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Resumen

Este articulo examina la instrumentalizacion de la movilidad urbana sustentable,
y en particular del uso de la bicicleta, en el contexto de los recientes procesos de re-
generacion urbana en San José, Costa Rica. A partir de un enfoque interdisciplinario
que articula analisis documental, revision hemerografica y estudio de campafias pu-
blicitarias inmobiliarias, se argumenta que la bicicleta se ha convertido en un sim-
bolo asociado al consumo y al estilo de vida cosmopolita promovido por sectores
inmobiliarios, gobiernos locales y organismos multilaterales. Se analizan dos casos,
URBN en Barrio Escalante y Trillium en Barrio Lujan, para ilustrar como los dis-
cursos de sostenibilidad son utilizados como dispositivos de legitimaciéon de una
forma especifica de desarrollo urbano. Se muestra la relacion existente entre la in-
version en infraestructura ciclista y los potenciales procesos de gentrificacion, re-
velando que las intervenciones en movilidad no motorizada tienden a beneficiar
desproporcionadamente a barrios en proceso de revalorizacion. Finalmente, se con-
cluye que, lejos de constituir un instrumento de inclusiéon urbana, la movilidad sus-
tentable opera como capital diferencial que reproduce logicas de exclusion bajo la
retérica de la competitividad y el progreso.

Palabras clave: Movilidad; Gobierno local; Empresas inmobiliarias, Publi-
cidad; Bicicleta.
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Abstract

This article examines the instrumentalization of sustainable urban mobility
—particularly the use of the bicycle— within the context of recent urban regene-
ration processes in San José, Costa Rica. Based on an interdisciplinary approach
that integrates document analysis, press review, and the study of real estate ad-
vertising campaigns, it argues that the bicycle has become a symbol associated
with consumption and a cosmopolitan lifestyle promoted by real estate develo-
pers, local governments, and multilateral agencies. Two cases—URBN in Barrio
Escalante and Trillium in Barrio Lujdn—are analyzed to illustrate how sustaina-
bility discourses are used as legitimizing devices for a specific model of urban
development. The article highlights the relationship between investment in
cycling infrastructure and potential gentrification processes, revealing that non-
motorized mobility interventions tend to disproportionately benefit neighbor-
hoods undergoing revalorization. It concludes that, far from functioning as an
instrument of urban inclusion, sustainable mobility operates as a form of diffe-
rential capital that reproduces dynamics of exclusion under the rhetoric of com-
petitiveness and progress.

Keywords: Mobility; Local government; Real estate companies; Advertising; Bicycle.
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Entre el desarrollo inmobiliario y la movilidad urbana

Introduccion

En las altimas décadas, la movilidad urbana ha adquirido un lugar central
en las discusiones sobre sostenibilidad, derecho a la ciudad y transformaciéon
de los espacios urbanos en América Latina. Experiencias practicas como el pro-
grama Ecobici en Ciudad de México, la implementacion y expansion de la red
de Ciclovias en Bogot4, o el Plan de Movilidad Sustentable en Buenos Aires,
han impulsado discursos y politicas que promueven formas alternativas de mo-
vilidad, especialmente el uso de la bicicleta, convirtiéndose en emblemas de
una ciudad maés inclusiva, eficiente y ambientalmente responsable. Este inte-
rés, ademas, ha venido acompanado por una creciente producciéon académica,
que desde enfoques interdisciplinarios -como la geografia critica, la sociologia
urbana y los estudios sobre movilidad- analiza los alcances, limites y contra-
dicciones de estos procesos (Jirén e Imilan, 2018; Gutiérrez y Blanco, 2021).

En Costa Rica, estas discusiones comenzaron a materializarse institucional-
mente desde mediados de los afios noventa, con iniciativas orientadas al orde-
namiento de las infraestructuras del transporte ptblico (Municipalidad de San
José, 1994) y a la peatonalizacion del centro de San José, capital del pais (Bre-
nes, 1995). Sin embargo, en las dos ultimas décadas, el discurso sobre movili-
dad urbana sustentable ha sido apropiado por los diferentes gobiernos locales,
organismos multilaterales, desarrolladores inmobiliarios y grupos de la socie-
dad civil como parte de un giro estratégico hacia modelos de regeneracion ur-
bana, repoblamiento y reposicionamiento competitivo de la ciudad. En este
marco, la bicicleta emerge no solo como medio de transporte, sino como sim-
bolo central de nuevo imaginario urbano dominante (Silva, 2006), de una sub-
jetividad asociada al consumo, la salud y la naturaleza (Montes, 2022) y de un
estilo de vida cosmopolita que es promovido masivamente en medios de co-
municacion (Montes, 2021).

