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Abstract

This project is developed in the area of Traffic
Engineering and Urban Planning, and aims to
create a proposal for road planning, which
optimizes the movement of vehicles and
pedestrians in the central area of the district of San
Vito in Coto Brus, as a solution which can be
executed by the local municipality.

The problem is addressed with the use of the
methodology proposed by the General Directorate
of Traffic Engineering, it works on identifying the
study area, count the vehicular and pedestrian
volume of the area, calculate the necessary factors
for the modulation, modulate the data, calculate
the levels of service and useful life in order to make
a comparison between the current behavior and
the proposal.

The result is a proposal for road planning with a
useful life of 15 years, which is based on the
application of improvements in the study area and
is expressed in plans.

Itis determined that in case that the area continues
with the current behavior and without the
application of the improvements, its projection of
useful life for the area will be 7 years, therefore,
the comparison of both models shows that the
proposal is convenient for the area.

Keywords:
Road planning, levels of service, vehicular and
pedestrian counting.

Resumen

El presente proyecto se desarrolla en el area de
Ingenieria de Transito y Urbanismo, y tiene como
objetivo crear una propuesta de ordenamiento vial,
que optimice la circulaciéon de vehiculos vy
peatones en la zona central del distrito de San Vito
de Coto Brus, como una solucién que pueda ser
ejecutada por la municipalidad local.

Se aborda el problema con el uso de la
metodologia planteada en el SIECA para andlisis
de transito, ademdas con mejoramientos de
urbanismo utilizando el reglamento de vialidad de
Costa Rica e informes de ordenamiento territorial.
En resumen, el trabajo que se realiza es en,
identificar la zona de estudio, contar el volumen
vehicular y peatonal de la zona, calcular los
factores necesarios para la modulacion, modular
los datos, calcular los niveles de servicio y vida Util
para realizar una comparacién entre el
comportamiento actual y la propuesta, identificar
problemas viales y darles una solucion que trabaje
en conjunto con el urbanismo.

Se obtiene como resultado una propuesta
de configuracién vial con una vida Gtil de 15 afios,
y con mejoras en la parte de urbanismo de la
cuidad. Estos resultados y se presentan en planos
adjuntos al proyecto.

Se determina que de continuar la zona con
el comportamiento actual y sin la aplicacién de
mejoras, su proyeccion de vida Util sera de 7 afios,
por lo tanto, la comparacion de ambos modelos
demuestra que la propuesta es conveniente para
la zona.

Palabras clave:
Ordenamiento vial, niveles de servicio, conteo
vehicular y peatonal.
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Prefacio

Uno de los principales problemas viales, que
enfrentan las ciudades, tanto en zonas urbanas
como en rurales, es el rapido incremento en el
volumen de vehiculos y peatones, ademés el
deterioro y falta de capacidad en la infraestructura
vial.

En Costa Rica, el ordenamiento vial es una
estrategia, que emplea el Ministerio de Obras
Publicas y Transporte, mediante la Direccion
General de Ingenieria de Transito junto con
planificaciébn urbanistica por parte de las
municipalidades locales, generando asi una
solucién a los problemas viales que trabaja en
conjunto con vehiculos, peatones y comercio, de
manera que los 3 entornos se combinan
eficientemente.

En este caso se pretende realizar un estudio de
ordenamiento vial en la cabecera del cantén de
Coto Brus, en la ciudad de San Vito. Este canton
se ubica en la zona sur de Costa Rica.

¢

Figura 1. Mapa con ubicacion del Canton de Coto Brus al Sur
de Costa Rica, elaboracién propia y de fuente de SNIT.

Con un area aproximada de 950 km2

cuavcazd

Figura 2. Mapa de los limites del Canton de Coto Brus y area
aproximada, elaboracidén propia y de fuente de SNIT.

Y cuenta con 6 distritos:

San Vito
Sabalito

Agua Buena
Limoncito

Pittier

Gutiérrez Brown

© ks wWNE

Coto Brus limita al Norte con el parque nacional
La Amistad y Talamanca, al Este con la frontera de
panama (Mellizas, Rio Sereno y La Unién) al
Oeste con Buenos Aires y al Sur con el canton de
Corredores.

San Vito cuenta con una poblacién aproximada
de 16600 personas segun el INEC

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 1
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Grafico 1. Demografia del cantén de Coto Brus, fuente INEC

Donde se cumplen los siguientes porcentajes
demograficos.

NINOS ADOLECENTES | ADULTOS

18% 23% 60%
| HomBRES | 51% |
| MUJERES | 49% |

Tabla 1. Porcentajes demograficos del cantén de Coto Brus,
fuente INEC

Coto Brus al ser uno de los cantones con bajo
de indice de desarrollo a nivel nacional, segun el
INEC, es natural que los lugarefios de todo el
canton que se dedican a la agricultura, ganaderia,
recoleccién de café y demés, vengan desde las
zonas alejadas diariamente a la cabecera del
canton (San Vito) a comercializar sus productos o
bien a comprar productos, genera un aumento
vehicular y peatonal en las calles.

La red vial nacional para llegar al distrito de San
Vito es la siguiente:

Rutas Nacionales

- Ruta 612 San Vito - Pittier

- Ruta 237 San Vito — Paso Real

- Ruta 613 San Vito - Mellizas

- Ruta 617 San Vito - Agua Buena-
Corredores

- Ruta 1 interamericana Sur

- Ruta 34 Carretera pacifica Fernandez
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Figura 3. Rutas nacionales que conectan con el cantén de Coto
Brus, fuente de MOPT.

Estas rutas conectan directamente con el casco
central de San Vito y son altamente transitadas,
actualmente se presentan en un estado favorable
para transitar, y constantemente el conavi se
encarga de darle el mantenimiento respectivo, sin
embargo, ya que el clima de la zona es altamente
lluvioso, los derrumbes de taludes sobre las
carreteras o el colapso de las carreteras generan
que algunos sectores de las conexiones sean
peligrosos, pero la mayoria del tiempo las rutas no
presentan dificultad de transito y se pueden
transitar sin mayor problema.

Por otra parte, el clima del -cantén,
principalmente en los distritos de San Vito y Agua
Buena es lluvioso y humedo la mayoria del afio,
con temperaturas promedio de 23 grados Celsius
que usualmente bajan hasta 18 grados Celsius 6
mas segun la temporada. Es wun clima
generalmente frio, lo cual lo hace adecuado para
la vegetacion, de hecho, en la zona se encuentran
2 estaciones bioldgicas de gran importancia a nivel
centroamericano, donde se realiza la preservacion
y cultivos de especies nativas y algunas de
exoticas, que son la Finca Cantaros en Linda vista
de Coto Brus y La estacién biolégica las cruces,
ubicada a 6 km al Sur del centro de San Vito.
Ambos lugares son de alta influencia turistica y de
investigacion para estudiantes Universitarios.

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 2
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Figura 4. Ubicaciéon de reservas biolégicas en el canton de
Coto Brus, fuente de Google Maps.

Otro lugar de importancia para la investigacién
biolégica y turismo es el parque nacional la
Amistad que se ubica al norte de San Vito, en parte
del distrito de Pittier. Ya que estos lugares son de
importancia para el canton desde el ambito
econdémico, es importante mantener el acceso a
estos lugares totalmente fluidos manteniendo las
carreteras en buen estado y el servicio de
transporte publico constante.

La ciudad de San Vito al ser un punto de
convergencia para llegar a estos centros turisticos,
y ademas, de ser utilizada como ruta alterna hacia
el canton de corredores o de salida para la ruta 1
y 34, se convirtid en un punto de paso de gran
importancia, lo cual genera un aumento de transito
vehicular diariamente. Esto evidentemente
ocasiona en las personas que viven es esta zona
un malestar de congestionamiento vehicular, y la
municipalidad de Coto Brus recibe quejas de la
poblacién por problemas en el flujo vehicular y
peatonal en el centro de San Vito, ya que con el
paso de los afios el volumen de poblacion
aumenta en Coto Brus y también lo hace el

volumen vehicular segun estadisticas del INEC
como se evidencia en el grafico 1.

Las razones del malestar en la poblacién, es
que la zona se ha vuelto insegura al cruzar las
principales vias, para circular y para estacionarse
ya que las zonas de estacionamiento estan sin
regulacién, ademas no hay zonas de descargas
sefializadas, entre otras cuestiones. Esto genera
un descontrol y desorden vial que afecta la
seguridad y confort de los usuarios.

El distrito de San Vito por ser cabecera de
cantoén tiene edificaciones como hospitales, areas
de salud, escuelas, bancos, mayoreos
comerciales, universidades, farmacias,
veterinarias, correos, terminales de transporte
publico, iglesias, gasolinerias, hoteles,
instituciones de servicios bésicos, ICE, AYA,
Municipalidad, en fin, para realizar algan tramite es
necesario llegar al centro de San Vito, lo cual
implica desplazarse por él con todos los problemas
presentados anteriormente.

Simboligia

Area de locales comerciales
meeeees Calles de lastre

Calles pavimentadas

e Mombramiento de locales

— Zonas verdes

Via peatonal

Figura 5. Ubicacion de servicios publicos y privados en el
casco central de San Vito de Coto Brus, fuente propia.
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Es por esta razén que el flujo vehicular y
peatonal en el casco central se ha elevado
ocasionando incomodidad a los usuarios como
presas, estacionamiento en lugares inapropiados,
estrés, riesgo para peatones entre otros. Ya que
la municipalidad local no cuenta con un plan
regulador ni usos de suelo, es de vital importancia
contar con un Plan de Ordenamiento Vial, que
ayude a organizar el flujo vehicular y su interaccion
con peatones y comercio, buscando el equilibrio
entre los mismos para generar un beneficio
econdmico y social.

AUMENTO DE DETERIORO DE\ / FALTA DE
VOLUMEN INFRAESTRUCTURA + PLANIFICACION

VEHICULAR VIAL URBANA

-Faita
Falta de sefializacion e§|aclunam|en105 y
- Facilidad de parqueos publicos
adquisicion de

vehiculos - Deterioro de la

730 Falla de un mercado
calzada

municipal

- Ruta de paso

Calzadas angostas

|
l

-PROBLEMAS DE FLUJO VEHICULAR

Mala organizacion
del comercio

AUMENTO DE ACCIDENTES

Diagrama 1. Causas Yy efectos de razones en la problematica
vial en distrito de San Vito de Coto Brus, elaboracién propia

Por la falta de planificaciéon vial en la
municipalidad local se ha ocasionado caos en las
calles. El impacto de un ordenamiento vial se ve
reflejado en una obra debidamente planificada,
gue va en armonia con el ambiente, donde
conductores y peatones se desplazan facilmente,
en un menor tiempo y con seguridad, asegurando
gue la tasa de accidentes de transito sea menor,
lo cual beneficia la calidad de vida.

Para poder realizar un andlisis efectivo es
necesario delimitar el distrito de San Vito en la
zona de mayor congestién vehicular y peatonal,
segln las visitas a campo se determiné que esa
zona a analizar es la siguiente.

Simboligia

Area de locales comerciales

meeeees Calles de lastre

Calles pavimentadas
mmmmm—s  Calles de mayor congestion
m———= Zonas verdes

Via peatonal

Figura 6. Ubicacion de calles criticas en el casco central de
San Vito de Coto Brus, fuente de Google Maps y elaboraciéon
propia.

Ya que es donde el volumen de peatones y
vehicular es mayor y esta directamente ligado a
gue esta zona delimitada también es la de mayor
actividad comercial del distrito.

Del andlisis de delimitacién que se realizo, se
concluye que las siguientes intersecciones de
calles son las que mayores problemas viales
tienen, presentando mayores duraciones por giros
vehiculares, mayores registros de pasos de deseo,
mayores puntos de actividad comercial y
burocratica, entonces, se determinaron como los
puntos a analizar en el proyecto los cuales
practicamente encierran el casco central de San
Vito.

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 4



Para efectos del proyecto se van a seguir denotando con la siguiente manera.

Intersecciéon A = Cruce de servicentro Rio Java
Interseccion B = Cruce del parque

Intersecciéon C = Cruce Pali

Intersecciéon D = Cruce de Escuela Maria A.
Interseccion E = Cruce de Acapulco
Intersecciéon F = Cruce de JJ

Simbologia

Area de locales comerciales
mmeeeees Calles de lastre

Calles pavimentadas
Calles de mayor congestion

Zonas verdes
Via peatonal

O Intersecciones

Figura 7. Localizacion de coinfluencia en el casco central de San Vito de Coto Brus, fuente de Google Maps y elaboracién propia.

Para proponer cambios en la infraestructura vial es necesario realizar una propuesta de urbanismo que
encierre de manera global la zona de estudio, generando una solucién en conjunto para el casco central de
San Vito desde el punto de vista econdmico social y de transporte, para esto es necesario conocer los usos

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 5



del suelo, pero como en este caso no existe documentacion de usos de suelo en la municipalidad local se
propone una zonificacion con los usos de suelo que existen en la zona definida como zona critica.

Zona Residencial

Zona Instifucional -
Zona Recreativa D

Zona Uso Mixto

Zona Comercial

Zona Boscosa

Rios ]

Calle Pavimentada -

Calle Lastre

Centros Espiritu aIES--

Figura 8. Usos de suelos en el casco central de San Vito de Coto Brus, fuente de Google Maps y elaboracién propia.

El uso de la herramienta de zonificacién por usos
del suelo (en la zona critica), articulada con el
proyecto de ordenamiento vial, prevé un
planteamiento técnico interactivo con la realidad
urbana espacial y vial de la ciudad.

Por lo tanto la toma de decisiones son coherentes
con una planificacion eficiente entre los peatones,
los usos diversos del suelo de la zona critica y la
movilidad intrinseca.

El objetivo de este proyecto es la creacién de
una propuesta de ordenamiento vial, que abarque
el casco central de la ciudad de San Vito de Coto
Brus, de forma integrada con las principales
variables de crecimiento urbano de la ciudad, y asi
poder optimizar la circulaciéon de vehiculos y
peatones por dicha zona, buscando una solucién
sostenida en el mayor plazo posible.

Para lograr esto se contempla la obtencion de
volumen vehicular y peatonal dentro de la zona de
estudio para obtener las “horas pico” y la
identificaciéon de los principales problemas viales
en relacién con la actividad urbana que se genera
de los usos del suelo, y el uso de suelos, que
permitan sugerir los cambios oportunos asociados
mayores opciones para una peatonizacion
accesible y segura, a vias, ubicacién de paradas
de transporte publico, parqueos, zonas de carga y
descarga, asi como otros elementos importantes
que seran plasmados en planos viales con su
respectiva sefializacion.

Se agradece la colaboracién del personal de la
Direccién General de Ingenieria de Transito,
especialmente a la ingeniera Joselyne Murillo del
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Departamento de Estudios y Disefios por la guia
brindada, a James Azofeifa Solis, Tony Esquivel
Fonseca y Antony Castillo por la colaboracién en
el levantamiento de volimenes.

Dedico este trabajo a mi madre y a mi padre en
agradecimiento por el incondicional apoyo durante
mis afios de estudio.
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Resumen
ejecutivo

El proyecto desarrollo el tema del ordenamiento
vial correspondiente al &area de Ingenieria de
Transito y Urbanismo, aplicado a la zona central
de San Vito en la provincia de Puntarenas.

La tematica surgid del interés de la
municipalidad de San Vito debido a la creciente
queja de los lugarefios respecto al mal flujo
vehicular en las vias de la zona e irrespeto de
sefializacion.

El objetivo principal fue crear una
propuesta de ordenamiento vial, que optimice la
circulacién de vehiculos y peatones en la zona
central del distrito de San Vito de Coto Brus, como
una solucién que pueda ser ejecutada por la
municipalidad local.

Dicho objetivo se desglosé de la siguiente
manera:

e |dentificar problemas viales de la zona,
mediante mediciones y observacién en
campo.

e Obtener el volumen vehicular y peatonal
de las intersecciones criticas en la zona de
estudio que permitan analizar los niveles
de servicio y las demoras en dichas
intersecciones.

e Mostrar una propuesta de urbanismo, para
mejorar funcionalidad vial y social de la
ciudad de San Vito

e Confeccionar planos con cambios
concluidos y la sefializacion vial
correspondiente.

Se abordé el proyecto siguiendo la
metodologia utilizada por la Direccion General de
Ingenieria de Transito segin SIECA, ademas de
propuestas urbanisticas siguiendo reglamento de
SIECA, sugerencias del reglamento de vialidad de
San José y reglamento nacional fraccionamiento y
urbanizacion.

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus



Esquematicamente una forma de ver el proceso para un ordenamiento vial seria el siguiente:

4,
5.
6

7.

Identificacion de la zona

'

Conteo vehicular y peatonal

'

Calculos de factores para la
modulacion

- Factor de Hora pico /
“Hora pico por interseccidn .'I

- Hora pico de ka zona |IJ

-Factor de crecimiente

~Justificacidn del uso de semaforos Ill

I

Etapa de Modulacién en Synchro

Analisis de niveles de servicio de
disefio y vida util de la propuesta

}

Modelo 1 vs Modela 2 lll.-'

Propuesta de Urbanismo

Confeccion de Planos

Diagrama 2. Procedimientos por seguir en un analisis de ordenamiento vial, elaboracion propia.

Identificar la zona de estudio

Contabilizar el volumen vehicular vy
peatonal de la zona

Calcular los factores necesarios para la
modulacion

Modular los datos en Synchro 8

Calcular los niveles de servicio y vida util
Propuesta de mejoramiento en la
movilidad urbana (vehicular y peatén).
Confeccionar los planos con las mejoras
identificadas.

Al seguir esta metodologia se identificaron
seis intersecciones criticas, con las cuales obtuvo
la delimitacién de la zona central de San Vito como
area de andlisis, ya que se identificaron los
siguientes problemas:

Estacionamiento en paradas exclusivas
para taxi y bus

e Problemas en giros por calzada angosta.

e Confusion al circular por falta de
sefializacion.

e Estacionamiento en las islas.

Al no existir informacion  sobre
ordenamientos viales previos, se procedid a
realizar el conteo vehicular y peatonal en un
horario de conteo definido y posteriormente se
calcularon los factores necesarios para la
modulacién, siendo los siguientes:

Factor de hora pico

Porcentaje de vehiculos pesados
Hora pico de la interseccién
Hora pico de la zona

Factor de crecimiento

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 8



Los valores obtenidos permitieron
modular los datos en el software Synchro 8 en
dos modelos:

e Modelo 1: Se estudid la situacion
actual de la zona de estudio,
especificamente los niveles de
servicio de cada interseccion y se
proyectd su situacion a futuro para
conocer su comportamiento.

e Modelo 2: Se realiz6 una propuesta de
mejora que atacara todos los
problemas presentes en la zona.

Al analizar los niveles de servicio de las seis
intersecciones del area de estudio se obtuvo un
resultado de vida util para el modelo 1 de siete
afios y para el modelo 2 de quince afos.

La comparacion de ambos modelos mostré
gue la aplicacién del ordenamiento vial brindara un
resultado positivo para la zona, con una mayor
cantidad de afios de vida til que el modelo 1, por
lo tanto, se confeccionaron los planos con los
cambios a implementar.

Una vez propuesto un modelo nuevo de
sentidos de circulacion, se procedio al analisis
integrado del contexto urbano, usos del suelo de
la ciudad de San Vito con la movilidad peatonal y
vial, resultando un producto equilibrado y de
convivencia urbana entre los peatones (zonas
seguras en cruces, estaciones de buses ), zonas
viales (estacionamientos para carga y descarga) y
de estacionamiento en general. La propuesta
pretende generar una ciudad eficiente en sus
circulaciones generales, tiempos, promoviendo
menores deseconomias urbanas y por tanto
generando una mejor calidad de vida.

Finalmente, se confeccionaron los planos que
muestran los cambios sugeridos en la zona de
estudio, con el fin de que puedan ser aplicados por
la Municipalidad de San Vito.

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus



Introduccion

El presente informe detalla las generalidades del
proyecto final de graduacion, el cual muestra la
informacion necesaria para desarrollar una
propuesta de ordenamiento vial. Esta incluye una
referencia tedrica que permita, a cualquier tipo de
lector, comprender el trabajo realizado, detalla,
ademas, la metodologia aplicada junto con sus
respectivos resultados y conclusiones.

El proyecto se desarrolla en el area de
Infraestructura Vial y Geotecnia, y tiene como
objetivo crear una propuesta de ordenamiento vial,
gue mejore la circulacion de vehiculos y peatones
en la zona central del distrito de San Vito de Coto
Brus, como una solucibn que ejecute la
municipalidad local. Dicho objetivo se desglosa de
la siguiente manera con el fin de lograr el éxito del
proyecto.

e Identificar caracteristicas y problemas
viales de la zona, como dimensiones de
vias y aceras, pendientes de vias y
aceras, sentidos de circulacion, estado de
carreteras, zonas de carga y descarga,
paradas de buses y taxis, puntos de
congestionamiento vehicular, mediante
mediciones y observacion en campo.

e Obtener el volumen vehicular y peatonal
de las intersecciones criticas en la zona de
estudio a través de la busqueda de
ordenamientos viales existentes o
levantamiento en campo, que permitan
analizar los niveles de servicio y las
demoras en dichas intersecciones.

e Mostrar una propuesta de mejoramiento
urbano, para mejorar funcionalidad vial y
peatonal de la ciudad de San vito, donde
se identifique con mapas los mejores
lugares para asignar las paradas de
buses, de taxis, parqueos publicos, zonas
de estacionamientos, vias peatonales,
zonas de carga y descarga, sin afectar a
los usuarios.

e Confeccionar planos con cambios
concluidos y la sefializacion vial
correspondiente.

Los principales problemas que afectan la ciudad
de San Vito desde la ingenieria de transito y el
ordenamiento urbano son los siguientes:

e Congestionamiento vial.

Obstaculizacion de sefales.

Obstaculizacion de la via.

Puesto de venta en plena via publica.

Estacionamiento en fila, doble fila y

bateria en raya amarilla.

e Estacionamiento en paradas exclusivas
para taxi y bus.

e Confusion al circular por falta de
sefializacion.

Estacionamiento en las islas.
Problemas en giros por calzada angosta.

e Cruces peatonales inseguros y no
marcados.

e F[alta de zonas para estacionar y para
descargas y cargas insumos debidamente
sefializadas.

e Falta de planificacion urbana

e Deficiencia para la accesibilidad universal,
(ley 7600)

Esta problematica genera confusion vy
disconformidad en peatones y conductores, por lo
gue existe un claro interés de la Municipalidad de
Coto Brus por ejecutar acciones concretas para
resolverlos con la finalidad de preservar la vida de
conductores y peatones que transiten por el distrito
de San Vito.

Se estima que el ordenamiento vial va a
beneficiar a los comerciantes y usuarios al
delimitar zonas adecuadas de estacionamiento,
paradas de transporte publico, zonas de carga y
descarga, ademas de zonas adecuados para el
transito de peatones.

Existe referencia de un ordenamiento vial
realizado en el afio 2009 en la ciudad de San Vito;
sin embargo, los datos de estudio no se
encuentran disponibles por parte de la Direccion
General de Ingenieria de Transito, por esta razon,
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el presente proyecto no comprende analisis
comparativo ni parte de datos existentes para su
analisis, por el contrario, busca generar
informacion valiosa que esté a disposicion de la
Municipalidad de Coto Brus para tomar acciones a
corto plazo y para futuros analisis.

El proyecto se basa en la aplicacién

practica del Manual Centroamericano de Normas
para el Disefio Geométrico de Carreteras con
enfoque de Gestion de Riesgos y Seguridad Vial
creado por la Secretaria de Integracion
Centroamericana (SIECA), en su tercera edicion,
gue integra la aplicacion de conceptos del
Highway Capacity Manual, en su quinta edicion,
ademas del reglamento de vialidad de otras
municipalidades como referencias y el reglamento
nacional fraccionamiento y urbanizacion.
El modelado de datos para la obtencién de
resultados se realiza con el software de simulacion
Synchro 8, junto con AutoCAD 2017 y Microsoft
Excel para la obtencién de resultados

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus
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Marco teodrico

La presente seccién se encarga de presentar la
informacioén sobre ordenamiento vial, con el fin de
generar una base de conocimiento, que permita
contextualizar y comprender el proyecto realizado.

Se utiliza como base para el proyecto el
Manual Centroamericano de Normas para el
Disefio Geométrico de Carreteras con enfoque de
Gestion de Riesgos y Seguridad Vial publicado por
la Secretaria de Integracién Centroamericana
(SIECA).

Se incluyen en la seccién.

e Generalidades del ordenamiento vial

e Marcos de referencia

e Conceptos basicos de un ordenamiento

vial

e Software utilizado

Dicha informacion se muestra de manera
ordenada y comprensible.

Ademads, para la parte de mejoras en el
urbanismo local, la municipalidad de coto Brus no
cuenta con plan regulador, no existe zonificacién
de usos de suelos, ni planes de vialidad por esta
razén en este proyecto se van a usar bases de
urbanismo sacadas de los planes reguladores de
la capital ya que por afios han sido modificado por
profesionales y presentan normas bastante
completas que sirven de guia para este proyecto.

Como los usos de suelo son independientes en
cada municipalidad, se propone un modelo de
zonificacion en el area de estudio, el cual toma
fundamentos del Plan Gam 2013 donde se
sectoriza la zona de estudio utilizando criterios
demostrados en el Plan Gam 2013.

La municipalidad de Coto Brus a través de la
direccion general de ingenieria de transito de San
José recibi6 un estudio en el 2009 para realizar un
ordenamiento vial, del cual no se pudieron
encontrar los datos porque en la DGIT se borraron
por accidente y no existia ningun respaldo, lo que
si se obtuvo fue el informe final con los resultados
del ordenamiento, el cual si se llevo a cabo en San
Vito. Se estudid el informe para ver la
convergencia de lo que existe y lo que dicta el

informe, y se encontr6 que si se aplico el
ordenamiento segun el informe de DGIT por la
municipalidad local, pero partiendo del supuesto
de que debe ser de acatamiento obligatorio, hay
evidencia que no es asi, ya que no se cumple lo
dictado en la propuesta por parte de los usuarios.

Cabe aclarar que el informe del 2009 de DGIT
lo que presenta es informacién geografica de las
ubicaciones de zonas de taxis, descarga/carga,
paradas de buses entre otros resultados, la cual es
informacién que estando en sitio se puede levantar
con observacioén, con esto se aclara para efectos
de este proyecto que no se encontré ningln
modelo en Synchro ni levantamiento de
volimenes vehiculares y peatonales que se
usaran de base para este proyecto actual y que el
proyecto comienza con informacién desde base
igual a cero y se debe realizar todos los
levantamientos correspondientes.

Generalidades del
ordenamiento vial

En la actualidad, la necesidad de transporte es
primordial para ciudadanos, comerciantes y entes
gubernamentales para movilizar a las personas a
sus trabajos y hogares, transportar productos
dentro y fuera del pais e incluso para la atencion
de emergencias cuando se requiere la
intervencién del Cuerpo de Bomberos o la Cruz
Roja. Sin embargo, los problemas de circulacion
de vehiculos y transito de personas y mercancias
por las carreteras de nuestro pais se han
incrementado con el paso de los afios debido al
alto tréfico, la mala cultura de conduccion y la
imprudencia de peatones

Dichos problemas son prioritarios para el
Gobierno central y las municipalidades, ya que,
cada afio, es evidente el aumento en la cantidad
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de accidentes de transito y el estrés que impacta
de manera directa la calidad de vida de peatones
y conductores.

Existe una estrategia eficaz para atacar la
problematica indicada previamente; se denomina
ordenamiento vial.

¢,Qué es el ordenamiento vial?

El ordenamiento vial es un estudio, que se realiza
en un area especifica, con el objetivo de identificar
cambios en el sistema vial que procuren el maximo
aprovechamiento de la infraestructura vial
existente.

Suele llamarse reordenamiento vial
cuando dicho estudio se realiza tomando en
consideracion un andlisis previo con el fin de
mejorar un problema especifico.

Un ordenamiento vial es un trabajo que
debe ser coordinado entre el Ministerio de Obras
Pablicas y Transportes y las municipalidades,
donde también intervienen el Consejo de
Transporte Publico (CTP), el Consejo de
Seguridad Vial (COSEVI) y la Direccion de
Ingenieria de Transito.

¢Qué elementos contempla un
ordenamiento vial?

El ordenamiento vial estudia y analiza
componentes especificos de la infraestructura vial,
segun se menciona en el documento de
Reordenamiento Vial Casco Central de San Vito
(Direccion General de Ingenieria de Transito,
2009).
e Estacionamiento en via publica
Intersecciones
Sefializacion vertical y horizontal
Paradas oficiales de autobuses y taxis
Flujo de peatones con aplicaciones de la
ley 7600
Accesos, sentidos y anchos de via
Zonas de carga y descarga
e Ademaés utiliza normativas de reglamentos
viales de cada municipio responsable
donde se hace énfasis a reglamentos de
la ley 7600
Si bien cada elemento mencionado constituye,
por si mismo, un objeto de analisis, no se debe
perder de vista el enfoque holistico del estudio, ya
gue las mejoras aplicadas en un punto especifico
pueden incidir en la totalidad de la zona de estudio.

,Cuando se debe realizar un
ordenamiento vial?

Un ordenamiento vial conlleva un estudio complejo
de los elementos viales y requiere un analisis
minucioso de toda la zona de estudio, la cual
puede aumentar la complejidad y el tiempo de
estudio; por esta razon, los ordenamientos viales
se enfocan en problematicas puntuales y plantean
soluciones sostenibles en el mayor periodo
posible.

El ordenamiento se realiza cuando una o
mas de las siguientes situaciones comienzan a
representar un problema en una provincia, distrito
0 canton especifico, segun detalla Ramirez (2007).

e Disminucién severa de la fluidez vehicular
y peatonal.

e Alta cantidad de congestionamientos en
carreteras.

e Pérdida de espacios sociales y culturales
invadidos por automdviles.

e Alto nivel de contaminacion / afectacion de
la flora por exceso de automaviles.

e Alta incidencia de accidentes de transito
en puntos especificos por causas
conocidas o desconocidas.

Las municipalidades son los entes encargados

de plantear las solicitudes de ordenamiento vial a
la Direccién de Ingenieria de Transito, tal como se
indica en el articulo 248 de la Ley de Transito por
vias publicas terrestres y seguridad vial “La
Direccion de Ingenieria de Transito tendra una
Oficina Coordinadora y de Asistencia Técnica para
asesorar a las municipalidades en los aspectos de
ingenieria, planificacion y regulacién del transito”.
(Quesada, 2013)

En algunas ocasiones, los ordenamientos
viales son parte de planes o programas del
Gobierno y/o municipalidades, como por ejemplo.

e Plan Nacional de Desarrollo 2015-2018, el
cual sefiala, en su apartado del sector
transporte e infraestructura, que el
principal problema es la “Tendencia
creciente en los niveles de
congestionamiento vial a nivel nacional
causados por la ausencia de un
ordenamiento vial permanente” (Ministerio
de Planificacion Nacional y Politica
Econdmica, 2014), entre otras razones
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e Planes Reguladores de Cantones donde
mediante la participacion activa de los
habitantes se identifican problemas
asociados al transito y transporte para
crear un Plan de trabajo que ayude a
resolverlos segin menciona el Plan
Regulador del Canton de Poas
(Universidad Nacional de Costa Rica, s.f)

Marcos de referencia

Se presentan, a continuacion, las bases teoricas
del proyecto, los manuales publicados por el
SIECA y el TRB respectivamente.

SIECA

La Secretaria de Integracion Econémica
Centroamericana, conocida por sus siglas como
SIECA, “es el érgano técnico y administrativo del
Proceso de Integracién Econémica
Centroamericana, con personalidad juridica de
derecho internacional”. (SIECA, 2017)

La SIECA establece mediante el Protocolo
General de Integracion Econdmica que ‘“los
estados promoverdn el desarrollo de Ia
infraestructura fisica y de los servicios,
particularmente energia, transporte y
telecomunicaciones para incrementar la eficiencia
y la competitividad de los sectores productivos,
nacionales, regionales e internacionales” (Ruiz,
s.f) por lo que cuenta con el Consejo Sectorial de
Ministros de Transporte de Centroamérica
(COMITRAN).

