntos de abordaje.

Se sugiere una cantidad de darea cubierta
acorde al flujo de usuarios que espera durante la
mayor femporalidad de uso.
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PERI

8.2.4 ESCENARIO 4: PERI

A partir de las situaciones criticas vy
oportunidades mostradas en el diagrama 8.X, se
propone implementacion de proteccion climdtica
y mayor integracién con el parque y actividades
comerciales del sector.

La creacion de una cubierta parcial brinda
opciones de espera en las cuales los usuarios que
realizan la fila o esperan sentados estén protegidos
ante las inclemencias climdaticas o bien se encuentren
en asientos descubiertos.

Asimismo, se fomenta una mayor conexion entre
el EPTBYy el parque mediante creaciéon de sendas claras
hacia dmbitos relacionados a la infermodalidad y a la
vegetacion existente. La generacion de estos dmbitos
promueve mayor estadia y actividad en el parque que,
a su vez, produce mayor vigilancia pasiva, sensacion
de seguridad y lo refuerza como punto de encuentro.
La banda de circulacion se separa de la banda de
abordaje para evitar colisiones y se promueven sendas
claras a través del parque.
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8.3 CONCLUSIONES FINALES

A partir del desarrollo de la presente investigacion, se
extraen las siguientes conclusiones dentro de sus respectivas
tematicas.

A) EVALUACION DE LA EXPERIENCIA Y PERCEPCION DE
LOS USUARIOS

Al. El espacio publico es vital a la hora de crear
experiencias, por lo que la arquitectura y sus intervenciones
en él son herramientas claves para incidir en la calidad de
vida de las personas que lo utilizan.

A2. Los EPTBs son Espacio Publico para las personas
para una actividad necesaria; por lo que, con mayor razon,
deben ser de calidad.

A3. La movilidad es una actividad necesaria que da
vocacion al espacio publico y debe promoverse la generacion
de actividades opcionales a su alrededor para generar
relaciones mutuamente beneficiosas.

A4. Los contextos de los EPTBs varian, por lo que las
condiciones de calidad también; sin embargo, sea cual sea
el caso debe ddrsele énfasis a la experiencia del usuario a
partir de la vocacion del contexto.

A5. Los EPTBs deben disefarse con base en datos.
Dado que la calidad de los EPTBs esta relacionada con la
cantidad de usuarios que los utilizan, deben proponerse
disefos acordes a esta informacion.

A6. La incorporacion de la tecnologia es una
oportunidad para mejorar la experiencia del usuario.
Elementos que informen a los usuarios sobre tiempos de
espera permiten eliminar la incerfidumbre que la misma
conlleva y ofrecen la opcién de decidir como utilizar dicho
tiempo.

B) PLAN DE MEJORA

La mayor virtud del presente Plan de Mejora es la
generacion de pautas fisico-espaciales claras y replicables
para mejorar la experiencia de los usuarios en EPTBs.
Cualquier propuesta que considere estos pardmetros estara
considerando la experiencia del usuario independientemente
de su diseno especifico. Esta condicion tiene especial
valor dado que la problemdatica evaluada no estd presente
solamente en los sitios evaluados, sino que existe a nivel
pais. De esta forma, el producto mds importante de esta
investigacion es la metodologia de evaluacion y las pautas
extraidas araiz de ella. Los escenarios mostrados se generan
como una forma de visualizar con mayor facilidad las pautas
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aplicadas, mas no como disefios especificos finales.

C) ESTUDIOS DE CASO

La metodologia vivencial para abordar los estudios
de caso es un recurso que permite una mayor extraccion
de informacioén mediante un acercamiento mds preciso y
cercano a la experiencia en lugares de interés, que, ademads,
va en linea con la naturaleza socio critica de la investigacion.
Tener la oportunidad de visitar un pais latinoamericano con
aspectos contextuales similares al nuestro, pero que ya ha
incursionado por mds tiempo en la tematica, resulté como un
insumo relevante para aprender de la experiencia adquirida
tanto de los aciertos como de las situaciones mejorables.
Asimismo, poner en prdctica ejercicios de disefio como
respuesta a la problemdtica estudiada desde enfoques
como el confort ambiental y el disefio de producto visibilizd
nuevas perspectivas de aspectos y pautas a considerar para
el desarrollo integral de los mismos.

D) METODOLOGIA DE INVESTIGACION
A partir del proceso y los hallazgos obtenidos se

generan las siguientes conclusiones con respecto a la
metodologia utilizada.

D1. La naturaleza sociocritica de la investigacion
permite no solo entender la problemdatica desde la opinion
del usuario analizado sino autorizar al investigador como
parte de la misma. Si bien, cada persona tiene su vision
de mundo y opiniones entorno a una problematica, resulta
valioso guiarse por las percepciones y experiencias propias
para profundizar en las de los demds y asi cuestionar ambas,
esto ademds para no caer en el riesgo de la historia unica.

D2. La observacion es un recurso investigativo
de gran valor, debido a que permite conseguir hallazgos
basados en acciones, no necesariomente conscientes,
por parte de un amplio nUmero de personas. Este método
permite recabar mucha informacion inicial a partir de la cual
se puede profundizar en tematicas - no perceptibles por la
vista - mediante ofras herramientas.