Este articulo propone analizar interdisciplinariamente cémo los discursos
y practicas relacionados con la movilidad urbana sustentable y, en particular,
el uso de la bicicleta, han sido utilizados por diferentes sectores como disposi-
tivos de legitimacién para la implementacion de proyectos de regeneracion ur-
bana en San José. Se parte de la premisa de que estos discursos de movilidad
cumplen una funcién instrumental en la planificaciéon urbana y, al mismo
tiempo, configuran imaginarios que transforman el sentido mismo de habitar
y sentir la ciudad (Lindon, 2009), reconfigurando las relaciones entre espacio,
clase social y acceso a los bienes urbanos (Stehlin, 2015). Es decir, se entiende
que la bicicleta no aparece como un medio igualador y se convierte en una he-
rramienta de reestructuracion urbana selectiva, que distribuye beneficios de
forma desigual:

There is a clear and significant correlation between cycling infrastructure
and gentrification, indicating that improvements in bike infrastructure
have disproportionately benefited neighborhoods undergoing gentrifica-
tion. This finding supports existing research that identifies such programs
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as instruments of gentrification. Furthermore, when controlling for other
variables, the extent of cycling infrastructure emerges as the primary pre-
dictor of gentrification. (Velazquez, 2023, p. 1)

Para abarcar lo anterior, se implement6 un enfoque metodolégico de natura-
leza cualitativa y se construyo6 un archivo compuesto por tres tipos de fuentes:
(i) documentacion institucional y normativa sobre politicas publicas implemen-
tadas en la ciudad de San José desde el ano 2003; (ii) noticias y reportajes pe-
riodisticos sobre proyectos de regeneracion urbana; (iii) y piezas publicitarias y
comunicacionales de proyectos inmobiliarios que incorporan referencias expli-
citas a la movilidad urbana sustentable. Estas fuentes fueron sometidas a un
analisis de contenido (Fernandez, 2023), orientado especificamente a identificar
narrativas y asociaciones simbdlicas en torno al uso de la bicicleta en la ciudad
en un contexto de transformaciones espaciales.

El articulo se organiza en cinco secciones. En primer lugar, se presenta un
panorama histérico de las dindmicas urbanas en el Gran Area Metropolitana
(GAM), con énfasis en los procesos de expansion, segregacion y cambios en
el patron de movilidad. En segundo lugar, se analiza el surgimiento de las po-
liticas de regeneracion y repoblamiento en el contexto del Programa de Rege-
neracion y Repoblamiento de San José (PRRSJ), destacando el papel del
sector inmobiliario y los organismos internacionales en la discusion sobre mo-
vilidad. La tercera seccion aborda el papel de la publicidad y las nuevas esté-
ticas urbanas, mediante el analisis de casos como URBN Escalante y Trillium
en Barrio Lujan. Finalmente, se presentan las conclusiones del articulo, ar-
gumentando que la movilidad sustentable se ha convertido en un capital ur-
bano diferenciado, que al mismo tiempo que promociona formas “modernas”
de vida urbana, profundiza procesos de exclusion espacial y segmentacion so-
cioeconomica en San José.