Dicho comité es el encargado de la
publicacién de manuales técnicos que “han sido
elaborados en forma conjunta con técnicos
especialistas de los ministerios de transporte de la
region, los cuales son de cumplimiento
obligatorio.” Estos contemplan.

e Manual centroamericano de normas para
el disefio geométrico de carreteras con
enfoque de Gestién de riesgo y seguridad
vial.

e Manual hidroldgico e hidraulico

e Manual centroamericano de gestion de
puentes

e Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras

e Manual de pavimentos

e Manual de normas para la revision
mecanica de vehiculos

e Manual de normas ambientales

Manual centroamericano de normas
para el disefioc geométrico de
carreteras

El manual centroamericano de normas para el
disefio geométrico de carreteras con enfoque de
gestién de riesgo y seguridad vial es una guia para
realizar el disefio estructural de carreteras y
analisis de ingenieria de transito.

Este manual muestra conceptos vy
técnicas para realizar proyectos de planificacion,
disefio, construccién y mantenimiento de
carreteras. Su enfoque es el disefio geométrico
donde carretera, vehiculo, conductor y peatones
funcionen en conjunto de manera eficiente,
abarcando temas como los siguientes.

e Clasificacion de la red de carreteras
Controles y criterios de disefio
Elementos de disefio
Elementos de la seccion transversal
Intersecciones a nivel
Intercambios y cruces a desnivel
Disefio de autopistas
Gestion de riesgos y seguridad vial en el
disefio geométrico de carreteras

Se encuentran en el documento tablas de
valores reglamentarios de utilidad en el andlisis de
ingenieria de transito.

Manual centroamericano de
dispositivos uniformes para el
control del transito

El documento denominado Manual

centroamericano de dispositivos uniformes para el
control de transito presenta las especificaciones
técnicas para la creacién de sefiales de transito y
el catalogo de sefales oficiales para utilizar en las
carreteras centroamericanas.

Incluye los siguientes temas.

e Sefiales verticales

e Demarcacion en el pavimento

e Semaforos

e Demarcacion de islas en el pavimento
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e Dispositivos de seguridad y control
temporal de transito para la ejecucion de
trabajos en las vias

e Control de transito en zonas escolares

e Control de transito en rutas de bicicletas

Transportation research board

El Comité de Investigacibn de Transportes
conocido como TRB por sus siglas en inglés es
una organizacioén sin fines de lucro que provee
soluciones independientes, objetivas e
interdisciplinarias.

Esta organizacion es parte de la Academia
Nacional de Ciencias, Ingenieria y Medicina de los
Estados Unidos, y tiene por objetivo “proveer
soluciones innovadoras basadas en la
investigacion para mejorar el transporte”. (The
National Academies of Sciences, 2017) Dichas
soluciones resultan de la union de un panel de
expertos con un enfoque interdisciplinario que
analizan e investigan los problemas de transporte
existentes y generan publicaciones para la
comunidad en general, contando actualmente con
mas de 2300 recursos disponibles que abarcan
diferentes modos de transporte.

Su trabajo goza de gran credibilidad y
aceptacion, ya que sigue un sélido proceso de la
mano de distintas organizaciones. Este proceso
consiste en: “brindar guia en la investigacion
técnica y traducir los problemas en propuestas de
proyecto con objetivos bien definidos” (The
National Academies of Sciences, 2017) “Las
propuestas de investigacion son solicitadas por
organizaciones de investigacién publicas o
privadas con la capacidad y experiencia en las
areas de problema estudiadas. El panel técnico
revisa las propuestas, recomienda adjudicaciones
de contrato, monitorea las investigaciones en
progreso, provee guia técnica y determina la
aceptabilidad del reporte final” (The National
Academies of Sciences, 2017)

Highway capacity manual

El Highway capacity manual es un documento
publicado por el antes mencionado TRB, enfocado
en “mejorar significativamente la forma en que
ingenieros y planificadores evallan el trafico y los
efectos ambientales de los proyectos de

carreteras” (The National Academies of Sciences,
2017).

El HCM en su quinta edicion (The National
Academies of Sciences, Engineering, and
Medicine, 2010) publicada en el afio 2010
menciona como principales objetivos.

* Proporciona un enfoque multimodal
integrado para el andlisis y la evaluaciéon
de las calles urbanas desde los puntos de
vista de los conductores de automdviles,
pasajeros en transito, ciclistas y peatones.

+ Examina la gestiéon activa del trafico en
relacion con la demanda y la capacidad.

+ Explora herramientas especificas y tablas
de volumenes de servicios generalizados,
para ayudar a los planificadores a
dimensionar rapidamente las
instalaciones futuras.

Reglamento de espacios
publicos, vialidad y transporte de
San José

La Municipalidad de San José, con fundamento en
las potestades que le otorga la Ley de
Planificacién Urbana N° 4240 del 15 de noviembre
de 1968 y sus modificaciones, asi como el Codigo
Municipal Ley 4574, del cuatro de mayo de mil
novecientas setenta y sus reformas, articulos: 4 y
7 inciso a). siguientes y concordantes, ademas la
Ley General de Caminos Publicos N° 5060 del 27
de agosto de 1972 y sus reformas, articulos 1, 3,
19 siguientes y concordantes, Ley de
Construcciones N° 833 del 4 de noviembre de
1949 y sus reformas articulos 6, 13, 3, 5y 36
siguientes concordantes, se reforma este
reglamento que en lo sucesivo se llamara
Reglamento de Espacios Publicos. Vialidad y
Transporte el cual regird una vez que haya sido
aprobado por el Concejo Municipal y publicado en
el Diario oficial y estd complementado
supletoriamente en lo no regulado por cualquier
disposicion legal o reglamentaria conexa que no
se le oponga.

Es de competencia de la Municipalidad el uso
racional de las vias publicas de la Red Cantonal y
dictar las medidas necesarias tendientes a lograr
gue el espacio publico ofrezca seguridad,
salubridad, comodidad y
belleza, por lo cual resolvera: dictar los
alineamientos en las vias. concesionar los
permisos de ocupacién de la via publica con el
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mobiliario urbano (casetas, bancas, basureros,
casetas de teléfonos pdublicos, arborizacion.).
nomenclatura, mensajes publicitarios, obras
provisionales y ferias y espectaculos publicos.
(Sistema costarricense de informacién juridica,
2018)

Para efecto de este proyecto en la
metodologia se aplican referencias de algunas
normativas del reglamento de la municipalidad de
San José, ya que la municipalidad de Coto Brus no
cuenta con ningun reglamento de este tipo y es
necesario para un proyecto donde se planten
cambios de mejoramiento urbano como en aceras,
calles, paradas de autobuses y taxis, vias
peatonales y estacionamientos publicos. Ademas,
estos puntos de mejoramientos urbanos también
estan regulados por la ley 7600.

Informe de ordenamiento
territorial del Estado la Nacidon
2015

Informe realizado por el estado de la nacion en el
2015 enfocado a la modalidad GAM en donde en
su capitulo de ordenamiento territorial realiza una
explicacion de implicaciones para el desarrollo
humano abarcando temas como:

- Crecimiento urbano es insostenible,
excluyente y sin planificacion.

- Crecimiento urbano no planificado
genera altos costos econdmicos
y para la calidad de vida de
los costarricenses.

- Marco juridico disperso y
debilidades institucionales limitan la
definicién de planes
reguladores cantonales.

- Distribucién y tamafio de
viviendas reflejan amplias brechas
sociales en la GAM.

Estos temas se utlizaron de analisis
comparativos y referencia para este proyecto de
ordenamiento vial en San Vito. (El Estado de la
Nacion, 2015)

Este informe no se integré directamente a la
propuesta del ordenamiento vial de San Vito de
Coto Brus, pero para efectos de realizar un
prefacio adecuado de este proyecto en San Vito
en aspectos de ordenamiento territorial fue
necesario analizarlo y comprender temas en la

materia de urbanismo contempla una propuesta de
ordenamiento vial.

Conceptos basicos de un
ordenamiento vial

Se detallan, en la presente seccion, los conceptos
relacionados con el ordenamiento vial, que
ayudan, al lector, a tener claridad en los futuros
capitulos.

El punto de partida es la necesidad de
movilizacion de personas y vehiculos denominada
Transito, el cual es descrito por el Manual
centroamericano de disefio geométrico como la
“actividad de personas y vehiculos que circulan
por una via.” (SIECA, 2011) O como “la accion de
desplazarse o trasladarse de un lugar a otro.”
(Consejo de Seguridad Vial, Ministerio de Obras
Puablicas y Transporte, 2016)

El trnsito vehicular se da justamente en
vias, entendidas como cualquier “calle, camino o
carretera por donde transitan los vehiculos
(SIECA, 2000)y se extiende para describir la via
publica como “toda via por la que haya libre
circulaciéon de transito, sea esta de propiedad
publica o de propiedad privada pero permitido el
uso publico.” (SIECA, 2000)

En el pais, existe una clasificacion de la
red vial segun el SIECA (2000) en su documento
Manual  centroamericano de  dispositivos
uniformes para el control de transito en:

e Red vial nacional: red vial constituida por

las carreteras primarias, secundarias y

terciarias. Su constitucion y

administracion  corresponden a la

Administracion Publica. Dentro de las

areas urbanas son seleccionadas las

travesias de esta red.
e Red vial cantonal: red vial constituida por

los caminos vecinales, calles locales o

caminos no clasificados, no incluidos

dentro de la red vial nacional. Su
administraciéon  corresponde a las
municipalidades, pero la colocacién de
dispositivos de control de transito debe ser
aprobada por la autoridad competente de
cada pais.

Las vias cuentan con elementos importantes

de conocer, como las siguientes.

e Acceso: “ingreso y/o salida a una
instalacion u obra de infraestructura vial”.

(SIECA, 2011)
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e Paso de deseo: “zona no demarcada en la
via publica que se usa como cruce de
peatones”. (SIECA, 2000)

e Espalddn: “area o superficie adyacente en
ambos lados de la superficie de ruedo,
cuya finalidad es dar soporte lateral al
pavimento, servir para el transito de
peatones y proporcionar espacio para las
emergencias y para el estacionamiento
eventual de vehiculos”. (SIECA, 2000)

e Calzada: “superficie de la via sobre la que
transitan los vehiculos, compuesta por
uno o varios carriles de circulacion. No
incluye el espaldén”. (SIECA, 2000)
Segun el reglamento de vialidad, para
zonas rurales deben tener un ancho por
carril de 3.30 m como minimo.

e Acera: Exclusivas para el paso de
peatones con un ancho minimo de 2.5 m
segun el reglamento de vialidad de la
municipal de San José utilizado como
referencia.

e Via peatonal: Diseflados para paso de
peatones, pero existen tres tipos de vias
en Costa Rica segun el reglamento de
vialidad paso peatonal, alameda
residencial y uso mixto, para este proyecto
nos vamos a enfocar en el la de uso mixto.
La cual combina paso de peatones, paso
de vehiculos y zonas de descarga y carga.

Las vias estan destinadas para el transito de
peatones y vehiculos, los cuales se entienden de
la siguiente forma:

e Peaton: toda persona que transita a pie.

e Vehiculo: cualquier componente del
transito cuyas ruedas no estan confinadas
dentro de rieles. Se clasifican en los
siguientes tipos.

o Vehiculos livianos: automotor de
peso bruto hasta de 4 toneladas.

o Vehiculos pesados: automotor de
peso bruto mayor a 4 toneladas.

Clasificacion funcional de las
carreteras

El Manual centroamericano de disefio geométrico
de carreteras define como clasificacion funcional
al “proceso por el cual las carreteras y calles son
agrupadas en clases, o sistemas, de acuerdo con

las caracteristicas de servicio al trafico que se
intente proveer.”

El sistema de disefio funcional se basa en
el estudio de todos los movimientos de viaje,
realizando una clasificacion funcional que
“reconoce que los caminos y calles individuales no
sirven a los viajes de forma independiente, por el
contrario, comprenden movimientos a través de
redes de caminos”.

Funcionalmente las carreteras y calles se
clasifican segin el Manual centroamericano de
disefio geométrico (SIECA, 2011) en los siguientes
tipos.

e Arterial: provee el mayor nivel de servicio
con las mayores velocidades permitidas
en distancias de viaje ininterrumpido, con
algun grado de control en los accesos.

e Colector: provee un menor nivel de
servicio que la arterial. Se permiten
velocidades menores en distancias cortas
por servir de colector de trafico de
caminos locales y los conecta con las
arteriales.

e Local: consiste en todas las carreteras no
definidas como arteriales o colectoras; su
servicio principal es proveer acceso a la
mayoria de lugares y sirve a los viajes
sobre distancias relativamente cortas.

La anterior clasificacion se realiza en funcion

a los accesos y flujo vehicular existentes en las
redes de carreteras.

Area de trabajo

Las areas de trabajo tienen diferentes
caracteristicas, segin se menciona en el Manual
centroamericano de disefio geométrico con
respecto a la densidad y tipos de uso de la tierra,
densidad de redes de calles y carreteras,
naturaleza de los patrones de viaje, y la forma en
que estos elementos estan relacionados. Dichas
areas se clasifican en las siguientes.

e Areaurbana: “son aquellos lugares dentro
de los limites establecidos por los
funcionarios estatales y locales
responsables, con una poblacion de 5,000
0 mas habitantes”. (SIECA, 2011)

e Area rural: “son las areas ubicadas fuera
de los limites de las areas urbanas (de
menos de 5,000 habitantes)”. (SIECA,
2011)
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Tipos de carreteras

Las carreteras son “las superficies preparadas
para el transito de vehiculos motorizados, de por
lo menos dos ejes, con caracteristicas
geomeétricas definidas de acuerdo con las normas
técnicas vigentes en la SIECA” (SIECA, 2011)

El tipo de carretera es un importante elemento
para el céalculo de niveles de servicio de disefio,
por lo tanto, se desglosan a continuacion, segun lo
especificado en el Manual centroamericano de
disefio geométrico (SIECA, 2011):

e Tipo I: la velocidad de circulacion es el
parametro  principal para  evaluar
capacidad. En este tipo, se incluyen:

o Vias principales
o Trafico de viajes al trabajo y ocio
o Distancias de viaje largas

@)

e Tipo II: el porcentaje del DT es el
parametro principal para evaluar la
capacidad. En este tipo se incluyen:

o Accesos a carreteras tipo |
o Carreteras turisticas
o Distancias cortas, viajes de recreo

e Tipo |Ill: el porcentaje de lograr la
velocidad libre es el parametro principal
para evaluar la capacidad. En este tipo, se
incluyen:

o Accesos a zonas en crecimiento
o Carreteras de paso intermedio
entre tipo | y tipo Il.

Caracteristicas del transito

Esta seccion describe los componentes
necesarios para realizar los célculos asociados a
un ordenamiento vial.

e Capacidad de carretera: “es el maximo
namero de vehiculos que pueden circular
en un punto dado durante un periodo
especifico de tiempo, bajo condiciones
prevalecientes de la carretera y el transito.
Asumiendo que no hay influencia del
transito mas adelante, dentro del punto en
andlisis.” (SIECA, 2011)

e Hora pico: “horas de maximo movimiento
vehicular respecto de las veinticuatro
horas del dia, siendo el periodo mas
critico.” (SIECA, 2011)

Transito promedio diario anual (TPDA): “El
volumen total durante un periodo
determinado de tiempo (en general dias),
mayor que un dia y menor o igual que un
afio, divido por el nimero de dias
comprendido en ese periodo de tiempo”.
(SIECA, 2011)

Volumen por hora (VPH): “es la cantidad
de vehiculos que pasa sobre una seccion
de la via durante 60 minutos
consecutivos.” (SIECA, 2011)

Via principal: “es el acceso 0 accesos de
una calzada en una interseccién que
normalmente tiene el volumen mayor de
transito”. (SIECA, 2000)

Via secundaria: “es el acceso o accesos
de una calzada en una interseccion que
normalmente tiene volumen menor de
transito, o al menos inferior al de la calle
principal”. (SIECA, 2000)

Factor de hora pico (FHP): se expresa
como la relacion que siempre sera igual o
menor gque la unidad, entre la cuarta parte
del volumen de transito durante la hora
pico y el volumen mayor registrado
durante el lapso de 15 minutos dentro de
dicha hora pico.

Porcentaje de vehiculos pesados: es la
proporcién de vehiculos referentes al
conteo que se clasifican como pesados.
Factor de crecimiento: el factor de
crecimiento se utiliza para proyectar el
crecimiento vehicular de una zona. Esta
en funcién del crecimiento anual segun el
transito promedio diario y de un periodo de
afios definido por el responsable del
estudio.

Nivel de servicio: “es el maximo volumen
horario de transito que una carretera
puede acomodar, sin que el grado de
congestionamiento alcance los niveles
preseleccionados por el disefiador”.
(SIECA, 2011) (Ver figura 9 de los anexos
para mayor detalle.)

La condicion de volumen minimo de
vehiculos: se entiende que es para ser
aplicada donde el volumen de transito en
la interseccidn es la razén principal para
considerar la instalaciéon de un seméaforo.
La condicién se cumple cuando en la via
principal y en los accesos de mayor flujo
de la via secundaria, existen los
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e volimenes minimos indicados en el
Cuadro 4.1 del Manual centroamericano
de dispositivos uniformes para el control
del trénsito, en cada una de ocho horas de
un dia representativo” (SIECA, 2000)

e Interrupcién de la continuidad del transito:
“la condicion de interrupcién del transito
continuo se entiende que es para ser
aplicada donde las condiciones de
operacion de una via sean tales, que el

Intersecciones

El estudio del ordenamiento vial se analiza a partir
de intersecciones, definidas como “sitio de una via
en el cual convergen dos o0 mas vias y donde los
vehiculos pueden virar o mantener la direccion de
su trayectoria” (SIECA, 2000)

Existen dos tipos de controles aplicables a
las intersecciones, la regulacion por semaforo y la
regulacion con sefial de alto o ceda.

Las intersecciones se analizan de acuerdo
con la demora que es “el tiempo que le toma a un
vehiculo realizar un giro en una interseccion”
(SIECA, 2000). Este tiempo se mide en segundos.

Senalizacion

Las seflales de ftransito son “los dispositivos
instalados a nivel del camino, por encima o sobre
él, destinado a reglamentar, informar o advertir al
transito mediante palabras o simbolos” (SIECA,
2000). Se encuentran normadas por el SIECA, de
acuerdo con lo establecido en el Manual
centroamericano de dispositivos uniformes para el
control del transito.

El “conjunto de sefiales destinado a
regular, prevenir o informar el transito vehicular’
(SIECA, 2000) se conoce como sefializacion, la
cual se coloca en puntos clave de las vias para
ayudar a peatones y conductores a dirigirse de
manera segura.

Existen sefales destinadas a resolver
diferentes tipos de problemas, que son definidas
en el Manual centroamericano de dispositivos
uniformes para el control del transito (SIECA,
2000) como:

transito de la via secundaria sufre una
demora excesiva o riesgo al entrar a la via
principal o al cruzarla. Este requisito se
satisface cuando, durante cada una de
ocho horas de un dia representativo en la
via principal y en la aproximacién de
mayor volumen de la via secundaria, se
tienen los volimenes minimos indicados
en el cuadro 4.2 y si la instalacion de
semaforos no trastorna la circulacién
progresiva del transito.” (SIECA, 2000)

e Semaforo: dispositivo electromecanico o
electronico que, por medio de varias
unidades o6pticas de distinto color, asigna
en forma alterna el derecho de paso de
vehiculos y peatones que confluyen en
una interseccién, paso peatonal o paso
escolar. Puede ser accionado en forma
manual, predeterminada o mediante
sensores.

e Sefial horizontal: marca de pintura de
color amarillo o blanco que se graba sobre
la superficie de rodamiento para
reglamentar, prevenir o informar a los
usuarios de la via.

e Sefial vertical: aviso o sefial de transito,
que se adhiere al suelo, colocado en
forma vertical, para informar, reglamentar
0 prevenir a los usuarios de la via.

Las sefiales también pueden ser agrupadas

de acuerdo con su finalidad para el usuario final.

El Manual centroamericano de
dispositivos uniformes para el control del transito
las define como:

e Sefial de informacién: sefial usada para
indicar rutas, destinos, direcciones,
distancias, servicios, puntos de interés u
otra informacién geografica o cultural.

e Sefial de prevencion: sefial usada para
advertir sobre las condiciones
geométricas, ambientales y de cualquier
otra naturaleza en una carretera o calle o
adyacentes a ellas, que sean
potencialmente peligrosas a las
operaciones del transito vehicular, de
ciclistas o peatonal.

e Sefial de reglamentacion o restrictiva:
sefial usada para notificar a los usuarios
de la via sobre disposiciones de leyes o
reglamentaciones de transito.

e Uso de texturas en aceras para personas
no videntes.
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Metodologia

En esta seccion, se explican los procedimientos
necesarios para realizar un ordenamiento vial, en
este caso para el distrito de San Vito de Coto Brus.

Para realizar un ordenamiento vial, debe
existir una justificaciébn que siempre se va a
relacionar con una problematica vial presente en
una zona especifica. Posteriormente, se debe
analizar el estado de la zona y comprobar con
resultados que si es una necesidad real de
ordenamiento vial.

Para lograrlo anterior, se deben tener los
datos del volumen vehicular y peatonal del lugar;
es decir, contar con evidencia del comportamiento
vial del lugar en estudio.

Es importante tener en cuenta que los
datos de un conteo vehicular y peatonal nos daran
un comportamiento vial aproximado de una zona,
y que ese comportamiento debe ser representativo
de la mayoria de meses del afio. Por lo tanto, para
el caso en el que no existan datos de
ordenamientos viales anteriores, y se deba realizar
la medicibn en campo de esos volimenes, se
tienen que escoger meses adecuados vy
representativos de la mayoria del afio. En otras
palabras, no se debe realizar el conteo en meses
gue tengan un flujo vial distinto por actividades
temporales.

En Costa Rica, generalmente, el periodo
optimo para realizar los conteos vehiculares y
peatonales es aproximadamente de 10 meses
dejando por fuera los meses de diciembre y enero
y las primeras dos semanas del mes de febrero,
ademas del periodo de vacaciones escolares de
medio afio, ya que el comportamiento vehicular en
épocas de vacaciones es distinto.

En la zona de San Vito, otra actividad
temporal, que modifica el flujo vial, es la
temporada de recoleccion de café; por esta razon,
el conteo se realiza en la Gltima semana de febrero
del 2017 ya que no existe ningln inconveniente en
esa fecha.

Las herramientas digitales utlizadas para el
correcto andlisis y obtencion de resultados
fueron:

Software

Los complejos calculos ligados a un estudio de
ordenamiento vial requieren la ayuda de
herramientas de software, que faciliten la
modulacién de datos de voliimenes de vehiculos y
peatones.

Dicho software facilita la rapida obtencién
de resultados en comparacion con la realizacién
de calculos anuales.

La principal herramienta para el
ordenamiento vial es Microsoft Excel, donde se
registran todos los datos para su posterior
modulacion.

Synchro 8

El software Synchro es “una aplicacién de software
de optimizacion y analisis macroscépico”
(Trafficware, s.f.) que contempla las
especificaciones técnicas del HCM.

Synchro es creado por Trafficware, una
reconocida empresa fabricante de software de
andlisis de tréafico, permitiendo:

e Obtener niveles de servicio.

¢ Analisis de intersecciones sefializadas,

sin sefializar y rotondas.

e Obtener capacidad de intersecciones.

Su principal ventaja es la facilidad de uso de
la herramienta y la rapidez con que se obtienen
resultados.

AutoCAD

Autodesk es una empresa “lider mundial en
software de disefio, ingenieria y entretenimiento
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3D” (Autodesk, s.f.) creadora de la aplicacion
AutoCAD.

El AutoCAD es una herramienta destinada
al modelado y visualizacién en tercera dimension,
Gtil para el manejo de planos de la zona en estudio.

Visitas y medicion en
Campo -|dentificacién de zona de conteo
-Clasificacion de vehiculos

-Formulacion de tablas de registro

Conteo vehiculary

peatonal - Factor de Hora pico

-Hora pico por interseccion

- Modelacion de
comportamiento actual

- Hora pico de la zona
-Justificacion del uso de semaforos

Factor de crecimiento - Realizar propuesta de

mejoramiento
y modelar

Etapa de Modulacion en
Synchro

-Comparar resultados de ambos modelos

- Si los resultados estan por debajo de lo espero
plantear otra propuesta y modelarla

-Analizar los usos de suelos en
elacion a los puntos de congestion via
- Utilizar indicaciones de SIECA |
planes de vialidad y de ordenamiento
viales pasados

- Propuestasde
ckC *‘Im'émnﬁe% oftwa
" 'urbanistica

rehace nAarads te Prafe

Diagrama 3. Diagrama de fases de la metodologia para un ordenamiento vial. Elaboracién propia
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Identificacidn de la zona

Lo primero por realizar es una visita a campo con
el fin de identificar los problemas, que se
presentan en la zona de estudio, se realiza el
levantamiento de las caracteristicas de las vias en
la zona como el estado de la demarcacion
horizontal y vertical anchos y pendientes de
calzada, sentidos de circulacion,
estacionamientos, zonas de carga y descarga,
estado del pavimento, cruces peatonales o bien
pasos de deseo.

Se debe crear un mapa de la zona de
estudio, en el cual se incorporen todos los datos
levantados en el parrafo anterior para poder tener
la informacién de forma practica.

Una vez identificados los problemas, se
puede concluir, mediante un criterio visual, si es
necesario o no realizar un analisis para un
ordenamiento vial.

Como segundo paso, se debe delimitar la
zona de estudio, la cual deberia tomar en cuenta
las intersecciones con flujos criticos interactuado
con los usos del suelo. Lo anterior se logra con lo
observado en campo determinando la zona de
mayor volumen vehicular y peatonal.

Luego de definir la zona de estudio, se
deben buscar informes de ordenamientos viales
realizados en la zona, ya que, en ellos, se puede
localizar informacién valiosa, que va a evitar
realizar levantamiento de datos y agilizar el
estudio, que se pretende realizar; si no existe la
informaciéon mencionada, se procede a realizar el
levantamiento de datos. En caso de no contar con
ordenamientos viales pasados con la informacion
requerida, y no se logre obtener la informacion de
volumenes vehiculares y peatonales, se tiene que
determinar la ubicacién de los puntos de conteo;
ademas de las horas y dias en que se realiza el
levantamiento de datos por interseccion.

Conteo vehicular y peatonal

El procedimiento del levantamiento del volumen
vehicular y peatonal se realiza, segun lo especifica
el HCM 2010, para intersecciones controladas por
sefiales de alto y ceda.

Para realizar satisfactoriamente este
proceso, se debe realizar una clasificacion entre
vehiculos livianos y pesados segun lo define la

guia suministrada por el MOPT
denominada Induccién para conteos vehiculares
(Direccion general de ingenieria de transito ) (ver
figura 1 en anexos).

La clasificacion de vehiculos se realiza en
funcién del peso y nimero de ejes de las llantas.
Para vehiculos de dos ejes, uno trasero y otro
delantero, se clasifica como liviano; y de tres ejes
en adelante, son vehiculos pesados, a excepcion
de los buses, que siempre se cuentan como
vehiculos pesados, y las motocicletas, que no se
toman en cuenta en el conteo, ya que no se
consideran vehiculos que aumenten las demoras
en las intersecciones. En caso de existir ciclo vias,
se deben tomar en cuenta en el estudio. De igual
forma, aunque no existan ciclovias se debe
realizar un sondeo visual para ver si es necesario
realizar los conteos de bicicletas. Se debe tomar
en cuenta el nimero de bicicletas que transitan por
la ciudad si cuando se realiza la inspeccion visual
se nota que el factor de bicicletas incide en el
transito de la cuidad, sino es asi se puede obviarse
y tomarse como un caso de motocicleta, o sea que
no influye el flujo vehicular.

Una vez identificados los puntos de control y
generadas las tablas de registro vehicular de
acuerdo con el formato suministrado por la
Direcciéon General de Ingenieria de Transito de
Costa Rica (ver figura 2 en anexos), se procede a
realizar el conteo vehicular y peatonal dividiendo
la zona en intersecciones y sus respectivos
accesos, realizando los conteos con cortes cada
15 minutos para tener datos en cuartos de horas y
ademas realizar los conteos en rangos de horas
matutinas, meridianas y nocturnas; de esta forma,
se logra conocer el comportamiento vial a lo largo
del dia.

El horario de conteo se define a criterio del
responsable del proyecto con la visita al campo.

Una vez concluido el conteo, se procede a
tabular todos los datos y a realizar los calculos
respectivos, para generar la informacion necesaria
que permita crear un modelo en el software de
modulacién de transito Synchro 8, el cual va a
ayudar a obtener los resultados de los niveles de
servicio y demoras en cada interseccion
rapidamente.
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Célculos de factores para la
modulacion

Antes de hacer la modulacion, se debe calcular a
mano una serie de datos de entrada, que solicita
Synchro 8, para realizar una modulacion correcta.

obtener, por cada interseccion, el porcentaje de
vehiculos pesados, el factor de hora pico, la hora
pico, la hora pico general de la zona y la
justificacion de implementacion de seméforos en
las intersecciones.

El factor de hora pico debe estar en un

rango de 0.8 -1; es decir, para intersecciones con
valores menores a 0.8, se utiliza el valor minimo

Hora pico de la interseccion

Estos datos de entrada se especifican y se definen
en el Highway capacity manual.

Con lo recolectado en el proceso de levantamiento
de datos, se cuenta con el volumen vehicular y
peatonal de cada interseccién en analisis, en un
horario definido por el responsable a cargo del
proyecto, a partir del cual se logra

gue es 0.8 en la modulacion. Este factor se puede
entender como aquel factor que, entre mas
cercano a uno, mejor flujo vehicular existe. En
Costa Rica, seglin una entrevista realizada a la
ingeniera Joselyn Murillo del Departamento de
Estudios y Disefios de la Direccibn General de
Ingenieria de Transito, el valor minimo aceptado
del factor de hora pico es de 0.8

A partir de la definiciobn mencionada en el marco teérico de la hora pico, se presenta la siguiente tabla que

muestra un ejemplo de cdmo se realiza

un célculo de hora pico por interseccién y, posteriormente, una explicacién de cada columna

ACCESO OESTE

Acceso Interseccion
MOVIMENTO O-N 0O-E Tatal Suma Hara Suma Hara
HORA Livianos Pesadas Tatal Livianas Pesadas Total Acoeso ParHara Pica ParHara Fica
E:15-6:30 4 1 =1 g 1] g 13 125 527
G:30-6:45 o 1 i 21 2 23 34 1z " 505
§:45-7.00 13 3 16 39 1 36 52 5 45745 BIT E:d5-T:45
T00-7:15 5 1] -] 21 2 23 23 136 " oE7
T15-T.30 3 1 10 16 1 17 27 133 " oz
T:30-T.45 o 1 i 23 -] 23 40 12z " a77
T:45-8:00 il z 13 24 3 27 40 120 CEE
8:00-8:15 7 z 3 16 1 17 26 1z " 451
8:15-58:30 7 1 i T 1 8 ;]
8:30-8:45 3 1 10 23 5 28 38
5:45-3:00 3 1] ] 26 ] 23 32
TOTAL 102 245 347

Figura 9. Volumen vehicular y hora pico del acceso oeste y global en la interseccion A. Elaboracién propia Excel 2016

La primera columna de izquierda a derecha refleja las horas de conteo en un acceso especifico de la
interseccion, la segunda y tercera columna de izquierda a derecha indican el volumen vehicular de livianos y
pesados por giros o movimiento en el acceso, la cuarta columna de izquierda a derecha refleja la sumatoria
total (vehiculos livianos y pesados) de todos los giros que se realizan en el acceso y la quinta columna de
izquierda a derecha refleja la suma total por hora (cuartos de hora) de todos los giros en el acceso y también
da la hora pico de ese acceso en especifico y la sexta columna de izquierda a derecha refleja la hora pico de
la interseccién en funcion de la sumatoria total de vehiculos livianos y pesados de todos los accesos de la

interseccion.
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Factor de hora pico (FHP)

A partir de la definicion vista en el marco tedrico,
se aplica la siguiente férmula:

Sumatoria Total de vehiculos livianos y

pesados de los 4 cuartos de la hora pico

4 X {la maxima sumatoria de los 4 cuartos )

Porcentaje de vehiculos pesados

A partir de la definicion vista en el marco tedrico,
se aplica la siguiente formula:

Sumatoria de pesados en l0s 4 cuartos de la hora pico

Sumatoria Total de vehiculos livianos y
pesados de los 4 cuartos de |a hora pico

Este porcentaje no tiene restricciones y se aplica su

valor real en la modulacion.