D3. La opinion de las personas es una arista de
importancia a la hora de evaluar la experiencia, pues
permite tener acceso a la percepcion y sensaciones que el
espacio les genera. Sin embargo, en el momento de crear
una herramienta para su medicion, deben tenerse claras
las temdticas relevantes que van a arrojar resultados
pertinentes para la investigacion. Las preguntas generadas
orgdnicamente durante etapas iniciales del proceso de
reconocimiento son valiosas para formar una idea general
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de la situacion que se estd dando; mas, debe tenerse claro
que para definir una encuesta (como es el caso de esta
investigacion), las preguntas deben estar delimitadas,
dirigidas a aspectos clave y realizadas de manera metddica
a los encuestados para no contaminar el resultado.

D4. El disefo estadistico es un campo a mejorar
dentro dela presente investigacion, puesto que las encuestas
se realizaron solo a 10 personas por EPTB. Para los alcances
de la investigacion y los recursos disponibles, esta cantidad
fue suficiente, puesto que se buscaba profundizar en las
percepciones de las dindmicas y temporalidades criticas
ya identificadas gracias a la observacion inicial de patrones
de uso. Sin embargo, para aplicar este modelo a una escala
mayor se sugiere revisar cual seria la muestra adecuada
estadisticamente para los efectos del trabajo en cuestion.

E) RECOMENDACIONES FINALES

A partir del trabajo y el proceso desarrollado, se
identifican las siguientes recomendaciones para ofros
investigadores:

E1. Cualquier temdatfica de investigacion, en este
caso la movilidad, puede ser muy amplia, por lo que resulta
totalmente necesario delimitar el campo de estudio a lo

esencial de acuerdo con las preguntas de investigacion.

E2. Al querer abarcar resolver problematicas
complejas, setiendeaintentarresolversoloconlaarquitectura
asuntos que tienen indoles de otras dreas (tales como la
politica, leyes, ingenieriq, etc.) Asi, al enfocar la investigacion
a dmbitos especificos de arquitectura y urbanismo se puede
profundizar en dindmicas que ya de por si son complejas,
pero en torno a las cuales no se ha dedicado suficiente
reflexion. Al tener claros los posibles alcances desde este
campo, se da pie para proponer cambios en otfros.

E3. La definicion de la metodologia es de vital
importancia para el desarrollo de unainvestigacion. Sibien, el
ideal es tenerla totalmente clara en el momento de formular
el tema para poder invertir los recursos s6lo en acciones
necesarias y no tener que repetir procesos, es valido y posible
que la misma se vaya definiendo a lo largo del proceso. Por
esta razén, especificamente para registrar la experiencia,
se sugiere un alto nivel de orden en la recopilacion y
sistematizacion de los datos, archivos y fotos, asilos mismos
podrdn ser elementos de consulta en procesos futuros.

E4. Temas que tienen potencial para futuras
investigaciones son:



- Disefio en detalle de los sectores evaluados en la presente
investigacion a partir de las pautas formuladas. Se sugiere
que para realizar dichos disefos se trabaje de la mano con el

Departamento de Planeamiento Urbano de la Municipalidad
de Montes de Oca que presenta un alto interés en el
enfoque de la investigacion y se contacte a los duefios de
los establecimientos comerciales en cuestion para viabilizar
las propuestas de bordes publico - privados motivados por
alicientes municipales.

- Andlisisen Sector 3. Durantelaformulaciondelainvestigacion
se encontrd que la zona de Plaza del Sol y McDonalds, en
Curridabat, presenta condiciones de variedad de actividades,
y existencia de espacio disponible para proponer un redisefo
de la red de EPTBs a partir de la evaluacion de la percepcion
y experiencia del usuario. Si bien, esta se descartd de esta
investigacion debido a la lejania con los ofros sectores de
estudio, la misma tiene especial valor debido a la préxima
extension del carril exclusivo hacia Curridabat y el potencial
de EPTBs de bordes publico-privados.

- Legislacién a ser mejorada para poder proponer EPTBs de
mayor calidad. La creacion de EPTBs de calidad debe ser
incentivada por las normativas que rigen el espacio publico.
Si algunas de las propuestas aqui sefaladas no cumplen

con regulaciones actuales deben cuestionarse y tomar

decisiones que mejoren la experiencia del peaton.

- La valoracion del impacto climdatico en el confort y
experiencia del usuario en los EPTBs. Esta temdtica puede
ser profundizada mediante herramientas del Laboratorio
Bioclimdatico con el fin de respaldar los beneficios de las

pautas relacionadas con vegetacion, sombreamiento y
tfransmision de calor de los materiales.

- Tecnologia por desarrollar. Para lograr disefios de EPTBs
basados en datos es necesario desarrollar la tecnologia
para recopilarlos. Asimismo, elementos que permitan
analizar la cantidad de usuarios presentes en los cruces para

programar “semdforos inteligentes” y aplicaciones celulares
y pdneles que informen la hora aproximada de llegada de los
buses son un aporte necesario para mejorar la experiencia
de movilidad de los usuarios
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BUS QUE ESPERA:

1. ;Se siente protegido de los vehiculos en este espacio?

2. ;Se siente protegido del crimen y la violencia en este espacio?

3. ;Se siente protegido de experiencias desagradables como viento, lluvia, calor, ruido y contaminacion?

4. ;Tiene oportunidad para caminar comodamente?

5. ;Tiene oportunidad para permanecer de pie y recostarse comodamente?

6. ;Tiene oportunidad para sentarse comodamente?

7. ;Tiene oportunidad para ver aspectos como la llegada del bus, vistas agradables, iluminacion nocturna?

8. ;Tiene oportunidad para conversar?

9. ;Cree que los negocios cercanos mejoran su experiencia en este espacio?

10. ;Considera que el espacio tiene dimensiones adecuadas?

11. ¢ Disfruta del climay la naturaleza en este espacio?

12. ;Este espacio le hace sentir bien?