2. Nuevas dindmicas urbanas en el gran drea metropolitana

El Gran Area Metropolitana (GAM) de Costa Rica, en donde se encuentra la
ciudad de San José, concentra la mayor parte de la poblacion urbana del pais,
albergando aproximadamente al 60% de la poblacion nacional segiin datos del
Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC, 2020). Esta region se ubica
en una planicie intermontana de origen volcanico, caracterizada por suelos fér-
tiles, una topografia relativamente suave y un clima templado, lo cual ha favo-
recido historicamente los procesos de urbanizacion y concentracién
demografica (Hall, 1984). Su crecimiento ha estado marcado por procesos de
centralizacion historica, fragmentacion territorial y expansion hacia zonas pe-
riféricas (Carvajal y Vargas, 1987). Durante el periodo liberal de fines del siglo
XIX, el modelo de desarrollo urbano se baso en la creacion de barrios alrededor
del nucleo fundacional de la ciudad, orientado a consolidar una ciudad capital
funcional para las nuevas clases dirigentes (Quesada, 2007).
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No obstante, fue a partir de los afios 1950, con el auge del Estado Benefactor,
cuando se formularon propuestas mas articuladas para ordenar el territorio, in-
cluyendo infraestructura publica, vivienda social y servicios basicos. Esta inten-
cion se materializé parcialmente en el Plan GAM de 1982, un documento de
planificacion urbana que pretendia establecer limites al crecimiento desorde-
nado de la ciudad y articular una vision regional. Sin embargo, la presion in-
mobiliaria, el uso especulativo del suelo y la falta de voluntad politica para
implementar controles efectivos sobre el uso del territorio, resultaron en una
expansion urbana acelerada, dispersa y altamente segregada (Alvarenga, 2005).
En este contexto, se intensificaron las luchas por el derecho a la vivienda, gene-
rando movilizacién social y ocupaciones de terrenos fiscales, muchas veces ubi-
cados en zonas ambiental y socialmente vulnerables. Asi surgieron numerosos
asentamientos informales, fendémeno que se convirtié en un rasgo estructural
del paisaje urbano josefino (Bulgarelli, 2019).

Figura 1.
Imagen satelital de San José

Fuente: van Lidth, Quesada y Schtte (2016) https://wwuw.researchgate.net/figure/Figura-1-Ima-
gen-satelital-del-centro-de-San-Jose-Fuente-Schuette-van-Lidth-de-Jeude-y_figl_38293588

El centro de San José, a partir del afio 2003, ha sido objeto de discursos
que lo presentan como un espacio colapsado, inseguro y econ6micamente estan-
cado (Araya, 2010). Esta narrativa ha sido promovida por sectores inmobiliarios,
medios de comunicacién y ciertas instancias estatales, justificando politicas de
control territorial que incluyen la persecucion del comercio ambulante, la expul-
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sidn de personas en situacion de calle, el redisefio del espacio ptiblico y la instala-
cion de dispositivos de vigilancia electrénica (Davila, 2021). Estas acciones han
tendido a desplazar a las poblaciones populares que habitaban y utilizaban coti-
dianamente el centro, generando una desposesion simbolica y material del dere-
cho a la ciudad. Por ejemplo, la Municipalidad de San José ha implementado
medidas para erradicar y criminalizar a grupos populares, argumentando que afec-
tan el orden y la estética urbana (Duran, 2013).

Simultdneamente, se ha observado una proliferacion de nuevos enclaves resi-
denciales y comerciales dirigidos a sectores medios y altos en los cantones perifé-
ricos al este y oeste de San José, como Montes de Oca, Curridabat, La Union,
Escazn, Santa Ana y Mora. Estos desarrollos incluyen grandes centros comerciales,
urbanizaciones cerradas y corredores de oficinas, que han transformado el entorno
urbano y han contribuido a la fragmentacién socioespacial (Alvarado y Jiménez,
2012 y Jiménez, 2017). Por ejemplo, en Curridabat se han construido torres de
apartamentos como iFreses y Nest Freses, asi como centros comerciales como
Multiplaza del Este y Momentum Pinares que funcionan como islas de consumo
(Montes y Duran, 2017). Esta expansion ha sido facilitada por la construccion de
infraestructura vial, como la Ruta Nacional 27, que mejora la accesibilidad a estas
zonas (Alvarez, 2023). Sin embargo, este modelo de desarrollo ha fomentado la
segregacion socioespacial y por su impacto ambiental, al promover la expansion
urbana en detrimento de areas naturales (van Lidth, Quesada y Schiitte, 2016).