Hora pico de la zona

La hora pico de la zona parte del concepto anterior
de hora pico de la interseccion, con la diferencia
de que toma en cuenta el volumen total (vehiculos
livianos y pesados) de todas las intersecciones en
estudio de la zona para realizar el calculo. Esta es
la hora que se utiliza de referencia para la
modulacién en Synchro 8, eso quiere decir que los
volumenes, que se introduzcan en cada
interseccién del modelo, son los reportados en la
hora que dicte el calculo de la hora pico de la zona.

Factor de crecimiento

El factor de crecimiento se define con la siguiente
formula (1 + %TPD)(@%°%) donde el porcentaje de
TPD se toma del Anuario de Transito 2013
publicado por el MOPT segun la zona, que se
observa en mayor detalle en las figuras 3 y 4 en
anexos, y los afos los define el profesional que
realiza el estudio.

Justificacion de la necesidad de
semaforos

Para la justificacion de la colocacion de semaforos,
se toman las indicaciones del Manual
centroamericano de dispositivos uniformes para el
control del transito en el capitulo 4, seccién de
seméforos.

Se deben cumplir todas las siguientes
condiciones para que se justifique la colocacion.

Condicién A: volumen minimo de vehiculos
Condicién B: interrupcion de la Continuidad
del Transito

Condicién C: volumen minimo de peatones
Condicién D: pasos peatonales en escuelas
Condicién E: movimiento progresivo
Condicién F: experiencia en accidentes
Condicién G: condiciones del sistema
Condicién H: combinacién de condiciones
Condicion |: volimenes en cuatro horas
Condicién J: demora en hora pico
Condicién K: volumen en hora pico
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Etapa de modulacion en
Synchro 8

Con la ayuda del programa Synchro 8, se realiza
la modulacién de las intersecciones.

Se deben generar dos modelos. El primero o
modelo 1 debe representar el estado actual de la
zona de estudio, este funciona para verificar
cuales son los niveles de servicios que tiene cada
interseccion actualmente; pero también se debe
proyectar dicho modelo actual a futuro para
conocer cual seria el comportamiento de la zona
en una cantidad de afios definida por el profesional
responsable del estudio. Para llevar el modelo
actual a futuro se debe introducir, en el programa,
el factor de crecimiento calculado a la cantidad de
afos que el analista desee.

En funcién de los resultados, que se obtengan,
se opta por dejar las intersecciones tal y como
estan en el caso de contar con buenos niveles de
servicios en el modelo actual y el proyectado; en
caso contrario, se debe generar y analizar una
propuesta para mejorar la zona de estudio, la cual
se convertiria en el segundo modelo o modelo 2,
el cual se acepta si los resultados obtenidos son
mejores que los del modelo 1. Posterior a esto,
también se debe llevar el modelo 2 a futuro y
comparar con la proyeccion del modelo 1 para ver
si la propuesta, que se realiza, trae mejoras al flujo
vehicular y peatonal. Al comparar los resultados,
se debe reflejar que la necesidad de la nueva
propuesta es una realidad.

Procedimiento para realizar el
modelo

Lo primero que se tiene que ingresar en el
programa es el mapa de la zona, los anchos y
pendientes de las vias, el volumen por movimiento
en intersecciones, el factor de hora pico, el

¢, Qué datos de entrada utilizar en el
modelo 27?

Como el modelo 2 es independiente del modelo 1,
no se pueden utilizar los datos de este Ultimo
directamente, pero si indirectamente.

porcentaje de vehiculos pesados, el volumen de
peatones, las caracteristicas de la interseccién
como la demarcacion horizontal y vertical y el
factor de crecimiento vehicular.

El programa permite colocar las caracteristicas

por ventanas especificas. En la primera “Lane
setting”, es posible editar las caracteristicas
geomeétricas por carril (ver figura 5 en anexos).
La segunda ventana permite editar las opciones de
volumenes “Volumes setting”, (ver figura 6 en
anexos), en donde se ingresa el volumen por giro,
el FHP por giro, el cual no debe ser menor de 0.8
ni mayor a 1, el volumen de peatones, el
porcentaje de vehiculos pesados, que se calculan
en apartados anteriores con las férmulas
indicadas.

Cuando se generen los modelos 1 y 2
proyectados al futuro, en la ventana de “Volumes
setting”, es donde se inserta el nuevo factor de
crecimiento, que se calcula, ya que por defecto el
programa tiene un valor igual a 1.

En la tercera ventana, se pueden editar los
tiempos y la sefializaciébn de la interseccion,
“signing setting” (ver figura 7 en anexos). En esta
parte, se define el tipo de control de Ila
interseccion, siendo asi cruces controlados por
semaforos o por sefales de alto y ceda; y posterior
a esto, indicarle, al software, cuales sefales se
presentan en las diferentes intersecciones. Los
resultados, que se van a analizar y comparar de
estos dos modelos, son los niveles de servicio
(LOS) y las demoras en segundos por giros en
cada interseccion.

Para poder ver los resultados del modelo en la
interfaz al lado derecho, viene una serie de
funciones (ver figura 8 en anexos), en las cuales
se puede ver el resultado del analisis del software.
El boton LOS muestra el nivel de servicio de la
interseccion seleccionada, y el de demoras cuanto
tiempo, en segundos, le toma a un vehiculo en
hacer el giro en la interseccion.

Esto se refiere a que como el modelo 2 va
a tener cambios en sentidos de vias, giros, cruces
peatonales, sefializacion entre otros, es légico que
los volumenes vehiculares, peatonales, factores y
porcentajes de cada interseccion van a ser
diferentes.

Al no existir una forma de conocer estos
valores ya que no son reales; es decir, son parte
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de una propuesta, que fisicamente no existe, se
utiliza para poder realizar el modelo 2 Ila
informacion basica de volumen vehicular y
peatonal en cada interseccién.

La forma de obtener los volumenes es
realizando una comparacién de un mapa de la
zona actual con la informacion de volimenes por
giro de todas sus intersecciones en andlisis, con
un mapa de la propuesta e ir realizando sumas del
volumen vehicular del mapa actual de los posibles
giros que realicen con la nueva propuesta; en otras
palabras, el volumen actual es la base para que, a
criterio del profesional que realiza el andlisis, se
logre tener el volumen que puede existir cada una
de las intersecciones de la propuesta.

Otro valor que cambia es el factor de “hora
pico”, pero, por falta de datos para la nueva
propuesta, no se puede calcular directamente de
los datos de volumen vehicular, entonces lo que se
debe realizar es un promedio entre 0.8 y 1 lo cual
da como resultado 0.9 y ese valor se utiliza para
todos los giros de la propuesta en estudio.

Como tampoco se conoce el porcentaje de
vehiculos pesados, el valor, que se toma de
referencia, es el mismo porcentaje por interseccion
que se obtiene en el conteo real.

Problemas en la modulacion

Si el modelo, que se introduce en Synchro 8, tiene
una interseccién con mas de cuatro calles y el tipo
de control son sefiales de alto y ceda, el modelo
da un error y no calcula los niveles de servicio ni
las demoras.

Si esto sucede, se deben calcular los niveles de
servicio a mano, con el procedimiento que indica
el Manual centroamericano de disefio geométrico,
segundos para intersecciones controladas por Alto
y Ceda, ver figura 9 de anexos.

Una vez definido el nivel de servicio de disefio,
se realizan proyecciones en el modelo 2, hasta
cumplir con ese nivel de servicio establecido como
minimo o permitido, la cantidad de afios, que
acompafie a la ecuacion del factor de crecimiento,
gue sirve para definir el nivel de servicio de disefio
es el valor que se utliza como tiempo de
funcionamiento 6ptimo del ordenamiento vial.

Ahora para el nivel de servicio de disefio del
andlisis manual el Manual centroamericano de
disefio geométrico especifica que se debe tomar
en cuenta el tipo de carretera en la zona de estudio

en su tercera edicion, en el capitulo 2, paginas 61
en adelante.

Niveles de servicio de
diseio y vida util de la
propuesta

Toda propuesta de ordenamiento vial pretende
conseguir buenos niveles de servicio.

Para lograr eso, se analizan, muy
detalladamente, la zona y proponer la mejor
solucion que logre cumplir la expectativa de altos
niveles de servicio.

Segun se define en el Manual centroamericano de

disefio geométrico, en su apartado del HCM 2010,
los niveles de servicio van desde A hasta F
otorgando el mejor comportamiento vial al nivel A
y el mas critico al nivel F, para ver detalladamente
las caracteristicas de cada uno de estos niveles
(ver figura 9 en los anexos).

Estos niveles de servicio de la figura 9 de
anexos son exclusivos para intersecciones
controladas por sefales de alto y ceda vy
analizados con el algun programa.

Esto significa que existen otros niveles de servicio
para casos de intersecciones controladas por
seméforos y se deben utilizar solo en ese caso.

Respecto de los niveles de servicio de diserio,
todo ordenamiento vial esta ligado a un tiempo de
funcionamiento éptimo.

En Costa Rica segin la Direccion General de
Ingenieria de Transito el minimo nivel de servicio
permitido es D con demoras entre 35 — 55

y el tipo de zona segun lo especifica el HCM 2010,
ver figura 11 de anexos.
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Requerimientos base para
una propuesta de
mejoramiento urbano

En la parte urbanistica se hace uso de la
informacion de usos de suelo analizada en este
proyecto, ya que en este cantdn no se cuenta con
planes reguladores, ademas se hace uso del
reglamento de vialidad de la municipalidad de San
José y el reglamento nacional de fraccionamiento
y urbanismo como referencias, de los cuales se
extrae todo lo referente a dimensiones y normas
de disefios viales como estacionamientos,
paradas de autobuses, vias peatonales, aceras,
dimensiones de calzadas y otros que se explican
en los resultados de este proyecto.

El primer requerimiento que se utiliza son las
dimensiones que deben de respetarse segun los
reglamento de vialidad de San Jose utilizado como
referencia en este proyecto, mencionado en el
marco tedrico. En este caso serian:

- Carriles: ancho minimo de 3.30 m

- Aceras: ancho minimo de 2.50 m con una
zona verde de 1 m y adoquines para
discapacitados con huellas en cada
interseccién y con uso de texturas para
discapacitados

- Estacionamientos en via publica: ancho
de 2.50 m por un largo minimo de 6 m

- Retiros de esquinas: 10 m minimo

- Aplicacion de ley 7600 implementando
rampas para discapacitados: se deben
construir rampas en aceras, parques,
calles, puentes peatonales y plazas, con
la siguiente nomenclatura, en rampas de 1
m de largo o menos la pendiente debe
tener la relacién 1:12 y longitudes de 1 a 3
m la relacion debe ser 1:8 y mayores a
esto deben tener descansos de 1.2 m de
largo. Todas las rampas tendrdn un
minimo de 0.9 m acompafiadas por
barandas a 0.9 m de altura con barandillas
a0.75m.

Ademas, para poder aplicar estos conceptos de
urbanismo en una ciudad, es necesario conocer

los usos de suelo que existen para tomar
decisiones que no afecten el entorno vya
conformado y mas bien la beneficien. Los usos de
suelos nos ayudan a clasificar la ciudad por zonas
segun sea el tipo y asi poder justificar las
propuestas de urbanismo y de este modo integrar
la propuesta vial con las caracteristicas y el
contexto de la ciudad. y de este modo integrar la
propuesta vial con las caracteristicas y el contexto
de la ciudad.

Para este proyecto como la municipalidad de
Coto Brus no cuenta con un registro de usos de
suelo se realizd un levantamiento de zonas y se
realiz6 un modelo en donde se proponen las
siguientes zonas dentro del area de estudio.

- Zona residencial

- Zona comercial

- Zona de uso mixto
- Zona boscosa

- Zona recreativa

- Zona institucional

- Centros espirituales

ZONA RESIDENCIAL

En esta zona se ubican los sectores utilizados
para vivienda como urbanizaciones, residenciales,
condominios.

ZONA COMERCIAL

En esta zona se ubican los sectores utilizados
para la venta de productos alimenticios, farmacos,
combustibles,  materiales 'y  herramientas
constructivas, ventas de tecnologias, mueblerias,
servicios privados, industrias y todos los ligados a
una actividad con fines de lucro.
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ZONA DE USO MIXTO

En esta zona se ubican los sectores que en un
area pequefia combina comercio, zona residencial
y zonas institucionales

ZONA BOSCOSA

En esta zona se ubican los sectores que
mantiene una vegetacion boscosa con cuencas 0
sin ellas.

ZONA RECREATIVA

En esta zona se ubican los sectores
utilizados para recreacion de la poblacién como
parques, estadios, zonas de juegos, plazas.

ZONA INSTITUCIONAL

En esta zona se ubican los sectores
publicos, instituciones del gobierno como
municipalidades, areas de salud, juzgados de
justicia, bancos, escuelas, colegios vy
universidades publicas, entre otros relacionados
directamente el gobierno de Costa Rica.

CENTROS ESPIRITUALES

En esta categoria se encuentras los centros de
actividades cristianas, budistas, judaismo,
hinduismo y todas las actividades relacionadas
con eventos espirituales.

Para lograr una adecuada sectorizacion es
necesario medir desde campo las ubicaciones de
cada sector y presentarlas en un plano.

Los croquis que las propuestas de usos de
suelos se encuentran en los resultados de este
proyecto.

Una vez confeccionado el plano de usos de
suelo se debe realizar una contraposicion de los
usos de suelo en una capa mas clara y sobre ella
montar un mapa que represente de manera grafica
los diferentes problemas viales en la zona de
estudio.

Este nuevo plano que nace de fusionar usos de
suelo y problemas viales sirve para analizar de
manera global los nodos con mayores problemas
y aislar el problema en cada uno de ellos y darle
una solucién o identificar el problema comun en los
nodos en estudio y darle una solucién al problema.

Confeccion de planos

Una vez terminados los modelos y con los
resultados analizados, se realiza un mapa con
todos los cambios de la propuesta de
mejoramiento.

El mapa debe presentar todos los cambios
respectivos al andlisis que se realizan en la
modulacién de la propuesta. Estos suelen ser:

- Cambios en sentidos de vias.

- Cambios de paradas de buses y taxis.

- Cambios de sefializacion horizontal y

vertical

- Modificaciones en infraestructura vial.
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Resultados

Se realiza la busqueda de informes de
ordenamientos viales en la zona de San Vito de
Coto Brus en las posibles entidades del gobierno,
gue se encargan del tema. El primer lugar es la
municipalidad de Coto Brus, pero no cuentan con
los datos; entonces la indicacion de los ingenieros
municipales es buscar la informacién en la
Direccidon General de Ingenieria de Transito, en
donde hay informaciéon de un ordenamiento vial
realizado en el 2009; sin embargo, no se logran
obtener ni los volimenes en las intersecciones, ni
el modelo, ya que esa informacién est4 extraviada.
Lo Unico que se obtiene es el informe final del
estudio, pero no cuenta con la informacién
requerida.

Debido a esta situacion, se procede a realizar
el levantamiento vehicular y peatonal, cuyos
resultados se pueden ver detalladamente en el
apéndice en la seccién de resultados del conteo
vehicular y peatonal.

RESULTADOS

dentificacion de
la zona

esultados de
conteos

esultados para
factores de
modulacion

mplementacidn
de semaforos

Resultados de
niveles de mejoramientos
servicio urbanos

Propuestas de

Diagrama 4. Resultados del proyecto elaboracién propia
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Identificacidn de la zona

La identificacion de la zona prevé varios puntos tanto caracteristicas geométricas como problemas de

vialidad.
Parte de conceptos para definir la zona de estudio son los siguientes puntos.

Problemas en la zona

La visita a campo permite identificar los siguientes problemas viales.

e Congestionamiento vial

Simbologia

& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmm Zonas de congestion vehicular

Ubicacion de coinfluencia en analisis

Figura 10. Congestién en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.
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Obstaculizacién de sefiales

& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmmn  Zonas de congestion vehicular

Simboligia Ubicacién de coinfluencia en analisis

O Problema vial

Figura 11. Obstaculizacion de sefiales verticales en calles de San Vito de Coto Brus, elaboracién propia.

e Obstaculizacion de la via

Simboligia

& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmmm  Zonas de congestion vehicular

Ubicacion de coinfluencia en analisig

Figura 12. Obstaculizacién del paso en calles de San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.
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Puesto de venta en plena via publica

Simboligia
& Ubicacion de taxistas ilegales

s Zonas de congestion vehicular

Ubicacion de coinfluencia en analisi

Figura 13. Puestos de ventas en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracién propia.

Simboligia
& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmmm Zonas de congestion vehicular
Ubicacion de coinfluencia en analisi

Figura 14. Parqueo en fila en raya amarilla en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracién propia.
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Estacionamiento fila, doble fila y bateria en raya amarilla

Simboligia
& Ubicacion de taxistas ilegales
mmmm Zonas de congestion vehicular

Ubicacién de coinfluencia en analisi

Figura 15. Parqueo en doble fila en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.

i

Simboligia
& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmmm Zonas de congestion vehicular
Ubicacién de coinfluencia en anali

Figura 16. Parqueo en bateria en raya amarilla en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.
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e Estacionamiento en paradas exclusivas para taxi y bus

Simboligia
& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmmm  Zonas de congestion vehicular

Ubicacién de coinfluencia en analisig

Figura 17. Estacionamientos en paradas exclusivas de bus y taxi en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.
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Confusion al circular por falta de sefializacion horizontal

Simboligia
& Ubicacion de taxistas ilegales

s Zonas de congestion vehicular

Ubicaciéon de coinfluencia en analisi

Figura 18. Confusion a la hora de manejar por falta de sefializacion horizontal en las calles de San Vito de Coto Brus,
elaboracion propia.

Estacionamiento en las islas

Simboligia

& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmmm  Zonas de congestion vehicular

Ubicacion de coinfluencia en analisi

Figura 19. Estacionamiento en islas y congestionamiento vial en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.
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e Problemas en giros por calzada angosta

Simboligia

& Ubicacion de taxistas ilegales

mmmm  Zonas de congestion vehicular

Ubicaciéon de coinfluencia en analisi

Figura 20. Congestionamiento vial y problemas en giros por calzada angosta en San Vito de Coto Brus, elaboracion propia.

e Descargas de materiales en zonas no permitidas

Simboligia

& Ubicacion de taxistas ilegales

s Zonas de congestion vehicular

Ubicacion de coinfluencia en analisi

Figura 21. Descargas de materiales en zonas no permitidas en las calles de San Vito de Coto Brus, elaboracién propia.
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Levantamiento de detalles de las
vias

De los datos levantados, que son parte de la
confeccion de planos, se plantea lo siguiente.

- Las calles tienen anchos de calzada
promedios de 10 m.

- Todas las calles son en doble sentido de
via y solo con un carril por sentido de
circulacion.

- El estado del pavimento es bueno.

- No presenta espalddn en la mayoria de la

zona.
- La geometria de las calles no es
solamente tipo cuadrante, sino que

presenta varias configuraciones, como
tipo T y cruces hasta con cinco salidas.

- La sefalizacion vertical y horizontal ya no
funcionan, la demarcacién no es visible.

- Las pendientes en las calles van desde
2% hasta 25%.

- Las aceras presentan anchos de 2.4 m sin
rampas y normativa para discapacitados.

- No hay sefializacion de zonas de
descargas y cargas autorizadas

- No hay pasos peatonales visibles

- No hay parqueos publicos disponibles

Delimitacion de Ila
intersecciones en analisis

Zoha e

Se delimita la zona de estudio observando en
campo la zona critica con mayor congestion
vehicular y presencia peatonal, ademas, se
identificaron los puntos llamados intersecciones
en los cuales se realiza los conteos para conocer
los niveles de servicio.
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Figura 22.1 Mapa de los limites cantonales y distrital de la zona
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Las intersecciones que se presentan a
continuacion son las analizadas en el
ordenamiento vial y se ubican en la figura 23.

- Interseccién A: Cruce Servicentro, rio
Java

- Interseccién B: Cruce del parque

- Interseccién C: Cruce de Pali

- Interseccién D: Cruce Escuela Maria
Auxiliadora

- Interseccién E: Cruce Acapulco

- Interseccion F: Cruce licorera JJ

Figura 22.3 Mapa area de estudio de San Vito de Coto Brus,
elaboracion propia y de fuente de google maps.

INTERSECCION B
. INTERSECCION C
INTERSECCION D

Nl INTERSECCIONF

Figura 23. Localizacion de intersecciones criticas en el casco
central de San Vito de Coto Brus, fuente de Google Maps y
elaboracion propia.

=== Zona de congestion vehicular

Figura 22. Delimitacion de la zona con mayor congestién
vehicular y peatonal de San Vito de Coto Brus, fuente de
Google Maps y elaboracion propia.
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Resultados del conteo

vehicular y peatonal

Como los resultados del conteo por interseccion
son muchos datos, se presenta un ejemplo de un
acceso de una interseccién, para ver todos los
resultados en los apéndices en el apartado de
conteos vehiculares.

El volumen total de peatones y vehiculos
en la etapa de levantamiento es de:

RESUMEN DEL LEVANTAMIENTO VEHICULAR Y PEATONAL
INTERSECCION VOLUMEN VEHICULAR VOLUMEN PEATONAL

A 4277 163
B 6841 2130
C 1236 15
D 665 609
E 5899 2344
F 3756 928

TOTAL 22674 6189

Figura 24. Volumen total de vehiculos y peatones que se
contabilizaron. Elaboracién propia, programa Excel 2013.

PMOVIMIENTO O-N

HORA Livianos Pesados Total
6:15-6:30 4 1 =3
6:30-6:45 10 1 11
BA5-7 00 i3 3 16
700-7:15 = o =
TA5-730 = 1 10
7:30-7:45 10 1 11
7:45-8:00 11 2 i3
8:00-8:15 7 2 =]
B:15-8:30 7 1 B
B8:30-8:45 9 1 10
8:45-9:.00 3 o 3

TOTAL 102

Figura 25. Volumen de vehiculos por acceso en interseccion
A. Elaboracién propia, programa Excel 2013

Para ver los resultados de volimenes de todas
las intersecciones, ver en apéndices, en seccion
de resultados del conteo vehicular y peatonal.

Resultados de factores para
la modulacion

Un ejemplo del FHP y el porcentaje de vehiculos
pesados se puede observar en la siguiente tabla

ACCESO OESTE
MOVIMIENTO O-N OE
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
6.45-7.00 13 3 16 35 1 36
7.00-71:15 6 0 6 2 2 23
712-1:30 9 1 10 16 1 17
7:30-7:45 10 1 1" 23 6 29
Total 38 5 43 95 10 105
FHP 0.67 0.73
% PES. 11.6% 9.5%

Figura 26. Factor de hora pico y porcentajes de vehiculos
pesados en interseccién A. Elaboracion propia, programa
Excel 2013

Factor de hora pico (FHP)

Al emplear las formulas vistas en la metodologia,
se obtiene:

Sumatoria Total de vehiculos livianos y
pesados de los 4 cuartos de la hora pico
4 X (la maxima sumatoria de los 4 cuartos )

Se puede ver el célculo de un factor de hora
pico para el acceso oeste en la interseccion A
FHP = 43/4x(16) = 0.67
En este caso como el resultado es menor a 0.8 se
utiliza el valor minimo de 0.8.

Los resultados de todos los calculos se pueden
ver en apéndices, en la seccioén de resultados de
los calculos previos al modelo.

Porcentaje de vehiculos pesados

Al emplear las férmulas vistas en la metodologia,
es posible realizar el calculo de porcentaje de
vehiculos pesados:

Sumatoria de pesados en los 4 cuartos de la hora pico
Sumatoria Total de vehiculos livianos y
pesados de los 4 cuartos de 1a hora pico

Se puede ver el célculo de un porcentaje de
vehiculos livianos para el acceso oeste en la
interseccion A.

%pesados = 5/43 = 0.11 *100 = 11%

Los resultados de todos los calculos se
pueden ver en apéndices, en la seccién de
resultados de los célculos previos al modelo.
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Factor de crecimiento

El factor de crecimiento es dado por la siguiente
formula: (1 4+ %TPD)anos

ElI TPD de San Vito Coto Brus = 3.97 % por lo tanto
los factores de crecimiento a desde el afio 1 (A
partir del 2017 en adelante) hasta el afio 15 son:

[TrDA | 3.97%|
AROS FACTOR DE CRECIMIENTO

1 1.040

2 1.081

3 1.124

a 1.169

5 1.215

5 1.263

7 1.313

) 1.365

9 1.420

10 1.476

11 1.535

12 1.595

13 1.659

14 1.725

15 1.793

Figura 27. Factor de crecimiento para la zona de estudio.
Elaboracién propia, programa Excel 2013

A partir del afio 15 en adelante los niveles de
servicio de algunas intersecciones cumplen con
gue el maximo permitido, por lo tanto, la vida util
de la propuesta es de 15 afios.

En los siguientes graficos se muestra como el
factor de crecimiento anual afecta las demoras en
las intersecciones en el modelo 1 y 2.

INTERSECCION A

500
250

200

—4—MODELO 1
MODELO 2

150

DEMORAS (5 )

100

Grafico 1. Comparaciéon de demoras del modelo 1y 2 a través
del tiempo en la interseccion A. Elaboracion propia, programa
Excel 2013

INTERSECCION C

& /’ —+—MODELOL
.__MHH_ MODELD2

DEMORAS (5 )

Grafico 2. Comparaciéon de demoras del modelo 1y 2 a través
del tiempo en la interseccion C. Elaboracion propia, programa
Excel 2013

INTERSECCION D

—+—MODELO 1
4 MODELO 2

DEMORAS (5 )
w

Grafico 3. Comparaciéon de demoras del modelo 1y 2 a través
del tiempo en la interseccion D. Elaboracion propia, programa
Excel 2013

INTERSECCION E

5 —4+—MODELO 1
MODELO2

DEMORAS (5 )
.u
B

Grafico 4. Comparacién de demoras del modelo 1y 2 a través
del tiempo en la interseccion E. Elaboracion propia, programa
Excel 2013
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INTERSECCION F

== MODELO 1
MODELO 2

DEMORAS (5 )

10 12 14 16
Aflos

Grafico 5. Comparacion de demoras del modelo 1y 2 a través
del tiempo en la interseccion F. Elaboracion propia, programa
Excel 2013

Hora pico de la zona

De la memoria de calculo generada en Excel con
los datos del levantamiento de volumen vehicular
se obtuvieron los siguientes resultados
e Interseccion A
o Periodo matutino: 6:45-7:45 am
o Periodo meridiano: 12:30-1:30 md
o Periodo nocturno: 4:45-5:45 pm
e Interseccion B
o Periodo matutino: 7:45-8:45 am
o Periodo meridiano: 11:00-12:00
md
o Periodo nocturno: 5:00 - 6:00 pm
e Interseccion C
o Periodo matutino: 6:45 - 7:45 am
o Periodo nocturno: 5:15 - 6:15 pm
e Intersecciéon D
o Periodo matutino: 6:45 - 7:45 am
o Periodo nocturno: 5:00 - 6:00 pm
e Interseccion E
o Periodo matutino: 6:45 - 7:45 am
o Periodo meridiano: 12:00-1:00 md
o Periodo nocturno: 4:15 - 5:15 pm
e Interseccion F
o Periodo matutino: 6:45 - 7:45 am
o Periodo meridiano: 12:45 - 1:45
md
o Periodo nocturno: 4:30 - 5:30 pm

Para asi obtener una hora pico global de la
zona en el periodo nocturno: 5:00 -6:00 pm

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus

Implementacion de
semaforos

Cuando se realizaron los calculos para conocer si
se requiere de la colocacién de un semaforo segun
lo indicado en el del Manual Centroamericano de
Dispositivos Uniformes para el Control del Transito
en el capitulo 4, seccion de seméforos. Se
determina que solo se van a comprobar las
condiciones Ay B, ya que los resultados de estas
dos condiciones en todas las intersecciones no
justifican el uso de seméforo ya que no se cumplen
las condiciones minimas. Segun la teoria se dicta
que si no se cumple alguno de estos parametros,
no se deben colocar semaforos.

Un ejemplo de la justificacion para la colocacién
de semaforos se puede ver en la siguiente tabla.
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COMDICION A, Yolumen minimo de vehiculos
I Numero de Carriles ¥FPH en la principal ¥FPH [mayor volumen) SE JUSTIFICA
N ¥ia principal | ¥ia secundaria ¥ia secundaria
T [Total en ambos accesos] [un solo sentido)
E 1 1 39K 22 NO
R
5
E COMOICION 2. Interrupcion de la continuidad del transito
[: rl
I Numero de Carriles ¥FPH en la principal ¥FPH [mayor volumen) SE JUSTIFICA
o ¥ia secundaria
N ¥ia principal ¥ia secundaria | [Total en ambos aceesos) [un solo sentido)

1 1 29K 225 NOD

A

CONCLUSION:

NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Figura 28. Justificacion para uso de semaforo en interseccion A. Elaboracion propia, programa Excel 2013

Los resultados de los calculos para la
justificacion del uso de semaforos en cada
interseccibn se pueden ver en la seccidon de
apéndices, desde la figura 93 a la 98; y los cuadros

de requisitos de las condiciones A y B se pueden

RESULTADOS DEL COMPORTAMIENTO ACTUAL

INTERSECCION INODOI MIVEL DE SERVICIO | DEMORA (s)

#31 (B)

ver en la figura 13 y 14 de los anexos.

Resultado de niveles de A
servicio y demoras segun c
Synchro 8. ;

Los resultados obtenidos de la modulacion se
resumen en cuadros; y se realizan comparaciones
entre los resultados del comportamiento actual y la
propuesta y también se comparan ambos
comportamientos proyectados a 15 afios

#11
#a
#2
#8

#23

(c)
(a)
(A)
(A
(A)

13
4.2
6.1

4.4
6.8

Figura 29. Niveles de servicio y demoras por giro de la zona
actualmente. Elaboracién propia, programa Excel 2013 y
Synchro 8
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RESULTADOS DE LA PROPUESTA
INTERSECCION | NoDo| miveEL DE seErRviICIO | DEMORA (s)
A #31 (a) 9.6
B #11 (c) -
c #a (a) 3.5
D #2 (A) 1.1
E #8 (a) 1.6
F # 23 (a) 5.4

Figura 30. Niveles de servicio y demoras por giro de la zona con la propuesta. Elaboracién propia, programa Excel 2013 y Synchro 8

@0\\ CUADRO COMPARATIVO A 15 ANOS
qﬁni' COMPORTAMIENTO ACTUAL PROPUESTA
@40 NIVELDESERVICIO ~ DEMORA (s) [ NIVEL DE SERVICIO DEMORA [5)

A F 17 D 52.8

B C D

C A B3 A 5.9

D A B3 A 1.2

E D 454 A 13

F D 415 A 5.1

Figura 31. Resumen comparativo de niveles de servicio y demoras entre el comportamiento actual y la propuesta
proyectada a 15 afios. Elaboracién propia, programa Excel 2013 y Synchro 8

Los resultados de niveles de servicio obtenidos en Synchro 8 se pueden ver en los apéndices, en la seccion
de resultados de los niveles de servicio con ayuda de la modulacién en Synchro 8.

Resultado de niveles de
servicio a mano

Para la interseccioén B, se realiza el calculo de LOS
a mano segun la metodologia del Manual
centroamericano de disefio geométrico.
El tipo de carretera en la zona de estudio es del
tipo 2, segun el HCM 2010, por ser una zona rural
ondulada, con accesos a carreteras tipo 1, por ser
de distancias cortas y servir de comunicacion a
zonas turisticas. El detalle de cada tipo de
carretera se encuentra en la figura 10 en los
anexos.

El funcionamiento 6ptimo es de 15 afios como
maximo ya que, segun el Manual centroamericano

de disefio geométrico, el nivel de servicio de
disefio para carreteras tipo 2, como en la
interseccion B de San Vito de Coto Brus es D como
el minimo aceptable y siguiendo esta indicacion
(ver figura 11 de anexos)

Lo anterior se cumple cuando el factor de
crecimiento es igual a 1.79; por esta razén, se
define que la vida de funcionamiento 6ptimo del
ordenamiento es de 15 afios. El resultado de la
interseccion, como se encuentra actualmente,
segln una serie de parametros y célculos, que
dicta el manual, el cruce tiene un LOS de C y no
es posible conocer la demora por giro.
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Parametros Calculos

VOLUMEN 588 veh/h Fg 0.71 cuadro 2.9
%o PESADOS 9% %o PT 0.09 ecuacion 2-4
FHP 0.20 PR 0.04 ecuacion 2-4
TIPO DE TERRENOD ONDULADO ET 2.20 cuadro 2.11
AMCHO DE ESPALDORN 0.1 m ER 1.10 cuadro 2.12
AMNCHO DE CALZADA 3.60 m FHWV 0.88 ecuacion 2-4
% ZONA DE REVASE 20% %0 Vpl 1179.11 < 3200 ecuacion 2-3
% DISTRIBUCION a0% % Vp2 589.55 < 1700 ecuacion 2-3
R\s A%, Yo FLs 6.80 ecuacion 2-2
VELOCIDAD 40 km/h FA 1.50 ecuacion 2-2
LONGITUD DE TRAMO 0.4 km FFs 3L70 ecuacion 2-2
CAMNTIDAD DE ACCESOS 2.5 unidad/km ATS 15.09 Ikm;"h ecuacion 2-5
CARRETERA TIPO 2 fnp 1.88 cuadro 2.13

Fg 0.77 cuadro 2.10

FHY 1.03 ecuacion 2-4

Vpl 526.00 < 3200 ecuacion 2-3

Vp2 463.00 < 1700 ecuacion 2-3

BPTSF 55.69 %% ecuacion 2-7

PTSF ar.57 % ecuacion 2-6

Figura 32. Resultados de LOS a mano de la interseccion B con la configuracion actual.

LOS Yo de Tiempo utﬂl;adu en seqguir
un vehiculo
o = 40
B =40 - 55
<. C j =58 - TO
] =70 - 85
E = B85
E Aphca cuando la razon de flujo excede
i mento

Cuadro 2.5. Criterio del LOS para carreteras de dos carriles Carreteras

Figura 33. Criterio segun el manual centroamericano de disefio geométrico, para escoger un LOS.
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Como en la propuesta, la configuracion actual de
calles no se pretende cambiar, se analiza la
proyeccién del volumen actual vehicular a 15 afios
y el resultado obtenido es que el cruce baja a un
LOS de D, que es el nivel de servicio minimo
permitido por las normas. (Ver figura 11 de

anexos)

Parametros Calculos
WVOLUMEMN 1053.696 weh/h Fg 0.71 cuadro 2.9
% PESADOS 9% ] PT 0.09 ecuacion 2-4
FHP 0.30 PR 0.0 ecuacion 2-4
TIPO DE TERRENO ONDULADO ET 2.50 cuadro 2.11
ANCHO DE ESPALDON 0.1 m ER 1.10 cuadro 2.12
ANCHO DE CALZADA 3.65 m FHW 0.88 ecuacion 2-4
2 ZOMNA DE REVASE 2094 e Vpl 2112.96 < 3200 ecuacion 2-3
2 DISTRIBUCION 5094 oa Vp2 1056.48 = 1700 ecuacion 2-3
RWs 4% ] FLs 56.80 ecuacion 2-2
VELOCIDAD 40 km/h FA 1.50 ecuacion 2-2
LONGITUD DE TRAMO 0.4 km FF5 31.70 ecuacion 2-2
CANTIDAD DE ACCESQOS 2.5 unidad/km ATS I 3 Ikrn,-"h ecuacion 2-5
CARRETERA TIPO 2 fnp 1.88 cuadro 2.13
Fg 0.77 cuadro 2.10
FHW 1.03 ecuacion 2-4
Vpl 1659.40 < 3200 ecuacion 2-3
Vp2 829.70 =< 1700 ecuacion 2-3
BPTSF 76.74 e ecuacion 2-7
pTsE | 79 B3 ecuacion 2-6

Figura 34. Resultados de LOS a mano de la interseccion B proyectado a 12 afios con la configuracién actual.

LOS

Y de tiempo utﬂl;adn en seguir
un vehiculo

= 40

=40 - 55

>55-70

>70-85

= B85

\Aplica cuando la razon de flujo excede

Cuadro 2.5. Criterio del LOS para carreteras de dos carriles Carreteras

Tipo NIl

Figura 35. Criterio segun el manual centroamericano de disefio geométrico, para escoger un LOS.
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Propuesta de
mejoramientos urbanos

Los cambios que se proponen se realizan en
funcion de los resultados obtenidos en el modelo
2 en Synchro 8 y de la contraposicion de los
problemas viales con los usos de suelos. Las
propuestas que se plantean tienen la singularidad
que van enfocadas a generar en el usuario
mejoras en el tiempo, la fluidez, seguridad y
confort vehicular y peatonal tomando en cuenta las
normativas de la ley de discapacitados en los
puntos en donde se requiera.

Los criterios utilizados en la propuesta se
fundamentan en el SIECA, en plan vialidad de San
José, en la propuesta de usos de suelos planteada
y la diagramacion de los problemas locales en los
diferentes puntos de la ciudad de San Vito.

La propuesta del ordenamiento vial sugiere una
serie de cambios para un funcionamiento 6ptimo
en San Vito, los cuales pretenden solucionar y
evitar el mayor tiempo posible aspectos urbanos
como:

- Crecimiento urbano es insostenible,
excluyente y sin planificacion.

El proyecto va enfocado en la planificacion
y ordenamiento de la cuidad de tal forma
gue se logre un buen comportamiento del
trdnsito y que el crecimiento urbano a
través del tiempo no afecte este
comportamiento de forma drastica, sino
mas bien que las proyecciones de
crecimiento vehicular y peatonal que se
presentaron en los resultados sean lo méas
aproximadas posibles de tal forma que si
el crecimiento real esti dentro de los
rangos proyectados, la vida util de la
propuesta sirva para medir el tiempo
necesario de otra intervenciébn de
planificacién, ademas la propuesta que se
presenté da la opcion de realizar mejoras
gue van a favorecer a la ciudad cuando se
acerque el final de la vida util de esta
propuesta.

- Crecimiento urbano no planificado genera
altos costos economicos y para la calidad
de vida de los costarricenses.

Las propuestas que se plantean tienen la
singularidad que van enfocadas a generar
en el usuario mejoras en el tiempo, la
fluidez, seguridad y confort vehicular y
peatonal lo cual genera directamente al
usuario mejoras en la calidad de vida
desde costos  econOmicos  como
desplazarse mas eficazmente por la
ciudad dando al usuario mayor tiempo de
calidad con sus familias.

- Marco juridico disperso y debilidades
institucionales limitan la definicion
de planes reguladores cantonales.

Una de las principales ventajas de
presentar este ordenamiento vial a la
municipalidad local es que ya se contaria
con el primer documento de planificacion
cantonal y seria la apertura para que los
gobernantes locales inciten a realizar
reglamentos, mapas e instrumentos de
planificaciébn para el beneficio de los
ciudadanos locales.

Las propuestas urbanas que se presentan a
continuacion van a ser de beneficio para el
mejoramiento de la calidad de vida de los
ciudadanos del distrito de San Vito.
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Usos de suelos

Segun el levantamiento que se realizd6 en campo se plantea la siguiente sectorizacion de usos de suelo

utilizando las categorias planteadas en la metodologia

Zona Residencial

Zona Comercial -
Zona Institucional -
Zona Recreativa D

Zona Uso Mixto

Zona Boscosa -
Rios ]

Calle Pavimentada -

. *
Calle Lastre ?: R J,

Centros Espirituales-

Diagrama 5. Usos de suelos del casco central de San Vito de Coto Brus.

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus
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Localizacién de problemas viales sobre la zona de estudio y mapa de calor de
la situacion actual

Con la contraposicion de problemas viales sobre los usos de suelos, da como resultado el del diagrama 5 a

continuacion.
Con esta herramienta se realizada un analisis de los problemas especificos y comunes en la zona de

estudio, a partir de este analisis se realizan las propuestas de mejoramiento urbano, las cuales se mencionan
posteriormente.

I Simbologia I

Area de locales comerciales
—— Calles de lastre

Calles pavimentadas

Calles de mayor congestion
Zonas verdes

Via peatonal

O Intersecciones

Diagrama 6 Puntos de coinfluencia en el casco central de San Vito de Coto Brus.
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Simbologia

Congestionamiento vial
Zonas de
estacionamiento en via
publica

Zonas de descargal/carga

Puntos de ventas en via
publica

Zona utulizada por
taxistas porteadores

[
4

$

Diagrama 7. Diagramacion de problemas viales sobre los usos de suelos actuales del casco central de San Vito de Coto Brus.
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Simbologia
Congestionamiento vial
Zonas de
estacionamiento en via
publica

Zonas de descarga/carga

Puntos de ventas en via
publica

Zona utulizada por
taxistas porteadores

‘MAPA DE CALOR
ZONA CRITICA ALTA
ZONA CRITICA MEDIA

ZONA CRITICA BAJA

O
O

Diagrama 8. Mapa de calor de problemas viales sobre los usos de suelos actuales del casco central de San Vito de Coto Brus.
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Segun el andlisis que se realiz6 del diagrama anterior, los puntos a mejorar son los siguientes en la zona de
estudio.

Analizar niveles de
servicio en giros y
sentidos de vias

Analizar puntos de
problemas viales con
mapa de usos de
suelos

eubicacidn de paradas
de buses y taxis

Jescarga

_/Propuesta de
'\ parqueos

Diagrama 9. Planteamiento de pasos para una propuesta de mejoramiento urbanistico.

Asignar zonas de

‘estacionamiento
e

Cambios en giros y sentidos de vias.

Las nomenclaturas actuales de los giros y configuracién de vias de la ciudad generan que los niveles de
servicio no sean los idéneos, analizando la configuracion total del casco central y la combinacion de los
problemas viales y usos de suelos se proponen mejorar los niveles de servicio de San Vito en las
intersecciones A, B,C,D,E y F con los siguientes cambios en cada interseccion.
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Intersecciéon A

En la interseccion A, se restringen dos movimientos; uno en el acceso oeste (giro O-N); y el otro, en el acceso
este (giro E-N).

Giros existentes

Interseccion A

Simbologia

L J Parada de taxistas ilegales

mmm  Calle con mayor congestion

Ubicacion de coinfluencia en analisis

Figura 36. Mapa con cambios de giros en la interseccion A
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Interseccion C

En la interseccidn C se restringieron 2 movimientos, uno en el acceso oeste (giro O-N) y el otro en el acceso
este (giro E-N).

Giros existentes

Interseccion C

Simbologia

@& Parada de taxistas ilegales

mmm  Calle con mayor congestion

Ubicacion de coinfluencia en analisis

Figura 37. Mapa con cambios de giros en la interseccién C
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Interseccién D

En la interseccion D, se restringen cinco movimientos; uno en el acceso norte (giro N-O); otro en el acceso
este (giro E-O); en el acceso sur, se restringen todos y se cambia el sentido de circulacion, quedando

solamente via para el sur

Interseccion D

Giros existentes

T

11/ 1512

Hninmy
4

Simbologia

L 2 Parada de taxistas ilegales

Wiy
e
in

mmm  Calle con mayor congestion

Ubicacion de coinfluencia en analisis

ity

Figura 38. Mapa con cambios de giros en la interseccién D.
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Interseccién E

En la interseccidén E, se restringen tres movimientos; dos en el acceso este (giro E-N y E-O); y el otro, en el
acceso norte (giro N-E), quedando el acceso este solamente con via para el este.

Giros exisentes

o

Interseccion E

o LU

R=1-1, R-15-10
————
R

Giros propuestos
o
I

Simbologia

L 2 Parada de taxistas ilegales

s Calle con mayor congestion

Ubicacion de coinfluencia en analisis

Figura 39. Mapa con cambios de giros en la interseccion E.
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Interseccién F

En la interseccién F, se restringen tres movimientos; uno en el acceso oeste (giro O-E) y los otros dos en el
acceso sur (giro S-E y S-0), dejando el acceso sur solamente con via para el sur. Se pasa de una calle con
dos sentidos de via a una calle con un sentido de via y dos carriles, esto en la unién de las intersecciones F-

A, C-D.

Giros existentes i
‘ Interseccion F

N\

Mg

Simbologia

L 2 Parada de taxistas ilegales
mmm  Calle con mayor congestion

Ubicacion de coinfluencia en analisis

Figura 40. Mapa con cambios de giros en la interseccion F.
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Reubicacién de paradas de buses y
taxis

PROPUESTA
Las paradas de taxis rojos se dejan donde
permanecen actualmente con trece espacios.

Las paradas de taxis de carga actual se desplazan
de lugar y se asignan nueve espacios.

B o

4 espacios

'l 5 espacios

Paradas nuevas
taxi de carga

Parada de taxi rojos =mm Ubicacion éparadas

Figura 41. Reubicacién de paradas de taxis, elaboracién propia, programa AutoCAD 2017

- 5 espacios al costado al frente de pollo
crispi

- 4 al frente de carniceria la central

- 13 espacios en el parque para taxis rojo

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus
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PARADAS DE AUTOBUSES NUEVAS

En cuanto a las paradas de buses se mantienen 7
paradas en sus posiciones actuales, y se asignan
10 nuevas paradas, y se eliminaron 3 paradas.

- Entre intersecciéon E-F, se asigné una
parada al frente de tienda casan

- Entre interseccién A-B, se asigndé una
parada al frente de banco popular

- Entre interseccion B-C, se asigné una
parada a 50 m sureste de la municipalidad
de coto Brus
Y 2 mas en frente de MAG

- Entre interseccion C y frio Sur, se
asignaron dos paradas, al frente de frio
Sur.

- Al costado este de la escuela maria
auxiliadora se asignaron 2 paradas

- Entre interseccién D-E, se asigndé una
parada al frente a sucursal del ICE

<+
<>

Entr;da a San Vito por

§ Ruta 639 Ciudad Neilly
Paso Real -

PARADAS DE AUTOBUSES

ELIMINADAS

- La que se ubica al costado sur del parque central.
- La segunda la que se ubica frente a pinturas sur.
- La tercera es la que se ubica al costado este del
servicentro Rio Java en el sentido sur-norte.

Ruta 637 Ciudad
Neilly
Ruta 637 Mellizas

Paradas eliminadas

Paradas nuevas
Intersecciones

Figura 42. Reubicacion de parada de buses, elaboracién propia, programa AutoCAD 2017
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Zonas de carga y descarga

PROPUESTA

Se estudio que es posible asignar 25
espacios exclusivos para carga Yy
descarga de insumos en la via publica, en
los alrededores de mayor comercio. Se
estudiaron 3 puntos para ubicar estas
zonas exclusivas para carga y descarga
de insumos con la intencion de que estos
ayuden a los comercios que por mala
gestibn  municipal actualmente no

asignando ocho bahias dentro del uso
mixto de la via peatonal. Dos con
dimensiones de 2.50 m de ancho por 15 m
de largo para vehiculos entre 2y 3 ejes y
seis con dimensiones de 2.50 m de ancho
por 6 m de largo para vehiculos de 2 ejes.
Estas dimensiones cumplen con el
reglamento de vialidad de San José del
cual se estad tomando referencias en este

presentan area de parqueo, descarga o proyecto.
carga.

El primero en la calle del comercio, o
sea entre la interseccion B y la E,

Ubicacién : = o) Via peatonal de

de bahias uso mixto
para carga ;

y descargas

=

Figura 43. Zona de carga/descarga 1, elaboracién propia, programa AutoCAD 2017

Cabe destacar en la actualidad en este sector no entran vehiculos pesados de mas de 3 ejes, y en esta
propuesta de ordenamiento vial se mantiene dicha normativa, regulada a través de sefial de reglamentacién
R-7-3 que prohibe el paso de camiones de mas de 3 gjes, ya que la calle es estrecha para el paso de
vehiculos de grandes dimensiones.
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Segun los levantamientos y datos que se tomaron durante el proceso de recolecta de informacion se
determiné que las dimensiones maximas de los vehiculos de carga pesada que entran en esta zona son las
siguientes:

Camion de 3 ejes

Vehiculo de carga

Figura 43.1 Dimensiones de vehiculos de carga, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017

Y las dimensiones disponibles para que ambos tipos de vehiculos realicen sus maniobras para entrar a
cargar/descargas y salir serian segun el reglamento de vialidad de San José

SIMBOLOGIA

C = Acera via
[l peatonal

= Entrada privada

il| l | l l Cruce

e peatonal

I= Ubicacion de
sefial respectiva

A DE
CARGA Y
CARGA

Figura 43.2 Dimensiones de espacios para maniobra de estacionamiento de carros, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017
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ZOMNA DE
CARGA Y
DESCAREGA

T
AREE
s
\-J: |—
C

SIMBOLOGIA

L
L
L
=
L
L
-
e

Acera via
peatonal

Entrada privada

Ubicacion de
sefnal respectiva

E
|

Ty

rrrrrrrrrrrrrrrrrrrr
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrr—

rrrrrre

Figura 43.3 Dimensiones de espacios para maniobra de estacionamiento de camiones, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017

Segun la figura 43.2 y 43.3 el espacio disponible parece ser suficiente para que los conductores puedan
estacionar los vehiculos sin embargo en los siguientes diagramas se explica la maniobra a proceder por los
conductores para estacionarse ademas se logra dimensionar a través de la visual que los vehiculos pueden
operar sin riesgo de accidente.

SIMBOLOGIA
L - Acera via
[E peatonal

Entrada privada

il| l | l l Cruce

| peatonal

!= Ubicacion de
seifial respectiva

rr
=

rrrrrr
rrrrrj

ZONA DE
CARGA Y
DESCARGA

T e

I e

R U R AN

I—I—I—I—TTI—I—I—I“rH,I:I—TI—I—I—
K

rr

1-2-3 Pasos de

vehiculos para
maniobra de descarga
o carga

Figura 43.4 Maniobra de estacionamiento de carros de carga, elaboracién propia, programa AutoCAD 2017
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SIMBOLOGIA

i Acera via
L peatonal

<h
o)
_.-.-—r-r"l"l"rl'ﬂ_ﬂ
r.n; NN

CCITCCCrRT

Entradas a
privadas

senal respectiva

[NNNNNNRNNRRRRNERRNARNAND

1-2-3 Pasos de
camiones para
maniobra de descarga
o carga

— AN

Figura 43.5 Maniobra de estacionamiento de camiones de carga, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017.

Evidentemente las dimensiones existentes para las maniobras de estacionar un vehiculo de carga, carro o
camién en las bahias de la via peatonal son suficientes.

La segunda en la calle Acapulco, asignado 5 espacios exclusivos para esta funcion, dos con dimensiones de
15 m y tres mas de 6 m de largo.
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descargal/carga
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Figura 44. Zona de carga/descarga 2, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017.
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El tercer punto es en la calle Hnos Méndez asignado 5 espacios exclusivos para esta funciéon, dos con
dimensiones de2.50 m de ancho por 15 m de largo y tres mas de 6 m de largo.

Zona de
cargaldescarga

Punto de descargalcarga

Figura 45. Zona de carga/descarga 3, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017.

Estos espacios deben de acompafiarse de una sefial vertical (c4digo R-10-6) con la indicaciébn que son
exclusivos para cargas y descargas de objetos, o0 sea, que no son para estacionamiento

ZONA DE
CARGA Y
DESCARGA

R-10-6
Figura 46. Sefial de zona de descarga y carga tomada del Manual centroamericano de dispositivos uniformes para el control del transito

JUSTIFICACION

Analizando el mapa de contraposicién de los problemas viales con los usos de suelos se determina que hay
una relacién del congestionamiento vehicular con los puntos de mayor comercio y una de las razones de
congestion vehicular en las intersecciones A,B,E,F es por motivo de que no existe regulacion municipal en
cuanto a lugares asignados para descargar y cargar insumos en esta zona de comercio como se evidencia
en el mapa de usos de suelo, y que por esto los conductores realizan esta acciéon donde les sea mas
conveniente sin tomar en cuenta que son un problema para el flujo vehicular. Analizando la zona donde hay
mayor COmercio y que no cuentan con areas propias para la carga y descargas de insumos se plantean las 3
ubicaciones mencionadas generando una configuracién que conforman triangulo de los comercios con
problemas de espacio para realizar la accion de descargas/cargas, la idea es que el radio de accion de cada
zona es el suficiente para cubrir las necesidades de los comercios en cuanto a descargas y cargas.
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La ubicacion de estas zonas de cargas/ descargas tienen la ventaja que no interfieren con el flujo continuo
de vehiculos, y de que se encuentran cerca de los locales comerciales de mayor necesidad por la poblacién
como supermercados, veterinarias, farmacias, mueblerias, tiendas entre otros.

La ciudad de San Vito se construyd sin una planificacion como la mayoria de las ciudades, pero en la
actualidad no se ha reformado esta condicién y la municipalidad local no cuenta con un plan regulador, ni
usos de
Suelo, es por esto que muchos de los edificios de la zona de comercio no cuentan con parqueos propios ni
lugares para realizar la descarga y carga de insumos que requieran, es por esta razén que actualmente los
comerciantes y usuarios se estacionan frente a los locales para realizar sus respectivas cargas y descargas
generando un problema al flujo vehicular.

Simbologia
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Figura 47. Area general de zona de carga/descarga, elaboracion propia, programa AutoCAD2017.
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Zonas de estacionamiento

Segun el andlisis vial realizado con la ayuda de la contraposicién de problemas viales y los usos de suelos
actuales, las calles entre las intersecciones A-B, B-E, E-F y C-D son las que mas problemas de
congestionamiento vial y peatonal presentan, una razén de este problema es que las calles ubicadas entre
los cruces mencionados son utilizados como lugares de estacionamiento en un horario aproximado entre 7:
00 am y 6: 30 pm por los conductores de la zona. Esto genera que el espacio disponible de la calzada pase
de un valor promedio de calzada de 10 m de ancho a 5 m ya que los conductores utilizan ambos lados de la
calzada para estacionar y el espacio que queda disponible es dificil para que 2 vehiculos puedan maniobrar
al mismo tiempo lo cual implica una serie de retrasos. Tratando de dar solucion a este problema se midieron
los lugares utilizados usualmente para estacionar y se determind que ronda los 2300 m. Analizando los
lugares que pueden servir como estacionamiento en via publica sin afectar el flujo vehicular se destinan
aproximadamente 1707 m distribuidos en toda la zona de estudio para estacionar con linea blanca sobre via
publica, que son aproximadamente 285 espacios designando 6 m por estacionamiento segun lo indica en el
reglamento de vialidad de San José utilizado como referencia. Ademas, existen comercios con sus propios
estacionamientos, que ayudan a reducir el congestionamiento vial en las calles por causa del mal
estacionamiento. Como actualmente la zona tiene 2300 m aproximadamente de estacionamiento en via
publica entre zonas autorizadas y no autorizadas distribuidas en toda la zona de estudio, que son
aproximadamente 383 espacios de parqueo, los cuales necesitan ubicarse en lugares designados para ese
uso. Evidentemente lo propuesto no asimila la capacidad maxima de la zona, por esta razén se propone la
construccion de un pargqueo publicos con una capacidad aproximada de 130 espacios, lo cual le da capacidad
suficiente a la zona por aproximadamente 2 afios segun la tasa y factor de crecimiento anual la capacidad
proyectada es = 383*(1+3,97%) (2) = 414 espacios y la capacidad propuesta es = 415 espacios. Luego de
estos 2 afios debe de ampliarse la zona de parqueos con otras propuestas

Los datos anteriores presentan la condicion mas critica donde las zonas de parqueo de la ciudad estarian
totalmente llenas tomando en cuenta motocicletas, vehiculos liviana y vehiculos pesados.

Simbologia
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Figura 47.1. Zonas de estacionamiento, elaboracién propia, programa AutoCAD2017.
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Parqueos publicos

PROPUESTA

Se investigd sobre terrenos que funcionen como
parqueos publicos, se encontré un terreno que
pertenece a la municipalidad local, el cual cuenta

con una posicion adecuada, o sea cerca de la zona
de alto comercio, se propone construir un parqueo
gue tenga capacidad de 130 vehiculos diarios ya
que en la zona no existe ninguno en la actualidad.
La ubicacién de este seria a 200 m de la
interseccion E, al frente de

ferreteria el colono construccion.

El terreno tiene aproximadamente un area de
436 m2, y tomando un area por vehiculo de 15 m2
el terreno tendria una capacidad para 26 vehiculos

por nivel, esto ya considerando que se debe restar
un aproximado de 10% de area de caminos y
accesos. Con estos datos es necesario que el
parqueo cuente con unos 5 niveles, se puede
hablar de 130 espacios disponibles en la
propuesta del parqueo publico, este dato
representa el minimo necesario para cumplir con
lo solicitado en los calculos de las proyecciones
demostrados en el enunciado anterior ‘Zonas de
estacionamientos’ , de lo cual podria decirse que
es necesario construir mas parqueos en otros
puntos o bien mas pisos en este parqueo después
del segundo afio iniciado el proyecto, o0 sea,
aproximadamente para el afio 2020.

Localizacion de propuesta para
parqueo publico

Figura 48. Area propuesta para parqueo publico, elaboracién propia, programa AutoCAD
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Via Peatonal
PROPUESTA

Se propone una via peatonal de uso mixto en la
calle del comercio, que conecta las intersecciones
B y E, manteniéndola con un ancho variable en
toda su longitud, y asi manteniendo un ancho
constante de la calzada de la calle de 4 metros.
Se pretende que la via peatonal vaya
acompafiada con basureros que ayuden al
reciclaje, puntos para descansar (Bancas),
Ademas de los requerimientos de la ley 7600
mencionados en la Guia para el disefio y la
construccion del espacio publico en CR, os cuales
son
1) Aceras con un ancho minimo de 1.20 m,
acabado antiderrapante
sin presentar escalones ademas debera
contener una franja tactil para las personas
no videntes
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2) La gradiente en sentido transversal tendra
como maximo el 3%.

3) Debera contener rampas de acceso para
discapacitados y adultos mayores, con las
barra indicadas y mencionadas en la seccion
de la metodologia llamada “requerimientos
base para mejoras urbanisticas”

Ademas, también se propone implementar la
vegetacion nativa de la zona que no genera
problemas de basura ni dafios estructurales a las
aceras, ademas esta vegetacion fue escogida por
profesionales del Minaet, estaciones bioldgicas
cantaros y las cruces. Estas plantas son de alta
resistencia a las condiciones de la ciudad dandole
a la zona embellecimiento natural y salud publica.
(La lista viene adjunta al final de este documento)
La ubicacion de esta via peatonal como ya se ha
mencionado en este proyecto se puede identificar
en la figura 49.
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Figura 49 Definicién de dimensiones y sefiales de la via peatonal, elaboracion propia, programa AutoCAD
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Acera Via peatonal

Seccion transversal corte A-A

Acera Via peatonal o
Rampa en acera

Seccidn transversal corte B-B

Figura 49.1 Secciones transversales de via peatonal, elaboracién propia, programa AutoCAD
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Figura 49.2 Ubicacion de area propuesta para via peatonal, elaboracién propia, programa AutoCAD.
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Figura 50. Uso de sefiales para la seguridad en la via peatonal, elaboracion propia, programa AutoCAD 2017.

JUSTIFICACION

En el andlisis que se llev6 a cabo con la
herramienta de los usos de suelos y los problemas
viales de la zona, en este sector tan importante
para el comercio se determin6 que los problemas
de congestionamiento vehicular se generan por
una combinacion de acciones las cuales son:

La reduccion de calzada por estacionamiento a
ambos lados de la calle, por gran cantidad de
pasos de deseos por peatones, por asentamientos
de ventas de diferentes productos de consumo en
plena via publica y por acciones de descarga y
carga de materiales. Por estas razones es
necesario una intervencién urbana que logré

eliminar o por lo menos busqué reducir la
congestion vehicular, sin afectar la parte comercial
y ademdas que los peatones puedan transitar
seguros por este sector.

Por eso la construccion de una via peatonal
de uso mixto presenta caracteristicas compatibles
con lo que se necesita solucionar.

El principal objetivo por el cual se propone la
via peatonal en este sector es que la calle
practicamente se utiliza de parqueo, ya que los
conductores no respetan la sefializacion de linea
amarilla y se estacionan a ambos lados de la calle.
Como lo evidencia la figura 10 de resultados.

Evidentemente estéa prohibido por demarcacién
de linea amarilla, ademas esta accién genera que
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la calle quede con un espacio disponible muy
reducido para los conductores que pasan, lo cual
genera un riesgo de un posible accidente. Lo que
se pretende con la via peatonal es desalojar los
vehiculos impidiéndoles el estacionamiento y dejar
espacio necesario para que puedan pasar sin
parquearse, excepto para los vehiculos de carga
los cuales tendran unas bahias exclusivas para
esta funcién

También se pretende que sirva de conexién
principal para los peatones que utilizan las
paradas de buses de la parte norte de San Vito con
las paradas de la parte sur de San Vito, ademas,
también sirve de conexion entre 2 parques, uno
gque existe y uno que se propone construir con el
fin de que las personas que lo transitan puedan
sentirse atraidas por las ventas locales y utilicen
las zonas de recreacién para compartir mas en
familia, esto indirectamente contribuye
positivamente a la economia de la zona.

Ademas, se van a asignar 3 puntos de cruces
peatonales a lo largo de la calle que sirven para
controlar esta accién de una manera optima.

EFECTOS QUE GENERA LA PROPUESTA

Genera el transito seguro de peatones ya que con
una via peatonal al ancho (Aproximado de 4.5 m)
de la acera va a permitir que se fluya con mayor
comodidad para familias enteras, lo cual genera
que las familias se integren a la ciudad con un
mayor confort y seguridad.

Otro efecto que genera es que esta calle por
ubicarse en la zona de gran comercio se utiliza
mucho para de cargar y descargar materiales y
con la propuesta se estaria limitando esta accion.

Los usuarios del canton tampoco la podran
usar como estacionamiento mientras realizan sus
cuestiones, que es uno de los objetivos que se
pretende con esta propuesta, esto genera que se
pierdan alrededor de 59 espacios de parqueo en
esta zona
Los detalles de dimensiones se ven en los planos
adjuntos.

Ademas otro efecto que tiene la construccién de
una via peatonal sobre un sector tan importante
del comercio de San Vito es que a la hora de
mejorar las condiciones para el peaton se va a
generar un incremento de uso es esta via y por lo
tanto un aumento en las ventas en los locales

comerciales tal y como sucedié con la avenida
central en la Capital de Costa Rica, donde segun
el economistas lo llaman el gran mall ya que la
creacion de este boulevard dispararon las ventas
de la zona por el gran flujo de personas que
diariamente lo transita.

SOLUCION A LOS PROBLEMAS GENERADOS

Respecto a los espacios para cargar y descargar
es imposible eliminarlos de esta zona ya que
generaria gran afectacién al comercio, por esta
razon se plantea colocar entre la via peatonal y la
calzada, 6 bahias de dimensiones de 2.5 m de
ancho por 6 m de largo, exclusivas para vehiculos
de cargas de 2 ejes, para que puedan realizar sus
descargas o cargas de insumos, y 2 bahias mas
de 2.5 m de ancho por 15 m de largo, exclusivas
para vehiculos de cargas pesadas de mas de 2
ejes

Ambos contaran con una sefializacion que
indicara al tiempo méximo para realizar sus
trabajos.

Respecto a los casi 59 estacionamiento que se
pierden en ese sector, se propone la construccion
de un parqueo publico bajo techo muy cerca, a
escasos 200 m de la zona del comercio, entre la
interseccion E y la escuela Maria Auxiliadora, el
frente de la ferreteria Colono construccién. El
parqueo debe tener la capacidad para darle
estacionamiento a unos 130 vehiculos
diariamente, ademas de los 284 espacios que se
destinaron por toda la zona de estudio con linea
blanca permitiendo el estacionamiento en via
publica. (Ver plano Adjunto)
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Cierre de vias

Otro cambio que se propone en la infraestructura vial es el cierre de la via vehicular que conecta las
intersecciones F y E en el sentido oeste-este.