Desde la perspectiva de la movilidad, esto implic6 una creciente dependencia
del automévil privado, consolidada por la inversién masiva en infraestructura vial
y la baja priorizacién de modos de transporte alternativos. La expansién de auto-
pistas urbanas y la promoci6n del crédito vehicular a través de la banca estatal (par-
ticularmente durante ferias como Expomovil), consolidaron al vehiculo particular
como simbolo de estatus y medio legitimo de transporte (Rodriguez et al., 2017).
Para 2021, Costa Rica registra una de las tasas mas altas de motorizacion por habi-
tante en la region: mas de 320 vehiculos por cada 1.000 personas, lo cual supera
ampliamente la media latinoamericana (Movernos Seguros, 2025), teniendo esto
un impacto sobre el aumento de los tiempos de viaje y la contaminacion del aire
(Arias-Arguedas, Richmond-Navarro & Gémez-Ramirez, 2023). A pesar de que his-
téricamente la inversion publica en infraestructura ciclista ha sido marginal y que
la bicicleta ha sido utilizada con mayor frecuencia en las ciudades costeras como
Parrita, Lim6n y Puntarenas (Pérez, 2017), durante afios este medio de transporte
ha comenzado a incorporarse en el discurso y en intervenciones de movilidad de
San José, muchas veces con una finalidad mas simbélica o estética que funcional.

3. Las politicas de regeneracién y repoblamiento en clave de mo-
vilidad

Como anteriormente se sefial0, a partir del ano 2003, tanto el gobierno na-
cional (ministerios e instituciones autbnomas) como el gobierno local de San
José comenzaron a impulsar estrategias de regeneracion urbana con el fin de
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atender lo que fue presentado ptiblicamente como el “deterioro” progresivo del
centro de la ciudad (Araya, 2010). Estos discursos, promovidos por actores pu-
blicos y privados, afirmaban que San José sufria un abandono estructural, evi-
denciado por el despoblamiento del casco central, el envejecimiento del parque
habitacional, la pérdida de funciones econdémicas centrales y la presencia de lo
que se calificaba como “patologias sociales” (Mora, 2021). No obstante, cabe
subrayar que este diagnostico omitia reconocer la permanencia de sectores po-
pulares y trabajadores que, a pesar de las condiciones precarias, continuaban
habitando y usando activamente estos espacios urbanos.

El programa méas emblematico en esta linea fue el Programa de Regeneraciéon
y Repoblamiento de San José (PRRSJ), lanzado oficialmente en 2004. Este pro-
grama fue acompainado por la creacion de la Comision de Regeneracion y Re-
poblamiento de San José, compuesta por representantes de sectores estatales
(Ministerio de Vivienda, Instituto Nacional de Vivienda y Urbanismos, Instituto
Mixto de Ayuda Social), del ambito académico (Escuela de Arquitectura y Maes-
tria en Diseno Urbano de la Universidad de Costa Rica), del sector financiero
(banca estatal), del sector empresarial (CAmara de Construccion) y del gremio
técnico-profesional (Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos). Esta
alianza publico-privada pretendia impulsar un nuevo modelo de ciudad que
buscaba favorecer el regreso de sectores medios y altos al centro (Jiménez,
2023), promoviendo un supuesto entorno mas seguro, ordenado y competitivo.

Las principales acciones impulsadas por el Programa de Regeneracion y Re-
poblamiento de San José (PRRSJ) incluyeron, entre otras: remodelacion del es-
pacio publico, aumento de cuerpo policial, reconfiguracion normativa para
flexibilizar densidades y alturas constructivas, incentivos fiscales para la inver-
sion inmobiliaria, y estrategias de marketing urbano centradas en la creacion
de una nueva imagen de una ciudad habitable, verde, culturalmente vibrante y
conectada. En materia de movilidad, los documentos del Programa comienzan
a senalar la necesidad de implementar formas alternativas y sustentables de
transporte. Por ejemplo, en su diagnostico urbano se afirma:

Para evitar el crecimiento lineal y expansivo de la ciudad que se ha gene-
ralizado a lo largo de las vias primarias, es necesario difundir un esquema
de tejidos urbanos compactos, autosostenibles y autosuficientes dotados
de usos mixtos. El complemento de este tipo de tejidos es un esquema de
densidades medias y altas y Optimas tecnologias de telecomunicacién, que
permitan reducir al maximo los desplazamientos motorizados e incentiven
alternativas como la peatonizacion y el uso de la bicicleta en dreas mane-
jables para el ser humano. (Secretaria Técnica del Plan Nacional Urbano,
2004, p. 11)