La razon de este cierre es que por la configuracién de calles que se propone a partir del analisis vial, resulta
gue esta calle queda sin uso entonces la idea es que no se pierda dicha zona y se aproveche de alguna
manera favorable para la zona.

~

Ubicacion de Ia via a cerrar

Figura 51. Localizacion de via publica, elaboracion propia.

Actualmente la zona cuanta con la configuracion de calles que se presenta en la figura 52

Simboligia

ZEC  Zona de edificios
comerciales

Intersecciones

Figura 52. Configuracion actual de calles entre intersecciones E y F, elaboracién propia.
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En esta area se propone construir un parque, con el fin de aprovechar el espacio para embellecer con
naturaleza nativa la ciudad de San Vito. Por este motivo, se realiza una lista de vegetacion nativa de la zona
gue es resistente a la contaminacion de la ciudad, la cual se hace con ayuda de ingenieros del Minaet de San
Vito, la Estacion Biolégica Las Cruces y Finca Cantaros, las cuales se encargan del estudio y analisis de las
plantas nativas (La lista se adjunta en el apéndice 7).

Este parque debe ser disefiado por un profesional en el area de la arquitectura para darle mayor provecho
a esta area que aproximadamente es de 830 m2 donde deber colocarse basureros que ayuden al reciclaje,
bancas, lamparas entre otros instrumentos de atraccion para las personas, ademas se debe realizar un disefio
del parque adecuado que vele por la seguridad del peatén y del conductor donde se integren aspecto basicos
de la guia de disefio y construccion de espacios publicos de Costa Rica como por ejemplo:

- Pasos peatonales en cada cruce que se proponga

- Rampan para discapacitados con pendientes no mayores a 2%

- Piezas tactiles (texturas) en las aceras

- Aceras con la franja de Circulaciéon no menor a 1.20 m de ancho con acabado antideslizante

- Franja de Amoblamiento en aceras el cual es un espacio donde se localiza la vegetacion.
Esta franja se ubica entre el area de circulacion y la calzada.

- La pendiente de la acera hacia el cordén no podra exceder del 2% y el material de piso debera
tener superficie antideslizante.

- La gradiente en sentido transversal tendra como maximo el 3%.

Estas condiciones con algunas que sugiere la guia de disefio y construccion de espacios publicos de Costa
Rica las cuales se deben de aplicar al disefio de la propuesta del parque con el fin de darle mejor seguridad
y confort al peatdn.

Simboligia
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Figura 53. Propuesta de parque y configuracion de calles entre intersecciones E y F, elaboracion propia.

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 72



Ademas, segun la guia de disefio y construccion
de espacios publicos de Costa Rica es necesario
gue se respeten los siguientes criterios para el
disefio de parques.

- Contar con condiciones adecuadas para el
uso publico como lo es la circulacion, la
accesibilidad, seguridad, higiene vy
servicio de recreacion.

- Procurar el maximo aprovechamiento de
los elementos y valores del medio
existente mediante ambiente y paisajismo.

- Fomentar la insercion de los parques en la
cultura local

- Involucrar a la comunidad en lo posible
desde el disefio hasta el manejo de cada
parque reforzando el sentido de partencia
y aprobacion.

- Organizarlos jerarquicamente y en forma
de red para garantizar el cubrimiento de la
cuidad.

A partir de estos criterios es posible

conformar un parque con logistica urbanistica

y organizada.

JUSTIFICACION DE LA PROPUESTA

Esta propuesta nace del levantamiento en campo y del andlisis de los usos de suelos con la contraposicion
de los problemas viales, donde se observé que los conductores de la zona no respetan la sefializacién de
este tramo de calle donde especialmente la disposicion de no parquear en dichas areas, el mayor problema
lo genera una cuadrilla de porteadores que tomaron este sector como parqueo Y dificultan el flujo vehicular
por esta calle que es de alto transito actualmente.

La congestion vehicular en este punto responde al efecto de combinar estacionamiento en via publica por
los conductores de la zona, area tomada por taxista porteadores como con zona de recoleccion de personas
y puntos de descarga/carga de materiales. En la figura 54 se puede demostrar el area afectada por esta
problemética
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Figura 55. Espacios de estacionamiento no permitidos en via publica, elaboracion propia.
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VENTAJAS

Se elimina la problematica de los taxistas
porteadores que generan presas diariamente, los
cuales se obligarian a buscar otro punto para
reunirse, impidiéndoles la zona de critica, esto los
obligaria a alejarse del casco central y generando
menos congestidn vehicular.

Otra ventaja es que se puede convertir una
zona que actualmente cuenta con problemas de
presas, ruidos, alta densidad vehicular, zona de
riesgo para el peaton, en una zona de tranquilidad
embellecida por naturaleza donde las familias
pueden acercarse a compartir. Con la creacion de
este parque el comercio local se va a ver
beneficiado por el aumento de personas en un
punto de descanso y de consumo materialista,
(Entiéndase comida y articulos varios) lo cual
favorece la economia local.

Ademas, esta propuesta, se pueden ejecutar
sin afectar la circulacién vehicular y peatonal de la
ciudad, al contrario, méas bien la favorece.

DESVENTAJAS

Existe un problema que se va a generar en
exactamente en 4 locales comerciales los cuales
se van a ver afectados ya que no podran realizar
las descargas de materiales directamente al frente
de cada local, pero justamente a 30 m se
encuentra la zona de descarga/ carga de la via
peatonal y la podran usar para realizar dichas
descargas o bien cargas insumos por parte de los
usuarios de cada local comercial, ademas los
locales en este sector son tiendas de ropa, una
muebleria y un bar lo cual es insuma que es
sencillamente de manipular a través de carretillos
o burras para carga pesadas.

Habilitacion de vias

PROPUESTA

Dentro de los andlisis que se generaron una
propuesta de mejoramiento es habilitar la calle que
conecta el cruce D con el local comerciar Frio Sur,
la cual llevaria aceras debidamente construidas
con lo referente a los requerimientos base para
mejoramiento urbanisticos mencionados en la

metodologia de este proyecto y con los
requerimientos que propone la guia de disefio y
construccion de espacios publicos de Costa Rica,
como, por ejemplo:

- Pasos peatonales en cada cruce que se
proponga son sefiales de prioridad para
peatones por ser una zona escolar.

- Rampan para discapacitados con
pendientes no mayores a 2%.

- Piezas tactiles (texturas) en las aceras.

- Aceras con la franja de Circulacion no
menor a 1.20 m de ancho con acabado
antideslizante.

- La pendiente de la acera hacia el cordén
no podra exceder del 2% y el material
de piso deberd y superficie antideslizante.

- Lagradiente en sentido transversal tendr
4 como méaximo el 3%.

Ya que esta conexion va a facilitar el transporte de
estudiantes, debido a que en el cruce D se ubica
la escuela Maria Auxiliadora, que también se
utiliza en horario nocturno como instalacién del
colegio Cindea. Este tramo debe ser pavimentado,
ya que actualmente cuenta con una superficie de
lastre.

JUSTIFICACION

Con la construccion de este tramo de calle los
conductores que vienen del lado oeste de San Vito
evitan dar una vuelta de 1 km, y lo reducen a 270
m, lo cual es un evidente ahorro econémico, de
tiempo, y de reduccién de emisiones de gases.

Segun el mapa de contraposicion de problemas
viales y usos de suelo si se realiza la habilitacion
de esta calle se estaria evitando por la nueva
configuracién de calles que los conductores entren
a la zona de mayor congestion vehicular,
reduciendo asi en un porcentaje el volumen de
vehiculos que transitarian por la interseccion B y
E.
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EFECTOS QUE GENERA LA PROPUESTA

Reduce huella de carbono, reduce gasto de
combustible, reduce tiempo, favorece al transito
local evitando que los vehiculos entren a la zona
critica.

Basicamente no genera problemas a la ciudad
sino mas bien la favorece.

Simbologia
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Figura 56. Mapa de ruta critica vs ruta propuesta, elaboracién propia.
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Analisis de los resultados

En este apartado, se estudian los valores
obtenidos con el levantamiento de datos, los
modelos de Synchro 8, y se comparan los niveles
de servicio y las demoras de cada interseccién del
modelo uno versus el modelo dos.

Del levantamiento realizado, se puede decir
que la zona de estudio presenta gran cantidad de
movimientos de vehiculos y peatones, ya que se
contabilizan, en la zona, un total de 22674
vehiculos por dia y 6189 personas cruzando por
pasos de deseo en un tiempo aproximado de 10
horas consecutivas.

Un parametro de referencia para conocer el
flujo vehicular, que entra a la zona de estudio, es
el TPD ya que, segun el Informe de Evaluacion de
la Red Vial Nacional Pavimentada de Costa Rica
(Mora Mata, Quesada Arroyo, Badilla Piedra, &
Murillo Barboza, 2017), la clasificacion de la zona
es baja con un TPD menor a 5000 vehiculos. (Ver
figura 12 de anexos)

De los datos levantados y evidenciados en la
confeccion de planos, se presenta la siguiente
informacion.

- Las calles tienen buenos anchos de
calzada en la mayoria de Vvias,
aproximados de 10 m.

- El estado del pavimento es 6ptimo para
circular.

- No presenta espaldon en la mayoria de la
zona.

- La geometria de las calles no es
solamente tipo cuadrante, sino que
presenta varias configuraciones, entre
ellas tipo T, cuadrante, tipo cruces hasta
con cinco salidas.

- El terreno es ondulado con pendiente de
2% hasta 25%.

Interseccidon A

En la zona de estudio, la interseccion A, es la
segunda con niveles de servicios y demoras mas
criticos,

Los niveles de servicio obtenidos en esta
interseccion muestran que el comportamiento
actual es de flujo libre, con un LOS igual a B, y una
demora promedio por giro de 13 segundos, lo cual
indica que la interseccién funciona bien.

Cuando se hace la proyeccién del
comportamiento actual afio tras afio el grafico 1 de
la seccion de resultados evidencia que a partir del
aflo 7 contando desde el afio actual, la
interseccion llega a el minimo nivel de servicio
permitido “D”

Estos resultados dan evidencia que la
interseccion se debe intervenir, ya que antes de 7
afos a partir del 2017 se van a empezar a
presentar problemas de transito.

Con la propuesta que se presenta, se obtienen
buenos resultados desde el afio actual hasta los
proximos 15 afios. Las mejoras, que ofrece, la
propuesta o el llamado modelo dos no son muy
evidentes en los primeros afios, pero a partir del
afio 5 en adelante se empieza a ver una mejora
notable respecto a la actual.

El nivel de servicios de la propuesta para el afio
actual (2017) es igual a A con demoras por giro de
9.6 segundos y proyectados a 15 afios (vida
Optima de la propuesta del ordenamiento vial
realizado) son iguales a D con demoras de 52.8
segundos por giro, mientras que, si se mantiene la
configuracién actual, en los proximos 15 afios,
LOS seria de F con demoras de 247.7 segundos.

Evidentemente, la propuesta ofrece un gran
mejoramiento a la interseccién.
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Interseccion B

Por limitaciones en el modelo, la interseccion B se
tiene que calcular con el procedimiento, que se
indica en el Manual centroamericano de disefio
geométrico, tercera edicion, en el capitulo 2.

Al realizarlo de esta forma, no se pueden
calcular las demoras por giro, sino solamente el
nivel de servicio de la interseccion.

Los resultados obtenidos con  este
procedimiento indican que el nivel de servicio de
esta interseccion es C o sea es la interseccion mas
critica, con un comportamiento regular, v,
eventualmente se podria mejorar con alguna
propuesta.

En la etapa de andlisis de una propuesta
funcional para todas las intersecciones, no se
considera ninguna modificacion en la interseccion
B, ya que es conveniente que se mantenga con la
misma configuraciéon, debido a que de esta
interseccion, dependen el resto de intersecciones
de la zona por la ubicacién que posee.

También se realiza, para la interseccién en
andlisis, la proyeccion para conocer el nivel de
servicio de disefio, el cual, segun los célculos del
procedimiento  sugeridos en el Manual
centroamericano de disefio geométrico, tercera
edicién, en el capitulo 2, tiene un LOS igual a D.

De esta interseccién y de la interseccién A,
dependen los afios de funcionamiento de la
propuesta, ya que el minimo nivel de servicio
permitido, segin el Manual centroamericano de
disefio geométrico y la Direccion General de
Ingenieria de Transito. (Ver figura 11 de los
anexos)

Cuando se toma el volumen actual en esta
interseccién y se proyecta a través del tiempo
resulta que para 15 afios a partir del afio actual y
con un factor de crecimiento de 1.79 por afio la
interseccién pasa a nhivel D y llegaria al minimo
permitido.

Interseccion C

La interseccion C es la que tiene el mejor nivel de
servicio y demoras mas bajas en la zona de
estudio, con un LOS igual a A, y una demora por
giro de 4.2 segundos, lo cual indica que la
interseccion funciona bien.

Estos resultados evidencian que el
comportamiento en la interseccion es bastante

bueno y que no requiere de ningun cambio, sin
embargo, aunque la interseccién se comporte bien
con la configuraciéon actual, se deben realizar los
cambios sugeridos en la propuesta, ya que el
analisis de la zona debe ser global, ya que un
cambio en una interseccion va a afectar
directamente a otra interseccion.

Las mejoras que ofrece la propuesta o el
llamado modelo dos al afio actual tiene un LOS =
A con demoras por giros de 3.5 segundos y
proyectado a 15 afios (vida éptima de la propuesta
del ordenamiento vial realizado) LOS = A con
demoras de 9.9 segundos por giro, mientras que,
si se mantiene la configuracién actual, en los
préximos 15 afios, LOS = A con demoras de 8.3
segundos.

Esta es la Unica interseccién que parece verse
afectada por la propuesta de mejoramiento, ya que
a partir del afio 12 en adelanta segin se muestra
en el gréafico dos la propuesta tiene demoras por
giro superiores al comportamiento actual, pero
como son minimas y se mantiene en el nivel de
servicio A segun la figura 9 de anexos con un
rango de 1 a 10 segundos.

El motivo de esta diferencia se debe a que
como el modelo crece exponencialmente, para el
afio 12 en adelante, el volumen vehicular de la
propuesta en esta interseccion podria estar siendo
un poco mayor que el que habria en la interseccion
si se deja la configuracion actual.

Interseccion D

La interseccién D es la tercera con los mejores
niveles de servicios y demoras. Los resultados del
comportamiento del flujo de transito actual tienen
un LOS igual a A, y una demora por giro de 6.4
segundos, lo cual indica que la interseccion
funciona bien.

Cuando se hace la proyeccion a 15 afos del
modelo actual, el nivel de servicio sigue siendo A
y la demora pasa a 8.9 segundos por giro.

Estos resultados dan evidencia que el
comportamiento en la interseccidn, al igual que la
interseccion C, es bastante bueno a través del
tiempo.

Sin embargo, aunque la interseccion
presente un buen comportamiento con la
configuracién actual, se deben realizar los
cambios sugeridos en la propuesta, ya que al ser
un andlisis global puede afectar los resultados
proyectados para otras intersecciones,
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principalmente, si se toma en consideracion que la
zona de estudio es relativamente pequenia.

Las mejoras, que ofrece la propuesta o el
llamado modelo dos en el afio actual, tiene niveles
de servicio de A con demoras de 1.1 segundos y
proyectados a 15 afios (vida Optima de la
propuesta del ordenamiento vial realizado) son de
niveles de servicio igual a A con demoras de 1.2
segundos por giro siendo casi constante el nivel de
servicio a través del tiempo, mientras que, si se
mantiene la configuracion actual, en los proximos
15 afios, LOS = A con demoras de 8.9 segundos.

Evidentemente, la propuesta ofrece un
pequefio mejoramiento a la interseccién, pero si se
debe realizar para no afectar los cambios de las
otras intersecciones que tienen LOS criticos.

Interseccion E

La interseccion E es la segunda mejor con un nivel
de servicio igual a A, y una demora por giro de 4.4
segundos, lo cual indica que la interseccién
funciona bien.

Lo interesante de esta interseccion es que,
aunque actualmente trabaja bien, se va a
deteriorar muy rapido en el tiempo en comparacion
con otras intersecciones con LOS actuales
similares, como la interseccién C y D. Esto sucede
porque esta interseccion tiene volumenes
vehiculares mucho mayores a la interseccion C y
D y el factor de crecimiento anual lo afecta
exponencialmente segun la grafica 4.

El hecho que, actualmente, la interseccién E
tenga niveles de servicio similares a la interseccion
C y D, pero con volumenes vehiculares mucho
mas grandes, quiere decir que, la configuracion
actual es capaz de ofrecer un buen
funcionamiento, pero, con cualquier proyeccién
gue implique un aumento vehicular, el deterioro en
el nivel de servicio va a ser grande.

Cuando se hace la proyeccion del
comportamiento actual a 15 afios, el nivel de
servicio es igual a D y la demora a 46.4 segundos
por giro.

Estos resultados indican que el
comportamiento actual en la interseccién va a ser
un problema en el futuro ya que en 15 afios se
llega al limite de los niveles de servicio permitidos
y lo mejor es intervenir esta interseccién con una
propuesta de mejoramiento en los niveles de
servicio.

Las mejoras, que ofrece la propuesta o el
llamado modelo dos en el afio actual, tiene niveles
de servicio igual a A con demoras por giro de 1.6
segundos y a 15 afios (vida 6ptima de la propuesta
del ordenamiento vial realizado) son de niveles de
servicio igual a A con demoras de 1.9 segundos
por giro, evidentemente, la propuesta ofrece un
mejoramiento importante en la interseccion.

Interseccion F

La interseccién F tiene un nivel de servicio igual a
A, y una demora por giro de 6.8 segundos, lo cual
indica que la interseccion funciona bien.

Esta interseccion, al igual que la anterior,
actualmente, trabaja bien, pero se va a deteriorar
exponencialmente en el tiempo segun la gréfica 5

El hecho de que, actualmente, la interseccion F
tenga niveles de servicio similares a la interseccion
C y D, pero con volimenes vehiculares mucho
mas grandes, quiere decir que, la configuracion
actual es capaz de ofrecer un buen
funcionamiento, pero, con cualquier proyeccion, el
deterioro en el nivel de servicio va a ser grande.

Cuando se hace la proyeccién a 15 afios, el
nivel de servicio pasa a D y la demora a 41.5
segundos por giro.

Estos resultados indican que el
comportamiento actual en la interseccion va a ser
un problema en el futuro ya que en 15 afios se
llega al limite de los niveles de servicio permitidos
y lo mejor es intervenir esta interseccién con una
propuesta de mejoramiento en los niveles de
servicio.

Las mejoras, que ofrece la propuesta o el
llamado modelo dos en el afio actual, tiene niveles
de servicio igual a A con demoras por giro de 5.4
segundos; y a 15 afios (vida optima de la
propuesta del ordenamiento vial realizado) son
niveles de servicio igual a A con demoras de 9.1
segundos por giro, evidentemente la propuesta
ofrece un mejoramiento importante en la
interseccion.
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Analisis de la
contraposicion de los
problemas viales con los
usos de suelos actuales.

Segun el diagrama 5 que se plantedé en los
resultados se realiza un andlisis donde se
determina que los problemas de
congestionamiento vial de la zona se deben a
razones comunes en los 6 nodos en andlisis las
cuales se deben a la mala organizacién de la
ciudad.

Los problemas comunes en los nodos o
intersecciones de la ciudad que esta en analisis
son los siguientes:

- Puntos aleatorios de descarga/carga de

material.

- Estacionamiento en via publica sin ningin

control o planificacion.

- Pasos de deseo de peatones sin

regulacion

- Puntos de ventas en via publicas que

interfieren con el flujo vehicular

Con ayuda del mapa de calor de los problemas
viales (Diagrama 5.1) las intersecciones mas
afectadas son las B, E y F y siendo de menor
afectacion las intersecciones A, C y D pero de
igual manera presentan de congestion vehicular
asociada a los problemas anteriores.

Se analiza de los diagramas 4,5,5.1 que la
combinacion de puntos comunes como, locales
comerciales, centros de salud, bancos, centros
espirituales con acciones de descargal/carga
materiales, estacionamiento en via publica y
constante flujo vehicular y peatonal generan las
actual situacién en el casco central de San Vito la
cual debe de mejorar con la serie de propuestas
que se plantean en los resultados de este
proyecto.

Segun el diagrama 5.1, el llamado mapa de

calor la zona mas critica la comparten las
intersecciones B, E, y F es por esta razén que la
mayoria de las propuestas de mejoramiento
urbano se concentran en esta zona.
En fin, la herramienta del resultado de realizar la
contraposicion de los problemas viales y las
posibles coincidencias de los usos de suelos lo
que pretenden es analizar de manera grafica que
parte de la ciudad es la mas critica y atacar de
forma inmediata el sector destacado con
propuesta de mejoramiento y para efectos de este
proyecto eso fue lo que se planteé y logré.
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Conclusiones

Al realizar este proyecto, se concluye lo siguiente:

Se determina, en la visita a campo, que los
problemas viales de la zona son graves y
gue requieren intervencion inmediata, ya
que los conductores no respetan la
sefializacion local.

Se determina que el ancho de la calzada
en la intersecciéon D es angosto con 4 m
menos que el promedio; y por esto se
debe ampliar el ancho del acceso sur.
Con el andlisis de la contraposicién de
problemas y usos de suelos, diagrama 5y
el mapa de calor o diagrama 5.1 se
determind que las intersecciones con
mayores problemas viales sonlaB,Ey F
Con el analisis de la contraposicion de
problemas y usos de suelos, diagrama 5y
el mapa de calor o diagrama 5.1 se
determind que las intersecciones con
problemas viales menos criticos son la A,
CyD

Con lo observado en campo, se determina
gue es necesario zonas exclusivas de
carga y descarga.

Es necesario reubicar la parada de bus
gue se ubica a un costado del parque de
San Vito para seguridad de los
conductores.

Al analizar la zona, se determina que es
necesario reubicar las paradas de taxis de
carga con el fin de mejorar el flujo vial.
Respecto al levantamiento vehicular
realizado, se determina que la “hora pico”
de la zona es en el horario nocturno de
5:00 pm a 6:00 pm.

De acuerdo con los resultados del modelo
uno, todas las intersecciones,
actualmente, tienen niveles de servicios
intermedios, pero con las propuestas
mostradas pueden mejorarse mucho

Con el analisis del volumen vehicular, se
concluye que las intersecciones criticas de
la zona son las intersecciones Ay B.

Con la comparacién de resultados del
modelo uno vs el modelo dos segln la
figura 9 y los graficos reportados en los
resultados, la propuesta es conveniente
para la zona.

Segun el factor de crecimiento anual de la
zona, se determina que la propuesta de
mejora tiene una vida util de 15 afios a
partir del afio 2017.

En ninguna interseccion de la zona, se
justifica el uso de semaforos.

Se asighan un aproximado de 285
espacios de estacionamiento en la via
publica con raya blanca y 130 mas
parqueos publicos.

Se asignaron 13 espacios exclusivos para
cargas y descargas.

Se asignaron 9 espacios exclusivos para
taxis de carga.

Se concluye que la habilitacién de la ruta
que el local Frio Sur con la interseccion D
genera beneficios en reduccién de tiempo,
dinero y emisiones de gases.

Se determina que para la buena
funcionalidad del proyecto se deben
seguir los reglamentos y requerimientos
presentados en este proyecto en lo que se
refiere a medidas, accesorios Yy
recomendaciones para discapacitados.
Se confeccionan los planos con los
cambios concluidos.
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Recomendaciones

Se recomienda al final de la vida util del
proyecto realizar un conteo de la cantidad
de bicicletas que circulan en la zona para
ver si es necesario proponer ciclovias en
la zona de estudio.

Se recomienda que en la construccién de
islas en las vias se hagan fisicas para
mayor control del transito, ya sea en
concreto o bien sistemas utilizados
actualmente por DGIT del MOPT

Es necesario que a partir del afio 3 la
municipalidad local busque més opciones
de parqueos publicos.

A partir del afio 15 es necesario realizar un
analisis de transito para determinar si es
necesario el uso de semaforos en la zona
de estudio.

Se recomienda en la calle que conecta
intersecciéon B con la Interseccion E se
planifigue la ubicacion de reductores de
velocidad para mayor seguridad de
peatones

Se recomiendan que la municipalidad
local realice campafias de educacion vial
en la escuelas y colegio de la zona con el
fin de que las personas mejoren sus
conductas y respeto en las calles cuando
conduce y circula a pie.

Se recomienda realizar la propuesta por
etapas para que los conductores de
adapten a los cambios en las vias.

Se recomienda que la municipalidad local
invierta en la implementacion de un grupo
de policia municipal que controle las
situaciones viales que se den en la zona.
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Apéndices

Se encuentran en el apéndice, las siguientes
secciones:

Apéndice 1: Resultados del conteo
vehicular por interseccion y horario.

Apéndice 2: Resultados del conteo
peatonal por interseccion.

Apéndice 3: Resultados de los célculos
previos al modelo.

Apéndice 4: Justificacion de uso de
semaforos en cada interseccion.

Apéndice 5: Resultados de los niveles de
servicio con ayuda de la modulacién en
Synchro 8.

Apéndice 6: Plantas nativas para el
parque de San Vito.

Apéndice 7: Lista de sefiales de transito
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Apéndice 1: Resultados del conteo vehicular por interseccion
y horario

Interseccion A- comportamiento en el horario matutino

ACCESO OESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO O-N 0-E Total Suma Hara Suma Hara
HOR& Livianos Pesados Tatal Livianoz Pesados Taotal Accesa PorHora Pico PorHaora Fica
6:15-6:30 4 1 5 g 1] g 13 125 527
B:30-6:45 10 1 T 21 2 23 34 192 [ 606
G:45-7:00 13 3 16 35 1 36 a2 5 g45-r.as5[  BI7 G:43-T:45
T:00-7:15 5} a -1 21 z 23 23 136 [ s67
T:15-T:30 3 1 10 1B 1 1T 27 133 [ 526
T:30-T:43 10 1 il 23 ] 23 40 122 [ a7
T-45-5:00 il Zz 13 24 3 27 40 120 [ 433
8:00-8:15 K 2 3 1B 1 1T 26 12 " a5
g:13-5:30 T 1 g T 1 g 16
8:30-5:45 3 1 10 23 5 28 38
S:45-3:00 3 1] 3 26 3 23 32
TOTAL 102 245 347

Figura 1. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste y global en la interseccion A, elaboracién propia Excel 2016

ACCESD ESTE

Acceso
MEVIMIEMTO E-N E-O Tatal Suma Hara
HORA Liviaros Fezadas Tatal Livianos Pezados Total Accezo FarHara Pica
5:15-6:50 5 2 T 2 1] 2 3 7
E:50-6:45 3 1 q =3 1] =3 10 33
E:45-7:00 16 2 18 13 1 14 32 33 E:d5-7.d45
T.00-7.13 il 2 13 12 1 13 26 gd
T:15-7:350 13 1 14 n o n 25 ad
T:30-T:d5 i 2 10 4 2 G 16 T3
T:d5-5:00 T 1] T T 3 it} 17 g5
&:00-3:13 10 o 10 12 4 16 2B 75
&:15-5:30 T 1 i T 5 12 20
G:50-5:45 5 1] 5 15 2 17 22
S:45-3:00 3 1 4 2 1 3 T
TOTAL 100 110 210

Figura 2. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccion A, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO NORTE

Acceso
MEVIMIENTO N-O N-E Tatal Suma Hara
HORA Livianaos Pezados Tatal Livianaos Pezados Tatal Accesa ParHara Pica
6:15-6:30 5 2 7 12 2 14 33 322
E:50-6:d5 12 1 13 3T 5 42 Ta 3T G:30-7.30
E:d5-T:00 5 ] 5 B3 - =] 105 370
T.00-7:15 & 2 & T3 1 T4 m 347
T:15-7:30 10 5 15 40 3 43 g2 303
T:530-T:d5 3 ] 3 34 5 A B3 276
T:d5-5:00 3 2 1 45 5 S g5 2685
&:00-3:15 1a 2 12 42 o 42 T3 264
8:15-8:30 3 0 3 23 1 2d 43
G:50-5:45 13 z el 40 5 45 1
G:d5-3:00 5 5] 12 ) 3 42 Bl
TOTAL 132 455 522

Figura 3. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso norte en la interseccion A, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion A-comportamiento en el horario meridiano

ACCESD OESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIEMTO O-N 0-E Tatal Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Fesados Total Livianos  Pesados Total fooeso | ForHora Fico For Hora Fico
10451100 3 1] 3 4 1 5 g a5 425
T.00-11:13 5 2 g g 1 3 17 107 " SiE
T:A5-11.30 5 3 3 1& 1 13 28 123 [ 55g
1:30-11:45 12 1 13 17 2 13 32 123 [ ses
T:45-12:00 3 o 3 13 Z 21 30 121 T
12:00-12:15 17 o 7 15 1 6 33 130 " 670
12:15-12:30 g o g 17 3 20 28 135 [ 657
12:30-12:45 5 2 T 20 3 23 30 43 1z:30-t30f 728 12:30-1:30
12:45-100 1= 1 16 20 3 23 33 133 " T8
100-1:15 n 2 13 23 2 25 38
1:15-1:30 g 1 3 17 10 27 36
130-1:45 -] 1 7 16 3 13 2B
TOTAL 116 221 337

Figura 4. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste y global en la interseccién A, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO ESTE

Biozeso
MOWVIMIENTO E-N E-O Tatal Suma Hera
HORA Livianos Pezados Total Livianos  Pesados Total fcceso | PorHaora Pico
10:45-11.00 3 0 3 3 1 4 T O
1:00-11.15 10 0 10 4 1 5 1= Ed
11:15-11:30 g 0 g 12 3 15 23 T
1130-11:45 3 3 12 g 5 13 25 O
1:45-12.00 3 0 3 1 1 2 5 55
12:00-12:15 g 0 g 3 1 10 18 O
12:15-12:30 1 0 1 10 1 1 22 T2 12:15-115
12:30-12:45 B 0 B 4 u} 4 10 O
12:45-1.00 7 0 T g 3 13 20 T2 12:45-1.45
1:00-1:15 T 1 g 12 u} 12 20
1:15-1.30 T 1 g 12 u} 12 20
1.30-1.45 3 0 3 g 1 3 12
TOTAL a7 110 137

Figura 5. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccion A, elaboracion propia Excel 2016

ACCES0 NORTE

MOVIMIENTO N-O MN-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pezados Total Livianos  Pesados Total ficceso | PorHora Pico
10:45-11:00 g 0 g 10 1 m 36 27
T:00-11:15 13 3 22 23 2 25 76 34
T:15-11:30 13 2 15 ddq 5 43 5 364
11:30-11:45 12 2 14 50 5 55 od 393
1:45-12:00 B 1 7 at:] q T2 106 388
12:00-12:15 23 2 25 53 2 55 93 470
12:15-12:30 g 0 g Td =] a0 104 450
12:30-12:45 g 1 3 53 2 1) T3 SiE 12:30-1:30)
12:45-1.00 14 1 15 45 4 43 158 S07
1:00-1:15 il 1 12 g0 4 Bd T3
115-1.30 g z 10 T z2 73 170
1:30-1:45 E 1 7 57 =] B3 70
TOTAL

Figura 6. Volumen vehicular y *hora pico” del acceso norte en la interseccion A, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion A- comportamiento en el horario nocturno

ACCESD DESTE

Acceso Interseccidn
MOVIMIEMNTD O-N O-E Tatal Suma Hora Suma Hora
HORA Livianoz  Pezados Taotal Livianos Fesadoz Total Acceso FPorHora  Pico For Hors Pico
4:00-4:15 3 0 3 4 1 5 g g5 573
4:15-4:30 3 2 g g 1 9 7 07 [ B4z
4:30-d:45 [ 3 3 15 1 13 28 123 [ E33
4:45-5:00 12 1 13 17 z 13 3z 123 [ 650 4:45-5:45
5:00-5:15 a 0 9 13 2 21 30 121 [ 621
S:15-5:30 17 0 17 15 1 16 33 130 [ 586
5:30-5:45 g 0 g 17 3 z0 28 135 [ 603
5:45-6:00 5 2 T 20 3 23 30 93 545-645] 574
6:00-6:15 15 1 i3 z0 3 23 39
6:15-6:30 T 2 13 23 z 23 35
5:30-6:45 g 1 ) 17 10 27 36
TOTAL 118 221 313

Figura 7. Volumen vehicular y *hora pico” del acceso oeste y global en la interseccion A, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESOD ESTE

Acceso
MOYIMIEMTO E-N E-O Total Suma Hora
HORA Livianoz  Peszadas Toral Livianos Pezados Toral Acoceso ParHara Pica
4:00-4-15 5 ] 5 10 1 il 16 33
4:15-4:30 il 2 13 g 4 12 25 105
4:30-4:45 14 1] 14 14 3 17 1| 03 4:350-5:30
4:45-5:00 12 o 12 1= 0 15 27 03 4:45-5:45
5:00-5:15 10 2 12 10 0 10 22 104
5:15-5:30 13 ] 13 i 2 0 23 104
5:30-5:45 il 1 12 16 3 13 kil 104
S:d5-6:00 &3 1 3 3 4 13 22 =1
£:00-6:15 3 1] 3 13 0 13 22
£:15-6:30 13 ] 13 16 0 16 23
£:30-E:45 12 i] 12 5 0 =] 15
TOTAL 130 142 272

Figura 8.Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccién A, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO NORTE

MOVIMENTO N-O N-E Tatal Suma Hara
HORA Liviaros  Pesados Tatal Liviaros Pezados Tatal Acoceso FParHara Pico
&:00-4:15 3 1 ju] B0 B EE TE 389
4:15-4:30 25 1 Z6 Td B &0 106 430 4:15-515
4:30-4:45 13 4 23 ES 7 T2 35 407
¢:45-5:00 3d 5 33 70 3 73 1z 413
5:00-5:15 25 5 30 Gd 3 ar 17 396
5:15-5:30 12 3 15 ES 3 ES a3 352
5:30-5.45 13 ] 13 a1 B ar 106 364
5:45-6:00 T 3 14 Td 2 TE a0 340
E:00-E:15 21 1 22 50 1 51 73
E:15-E:30 24 1 25 E3 1 70 35
E:30-6:45 16 0 15 E3 3 EE Gz
TOTAL 233 T3E 1035

Figura 9. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso norte en la interseccion A, elaboracion propia Excel 2016

Interseccion B- comportamiento en el horario matutino

ACCESO OESTE

Acceso Interseccion

MOVIMIENTO 0-N 0-E 05 Total Suma Hora Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianas Pesados Total Livianas Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico

6:15-6:30 4 0 4 5 0 5 1 0 1 10 152 588

6:30-6:45 8 0 8 16 1 17 9 2 1 36 175 714

6:45-7:00 10 0 10 20 4 i 18 1 18 53 1m 680

700-7:15 18 0 18 17 2 18 15 0 15 53 163 691

7:15-7:30 6 2 8 9 1 10 14 1 15 33 150 686

7:30-7:45 7 0 7 7 3 10 13 3 16 33 166 fe4

7:45-8:00 12 1 13 13 0 13 14 4 18 44 187 T:45-8:45 737 7:45-8:45

8:00-8:15 14 0 14 9 3 12 13 1 14 40

8:15-8:30 13 2 15 17 1 19 1 4 15 43

8:30-8:45 20 1 21 15 1 17 12 4 16 54

TOTAL 119 145 140 403

Figura 10. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste y global en la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO 5-0 5-M 5-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:15-6:30 4 1] 4 1 0 1 4 0 4 9 189
6:30-6:45 5 1] 5 35 2 37 18 1 13 61 223 6:30-7:30
6:45-7:00 18 1 13 37 3 40 12 1 13 72 195
7:00-7:15 12 1] 12 22 4 26 8 1 9 a7 188
7:15-7:30 9 1 10 20 3 23 10 o 10 43 182
7:30-7:45 3 1] 3 17 2 19 10 1 11 33 182
7:45-8:00 10 B 18 30 7 37 10 o 10 65 194
8:00-8:15 8 1] 8 25 1 26 6 1 7 41
B:15-8:30 7 1 -3 28 o 28 7 o 7 43
8:30-8:45 5 0 5 24 5 29 10 1 11 45
TOTAL 92 266 101 459

Figura 11. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO ESTE

Acceso

MOVIMIENTO EM E-0 ES EE Total suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico

6:15-6:30 3 0 3 o o 0 2 0 2 o 0 o 5 145

6:30-6:45 13 1 14 11 o 11 10 0 10 o 0 o 35 177

6:45-7:00 24 2 26 11 1 12 20 o 20 o o o 58 180 6:45-7:45

7:00-7:15 25 0 25 7 1 8 10 2 12 2 0 2 47 157

7:15-7:30 10 2 12 13 ] 13 11 1 12 ] 0 o 37 148

7:30-7:45 12 3 15 8 1 9 12 2 14 o 0 o 38 140

7:45-8:00 10 2 12 10 3 13 3 2 10 o 0 o 35 138

8:00-8:15 18 2 20 6 2 8 3 2 10 o 0 o 38

8:15-8:30 9 2 11 10 1 11 7 0 7 o 0 o 29

8:30-8:45 17 0 17 -] 1 g 10 0 10 0 0 0 36

TOTAL 141 14 155 24 10 24 28 9 107 2 0 2 358

Figura 12. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO NORESTE

Acceso
MOWIMIENTO E-N E-E Total Suma Hara
HORA Livianos Pesados Total Livianaos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:15-6:30 1 0 1 0 0 0 1 &
6:30-6:45 1 0 1 1 o 1 2 7
6:45-7:00 0 0 0 0 0 0 0 9
7:00-7:15 3 0 3 o o o 3 11 7:00-B:00
7:15-7:30 0 0 0 2 0 2 2 9
7:30-7:45 3 1 4 o o o 4 9
7:45-8:00 2 0 2 0 0 0 2 &
8:00-8:15 1 0 1 o o o 1
8:15-8:30 0 0 0 2 0 2 2
8:30-8:45 1 0 1 0 0 0 1
TOTAL 13 18

Figura 13. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso noreste en la interseccion B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO NOROESTE

Acceso

MOVIMIENTO 0-0 0-E 0-N 05 Total Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico

6:15-6:30 1 o 1 o o o 3 1 4 1 o 1 6 %6

6:30-6:45 2 0 2 3 o 3 40 1 41 7 0 7 53 132

6:45-7:00 o 0 ] 1 o 1 10 1 11 2 0 2 14 124

7:00-7:15 o 0 ] ] o ] 2 o 22 1 0 1 23 172

7:15-7:30 o o o 3 o 3 36 o 36 3 o 3 42 197

7:30-7:45 1 o 1 2 o 2 42 o 42 0 o o 45 197

7:45-8:00 o o o 1 o 1 47 2 43 12 o 12 62 212 7:45-8:45

8:00-8:15 o 0 ] ] o ] 47 o 47 1 0 1 48

8:15-8:30 o 0 ] ] o ] 38 1 39 3 0 3 42

8:30-8:45 0 o 0 3 0 3 51 4 55 2 o 2 60

TOTAL 4 13 346 32 395

Figura 14. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso noroeste en la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016
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Interseccion B - comportamiento en el horario meridiano

ACCESO OESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO O-N 0-E 0-5 Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
10:45-11:00 16 0 16 9 1 10 7 0 7 33 205 632
11:00-11:15 23 1] 23 17 4 21 13 2 15 39 221 [ eo1 11:00-12:00
11:15-11:30 26 0 26 2 3 25 13 2 15 66 27 11:15-12:15 [ 689
11:30-11:45 13 1] 13 20 2 22 12 1] 12 47 205 [ eez
11:45-12:00 2 0 2 15 1 16 7 4 1 43 192 [ 613
12:00-12:15 22 1 23 21 3 24 15 3 18 85 197 [ s
12:15-12:30 16 0 16 12 0 12 12 4 16 44 181 [ 577
12:30-12:45 3 1] 3 13 2 15 10 1 11 34
12:45-1:.00 9 3 12 13 1 14 18 10 28 34
1:00-1:15 17 0 17 10 1 11 16 5 21 43
TOTAL 176 170 154 500

Figura 15. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste y global en la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO 50 5N 5E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
10:45-11:00 1 o 1 7 1 B 3 o 3 12 153
11:00-11:15 3 6 9 26 2 28 18 4 22 59 181 11:00-12:00
11:15-11:30 11 1] 11 18 1 19 11 1 12 42 1le4
11:30-11:45 15 o 15 20 1 21 4 o 4 40 157
11:45-12:00 g 1 25 1 26 5 0 5 40 151
12:00-12:15 b 1 7 2 29 6 0 6 42 154
12:15-12:30 3 1] 3 24 1] 24 7 1 35 148
12:30-12:45 4 1 5 17 1 18 10 1 11 34
12:45-1:00 10 1 11 26 1] 26 6 0 6 43
1:00-1:15 7 0 7 22 1 23 7 0 7 37
TOTAL 78 222 84 384

Figura 16. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO ESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-N E-0 E-5 E-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total| Livianos  Pesados  Total Livianos Pesados  Total | Livianos Pesados  Total Acceso Por Hora Pico
10:45-11:00 9 2 11 3 o 3 11 1 12 o o o 18 102
11:00-11:15 13 1 14 4 o 4 12 1 13 3 o 3 20 107
11:15-11:30 23 1 24 12 3 15 15 1 16 o o o 31 110 11:15-12:15
11:30-11:45 16 o 16 13 2 15 18 o 18 o o o 33 o0
11:45-12:00 15 2 17 6 o 6 15 1 16 1 o 1 23 7
12:00-12:15 25 1 26 10 ] 10 11 2 13 ] o ] 23 67
12:15-12:30 17 1 18 10 o 10 9 o 9 o 1 1 20 BB
12:30-12:45 12 1 13 2 3 5 o 5 o o o 11
12:45-1:00 19 2 21 6 o 6 6 1 7 o o o 13
1:00-1:15 21 2 23 & 0 & 14 2 16 o 0 0 22
TOTAL 170 13 183 77 7 84 116 9 125 4 1 5 214

Figura 17. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccion B, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO NORESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-N E-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total| Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
10:45-11:00 1 0 1 0 0 1 4
11:00-11:15 1 0 1 2 0 2 3 3
11:15-11:30 0 0 0 0 0 D 0 2
11:30-11:45 0 0 0 0 0 D 0 5
11:45-12:00 0 0 0 0 0 [} 0 9
12:00-12:15 1 1 2 0 0 D 2 10 12:00-1:00
12:15-12:30 1 0 1 2 0 2 3 B
12:30-12:45 4 0 4 0 0 D 4
12:45-1:00 o 0 o 1 o 1 1
1:00-1:15 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 9 14

Figura 18. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso noreste en la interseccion B, elaboracién propia Excel 2016

ACCESO NOROESTE

Acceso
MOVIMIENTO 0-0 0-E 0-N 0-5 Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total| Livianos Pesados  Total Livianos Pesados Total Livianos  Pesados  Total Acceso Por Hora Pico
10:45-11:00 ] ] ] 3 ] 3 28 o 28 4 1] 4 35 168
11:00-11:15 ] ] ] 2 ] 2 44 o 44 1 1] 1 47 179
11:15-11:30 ] ] ] 1] ] ] 50 1 51 3 1] 3 54 186 11:15-12:15
11:30-11:45 1 o 1 1 o 1 28 o 28 2 0 3 32 177
11:45-12:00 1 o 1 0 o o 40 1 41 4 0 4 45 184
12:00-12:15 o o o 3 o 3 44 1 45 & o & 54 180
12:15-12:30 o o o 2 o 2 40 o 40 3 o 3 45 173
12:30-12:45 o o o o o o 34 1 35 4 o 4 39
12:45-100 2 o 2 1 o 1 32 o 32 & 1 7 42
1:00-1:15 1 0 1 2 0 2 39 0 39 5 0 5 47
TOTAL 5 14 383 39 441

Figura 19. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso noroeste en la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016

Interseccion B -comportamiento en el horario nocturno

ACCESO OESTE

Acceso Interseccién

MOVIMIENTO 0-N 0O-E 0-5 Total Suma Hora Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora _ Pico

4:00-4:15 16 ] 16 18 ] 18 14 4 18 52 301 925

4:15-4:30 22 1 23 27 2 29 26 2 28 B0 328 [ 1033

4:30-4:45 29 o 29 28 1 29 25 3 28 86 325 [ 1014

4:45-5:00 29 o 29 29 4 33 18 3 21 B3 342 aa5-545 [ 1085

5:00-5:15 22 ] 22 30 2 32 25 ] 25 79 333 [ 1068  5:00-6:00

5:15-5:30 38 ] 38 23 3 26 11 2 13 i 315 i 1002

5:30-5:45 31 1 32 30 3 33 33 5 38 103 284 [ 016

5:45-6:00 25 ] 5 14 2 16 31 2 33 74

6:00-6:15 23 2 25 15 1 16 20 ] 20 61

6:15-6:30 10 o 10 18 1 19 17 o 17 45

TOTAL 249 251 241 741

Figura 20. Volumen vehicular y *hora pico” del acceso oeste y global en la interseccion A, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO 50 5-N 5-E Total suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
4:00-4:15 ] 1 7 19 1 20 ] o 6 33 183
4:15-4:30 4 1 5 33 ] 33 ] 1 7 45 217
4:30-4:45 7 o 7 24 5 29 12 o 12 48 216
4:45-5:00 8 3 11 37 1 38 8 0 8 57 226 4:45-5:45
5:00-5:15 9 1 10 35 4 39 1B o 18 67 218
5:15-5:30 11 ] 11 21 0 21 10 2 12 44 190
5:30-5:45 9 4 13 27 ] 27 16 2 18 58 186
5:45-6:00 9 ] 9 28 2 30 10 ] 10 48
6:00-6:15 5 1 6 17 1 18 13 2 15 39
6:15-6:30 4 11 15 16 1 17 [ 2 8 40
TOTAL 54 272 114 480

Figura 22. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO ESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-N E-O ES E-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Totsl Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Totsl Livianos Pesados Total Acceso | Por Hora Pico
4:00-4:15 17 2 19 13 2 15 9 1] 9 o 0 o 43 208
4:15-4:30 33 o 33 18 4 22 10 3 13 o o o BE 227
4:30-4:45 18 1 19 17 o 17 15 1] 15 o 1 1 52 219
4:45-5:00 20 B 28 3 1 6 11 o 1 o o o 45 232
5.00-5:15 30 1 31 10 o 10 15 1 20 o 0 1 62 255 5:00-6:00
5:15-5:30 29 1 30 13 o 13 17 o 17 o o o 60 252
5:30-5:45 33 1 34 7 o 7 21 3 24 o 0 o 65 225
5:45-6:00 33 3 36 16 1 17 14 1 15 o o o BE
6:00-6:15 25 o 25 18 o 18 16 1] 16 o 0 o 59
6:15-6:30 g 1 10 B 0 B 13 2 15 0 0 0 33
TOTAL 265 133 155 2 555

Figura 23. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO NORESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-MN E-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Taotal Livianos Pesados Total Acceso Por Hara Pico
4:00-4:15 1 ] 1 0 0 ] 1 & 4:00-5:00
4:15-4:30 1 ] 1 0 0 ] 1 & 4:15-5:15
4:30-4:45 4 ] 4 0 0 ] 4 5
4:45-5:00 ] ] 0 0 0 ] ] 2
5:00-5:15 ] ] 0 1 0 1 1 2
5:15-5:30 ] ] 0 0 0 ] ] 2
5:30-5:45 ] ] 0 1 0 1 1 3
5:45-6:00 ] ] 0 0 0 ] ]
6:00-6:15 1 ] 1 0 0 ] 1
6:15-6:30 1 0 1 0 0 0 1
TOTAL B 2 10

Figura 24. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso noreste en la interseccion B, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion C -comportamiento en el horario matutino

ACCESO NORTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO N-O N-E Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
6:30-6:43 5] 0 6 8 1] 8 14 101 338
6:45-7:00 22 1 23 18 1] 18 41 105 6:45-7:45 I 373 6:45-7:45
7:00-7:15 12 0 12 17 o 17 29 93 323
7:15-7:30 5 0 5 12 o 12 17 69 262
7:30-7:45 5 0 5 13 o 13 18
7:45-8:00 13 0 13 16 o 16 29
8:00-8:15 0 0 0 5 0 5 5
TOTAL 64 89 153
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Figura 25. Volumen vehicular y *hora pico” del acceso norte y global en la interseccion C, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO OESTE

Acceso
MOVIMIENTO 0-E 0-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:30-6:45 5 0 5 4 o 4 g 98
6:45-7:00 17 1 18 24 o 24 42 113 6:45-7:45
7:00-7:15 17 0 17 7 0 7 24 93
7:15-7:30 16 1 17 6 ] 6 23 77
7:30-7:45 18 o 18 5 o 5 24
7:45-8:00 17 0 17 5 o 5 22
8:00-8:15 7 0 7 1 0 1 8
TOTAL 99 53 152

Figura 26. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion C, elaboracion propia Excel 2016

ACCESOESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-O E-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:30-6:45 9 o 9 3 0 3 12 139
6:45-7:00 46 o 46 15 o 15 61 155 6:45-7:45
7:00-7:15 24 o 24 7 0 7 31 137
7:15-7:30 26 o 26 9 0 9 35 116
7:30-7:45 20 o 20 8 0 8 28
7:45-8:00 33 o 33 10 0 10 43
8:00-8:15 G 0 G 4 0 4 10
TOTAL 164 56 220

Figura 27. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccion C, elaboracion propia Excel 2016

Interseccion C - comportamiento en el horario nocturno

ACCESO NORTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO N-O N-E Total Suma Hora Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
5:00-5:15 5 o 5 15 o 15 20 129 432
5:15-5:30 17 o 17 26 o 26 43 161 5:15-6:15 [ 512 5:15-6:15
5:30-5:45 17 o 17 30 o 30 a7 145 I 494
5:45-6:00 5 o 5 14 o 14 19
6:00-6:15 15 o 15 37 o 37 32
6:15-6:30 10 o 10 17 o 17 27

TOTAL 69 139 208

Figura 28. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso norte y global en la interseccién C, elaboracién propia Excel 2016

ACCESO OESTE

Acceso
MOVIMIENTO 0-E 0O-N Total Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hara Pico
5:00-5:15 19 o 19 4 ] 4 23 120
5:15-5:30 27 o 27 12 1 13 40 146 5:15-6:15
5:30-5:45 19 0 19 6 ] 25 139
5:45-6:00 27 0 27 5 0 32
6:00-6:15 42 0 42 7 ] 43
6:15-6:30 29 0 29 4 "] 33

TOTAL 170 AQ 210

Figura 29. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccién C, elaboracién propia Excel 2016
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Acceso
MOVIMIENTO E-O E-N Total Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
5:00-5:15 24 0 24 9 1] 9 33 183
5:15-5:30 45 ] 45 13 o 13 58 205
5:30-5:45 35 ] 35 9 0 9 44 210 5:30-6:30
5:45-6:00 42 ] 42 6 0 6 48
6:00-6:15 41 ] 44 11 1] 11 55
6:15-6:30 52 0 52 10 1 11 63

TOTAL 248 63 311

Figura 30. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccion C, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion D - comportamiento en el horario matutino

ACCESO OESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO] O-N O-E 0-5 Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
6:30-6:45 2 o 2 2 o 2 20 2 22 26 103 6:30-7:30 217
6:45-7:00 6 o 6 o o o 38 3 a1 a7 93 233 6:45-7:45
7:00-7:15 1 o 1 2 o 2 20 o 20 23 54 161
7:15-7:30 1 o 1 o o o 35 1 6 7 41 149
7:30-7:45 2 1 3 1 0 1 12 0 12 16
7:45-8:00 o 0 0 1 1 2 2 6 g
8:00-8:15 2 0 2 0 0 0 [ 2 8 10
TOTAL 15 7 115 137

Figura 31. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste y global en la interseccién D, elaboracién propia Excel 2016

Acceso
MOVIMIENTO) 5-0 5-N 5-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:30-6:45 6 o 6 o o o o o o 6 100
6:45-7:00 26 ] 26 16 ] 16 4 o 4 a6 120 6:45-7:45
7:00-7:15 13 0 13 2 o 2 1 0 1 16 93
7:15-7:30 26 2 28 1 o 1 3 v} 3 32 a9
7:30-7:45 20 1 21 3 1 4 1 o 1 26
7:45-8:00 15 3 18 1 o 1 o o o 19
8:00-8:15 9 2 11 0 0 0 1 0 1 12
TOTAL 123 24 10 157

Figura 32. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion D, elaboracién propia Excel 2016

Acceso
MOVIMIENTO| E-5 E-O E-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:30-6:45 o o o 1 o 1 o o o 1 1
6:45-7:00 5 0 5 3 0 3 0 0 0 g 14 6:45-7:45
7:00-7:15 o o o 2 o 2 o o o 2 8
7:15-7:30 o o o o o o o o o o 8
7:30-7:45 1 o 1 2 1 3 o o o 4
7:45-8:00 1 1 2 0 0 0 0 0 0 2
8:00-8:15 0 0 0 2 0 2 0 0 0 2
TOTAL 8 11 0 19

Figura 33. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion D, elaboracién propia Excel 2016
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ACCESONORTE

Acceso
MOVIMIENTO N-E N-5 N-O Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:30-6:45 o o o o o o o o o o 3
6:45-7:00 o o o 1 2 3 o ] o 3 i3
7:.00-7:15 0 0 o 0 0 0 o o 0 0 [
7:15-7:30 ] v} o o o o o o v} v} 11 7:15-8:15
7:30-7:45 o o o 2 o 2 1 o 1 3
7:45-8:00 o o o 1 ] 1 2 o 2 3
8:00-8:15 0 0 0 2 1 3 2 0 2 3
TOTAL 0 9 5 14

Figura 34. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso norte en la interseccion D, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion D - comportamiento en el horario nocturno

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO O-N 0-E 0-5 Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos  Pesados  Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
5:00-5:15 1 o 1 o 1 1 27 3 30 3z 143 231 5:00-6:00
5:15-5:30 1 1 3 3 36 2 38 42 153 5:15-6:15 i 230
5:30-5:45 2 o 2 1 o 1 38 5 43 a6 142 I 213
5:45-6:00 0 0 o 0 o 0 23 o 23 23
6:00-6:15 5 1 6 [} o o 36 o 36 a2
6:15-6:30 o 1 1 o o 0 29 1 30 31
TOTAL 11 5 200 216

Figura 35. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste y global en la interseccién D, elaboracién propia Excel 2016

ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO 5-0 5-N 5-E Total Suma Hora

HORA Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos  Pesados  Total Acceso Por Hora Pico
5:00-5:15 16 0 16 2 0 2 2 ] 2 20 71 5:00-6:00
5:15-5:30 11 5 16 3 o 3 1 1 2 21 67
5:30-5:45 13 0 13 2 0 2 0 ] 0 15 58
5:45-6:00 8 1 9 4 0 4 2 ] 2 15
6:00-6:15 15 0 1 0 1 0 ] 0 16
6:15-6:30 10 1 11 1 o 1 o o ] 12

TOTAL 80 13 6 99

Figura 36. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion D, elaboracién propia Excel 2016

ACCESOESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-S E-O E-N Total Suma Hora

HORA Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados  Total Acceso Por Hora Pico
5:00-5:15 3 0 3 1 ] 1 ] ] ] 4 11
5:15-5:30 0 0 ] ] ] ] ] ] ] 0 9
5:30-5:45 1 o 1 2 1 3 1 ] 1 5 12 5:30-6:30
5:45-6:00 2 0 2 ] ] ] ] o o 2
6:00-6:15 o 1 1 1 o 1 o o o 2
6:15-6:30 0 0 ] 2 1 3 ] ] ] 3

TOTAL 7 g 1 16

Figura 37. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccién D, elaboracién propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus



ACCESO NORTE

Acceso
MOVIMIENTO N-E N-5 N-O Total Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
5:00-5:15 1 ] 1 3 o 3 1 0 1 5 ] 5:00-6:00
5:15-5:30 ] ] 0 0 ] ] ] 0 0 o 1
5:30-5:45 ] ] 0 0 ] ] ] 0 0 ] 1
5:45-6:00 o ] 0 1 o 1 ] 0 0 1
6:00-6:15 o ] 0 0 o o ] 0 0 ]
6:15-6:30 o o o ] o o o o ] o

TOTAL 1 4 1 &

Figura 38. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso norte en la interseccién D, elaboracién propia Excel 2016
Interseccion E - comportamiento en el horario matutino

ACCESO NORTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO N-O N-E Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total ACCESO Por Hora Pico Por Hora Pico
6:30-6:45 32 o 32 10 o 10 42 256 6:30-7:30 680
6:45-7:00 65 1 66 34 1 35 101 255 f 704 6:45-7:45
7:00-7:15 50 2 52 19 o 19 71 194 f 566
7:15-7:30 31 5 36 6 o 6 42 189 569
7:30-7:45 30 1 31 10 o 10 41 181 " ss1
7:45-8:00 27 2 29 11 o 11 40 198 " sa2
8:00-8:15 50 4 54 10 2 12 66 215 595
8:15-8:30 23 a 27 6 1 7 34 213 f 568
8:30-8:45 47 6 53 5 o 5 58 214 " 562
8:45-9:00 36 7 43 14 o 14 57 210 f 543
9:00-9:15 43 3 52 12 o 12 64 184 506
9:15-9:30 27 1 28 7 o 7 35
9:30-9:45 37 3 40 11 3 14 54
9:45-10:00 25 2 27 3 1 4 31
TOTAL 570 166 736

Figura 39. Volumen vehicular y *hora pico” del acceso norte y global en la interseccion E, elaboracién propia Excel 2016

ACCESOESTE

Acceso
MOWVIMIENTO E-O E-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:30-6:45 1 o 1 8 o 8 9 78
6:45-7:00 16 1 17 15 o 15 32 280 56:45-7:45
F:00-7:15 10 o 10 =3 o =3 18 58
F:15-7:30 10 o 10 4 5 =] 19 50
7:30-7:45 5 o 5 6 o 6 11 37
7:45-8:00 4 2 =3 4 o 4 10 40
8:00-8:15 5 o 5 4 1 5 10 A0
8:15-8:30 2 o 2 4 o 4 a a5
8:30-8:45 7 1 8 = o = 14 a7
8:45-9:00 & 1 7 3 o 3 10 44
9:00-9:15 = 1 9 5 1 (=) 15 a5
9:15-9:30 2 3 5 3 o 3 a8
9:30-9:45 5 o 5 7 o 7 11
45-10:00 5 1 5 4 1 5 11
TOTAL 296 88 134

Figura 40. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccion E, elaboracién propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus




ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO S-E S-N s-0 Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados  Total Acceso | Por Hora Pico
6:30-6:45 8 o 8 25 3 28 11 0 1 47 346
6:45-7:00 20 1 21 62 7 (] 32 3 35 125 369 6:30-7:30
7:00-7:15 14 1 15 40 4 44 33 2 35 54 314
7:15-7:30 15 2 17 30 5 35 25 3 28 BO 330
7:30-7:45 13 1 14 30 4 34 21 1 22 70 333
7:45-8:00 13 o 13 32 5 37 15 1 20 70 344
B:00-8:15 20 1 21 45 6 52 37 1] 37 110 340
B:15-8:30 21 2 23 26 7 33 26 1 27 B3 310
B:30-8:45 B 2 10 35 4 39 32 1] 32 B1 301
B:45-9:00 13 2 15 32 2 34 15 2 17 66 289
9:00-9:15 13 2 15 38 1 39 24 2 26 BO 277
9:15-9:30 15 1 16 30 2 32 23 3 26 74
9:30-9:45 14 o 14 27 4 31 15 5 24 ]
9:45-10:00 9 o 9 25 4 29 15 1 16 54
TOTAL 211 536 356 1103

Figura 41. Volumen vehicular y” hora pico” del acceso sur en la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO OESTE

Acceso

POWVIRTEMNTO M Total Suma Hora

HOR.A Livianos Fesados Total Aoceso Por Hora Pico

6:30-6:45 iz 1 13 is 1000

6:45-7 .00 37 = a0 a0 108

FOD-7:15 24 o 24 24 a5

¥:15-7:30 23 o 23 23 108

F:30-7:45 20 1 21 21 112

7:45-B:D0 2e 1 27 27 117

8:00-8:15 37 o 37 a7 120 7:45-8:45

B:15-B:30 27 o 27 27 111

8:30-8B:45 26 o 26 26 110

B:45-9:00 30 o 30 30 106

Q:0-0:15 28 o 28 28 oF

9:15-9:30 26 o 26 26

9:30-9:45 22 o 22 22

D3 5- 1000 21 o 21 21
TOTAL 365 F65

Figura 42. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016

Interseccion E - comportamiento en el horario meridiano

ACCESONORTE
Acceso Interseccion

MOVIMIENTO N-0 N-E Total Suma Hora Suma Hora

HORA Livianos  Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
12:00-12:15 4 1 4 12 0 1 56 190 609 12:00-1:00
12:15-12:30 EH 2 40 6 0 ] 46 189 r 596
12:30-12:45 1 4 35 i 0 il 11 195 12:30-1:30' 604

12:45-1:.00 30 5 35 12 0 12 47

1.00-1:15 43 2 45 9 1 10 35

1:15-1:30 35 5 40 12 0 12 52

TOTAL 239 58 297

Figura 43. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso norte y global en la interseccién E, elaboracién propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus




ACCESOESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-O E-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
12:00-12:15 6 ] ] 4 ] 4 10 35
12:15-12:30 7 ] 7 7 ] 7 14 62 12:15-1:15
12:30-12:45 8 o 8 3 1 4 12 61
12:45-1:00 11 2 13 6 o 6 19
1:00-1:15 ] 9 ] 9 17
1:15-1:30 0 5] 2 8 13
TOTAL a7 38 85

Figura 44. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccién E, elaboracién propia Excel 2016

ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO S-E 5-N 5-0 Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
12:00-12:15 20 o 20 45 7 52 33 1 34 106 364 12:00-1:00]
12:15-12:30 26 o 26 24 2 26 23 2 25 77 345
12:30-12:45 21 1 22 31 5 36 30 1 31 a9 348
12:45-1:00 24 3 27 33 6 39 23 3 26 92
1:00-1:15 20 o 20 40 4 a4 21 2 23 a7
1:15-1:30 14 1 15 46 2 43 15 2 17 20
TOTAL 115 197 139 531

Figura 45. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016

ACCESQO OESTE

Acceso
MOVIMIENTO 0-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total ACCeso Por Hora Pico
12:00-12:15 24 o 24 24 115
12:15-12:30 32 o 32 32 120 6:30-7:30
12:30-12:45 23 o 23 23 109
12:45-1:00 33 3 36 36
1:00-1:15 29 a 29 29
1:15-1:30 21 0 21 21
TOTAL 144

Figura 46. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016

Interseccion E - comportamiento en el horario nocturno

ACCESO NORTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO N-O N-E Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
4:00-4:15 43 5 43 12 2 14 62 257 994
4:15-4:30 38 3 41 15 0 15 56 282 r 1061 4:15-5:15
4:30-4:45 25 6 31 18 2 20 51 298 [ 1028
4:45-5:00 59 4 63 24 1 25 88 301 4:45-5:45 r 1045
5:00-5:15 67 0 67 18 2 20 87 275 r 1002
5:15-5:30 43 5 53 18 1 19 72 247 [ o33
5:30-5:45 a0 1 a1 13 o 13 54 212 I 899
5:45-6:00 43 4 52 10 0 10 62
6:00-6:15 a7 0 47 11 1 12 59
6:15-6:30 27 1 28 9 0 9 37
TOTAL 471 157 628

Figura 47. Volumen vehicular y *hora pico” del acceso norte y global en la interseccion E, elaboracién propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus



ACCESOESTE

Acceso
MOVIMIENTO E-O E-N Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
4:00-4:15 3 o 3 5 o 3 8 64
4:15-4:30 =3 o =3 7 o 7 15 81
4:30-4:45 6 1 7 11 o 11 18 83 4:30-5:30
4:45-5:00 13 o 13 10 o 10 23 82
5:00-5:15 15 ] 15 10 o 10 25 77
5:15-5:30 =3 1 9 8 o 8 17 75
5:30-5:45 9 ] 8 o 8 17 75
5:45-6:00 =3 3 11 7 o 7 18
6:00-6:15 9 2 11 12 o 12 23
5:15-6:30 7 o 7 10 0 10 17
TOTAL 93 88 181

Figura 48. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este en la interseccién E, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO S-E S5-N 5-0 Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos  Pesados Total Acceso Por Hora Pico
4:00-4:15 17 o 17 59 5 64 34 1 35 116 487
4:15-4:30 18 o 18 51 7 58 45 1] 45 121 508 4:15-5:15
4:30-4:45 20 o 20 52 1 53 38 o 38 111 494
4:45-5:00 25 1 26 70 2 72 39 2 41 139 450
5:00-5:15 30 o 30 65 3 68 38 1 39 137 484
5:15-5:30 23 2 25 43 4 52 29 1 30 107 452
5:30-5:45 24 2 26 37 3 40 41 o 41 107 444
5:45-6:00 27 o 27 53 2 55 50 1 51 133
6:00-6:15 19 1 20 50 2 52 30 3 33 105
6:15-6:30 19 o 19 40 o] 40 38 2 40 99
TOTAL 228 554 393 1175

Figura 49. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO OESTE

Acceso
MOVIMIENTO O-N Total Suma Hora
HORA ivianos  Pesados Total Acceso Por Hora Pico
4:00-4:15 41 o 41 41 186
4:15-4:30 56 o 56 56 190 4:15-5:15
4:30-4:45 35 o 35 35 173
4:45-5:00 54 o 54 54 172
5:00-5:15 45 o 45 45 166
5:15-5:30 39 o 39 39 164
5:30-5:45 34 o 34 34 168
5:45-6:00 48 o 48 48
6:00-6:15 43 0 a3 43
6:15-6:30 43 0 A3 43
TOTAL 438 438

Figura 50. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus



Interseccion F comportamiento en el horario matutina

ACCESQ ESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO E-0 E-5 Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Par Hora Pico Por Hora Pico
6:15-6:30 4 0 4 22 3 25 il 246 450
6:30-6:45 10 0 10 39 3 42 52 288 [ 531
5:45-7:00 14 2 16 0 5 85 101 312 G:45-T:45 554 §:45-7:45
7:00-7:15 15 1 16 48 0 48 64 276 [ 51
7:15-7:30 4 5 29 41 1 42 71 271 [ am
7:30-7:45 17 0 17 52 7 59 76 281 [ 497
7:45-8:00 17 0 17 44 4 48 65
8:00-8:15 9 0 9 47 3 50 59
B:15-8:30 16 1 17 60 4 g4 £l
TOTAL 135 463 598

Figura 51. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este y global en la interseccién F, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO SUR

ACCeso
MOVIMIENTO 5-0 5-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianaos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:15-6:30 1 1 2 3 o 3 5 65
6:30-6:45 & 0 & 10 4 14 20 72 6:30-7:30
6:45-7:00 4 2 & 13 1 14 20 65
7:00-7:15 2 0 2 17 1 18 20 (3
7:15-7:30 4 0 4 B o B 12 60
7:30-7:45 2 1 3 9 1 10 13 67
7:45-8:00 13 2 15 7 1 B 23
8.00-8:15 1 2 3 9 o 9 12
8:15-8:30 0 16 1 17 19
TOTAL 43 o0 133

Figura 52. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion F, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO OESTE

Acceso
MOVIMIENTO O-E 0-5 Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
6:15-6:30 2 0 2 11 0 11 15 135
6:30-6:45 5 0 5 15 2 17 38 171
6:45-7:00 14 1 15 12 1 13 50 177 6:45-7:45
7-:00-7:15 5 0 5 B 1 g 32 174
7:15-7:30 4 1 5 11 2 13 51 167
7:30-745 5 2 7 13 4 17 44 145
7:45-8:00 B 0 6 9 0 9 a7
8:00-8:15 7 0 7 & 0 6 25
B:15-8:30 4 0 4 10 0 10 33
TOTAL 56 105 339

Figura 53. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion F, elaboracion propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus



Interseccion F comportamiento en el horario meridiano

ACCESO ESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO E-O E-5 Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Fesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
11:00-11:15 32 0 32 36 2 38 70 330 523
11:15-11:30 16 2 18 63 3 3 24 337 11:15-12:15 1 524
11:30-11:45 15 0 15 67 6 73 B8 333 [ so9
11:45-12:00 12 2 14 72 2 74 B8 317 [ am
12:00-12:15 22 ] 22 54 1 55 77 299 1 473
12:15-12:30 14 5 15 56 5 61 B0 311 [ am
12:30-12:45 13 0 13 53 6 59 72 326 [ a0
12:45-1:00 16 1 17 51 2 53 70 321 527 12:45-1:45
1:00-1:15 15 2 21 65 3 23 B9
1:15-1:30 10 3 13 76 6 B2 95
1:30-1:45 15 1 20 43 4 47 67
TOTAL 172 638 810

Figura 54. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este y global en la interseccién F, elaboracion propia Excel 2016

Acceso
MOVIMIENTO 50 5-E Total Suma Hora
HORA Livianos Fesados Total Livianos Pesados Total Acceso For Hora Pico
11:00-11:15 4 0 4 17 0 17 21 102
11:15-11:30 2 0 2 23 2 25 27 107 11:15-12:15
11:30-11:45 9 4 13 16 2 1B 31 ]
11:45-12:00 3 1 4 19 0 19 23 g4
12:00-12:15 13 0 13 13 0 13 26 82
12:15-12:30 5 0 5 12 1 13 18 77
12:30-12:45 5 1 & 10 1 11 17 84
12:45-1:00 8 0 8 11 2 13 21 82
1:00-1:15 3 2 5 14 2 16 21
1:15-1:30 4 0 4 20 1 21 25
1:30-1:45 3 0 3 12 0 12 15
TOTAL &7 187 245

Figura 55. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccién F, elaboracién propia Excel 2016

ACCESO OESTE

MOVIMIENTO O-E 0-5 Total Suma Hora

HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico

11:00-11:15 14 1 15 15 ] 15 30 91

11:15-11:30 11 o 11 10 2 12 23 B0

11:30-11:45 7 1 8 9 1 10 18 78

11:45-12:00 7 o 7 12 1 13 20 90

12:00-12:15 & ] & 13 ] 13 1% 92

12:15-12:30 5 o 5 13 3 16 21 81

12:30-12:45 9 ] 9 17 4 21 30 84

12:45-1:00 9 o 9 11 2 13 22 124 12:45-1:45

1:00-1:15 5 3 B £} 1 10 18

1:15-1:30 5 1 & 7 1 8 14

1:30-1:45 & 1 7 57 & 63 70
TOTAL 91 194 B4

Figura 56. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion F, elaboracién propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus
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Interseccion F - comportamiento en el horario nocturno

ACCESO ESTE

Acceso Interseccion
MOVIMIENTO E-O E-5 Total Suma Hora Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico Por Hora Pico
4:00-4:15 18 2 20 75 1 76 86 417 622
4:15-4:30 20 2 22 58 7 65 B7 454 =
4:30-4:45 24 0 24 101 7 108 132 468 230530 [ 687 4:30-5:30
4:45-5:00 27 ] 27 72 3 75 102 415 1 638
5:00-5:15 31 2 33 95 5 100 133 409 1 628
5:15-5:30 21 3 24 74 4 78 102 365 [ sa8
5:30-5:45 16 1 17 59 2 61 78 345 [ so8
5:45-6:00 21 0 21 73 2 75 86
6:00-6:15 24 1 25 63 1 64 89
5:15-5:30 19 1 20 61 1 62 82
TOTAL 116 221 997

Figura 57. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso este y global en la interseccion F, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO SUR

Acceso
MOVIMIENTO 50 5-E Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
4:00-4:15 & 0 6 20 1 21 27 106 4:00-5:00
4:15-4:30 ] 1 10 17 3 20 30 106 4:15-5:15
4:30-4:45 & 4 10 15 1 16 26 95
4:45-5:00 9 0 9 14 0 14 23 91
5:00-5:15 g 0 B 18 0 19 27 86
5:15-5:30 3 0 3 15 1 16 1% 87
5:30-5:45 2 0 2 18 2 20 22 7
5:45-6:00 2 1 3 15 0 15 18
6:00-6:15 3 0 3 24 1 25 28
6:15-6:30 4 0 4 5 0 5 9
TOTAL 130 142 272

Figura 58. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso sur en la interseccion F, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO OESTE

MOVIMIENTO O-E 0-5 Total Suma Hora
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Acceso Por Hora Pico
4:00-4:15 B ] B 12 3 15 23 99
4:15-4:30 7 1 8 13 0 13 21 123
4:30-4:45 9 1 10 14 2 16 26 133 4:30-5:30
4:45-5:00 9 1 10 12 0 18 29 132
5:00-5:15 18 0 18 27 1 2B 47 133 5:00-6:00
5:15-5:30 8 2 10 20 1 21 31 9%
5:30-5:45 6 0 6 17 2 15 25 86
5:45-6:00 13 2 15 15 0 15 30
6:00-6:15 5 ] 5 5 0 5 10
6:15-6:30 7 0 7 14 0 14 21
TOTAL 239 796 1035

Figura 59. Volumen vehicular y “hora pico” del acceso oeste en la interseccion F, elaboracién propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus
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Apéndice 2: Resultados del conteo peatonal por interseccion

INTERSECCION A

ACCESD NORTE

OESTE

ESTE

HORA

PEATOMN

E:15-6:50

PEATION

PEATIOMN

GS0-God 5

G4 5-T:00

T:00-T:15

T:15-T:30

T:50-T:45

T:45%-5:00

o U =2 e L e =

S:00-5:15

-—h
-—h

S:15-5E0

SiE0-545

S:4 5-3:00

10:45-11:00

M:00-11:15

11:15-11:50

11:50-11:45

11:45-12:00

12:00-12:15

12:15-12:50

12:50-12:45

12:45-1:00

1:00-1:15

1:15-1:50

1:30-1:45

4:00-4:15%

4:15-4:=0

4:50-4:45

4:45-5:00

S:00-5:15

SA5-5:F0

S:S0-5:45

S:45-5:00

&:00-5:15

E:15-6:30

EE0-g:d45

ey P ] DO YRR KT B PO gt RO ) BURR NONY O B B Rt Rl D) By Ruel | (VR By Rl § (V] 0] el B P V] ] () ]

o L} R e RO LY E o Rl ] fu] ] Enl] e ] P D) B N B DR DY 6N D] el B ] R B R O 0] D80 ) ]

[l P Fon) o ) el P Fon ] o] el FOY 0 R BURY Fl R ) UVR R R URR 1V B ) B

Figura 1. Volumen peatonal de la interseccién A, elaboracion propia Excel 2016
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INTERSECCION B

ACCESO ESTE SR NOBRESTE] OFESTE |CENTRAIL |NOROESTE| NORTE
HORA PEATON | PEATON | PEATON | PEATON | PEATON | PEATON | PEATON
B:15-6:50 0 0 1] 1] 0 15 15
G:30-5:45 3 g 5] Ki G 3 3
E:45-7.00 g ¥ 13 29 3 4 4
T:00-7:15 =) 3 14 15 3 5] 3
T15-T:30 2 g 21 16 JI=] 13 15
T:30-7:45 1 3 13 4 12 1 10
T:45-8:00 g T 33 17 20 23 14
G:00-5:13 & & 26 15 3 3 G
3:15-5:30 1 1 24 20 4 28 3
5:30-58:45 1 3 12 27 1 14 =
10:45-11:00 1 3 23 21 1= 3 3
T:00-11:15 53 1 34 67 j[u] 14 3
11151130 1] (x| T 30 12 12 2
11:30-11:45 0 T 17 13 1 16 3
11:45-12:00 G 1 22 15 13 10 4
12:00-12:15 o 4 3 20 4 21 G
12:15-12:30 1 4 15 22 14 17 3
1£:30-12:45 2 3 28 29 13 20 5]
12:45-1:00 1] 4 14 22 19 15 4
100-115 1 3 17 Z6 g 13 4
4:00-4:15 1 2 3 13 4 1 3
4:15-4:30 o 4 36 j5] 4 20 3
4:30-4:45 3 1= ju] 36 jlu] 14 =
4:45-5:00 2 2 j[=] 25 3 1] 3
S:00-5:15 1] 1 22 In 5] 1a 5]
5:15-5:350 1 2 12 15 T g 2
5:30-5:45 1 0 10 14 2 5] 2
ed5-6:00 & g ju] 14 4 5 2
5:00-6:15 1 1 g j[=] 4 3 4
B:15-6:30 1] 1] =] 8] 2 g 3

Figura 2. Volumen peatonal de la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016

INTERSECCION C

ACCESO

Figura 3. Volumen peatonal de la interseccién C, elaboracion propia Excel 2016

ESTE

HOERA

PEATON

B:15-6:30

B:30-6:45

Bra5-7:00

7100-7:15

7:15-7:30

7:30-7:45

7:45-B:00

g:00-8:15

5100-5:15

5:15-5:30

5:30-5:45

5:45-6:00

B00-6:15

[ (e Y e R e e e (I O UCE R O < Y O Y

B:15-6:30

=]
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INTERSECCION D

ACCESD SUR ESTE NORTE OESTE

HOEA PEATON PEATON PEATON PEATON
6:15-6:30

6:30-6:45 0 10 13 ]
6:45-700 2 47 iT 0
7300-7:15 1 24 a7 E
L7 3 4 U U
A:3-745 4 & 3 3
7:45-B:00 5 3 2 1
Bo00-B:15 5 1 3 0
S500-5:15 3 10 2 0
5:15-5:30 23 118 6 0
5:30-5:45 30 33 20 5
5:45-6:00 5 9 3 -
6100-6:15 7 5 2 4
6:15-6:30 2 B 8 2

Figura 4. Volumen peatonal de la interseccion D, elaboracion propia Excel 2016

INTERSECCION E

ACCESO ESTE1 SUR1 SUR 2 OESTE ESTE 2 NORTE
HORA PEATON | PEATON | PEATON | PEATON |PEATON |PEATON
E:30-6:45 3 12 1 25 3 3
E:45-7.00 0 1 3 13 7 1
7:00-7:15 g 2 2 7 7 7
7:15-7.20 3 4 3 1 16 12
7:30-T46 18 E 7 15 0 12
T:45-2:00 12 2 5 21 2 12
2:00-2:185 2 7 2 1 3 7
2:16-2:30 13 7 5 26 5 5
2:30-2:45 18 15 1 45 0 3
2:45-2:00 18 14 3 24 14 15
3:00-3:15 16 i1} 8 Jat:] 20 26
4:16-3:30 8 b 4 23 8 14
5:30-9:45 16 1 [ 40 1 13
S:45-10:00 g 9 7 29 7 12
12:00-12:15 1] 5 1 i 13 24
12:15-12:30 g 7 5 o] 1] 24

12:30-12:45 1] 3 4 4+ 7 12
12:45-1.00 16 g 3 o] 27 15
1:00-1:15 g 12 5 24 3 15
1:15-1:30 13 3 1 44 12 12
4:00-4:15 13 g 0 4 g 22
4:15-4:30 15 g 0 28 16 24
4:30-4:45 20 g 5 53 ] 10
4:45-5:00 13 5 5 33 ] i}
5:00-5:15 15 24 12 43 7 15
5:15-5:30 ] E 7 4 5 4
5:30-5:45 16 4 2 36 ] 10
5:45-6:00 ] 10 2 25 g 5
E:00-E:15 ] 2 3 36 2 4
E:15-6:30 4 g 1 27 1 0

Figura 5. Volumen peatonal de la interseccién E, elaboracion propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus

103



INTERSECCION F

ACCESO ESTE SUR OESTE

HORA PEATON |PEATON |PEATON
E:15-6:20 2 ] 1]
E:20-6:45 12 1] E
E:46-7:00 17 10 4
7:00-7:15 14 7 4
715-7:20 15 E 2
7a0-7:45 26 7 4
T:45-5:00 K] 7 1]
8:00-5:15 13 B 3
8:15-3:30 27 15 4
1:00-11:15 22 7 1
11:15-11:20 28 3 3
11:30-11:45 24 ] 3
11:45-12:00 19 12 ]
12:00-12:15 30 11 4
12:15-12:30 29 13 2
12:30-12:45 14 13 2
12:45-1:00 32 ] ]
1.00-1:15 ar 17 1
115-1:30 20 11 ]
1:30-1:45 1 B 1
4.00-4:15 24 4 4
4:15-4:20 21 E 4
4:30-4:45 20 7 4
4:45-5:00 25 7 E
5:00-5:15 16 3 4
5:15-5:30 10 g 7
5:30-5:45 15 3 3
S:45-6:00 14 1 2
6:00-6:15 3 1 1
E:15-6:30 14 B n

Figura 6. Volumen peatonal de la interseccion E, elaboracion propia Excel 2016
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Apéndice 3: Resultados de los calculos previos al modelo

Interseccion A

ACCESO OESTE
MOWVIMIEMTO a-m O-E
HORA Livianos Fezados Tatal Livianos Fesados Tatal
E:45-7.00 13 3 15 35 1 36
T:00-7:15 E a E 21 2 23
T:15-7.30 q 1 10 16 1 G
7:30-7:45 10 1 1l 23 E 29
Tatal 38 5 43 a5 10 105
FHP &7 073
* PES. LA i
ACCESO ESTE
MOVIMIEMTO E-M E-O
HORA Livianos Fezados Takal Liviano=s Pe=zados Takal
E:45-7.00 & 2 12 13 1 14
T:00-7:15 il 2 13 12 1 13
T:15-7:30 13 1 14 1 a 1l
T:30-7:45 g z 10 4 z K
Tatal 42 7 55 40 4 44
FHP 076 0.7
= PES. 12.7% 91
ACCESD NORTE
MOVIMIEMTO M-0 M-E
HORA Livianos FPeszados Tokal Livianos Fezados Tokal
E:45-7.00 3 a 7] E3 E B3
T:00-7:15 & 2 12 T3 1 T4
T:15-7:30 10 5 15 40 3 43
7:30-7:45 ]l a | 34 5 34
Tatal 40 7 47 210 13 225
FHP 0_ES 076
*= PES. 1493 6.7

Figura 1. Resultados de FHP y % de pesados en la *hora pico” matutina de la interseccion A, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO OESTE

MOWIMIEMNTO O-k O-E
HORA Livianos Pezados Tatal Liviano=s Pezados Tatal
12:30-12:45 5 2 T 20 3 23
12:45-1:00 15 1 16 20 3 23
1:00-1:15 1 2 13 23 2 28
1:15-1:30 -] 1 k] 17 0 27
Total 34 E 45 a0 12 98
FHP 0.7 [ ]
* PES. 13 3 18 43
ACCESO ESTE
MOWIMIEMNTO E-M E-O
HORA Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total
12:230-12:45 E a E 4 a 4
12:45-1:00 T a T 2 -1 13
1:00-1:15 T 1 -] 12 a 1z
1:15-1:30 T 1 g 12 a 12
Tatal 27 2 248 36 5 4
FHP [ ] 0.7
* PES. 6 93 122
ACCESO NORTE
MOWIMIEMTO m-0 M-E
HORA Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total
12:230-12:45 -] 1 ] 33 2 =i}
12:45-1:00 14 1 15 45 4 43
1:00-1:15 1 1 12 EO0 4 E4
1:15-1:30 g 2 10 1 2 ¥3
Tatal 41 5 45 229 12 241
FHP L. 083
= PES. 109 5.0

Figura 2. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” meridiana de la interseccién A, elaboracion propia Excel 2016

ACCESO OESTE

MOVIMIEMTO 0-k 0-E
HORA Livianos Fesados Total Livianos Fesados Taotal
B:00-5:15 a u] a 13 2 21
B:16-5:30 17 u] 17 15 1 1&
F:30-5:45 ] u] ] 17 3 20
5:45-5:00 5 2 7 20 3 23
Total 39 2 41 71 k] a0
FHP 0_&0 g7
* PES. & 93 1.3
ACCESO ESTE
MOVIMIEMTO E-M E-O
HORA Livianos= Pezados Total Livianos FPeszadaos Tatal
B:00-5:15 0 2 1z 10 1] 10
B:15-5:30 13 u] 13 g 2 10
F:30-5:45 1 1 12 1& 3 13
F:46-E:00 ] 1 a a 4 13
Toatal 43 4 h2 43 9 A2
FHP 068 068
% PES. I 1732
ACCESDO NORTE
MOVIMIEMTO K-0 MN-E
HORA Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total
B:00-5:15 25 [ 20 a4 3 ar
B:15-5:20 1z 3 15 EG 3 g2
B:30-5:45 13 Ju] 13 | -1 ar
B:45-6:00 1 3 14 T4 2 TE
Total BT n Ta 304 14 38
FHP LA A 091
* PES. 1413 X
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Figura 3. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” nocturna de la interseccién A, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion B

ACCESD OESTE
MOWIMIEMTO =N 0-E 05
HORA | Livianos FPesados Total Livianos FPesados Total Livianos Fesadoz Total
T:A5-5:00 12 1 13 13 n 13 1 4 13
&00-2:15 14 1) 14 a 3 12 13 1 14
&15-3:30 1z 2 15 7 2 =] 1 4 15
9:30-8:45 20 1 al 15 2 17 12 4 1&
Total 59 4 63 54 7 61 50 13 63
FHP | 075 | 0.80 | [
= PES. | £33 | 11.5% | 2063
ACCESD SUR
MOVIMIEMTO =0 RN SE
HORA Livianos FPezadoz Taotal Livianos Pezados Total Livianos Pesadas Total
ToAB-8:00 10 g 12 a0 7 k) m o 10
&:00-8:15 ] o ] 26 1 26 -1 1 7
15230 7 1 S 28 n 28 T o 7
9:30-8:45 1 o 1 24 1 29 m 1 n
Total 30 ] 39 o7 12 120 33 2 36
FHP | 0.54 | 0.81 | 0.80
x FES. | 231 | 1085 | 573
ACCESD ESTE
MOWIMIEMTO E-M E-O E-S E-E
HORA Livianos Pezados Total Liviano=s Pezados Total Livianos Fezados Total Liviano=s Pezados Total
T:45-5:00 0 2 iz 0 3 1z & 2 ] n L] a
200215 12 2 20 1 2 S 2 2 10 n ] o
15230 q 2 1 10 1 n T o 7 n ] o
3:30-5:45 17 n 17 ] 1 ] o o o n ] o
Total 54 ] 60 34 7 41 i 4 37 1] 1] 0
FHP | 0.75 | 0.73 | 0.93 | -
= FES. | 10,03 | 17_1 | 10_83 | -
ACCESD NORESTE
MOWIMIENTO E-M EE
HORS Livianos Fesadoz Total Livianos Fesados Total
F:A5-5:00 2 o 2 o n o
S.00-8:15 1 1] 1] 1] ]
8:15-8:30 o o o 2 n 2
8:30-8:45 1 1] 1 1] 1] ]
Total 4 0 4 2 1] 2z
FHP | 0.50 | 0.25
% PES. | 0.0 | 0.0z
ACCESD NORDESTE
MOWIMIENTO o-0 O-E oO-n o5
HORS Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total
T:AB-2:00 n o n 1 o 1 47 2 449 12 o 12
§:00-5:15 n o n o o o 47 n 47 1 o 1
8:15-8:20 1] 1] 1] ] 1] 1] ] 1 e 3 1] 3
8:30-5:45 n o n 3 o 3 81 4 a3} 2 o 2
Total 0 0 0 4 0 4 183 7 130 18 0 13
FHF | - | 032 | 0.86 | 0.38
% PES. | - | 0.0% | 3.7% | 0.0

Figura 4. Resultados de FHP y % de pesados en la *hora pico” matutina de la interseccion B, elaboracién propia Excel 2016
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ACCESO DESTE
MOWIMIENTO o-n O-E 0-5
HORA Livianos FPesados Total Livianos Feszados Total Livianos FPesados Total
1001115 23 [ 23 7 4 21 13 2 15
1M:15-11:30 28 ] 26 22 3 25 13 2 15
1:30-11:45 13 ] 13 20 2 22 2 0 2
1:45-12:00 22 ] 22 15 1 16 7 4 1
Total a4 i a4 T4 10 a4 45 3 53
FuP__ | 0.81 | 0.84 | 0.88
= PES. | 003 | 1.9 | 1513
ACCESDO SUR
MOVIMIEMTO =N S-M SE
HORA Livianos FPesados Total Livianos Fesadas Toatal Livianos  Pesados  Total
11:00-11:15 3 2 a 26 2 28 1@ 4 2z
MAG-11.20 1 n 1 12 1 19 1 1 12
1:30-11:45 15 n 18 20 1 21 4 o 4
1:45-12:00 g 1 ] 268 1 26 g o g
Total 37 7 44 9 g 94 35 g 43
FHP | 0.73 | 0.84 | 0.49
% PES. | 15952 | 5.3% | 1.6
ACCESO ESTE
MOWVIMIEMTO E- E-O E-S E-E
HORA Livianos Feszados Total Liviano=s Pezados Total Livianos Fezados Total iviano: Fesados Total
1001115 13 1 14 4 a 4 12 1 13 ] [ 3
1N:15-11:30 23 1 4 12 3 15 15 1 18 a 0 a
1:30-11:45 | 0 16 13 z 15 1a 0 18 a 0 a
11:45-12:00 15 H 17 & a & 15 1 18 1 0 1
Total 67 4 71 35 5 401 ] 3 63 4 0 4
FHPE | 0.74 | 0.67 0.88 | 0.33
= PES. | [ | 1255 483 | 0.03
ACCESD NORESTE
MOVIMIENTO E-M EE
HORA Livianos Pezadas Tikal Livianos Pesados Tatal
11:00-11:15 1 0 1 2 1] 2
11:45-11:30 1] 0 1] 1] 1] 0
11:30-11:45 1] 0 1] 1] 1] 0
1:45-12:00 1] 0 1] 1] 1] 0
Tatal 1 1 1 2 1] 2
FHP 025 0.25
*% PES. 0.0 0.0
ACCESO NOROESTE
MOVIMIENTO 00 O-E 0-h 0-5
HORA Livianos Fezados Tatal Livianos Pezados Total Livianos Pesados Total  Livianos  Pesados Total
1:00-11:15 i] 0 0 2 0 2 4 1] 44 1 i] 1
1151130 1] 0 0 1] 0 1] 1] 1 &l 3 1] 3
11:30-11:45 1 0 1 1 0 1 i 1] 28 2 il 2
11:45-12:00 1 0 1 1] 0 1] 40 1 H 4 1] 4
Tatal 2 0 2 3 0 3 52 2 164 10 1] 10
FHP 050 038 0.80 063
% PES. 0.0% 003 1.2% 0.0%

Figura 5. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” meridiana de la interseccién B, elaboracion propia Excel 2016
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ACCESO DESTE
TACHMIEMT oM oE o5
HORA EI Livianos FPesados Total Livianos  Pesados  Total Livianos Fesados Total
5:00-5:15 2z 1] 22 30 2 32 25 0 25
B:15-0:30 et 0 b ¥ 3 26 1 z 12
G30-5:45 A 1 32 0 3 3 33 g o]
GedG-£:00 25 0 8 14 2 18 H z 3
Total 116 1 7 ar 1] 107 100 3 109
FHP | 077 0.81 072
% PES. | 0.9% 9.3% 8.3
ACCESD SUR
MCHMIEMT 5-0 ] 5-E
HORA I:I Livianos FPesados Total Livianos  Pesados  Total Livianos Pesados Total
5:00-5:15 q 1 il 35 4 3 13 0 18
5:15-5:30 1 0 1 21 0 21 jul 2 12
5:30-5:45 a 4 13 27 0 27 16 2 18
5:45-6:00 a 0 a 28 2 30 jul 0 10
Total o] 5 42 11 B 117 54 4 2]
FHP | 0.83 0.75 0.81
% PES. | 11.63 5.1 6.9%
ACCESD ESTE
MCIMIENT! E-M E-O E-Z E-E
HCRA 1 Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total | Livianos Fesados Total Livianos  Fesadoz  Total
5:00-5:15 30 1 H il 0 il 13 1 20 0 0 1
5:15-5:20 23 1 30 12 ] 12 17 0 17 0 0 1]
5:30-5:45 33 1 34 T ] T 3 3 24 0 0 1]
DA G-E:00 3 3 38 & 1 7 14 1 15 0 0 0
Total 125 E 13 4E 1 47 71 5 TE 0 0 1
FHP 0.91 | 0.69 | 0.79 0.25
% PES. | 4.6% | Z 1% | 6.6% 0.0%
ACCESD NORESTE
MEVIMIEMTO E-M E-E
HORA Livianos Fezados Total | Livianos Pezados Tokal
5:00-5:15 0 o ] 1 0 1
S15-530 0 o ] 0 0 0
5:30-5:45 0 o ] 1 0 1
5:45-6:00 0 ] ] 1] 0 0
Tatal 0 i ] 2 a 2
FHFP - 0.50
% PES. - 0.0«
ACCESD NORDESTE
MOVIMIENTO o-0 0O-E - o0-5
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total | Livianos Pesados Total Livianos  Pesados  Total
5:00-5:15 1 0 1 10 ] il E3 0 E3 1 ] 1
5:15-5:30 2 0 2 E 1 7 43 0 43 4 1] 4
B:30-5:45 1 0 1 1 o 1 57 0 o7 o o ]
5:45-6:00 2 0 2 9 o B 55 0 o5 2 o 2
Tatal & 0 & 22 1 23 224 0 224 T 0 T
FHF 0.7% 0.53 0.83 044
% PES. 003 4.3% 0.0 0.0

Figura 6. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” nocturna de la interseccién B, elaboracién propia Excel 2016
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Interseccion C

ACCESDO NORTE

FMOVIMIERNTO F-0 M-E
HZIE & Livianos Fesado= Total Livianos= Fesados Tatal
G:45-7:00 zz2 1 23 13 o 15
F:00-7:15 12 o 1z 1w o 1w
FA5-7:30 5 0 5 12 0 12
TA0-T:45 5 o] 5 13 i) 13
Total 44 1 45 (=] 1] 50
FHF 043 | 083
= PES. 2 22 0z
ACCESO OESTE
FACIAMIENT O O-E O-F
HCIE & Livianos Fesado= Total Livianos=s Fesados Total
E:45-7:00 17 1 15 24 1] 24
T:00-7:15 17 a 17 T 1] T
TAG-T:30 15 1 17 5 ] 6
FI0-TA5 15 a 15 5 a 3
Total =35 = 70 33 1] 43
FHF 087 | 045
< FES. 2 85 | 0.0
ACCESDO ESTE
FCAMIENT D E-0 E-Fl
HCIE & Livianos Fesado=s Total Livianos Fesados Total
E:45-7:00 45 a 45 15 1] 15
T:00-7:15 4 a 24 T 1] T
TAS-7:30 26 a 26 a 1] a
T:230-T:45 z0 a 20 ] 1] =)
Total 16 1] 116 34 1] 33
FHP 063 | 065
> PES. 005 | 0.5
Figura 7. Resultados de FHP y % de pesados en la *hora pico” matutina de la interseccion C, elaboracion propia
ACCESO NORTE
FMOVIMIENTO -0 M-E
HORA Liviano=s Fesados Total Livianaos=s Fezadas Total
5:00-5:15 5 a 5 15 a 15
5:15-5:30 1w o v 26 u} 26
B:30-5:45 17 o 17 an o 30
5:45-5:00 L3} u} =} 14 o] 14
Tokal 44 [n] 44 a5 1] 25
FHF 065 .71
= PES. 0.0z 0.0z
ACCESO OESTE
FOVIMIERNTO O-E O-M
HORL Liviano= Fezados Total Liviano= FPezadas Total
5:00-5:15 13 u} 12 4 o] 4
B:15-5:30 27 o 27 12 1 12
5:30-5:45 14 a 13 3 a 3
B4 6-5:00 27 o 27 & u} 1}
Tatal a2 0 32 27 1 28
FHF 085 0_54
= PES. 0.0z 3632
ACCESD ESTE
FMOYIMIEMTO E-O E-M
HIZORS Livianos FPezados Total Livianos Fezados Total
B:00-5:15% =24 o 24 a u} a9
B:15-5:30 45 o 45 12 o 12
B:30-5:45 25 u} 35 a o] a
B:46-5:00 42 o 42 E o E
Tokal 145 u} 14E 37 Ju] a7
FHP o_81 o071
= PES. 0.0= 0.0z