Este énfasis se refuerza en planes posteriores, como los documentos elabora-
dos por la Municipalidad de San José con apoyo del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), donde se plantea la necesidad de promover una movilidad in-
tegrada, incluyente y no contaminante como condicién necesaria para atraer
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nuevos residentes al centro de la ciudad (Municipalidad de San José y BID,
2019). Esto refleja una confluencia entre planificacion estatal, financiamiento
multilateral e inversion privada, en la cual la movilidad no motorizada cumple
una funcion estratégica: proyectar una imagen de ciudad moderna, verde y ca-
minable que resulte atractiva para nuevos habitantes e inversores. Sin embargo,
esta aparente sostenibilidad esta lejos de ser neutra: forma parte de una logica
de estética de la gentrificacion (Zukin, 2010), donde el entorno fisico y los habi-
tos cotidianos, incluido el modo de desplazarse, son capitalizados como activos
urbanos para la promocion de estilos de vida deseables.

Figura 2:
Simulacion de transformacion del espacio publico de San José por medio de la movilidad

Fuente: Municipalidad de San José y BID (2019).
https://wwuw.researchgate.net/publication/337291124_SAN_JOSE_VIVE_Regenerando_el_Cen-
tro_Plan_4D-2050.

Otro ejemplo, de esta misma iniciativa impulsada por la Municipalidad de
San José y Banco Interamericano de Desarrollo, es el conjunto de cartografias
que identifican zonas prioritarias para el desarrollo urbano que coinciden con
las areas propuestas para financiamiento y acompanamiento técnico. Esta con-
vergencia no es fortuita: muchos de los proyectos inmobiliarios en marcha o en
planificacion se localizan precisamente en las zonas priorizadas por el Banco
Interamericano de Desarrollo, como Pavas, Sabana, Barrio Lujan, Barrio Gon-
zalez Lahmann, Los Yoses, Barrio Escalante y Barrio Dent. Ademas, estos de-
sarrollos se enmarcan en una red de infraestructura peatonal y ciclista como eje
estructurante para la regeneracion urbana, reforzando asi la sinergia entre ac-
tores locales, agentes inmobiliarios y organismos multilaterales.
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Figura 3:
Mapa de infraestructura peatonal

€D e

Fuente: Municipalidad de San José y BID (2019).
https:/www.researchgate.net/publication/337291124_SAN_JOSE_VIVE_Regenerando_el_Cen-
tro_Plan_4D-2050

Las transformaciones urbanas impulsadas en San José durante las tltimas
dos décadas forman parte de una tendencia mas amplia que trasciende el con-
texto costarricense. Estas responden a la circulacion internacional de modelos
de planificacion urbana originados en el norte global, especialmente en Europa
y América del Norte, que han sido apropiados y reformulados en ciudades lati-
noamericanas bajo los discursos de regeneracion, sustentabilidad y competiti-
vidad. Este proceso se articula mediante redes técnicas, mecanismos de
financiamiento multilateral e intercambios institucionales, lo que permite la di-
fusion de politicas urbanas estandarizadas a escala regional (Jajamovich y Del-
gado, 2020). Tal dinamica ha sido descrita como una forma de mundializacion
de la planificacion, caracterizada no solo por flujos norte-sur, sino también por
transferencias sur-sur que incorporan experiencias regionales como referentes
(Roy, 2009). En este marco, Costa Rica ha replicado estrategias implementadas
en urbes como Ciudad de México, Buenos Aires o Santiago, donde programas
de revitalizacion han promovido una estética de ciudad global vinculada a pro-
cesos de gentrificacion (Delgadillo y Janoschka, 2018).

En este contexto, el papel del sector inmobiliario se vuelve central. A dife-
rencia de etapas anteriores, donde su intervencion era indirecta, en el marco
del Programa de Regeneracion y Repoblamiento de San José se consolida como
actor clave en la formulacion, financiamiento e implementacion de proyectos
urbanos de caracter publico (Jiménez, 2023). El desarrollo inmobiliario es pro-
movido no solo como estrategia de inversidon, sino como mecanismo para “res-
catar” territorios considerados degradados, dotandolos de nuevos usos, estéticas
y publicos. En esta logica, la movilidad sustentable, en especial la bicicleta, es
incorporada como elemento diferenciador, tanto en el discurso como en el di-
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sefio urbano, contribuyendo a dotar de valor simbdlico y comercial a determi-
nadas zonas del centro de la ciudad que tienen alta plusvalia y valor historico
(Stein, 2011).

4. Publicidad y nueva estética de la ciudad

A continuacién, se examina el papel de la publicidad y las nuevas estéticas
urbanas a través del analisis de dos desarrollos inmobiliarios representativos:
el proyecto URBN Escalante, ubicado en Barrio Escalante, y el Condominio Tri-
Ilium, situado en Barrio Lujan.

4.1. URBN Escalante y la movilidad como estilo de vida

Barrio Escalante constituye uno de los casos mas representativos de los pro-
cesos recientes de transformacion urbana de San José. Ubicado al este del casco
central, este barrio fue histéricamente habitado por sectores de altos ingresos
durante la primera mitad del siglo XX, siendo caracterizado por su arquitectura
residencial, su relativa proximidad al poder estatal y su capital simboélico como
espacio “deseable”. El Plan de Renovacion de Escalante (Chacén, 2010), promo-
vido por un grupo organizado de personas vecinas y apoyado por el gobierno
local, plante6 una serie de intervenciones que incluyeron la construcciéon de
cafés, galerias y equipamiento urbano orientado a una poblacion joven, profe-
sional y con alto capital cultural (Vargas y Madrigal, 2018). En este contexto,
Barrio Escalante fue resignificado como un barrio en donde se promovi6 una 16-
gica de consumo urbano distinta a la del resto de la ciudad (Vargas, 2020).

De manera paralela al proceso de renovacion fisica y revalorizacion simbo-
lica de Barrio Escalante, se impulsaron intervenciones orientadas a la movi-
lidad no motorizada, como la demarcaciéon de ciclovias, la sefializacion vial
para ciclistas y peatones, y la mejora del mobiliario urbano de espacio publico
(Jiménez, 2018). Estas medidas, presentadas como avances hacia una ciudad
mas “sustentable” y “accesible”, respondian no sélo a demandas de movilidad,
sino también a una estrategia de diferenciacion estética del barrio respecto al
resto de San José (Abissi, 2019). En ese sentido, la movilidad no motorizada
se integro al proyecto urbano como una forma de “performar” una poblacién
activa, saludable y responsable con el ambiente.

En este contexto, el proyecto URBN Escalante, desarrollado y construido
por Core Developments en 2019, ejemplifica de forma clara como el mercado
inmobiliario ha incorporado la movilidad sustentable como un atributo de
consumo. Esta torre residencial de 29 pisos y 94 metros de altura se presenta
como una oferta habitacional dirigida a jovenes profesionales, parejas sin hijos
y estudiantes de clase media alta, apelando a valores como la proximidad, la
conexion, la seguridad y la autenticidad urbana (Sitio web URBN Escalante,
s.f.). Su ubicacion estratégica, a escasos metros del Parque Francia, impor-
tante espacio publico de sociabilidad, se resalta como una ventaja competitiva,
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no soélo por su cercania con centros de estudio, entretenimiento y comercio,
sino por su integracion a una red urbana ciclable.

En sus imagenes publicitarias (Figura 4, 5y 6), el proyecto no s6lo dispone
de parqueos para bicicletas, sino que enmarca la experiencia residencial como
parte de un estilo de vida mas “verde”, saludable y culturalmente activo, en
donde incluso, la bicicleta es un objeto decorativo. Una de estas piezas afirma:
“iEn #URBNEscalante somos el cambio! Contaras con parqueos para bicicle-
tas y una excelente ubicacién y cercania con tu trabajo y universidad” (Sitio
web URBN Escalante, sitio fuera de servicio)

Figura 4,5y 6

Fuente: URBN Escalante [@urbnescalante] .(2018, 27 septiembre). Vivi en Escalante. [Fotografial.
Instagram. https:/wwuw.instagram.com/p/BoPKh8KnlW3I/?utm_source=ig_web_copy_link&igsh=
MzRIODBINWFIZA
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Este discurso construye un imaginario urbano en el que el uso de la bicicleta
no es una necesidad, sino una eleccion consciente vinculada a un capital sim-
bolico. De este modo, la bicicleta se convierte en una herramienta de distin-
cién y no en un medio de movilidad extendido, por ejemplo, para el uso
cotidiano en las rutinas de desplazamiento de la casa al trabajo. URBN Esca-
lante, en este sentido, no ofrece inicamente un apartamento (colocados en
mercado entre USD$ 93.000 hasta los USD$ 300.000), sino una experiencia
de ciudad inscrita en una légica de exclusividad, aspiracional y culturalmente
codificada, donde la movilidad sustentable se convierte en marca de identidad
y en valor agregado de mercado (Figura 7, 8 y 9).

Figura 7 y 8. Publicidad de Urbn Escalante

Fuente: URBN Escalante [@urbnescalante]. (2018, 27 septiembre). Instagram.
https://wwuw.instagram.com/p/BoPKh8KnlUJJ/?utm_source=ig_web_copy_link&igsh=
MzRIODBINWFIZA

Figura 9. Movilidad

Fuente: https://wwuw.coredesarrolladora.com/urbnnunciatura (sitio web fuera de servicio)
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La estrategia publicitaria de URBN Escalante, ademas, combina la movilidad
no motorizada con una operacion simbdlica que pone en valor los atractivos de la
vida urbana contemporanea. Fraggas 6qsne caeeeras todos los rincones llenos de
color e historia en Escalante” buscan generar un sentido de arraigo emocional con
el entorno, aun cuando quienes compran estos apartamentos, en su mayoria per-
sonas que no crecieron en el barrio, no formen parte de las memorias sociales del
lugar (Figura 10). Este mecanismo de apropiacion simbélica permite comercializar
una narrativa de autenticidad que, parad6jicamente, se construye sobre la trans-
formacion radical del tejido urbano original. Asi, la “historia” del barrio, adicio-
nalmente, se convierte en un recurso estético y comercial.

Figura 10. Movilidad

Fuente: https://www.coredesarrolladora.com/urbnnunciatura (sitio web fuera de servicio)

La movilidad sustentable ocupa un lugar central en esta narrativa: ferias
como la Feria Verde, espacios culturales como el Museo de Artes y Diseno
Contemporaneo o Centro Cultural de Espafia, o el mismo Eje Gastron6mico
La Luz que cuenta con mas 120 locales (foodtrucks, bares, restaurantes y ca-
feterias), se presentan como destinos cercanos, accesibles en bicicleta o cami-
nando, consolidando una imagen de ciudad de proximidad, autenticidad y
vitalidad urbana. Este tipo de practicas puede ser interpretado como parte de
un capitalismo cultural a escala barrial (Yadice, 2002), en el que los lenguajes
de la sustentabilidad, la cultura, el bienestar y la creatividad se integran es-
tratégicamente a procesos de elitizacion en camino.
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4.2, Trillium y la promesa ambiental

Barrio Lujan, ubicado al sureste del casco central de San José, representa un
territorio urbano histéricamente mixto, en el que coexisten residencias unifami-
liares de clase media, pequefios comercios, infraestructuras en deterioro y espacios
de uso publico sin renovacion significativa (Madrigal, 2008). A diferencia de otros
barrios como Barrio Escalante o Barrio Amoén, que cuentan con una densidad sim-
bolica consolidada y con una narrativa urbana patrimonializada, Barrio Lujan ha
sido mas bien invisibilizado dentro de los discursos oficiales sobre centralidad ur-
bana (Villalobos et al., 2022). No obstante, su localizacion estratégica, cercano a
centros gubernamentales, lo ha convertido en una zona atractiva para el desarrollo
inmobiliario reciente. Asi, Barrio Lujan ha transitado de ser una periferia funcional
del casco central a convertirse en un nodo potencial para los discursos contempo-
raneos sobre regeneracion urbana y movilidad sustentable.

El proyecto Condominio Trillium, es un desarrollo habitacional no construido
publicitado entre el 2020 y el 2021, ubicado en Barrio Lujan que ejemplifica la
apropiacién discursiva de la movilidad sustentable como estrategia de revalori-
zacion urbana. Promovido por la desarrolladora Estrada & Areas, el complejo
fue concebido como una propuesta residencial vertical, una torre de veintian
pisos y 18 espacios de amenidades, que ofrecia un estilo de vida urbano, accesible
y descarbonizado (Figura 11y Figura 12). Desde sus primeras campainas de mer-
cadeo, el proyecto enfatiz6 su cercania con una ciclovia, la posibilidad de caminar
hacia restaurantes, servicios y centros culturales, asi como su integraciéon a un
entorno “redescubierto” por la juventud urbana. En diversas notas publicitarias,
se apelaba al imaginario del “nuevo” barrio y a la necesidad de romper con la
dependencia del automovil como forma de vida.

Figura 11 y 12. Primer Proyecto habitacional descarbonizado

A metros de v trabojo..
A metros de v trabajo...

Primer Proyecs babitoticacl Primer Proyecto hobitocionol
descarbonizado descarbonizado

Fuente: Condominios Trillium [condominios_trillium]. (2021, 19 de mayo). https:/wwuw.instagram.com/condomi-
nios_trillium/?hl=es-la
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Este reposicionamiento simbolico de Barrio Lujan no partia de una identidad
historica del barrio, sino de su reinvencion estética como enclave emergente en
la ciudad sustentable: “la nueva ciudad de Barrio Lujan” (Figura 13). En este sen-
tido, la movilidad no motorizada operaba como vector de distinciéon y como an-
claje territorial para justificar el incremento de densidad y el valor del suelo.

Este reposicionamiento simbolico de Barrio Lujan no partia de una identidad
historica del barrio, sino de su reinvencion estética como enclave emergente en
la ciudad sustentable: “la nueva ciudad de Barrio Lujan” (Figura 13). En este sen-
tido, la movilidad no motorizada operaba como vector de distinciéon y como an-
claje territorial para justificar el incremento de densidad y el valor del suelo.

Figura 13. Paseads en bici
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Fuente: Condominios Trillium [condominios_trillium]. (2019, 10 de septiembre).
https://www.instagram.com/condominios_trillium/?hl=es-la

A pesar de la narrativa de sostenibilidad promovida por Trillium, anteriores
proyectos como Tri-o, que tampoco lleg6 a construirse, enfrent6 una serie de re-
sistencias por parte de residentes histéricos del barrio, especialmente en relaciéon
con las caracteristicas topograficas e hidrologicas del terreno. Multiples denun-
cias sefialaron que los lotes destinados a la construccidon presentaban una alta
propension a inundaciones, debido a la saturacion del sistema pluvial del sector,
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lo cual podria poner en riesgo tanto la obra como la habitabilidad futura del con-
junto. Las tensiones escalaron a medida que se visibilizaban los efectos de este
tipo de proyectos sobre el tejido urbano preexistente: aumento del transito ve-
hicular, presion sobre los servicios ptblicos, disminucién de areas verdes, y sobre
todo, el potencial desplazamiento de residentes por incremento en el costo de
vida y transformacién del entorno. Todo esto llev6 a una ralentizacién significa-
tiva del proyecto e incluso a su desestimacion.

Retomando el caso del proyecto Trillium, este permite observar como la mo-
vilidad urbana sustentable, particularmente el uso de la bicicleta y el desplaza-
miento peatonal, es reconfigurada por el mercado inmobiliario no como un
derecho, sino como una promesa de estilo de vida. Lejos de concebirse como una
herramienta de inclusién urbana, la movilidad se presenta aqui como un capital
diferencial que habilita a ciertos sectores sociales el acceso a nuevas formas de
habitar la ciudad, mientras excluye a otros de dichos beneficios. Esta logica se
materializa en las campanas de mercadeo, donde se encarna una identidad: un
sujeto joven, urbano, movil, consumidor de tecnologia, cultura, gastronomia y
servicios, cuya presencia resulta deseable en las nuevas centralidades urbanas
en consonancia con los proyectos macro, antes resefiados, de regeneracion y re-
poblamiento de San José (Figura 13).

Figura 14. Nuevo estilol de vida

COMDOMINOS
€ TRILLIUM

PREPARATE PARA TU
NUEVO ESTILO DE VIDA

HACE TU RESERVA INICIAL CON $1000*

*Aphcan condiiones

Fuente: Condominios Trillium [condominios_trillium]. (2019, 10 de septiembre). https:/www.instagram.com/condominios_trillium/?hl=es-la

Esta estetizacion del habitar urbano, mediada por la movilidad, genera una
nueva frontera simbdlica en el espacio: se naturaliza que solo quienes cumplan
con ciertos perfiles puedan habitar estos barrios populares que se piensan como
barrios regenerados.
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Conclusiones

En San José, la movilidad urbana sustentable, particularmente la bicicleta, ha
sido apropiada como un recurso simbolico y funcional para legitimar procesos de
regeneracion urbana centrados en la valorizaciéon inmobiliaria del suelo. En