Excel 2016

Figura 8. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” nocturna de la interseccion C, elaboracién propia Excel 2016
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Interseccion D

ACCESD DESTE
FOVIMIEHT O o-H a-E -z
HOF & Livianor Forador Total Livianor Feradar Total Liuianor Foradar Total |
E:dE-T:00 L3 0 £ 0 0 0 % = q41
T:00-7:15 1 n 1 4 0 2 i n i
TA5-T:30 1 n 1 0 0 0 5 1 E
T:F0-T:d5 Z 1 k3 1 0 1 1z 0 12
Tatal 10 1 11 3 L) k] 75 ] T4
FHP oA . 3E 4%
= FES. &_15 e 5_15
ACCESD SUR
FOVYIFMIEHTO -0 =-H =-E
HOF & Livianor Forador Tatal Livianor Ferador Tatal Livianor Foradar Tatal
E:45-7:00 26_ n 26- 15-_ 0 15-- d_ n d_
T:00-T:15 1= L] 1= 4 0 c 1 L] 1
T:5-T:30 cE Z e 1 0 1 3 0 =
T:F0-T:d5 i 1 z1 F 1 q 1 0 1
Tatal 5 ] i EE 1 g k) L] )
FHP T L1 .55
= FES. 3 _dlac a3 L K Fd
ACCESD ESTE
FOVYIFMIEHTO E-= E-O E-H
HOF & Livianor Forador Total Livianor Feradar Total Liuianor Foradar Total |
E:dE-T:00 L] 0 5 F 0 3 0 0 0
Tp-7:15 0 0 o 4 0 Z 0 0 0
TA5-T:30 n n a 0 0 0 0 n n
T:E0-T:d45 1 n 1 4 1 3 0 n n
Tatal £ 1] 3 7 1 & 1 1] 1]
FHP 3 i T -
x FES. | M F4 P =
ACCESD HORTE
MOYIMIEHTO H-E H-= H-0
HOF & Liuim.r F orador Tul:-u_l Liui-un_n.r Fcrador Tut-m_l Liuim.r F orador Tnl:-c||_
E:d5-T:00 L] L] 0 1 k4 3 0 L] L]
T:00-7:15 n n a 0 0 0 0 n n
T:5-T:30 0 0 o 0 0 0 0 0 0
T:E0-T:d45 n n a 4 0 2 1 n 1
Tatal L] L] 1) kS 4 5 1 L] 1
FHP - ol 25
= FES. = LK F

Figura 9. Resultados de FHP y % de pesados en la *hora pico” matutina de la interseccion D, elaboracion en Excel 2016
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ACCESD DESTE

MD'.'IMIENTDI o-H I 0-E I o-=
HOF: & Livianor  Ferador  Tokal Livianor Ferador  Tokal Livianor  Foradar Tatal
5:00-5:15 1 L 1 o 1 1 =T = z0
5:15-5:30 1 o 1 o = = k23 z &
B:I0-EdE z L3 z 1 o 1 k23 5 a4z
5:d45-E:00 0 L L o o o == L ==
Tatal E 0 4 1 E 5 1z4 a0 1zd
FHF 1 - 1 - 1 -_TE
= PES. | . s Yy 1 T_Sac
ACCESD SUR
MD'.'IMIENTDI =-0 I =-H I =-E
HOF: & Livianor  Ferador  Tokal Livianor Ferador  Tokal Livianor  Foradar Tatal
5:00-5:15 1€ [ 1€ z z H [ z
5:15-5:30 1 5 16 = = 1 1 z
B:I0-EdE 1= L3 1= z z L3 L3 o
5:d45-E:00 = 1 a d d = L z
Tatal EE [3 54 11 11 3 1 3
FHF 1 - 1 TS
= PES. | 1113 1 T
ACCESD ESTE
MD'.'IMIENTDI E-= I E-o I E-H
HOF & Livianor  Forador  Tokal Livianor  Forador  Tokal Livianor _ Forador Tatal
S:00-5:15 B [ * 1 o 1 [ [ o
5:15-5: 20 ] " " o o o " " o
5:20-5:45 1 L 1 z 1 = 1 L 1
S:d -G 2 " z o o o " " o
Taral [ 0 3 = 1 E| 1 0 1
FHF -5 -_33 1 -_Z5
ACCESD HORTE
MID'.'IMIENTIDI H-E I H-= I H-0
HOF & Livianor  Forador  Tokal Livianor  Forador  Tokal Livianor _ Forador Tatal
S:00-5:15 1 [ 1 E] o E] 1 [ 1
5:15-5:30 0 o o o o o o o o
B:I0-EdE ] L3 L3 o o o L3 L3 o
S:dE-gai ] L3 L3 1 o 1 L3 L3 o
Tatal 1 0 1 4 o 4 1 0 1
FHF 1 T 1 .33 1 »_ZE
= PES. | - | - | -

Figura 10. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” nocturna de la interseccion D, elaboracion en Excel 2016
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Interseccion E

ACCESO NORTE
MOWVIMIENTO M- M-E
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
G:45-7:00 65 1 (5141 34 1 35
F00-7:15 50 2 52 19 o 19
F15-7:30 31 5 36 5] o 5]
F:30-7:45 20 1 31 10 o 10
Total 176 9 185 59 1 70
FHP 0.70 0.50
% PES. 4,9% 1.4%
ACCESO ESTE
MOWVIMIENTOD E-O E-M
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
G:45-7:00 16 1 17 15 o 15
F00-7:15 10 ] 10 8 ] 8
F15-7:30 10 0 10 4 5 9
7 30-7: 45 5 o 5 5] o 5]
Total 41 1 42 33 5 38
FHP 0.62 0.63
% PES. 2.4% 13.2%
ACCESO SUR
MOVIMIENTO S-E S-M 5-0
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
6:45-7:00 20 1 21 562 T 69 32 3 35
7:00-7:15 14 1 15 40 4 44 33 2 35
7:15-7:30 15 2 17 30 5 35 25 3 28
T:30-7:45 13 1 14 30 4 34 21 1 22
Total 62 5 67 162 20 182 111 g 120
FHP 0.80 0.66 0.86
% PES. 7.5% 11.0% 7.5%
ACCESO OESTE
MOVIMIENTO O-M
HORA Livianos Pesados Total
G6:45-7:00 Ty 3 40
7:00-7:15 24 0 24
7:15-7:30 23 0 23
7:30-7:45 20 1 21
Total 12 1 13
FHP 0.08
% PES. 7.T%

Figura 11. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” matutina de la interseccion E, elaboracion propia en Excel 2016
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ACCESO NORTE
MOVIMIENTO N-0 N-E
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
12:00-12:15 6 0 6 4 0 4
12:15-12:30 7 0 7 7 0 7
12:30-12:45 8 0 8 3 1 4
12:45-1:00 11 2 13 6 0 6
Total 32 2 34 20 1 21
FHP 0.65 0.75
% PES. 5.9% 4.8%
ACCESO ESTE
MOVIMIENTO E-O E-N
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
12:00-12:15 6 0 6 4 0 4
12:15-12:30 7 0 7 7 0 7
12:30-12:45 8 0 8 3 1 4
12:45-1:00 11 2 13 6 0 6
Total 32 2 34 20 1 21
FHP 0.65 0.75
% PES. 5.9% 4.8%
ACCESO SUR
MOVIMIENTO S-E 5N 30
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos  Pesades  Total
12:00-12:15 20 0 20 45 7 52 33 1 34
12:15-12:30 25 0 25 24 2 26 23 2 25
12:30-12:45 21 1 22 N 5 36 30 1 3
12:45-1:00 24 3 27 33 6 39 23 3 25
Total 91 4 95 133 20 153 109 7 118
FHP 0.58 0.74 0.85
% PES. 4.2% 13.1% 6.0%
ACCESO OESTE
MOVIMIENTO 0-N
HORA Livianos Pesados Total
12:00-12:15 24 0 24
12:15-12:30 32 0 32
12:30-12:45 23 0 23
12:45-1:00 33 3
Total 112 3 115
FHP 0.80
% PES. 2.6%

Figura 12. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” meridiana de la interseccion E, elaboracién propia en Excel 2016
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ACCESO NORTE
MOVIMIENTO N-O N-E
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
S00-5:15 67 0 67 18 2 20
5:15-5:30 43 5 53 18 1 19
5:30-5:45 40 1 41 13 0 13
5.45-5:00 43 4 52 10 0 10
Total 203 10 213 59 3 52
FHP 0.79 0.78
% PES. 4.7 4.8%
ACCESOD ESTE
MOVIMIENTO E-O E-M
HORA Livianos Pezados Total Livianos Pesados Total
5.00-5:15 15 0 15 10 0 10
5:15-5:30 2 1 ] 2 0 &
5:.30-5:45 5 0 5 8 0 g
5.45-5.00 & 3 1 7 0 7
Total 40 4 44 33 0 33
FHP 0.73 0.83
% PES. 9.1% 0.0%
ACCESD SUR
MOVIMIENTO Z-E SN 5-0
HORA Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
5.00-5:15 30 0 30 65 3 63 38 1 35
5:15-5:30 23 2 25 43 4 52 prac] 1 30
5:30-5:45 24 2 25 r 3 40 41 0 4
5:45-5:00 27 0 27 53 s 55 50 1 51
Total 104 4 108 203 12 25 158 3 161
FHP 0.90 0.79 0.79
% PES. 3.7% 5.6% 1.9%
ACCESO OESTE
MOVIMIENTO O-H
HORA Livianos Pesados Total
5.00-5:15 45 0 45
5:15-5:30 39 0 39
5:30-5:45 34 0 34
5:45-5:00 48 0 43
Total 166 0 166
FHP 0.86
% PES. 0.0%

Figura 13. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” nocturna de la interseccion E, elaboracién propia en Excel 2016
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Interseccion F

ACCESDO ESTE
FMOIMIERTO E-O E-S
HIOR A Livianos Fesados Total Livianos Fesados Total
E:45-7:00 14 2 16 =0 ) =1
T:00-7:1A5 15 1 16 43 i) 43
TAS-F:30 24 ) 29 H 1 42
T:30-7:45 17 a 17 52 T 53
Total 70 = TE 221 13 234
FHP | 0.67 | 0.69
x PES. | 10332 | 5_63
ACCESO SUR
FMOIMIEMTO S-0 S-E
HORA Livianos Fezados Total Livianos Pe=zados Total
E:45-7:00 4 2 [ 13 1 14
T:00-7:15 z u} 2 17 1 1=
TAS-F:E0 4 o 4 2 o 2
T30-7:45 2 1 3 ] 1 1o
Total 12 3 15 47 3 a0
FHP | 063 | 0_63
= PES. | 20,03 | 603
ACCESO OESTE
MOIMIEMTO O-E o-5
HORS Livianos Fezados Total Livianos Pezados Total
E:45-7:00 14 1 15 12 1 13
T:00-7:15 g i) 5 a8 1 9
TAS-F:30 4 1 5 1" z 13
T:30-7:45 g 2 T 12 4 7
Total 28 4 22 44 =) 52
FHP | 0.53 | 0.76
= PES. | 1Z 53¢ | 15 43¢

Figura 14. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” matutina de la interseccion F, elaboracién propia en Excel 2016

ACCESO ESTE
MOWVIMIEMTO E-O E-S
HORA Liviano=s FPe=zados Total Livianos=s Fezados=s Tatal
12:45-1:00 1& 1 17 31 z [k
1:00-1:15 19 2 =4 =15 3 63
1:15-1:20 10 3 1z TE E el
1:20-1:45 19 1 20 43 4 47
Total E4 T 71 235 15 260
FHP | 0.85 | 076
= FES. | 3.9 | X
ACCESO SUR
MOWVIMIEMTO S0 S-E
HORA Liviano=s FPe=zados Total Livianos=s Fezados=s Tatal
12:45-1:00 =) a ] 1" z 13
1:00-1:15 3 2 5 14 z 1E
1:15-1:20 4 o] 4 z0 1 21
1:20-1:45 3 i) 3 12 1] 1z
Total ] 2 20 57 5 B2
FHP | 0.63 | 074
> PES. | 10_03< | & 15c
ACCESO DESTE
MOWVIMIEMTO O-E o-5
HOES Livianos Fezados Total Livianos Feszadaos Total
12:45-1.00 9 i) ] 1" z 13
1:00-1:15 ) 3 ] ] 1 10
1:15-1:30 g 1 E T 1 =]
1:20-1:45 E 1 T a7 ] 63
Total 25 5 0 g4 10 a4
FHP | 083 | 0.37
x PES. | 16_7 3¢ | 1063
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Figura 15. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” meridiana de la interseccion F, elaboracion propia en Excel 2016

ACCESD ESTE
MOVIMIENTO E-O E-5
HORA Livianos FPezados= Tatal Livianos FPezados Tatal
B.00-5:15 H 2 33 95 B 00
B:16-5:30 21 3 24 T 4 74
B:30-5:45 16 1 17 k] 2 Bl
B:45-5:00 21 a0 21 73 2 75
Total 24 g 45 a0 13 I
FHP iz 0ra
* PES. B3 4 1%
ACCESOD S5UR
MOVIMIENTO 5.0 5-E
HORA, Livianos FPezados Tatal Livianos Fezados Total
5.00-5:15 g 1] 2 19 I 14
B:15-5:30 3 a 3 15 i 18
F.30-5.45 2 a 2 12 2 20
B:48-6:00 2 1 3 15 I 15
Total 15 i 16 67 3 il
FHP 0.50 088
= PES. B33 4 33
ACCESD DESTE
MOVIMIENTO 0O-E 0-5
HORA, Livianos Fezados Tatal Livianos Fezados Tatal
B.00-5:15 19 a 13 27 1 28
B:16-5:30 g 2 ] 20 1 21
5:30-5:45 3 a0 [ 17 2 19
B:4R-B.00 13 2 15 15 I 15
Total 4B 4 a0 74 4 23
FHFP 066 0r4
#* PES. B0 4 B

Figura 16. Resultados de FHP y % de pesados en la “hora pico” nocturna de la interseccién F, elaboracion propia en Excel 2016
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Apéndice 4: Justificacion del uso de semaforos en cada

interseccion

Interseccion A

CONDICIOM 1. Wolumen minimo de vehiculos
Nimero de Carriles VPH en la principal VPH {mayor volumen) SE JUSTIFICA
ILI Via principal Via secundaria Via secundaria
T (Total en ambos accesos) (un solo sentido)
E 1 1 396 225 NO
R
5
E COMNDICION 2. Interrupcidn de la continuidad del transito
C
| Nimero de Carriles VPH en la principal VPH {mayor volumen) SE JUSTIFICA
o Via secundaria
N Via principal Via secundaria (Total en ambos accesos) (un solo sentido)
1 1 396 225 NO
A
CONCLUSION:
NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Figura 1. Justificacion de uso de semaforo en la interseccion A, elaboracién propia Excel 2016

Interseccion B

CONDICION 1. Volumen minimo de vehiculos
Niamero de Carriles VPH en la principal VPH {mayor volumen) SE JUSTIFICA
'L Via principal Via secundaria Via secundaria
T (Total en ambos accesos) (un solo sentido)
E 2 1 588 260 NO
R
5
E CONDICIOM 2. Interrupcidn de la continuidad del transito
C
! Namero de Carriles VPH en la principal VPH {mayor volumen) SE JUSTIFICA
o Via secundaria
N Via principal Via secundaria (Total en ambos accesos) (un solo sentido)
2 1 588 260 NO
B
CONCLUSION:
NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Figura 2. Justificacion de uso de semaforo en la interseccion B, elaboracién propia Excel 2016
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Interseccion C

ZO0—-—mamAamMmwvam-=- 2 —

CONDICIONM 1. WVolumen minimo de vehiculos

NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Nimero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via principal Via secundaria Via secundaria
(Total en ambos accesos) (un solo sentido)
2 1 303 129 NO
CONDICIOM 2. Interrupcidn de la continuidad del transito
Niamero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via secundaria
Via principal Via secundaria (Total en ambos accesos) (un solo sentido)
2 1 303 129 NO
CONCLUSION:

Figura 3. Justificacién de uso de seméforo en la interseccion C, elaboracién propia Excel 2016

Intersecciéon D

20— mvam-=-Z —

CONDICION 1. Wolumen minimo de vehiculos

NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Namero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via principal Via secundaria Via secundaria
(Total en ambos accesos) (un solo sentido)
2 1 154 70 NO
CONDICION 2. Interrupcidn de la continuidad del transito
Namero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via secundaria
Via principal Via secundaria (Total en ambos accesos) (un solo sentido)
2 1 154 70 NO
CONCLUSION:

Figura 4. Justificacién de uso de semaéforo en la interseccion D, elaboracién propia Excel 2016
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Intersecciéon E

Z0 =00 mevam-=-AzZ =

COMDICION 1. Volumen minimo de vehiculos

NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Niamero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor velumen) SE JUSTIFICA
Via principal Via secundaria Via secundaria
(Total en ambos accesos) {un solo sentido)
2 1 759 77 NO
CONDICION 2. Interrupcion de la continuidad del transito
Namero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via secundaria
Via principal Via secundaria (Total en ambos accesos) {un solo sentido)
2 1 759 [ NO
CONCLUSION:

Figura 5. Justificacién de uso de semaforo en la interseccién E, elaboracion propia Excel 2016

Interseccion F

20— mvam= 2 —

CONDICIOM 1. Volumen minimo de vehiculos

Namero de Carriles VPH en la principal VPH {mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via principal Via secundaria Via secundaria
(Total en ambos accesos) {un solo sentido)
2 1 042 86 NO
CONDICIOM 2. Interrupcidn de la continuidad del transito
Nimero de Carriles VPH en la principal VPH (mayor volumen) SE JUSTIFICA
Via secundaria
Via principal Via secundaria (Total en ambos accesos) {un solo sentido)
2 1 542 86 NO
CONCLUSION:

NO SE JUSTIFICA LA INSTALACION DEL SEMAFORO

Figura 6. Justificacion de uso de semaforo en la interseccion F, elaboracion propia Excel 2016

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus

119



Apéndice 5: Resultados de los niveles de servicio con
ayuda de la modulacion en Synchro 8

NODE SETTINGS NODE SETTINGS NODE SETTINGS
Mode # 3||Mode § 4fMode # 23
Zone Zone Zone: |
¥ East [It) 228/ East [} TSE5)[A East () 457
" Math [fe): -1116([Y Nouth () A423)|' Naith i) -am
Z Elewvation [f]: 0|2 Elewation [ft): O)|Z Ebevvatian [f): 0
Drescaiphon Drescaipton Descriphion
Contral Type Unsig(| Contral Type Unsigy| Control Type Uiy
Max v/c Ralio: 0L67)[Ma v/c Ratio: 0.24{[Max v/c Raio: 0239
Intessection Delap [} 13.0|Intessection Delay (s} 4 2} Inbersection Detay [} T
NODE SETTINGS NODE SETTINGS
Mode # 2| Node & 2
Zone: |[Zore: |
# East [} 1990 % East [it) 215
" Moith [f]: -204) " Mosth [ft): -273
Z Elewvation [fi): 0Z Eleseation [ff 0
Diesciiption Description
Coriral Type Linsig| Conbiol Type Unsig
Max wic Fatio: .23 Man vz Ratio: 0.35
Intersection Delay (=) E.1|Interzection Delay [} 4.4
Figura 1. Resultados de los niveles de servicio y demoras del comportamiento actual, elaboracién propia, programa Synchro 8
MODE SETTIMGS NODE SETTINGS NODE SETTINGS
Mods # I Hode # 4 Hode # 23
Zone: | (e |
3 East [jt] 2285 East (i) 1985 ¢ East (i) 457
¢ Maith [F]: AT1E]Y Noith (i) 4248 [* Morth [it) .37
2 Elevation [it) DIZ Eleation [ft]: 0 Elevation i) o
Descaiption | Desciption Desciiption
Cortrol Type Uresig| Cortral Type Uresig[-ontrol Type Ureig
b ax wic Fatio: 0,51 Max w/c Raltio: 028 |4 ax v/c Rabo 0.33
Intersection Delay [s): 9 B Intersection Delay [} 3. 5|nberzection Deday (s} '5.4!
NODE SETTINGS MODE SETTINGS |
Mode # 2 Made # g
Zore: l|[Zone: I
% East (it} IEEDI £ East [it]): 818
¥ Noith it 2041 Nosth (it} 279
Z Elevation [ft): 0| Z Ebevation [} il
Drescaiption Drescription
Condral Type Unsig|| Contrel Type Urizig
Max w/c Ratio: D.10{| pax wie Ratio: 0.26
Intesgection Delay (s} 17| Inberzection Delay [s) 16
Intersection LOS: Al Inteszection LOS: A,
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Figura 2. Resultados de los niveles de servicio y demoras de la propuesta, elaboracién propia, programa Synchro 8

NODE SETTINGS HODE SETTINGS MODE SETTINGS
MHode # || Hode # 4l Mode B 23
Zone: ZFone: || Zone: I
. East [R): 228(3 East [f): 1985 East [f): 457
' Morth (it 116 Morth (i -429[]'f Nosth (it el
Z Elewation (it} 0l[Z Elevation (it} Ol Z Elevation (1) 0
Drescriphion De=cption Desenption
Canitrol Type Unsig|| Coritrol Tppe Ungigf] Control Type Unsig
Mase vi'c Raticc 1.80![Max v/c Ratior 0.63]| Ma w/c Ratio: 1.3
Interzecton Delay [=): 247 7| Intersection Delay (5] 8 3%_5"‘"'-“5“55” Delay s} 41.5
MNODE SETTINGS MODE SETTIMNGS
Mode # 2 Node & 2
ZOne; [|Zone: |
4 East [fL): 19901 3 East (it} 818
" North it 2041y Masth (ft): -279
Z Elewatian [11): 0| Z Elevation [f): I
Dezciption Description
Corirol Type Unsig) Conticl Type Unsig
Ma wic Fistio: DL43 b a v/ Rratio: 1.82
Intersection Delay 5] 23 |ntersection Delay [s): 46.4
Figura 3. Resultados de los niveles de servicio y demoras del comportamiento actual proyectados a 15 afios, elaboracion propia,
programa Synchro 8 o
MODE SETTINGS MODE SETTIMGS NODE SETTINGS
Hode # H|Hode # 4| |Mode # 3
Zong; [|Zone: [||Zane: |
% East [fi): 2238( East [): 15| [ East [k} 457
' Morth [ft]: A1ElY Marth [f): .429| |7 Morth [f]: =371
Z Elewation (It} 0| Z Elevation (it 0f | Elevation [itk 0
Diescription Diezcription Desciption
Canirol Type UresafConral Type Urizig| | Conirol Type Ursig
Ma v/ Rlatioc 105 b e Rt 0.77| | Max v/e Ratio 0ES
Intersection Delay () 528 Interzection Dielay (2] 99| [Interzection Delay [5): a1
MWODE SETTINGS WODE SETTINGS
Hode # 2l [Mode # g
% East [} 1550 % East (R} 818
¥ North [ft: 204 1 North [ 273
Z Elevation [f]: 0 Z Elevalion [fi]: o
Description Desciiplion
Cortral Type Uriig Cortral Type Uresig
Max w/c Ratio: 018 M ase v Riatio: 0.46
Intersection Delay (s} 1.2)[intessection Delay [} 19

Figura 4. Resultados de los niveles de servicio y demoras de la propuesta proyectados a 15 afios, elaboracién propia, programa

Synchro 8
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Apéndice 6: Plantas nativas para el parque de San Vito

Lista de plantas nativas elaborada a peticién del autor por:
Rebecca Cole, Ph.D, Directora de la Estacion Biologica Las Cruces, O.E.T. (Organizacion para
Estudios Tropicales),
Federico Oviedo Brenes, Taxénomo,
Gail Hewson Hull, Duefia, Finca Cantaros,
Greg Nace, Horticultor, Jardin Botanico Wilson, Las Cruces

Arboles Peguefios

Cojoba undulatomarginata
Diphysa americana — Guachipelin
Eugenia pittieri

Eugenia uniflora - Pitanga
Eugenia wilsonii

Hamelia patens

Miconia longifolia

Miconia schlimii

Tecoma stans

Stemmademia litoralis

Palmas y similar

e Carludovica rotundifolia
e Geonoma interupta

Arbustos

e Ardesia opegrapha
¢ Buddleja americana
e Calathea crotalifera
e Justicia aurea

e Palicourea padifolia
e Turneria ulmifolia

Hierbas

e Cochliostema odoratissimum
e Scutellaria costaricana

Ordenamiento Vial en San Vito de Coto Brus 122



Apéndice 7: Lista de sefiales de transito

En este proyecto se utilizaron las siguientes
sefiales con sus respectivos codigos

R- Seiiales de Reglamentacion
DESCRIPCION cODIGO
CEDA EL PASO R-1-2
ALTO CON PLACA R-1-1, R-15-9
ALTO CON PLACA R-1-1, R-15-10
ALTO CON PLACA R-1-1, R-15-11
ALTO CON PLACA R-1-1, R-15-12
PARADA DE TAXI R-10-4
PRIORIDAD PEATOMES R-1-5
PARADA DE AUTOBUS R-10-1
FIN DE ZONA ESCOLAR E-2-4
ESTACIONAMIENTO MAXIMO 3 MIN E-2-3
PARADA DE TAXI DE CARGA R-10-5
ZONA DE DESCARGA Y CARGA R-10-6
P- Sefales de Prevencion
DESCRIPCION CODIGD
ZONA ESCOLAR A 100 m E-11, E-12
COM ESCOLARES A 25 KPH E-11, E-33
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Anexos

Se presentan los siguientes anexos.

e Anexo 1. Informacion referente al
levantamiento de datos brindado por la
Direccidon de Ingenieria de Transito del
Ministerio de Obras Publicas vy
Transportes.

e Anexo 2: Configuracion y funciones de
Synchro 8.

e Anexo 3: Conceptos y valores de
referencia para calculos, tomados del
Manual centroamericano de disefo
geométrico en su tercera edicion.

Anexo 1: Informacion referente el levantamiento de datos

Division de Transportes

Pg Direccion General de Ingenieria de Transito

’no Departamento de Estudios y Disefios
Clasificacion de Vehiculos

Bicicletas:

cg0

MOTOCICLETAS
Vehiculos Livianos: NO SE CUENTAN!
o = S S T =
o 0 —o—w0= T =
Vehiculos Pesados:
— q |=EEhuEe

vo 0 wo—woe—=0 - © O

Figura 1. Clasificacion de vehiculos livianos y pesados, fuente MOPT
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mopt

Fecha:

nstany
Ohras |

Piitieas y Transpories

Técnico responsable:

Sitio de estudio:

DIRECCION GENERAL DE INGENIERIA DE TRANSITO
DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS Y DISENOS

-+
MOVIMIENTO 1 6 8
HORA LIVIANO PESADO LIVIANO PESADO | PEATON
6:15A6:30ANL

6:30A6:45A DML

6:45A7:00ANL

7:00A7:15ANL

Figura 2. Formato para levantamiento vehicular y peatonal, fuente MOPT

ANUARID DE INFORMACION DE TRANSITO 2013

RUTAS SECUNDARIAS
aM DESCRIPCION UBICACIGN
31 31 3250 CARTAGO{R. 100 Av.2/C.1 FOATON FABRICA CEMENTD CERRILLOSFRENTE LiGa, La caflal
13 EEF 30350 CARTAGO|RL 1O A% 2/C. 10HLOL ATOM FABRICA CEMENTY AGUA CALIENTE[PLUENTE RIO AGUA CALIENTE)
ERLABOMEA D=100 MTS INSCID BUTAY FCANADAFRENTE
I3z 440-553 30130 ESLASON|A.LD|-LA SLIZA|R.413)(A.414) ESCUELA]
CARTALG LOHBARRKD LOS ANGE E
233 B3z I02E0 CAM CARTAGDOREAMUNCHRIO T MERES) CARTAGO|PUENTE R10 TOYOGRES)
LTE CAMT.CAR DREAMILPSOASD TOWOIG
233 610 | CHINCHILLAIR
Ios TO230 FEMSHURT]A.35}-FANDORA| CRUCE PUENTE COLGANTE RID LA ESTRELLA| PEMSHURTIA 0=300 MTE DE INICIO AUTA|
S04 JUMT A MARAMIHAR 3 -OUEPDS|RLE1E] ILINIT A HARAMICHA O+ 100 BATS INICD RUTA|
G461 POSIRGLE1LA MANAGLUAR 3R G16] L RAANAGLUAD 100 MTS ANTES ENTRONOUE RUTA 34)
235 T 30051 TARASIA 215 -GUADALUPE DE CARTAD[A 10} TARASPMPENTE RID AEVENTADD)
Gaabay E CARTAGOIR10W-LTE CANT.CARTAGOVEL GUARCOULTSO
300 CUADAANTE] >
TE CANT.CARTAGOD/EL GUARCOHULTIMO CLIADRAMNTE}-EL TEMA DEL &
653 W80 | GUARCOR.2 TR} TEMR|FRENTE CEMENTERM)
I3 oL SIS PASD AEAL{R21-1A8ILLEYR 245&] SAT0 REALIFUENTE BRI TERRARA]
JABILLOIR. 245}-LTE CANT.BUEMDS Al COTO BRUS|CRLICE SANTA
237 L] S09E1 MARTA] SANTA CECILLAFRENTE ESCLIELA}
CAM ALIES, ¥T0 BAUS|CRUCE SANTA MARTAJ-SAN
237 303 &340 R SAM RAFAEL| =000 KME ANTES ENTRADA Sa K WITO)
237 LEL el COTD BRAUSAE12NA L1 I -ACUA BUEMAIGLESLA] COPALIFIENTE ESCLIELA)
AGLIA BUEMA{IGLESWA]-LTE COTO BRUS/CORREDDRESS00 DESH WGLESIA
237 SN S0291 CAMPO D05 ¥ MEDID]
TE COTO BALS/CORRE DORES|S00 DESP |GLESA CAMPD DOS ¥ MEDIO|-
137 S/M 0387 CAZD SECDIESC)
237 1% ] CARD SECOIESCUELAJ-OIUDAD NEILT{R.2} CaRID SECOI1+000 ANTES RIO CARD SECO]
38 723 026 CANDAS|A.Z)-LA CLUESTAIGLESA) CAMNDAS| 2+000 KM DESPUES INICO AUTA|
T38| IENT ASND 076 A CUESTADGLESIAMLALIRELICLIADRANTE PRINCIPAL] QLUFARADA ARENA KM 9+375
I35 | INVENT AR BO2EY LAURELICUADRANTE PRINCIPALIHSELLA LUAALL1T) PUENTE S0BSE CANAL KM 16=285

Figura 3. Registro de ruta 237 San Vito para realizar conteo de transito promedio diario, fuente MOPT
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ANUARIO DE INFORMACION DE TRANSITO 2013

D
. CLASIFICACION ESTIM % CRECIM.
RUTA  ESTAOION o 3 5 2013-2023
PASAI C.LIV. BUSES 2EIES EES EIES EES 2013
2| W 30130 | 2005 | 2880 | s8.03| 2530| 405| 1000| 137 061| W71 478
32| s 30130 | 2009 2514| e453| 1308| 233] 1038] 0s7 3217 576

233

30260

10300

747

1681

393

395

034

0.23

12115

3.35

235 52 GHE2 211) 8817| V3S88) 1722| 274| 452) 134 020 10311 6.07

235 450 B0=E1 2011| 4540| 77.75| 1463| 387 333| 042 4954 478

235 273 30051 2010| 11563 | 6916| 13.839| 1038 540| 0354 023 13302 478

236 5/N 30052 2009| 8508| v521) 1752| 162 473 040 047 10255 478

236 653 J01ED 2009| 4368| 7143| 1818| 290| 633 070 040 5704 559
- ]

37 E 60982 2008| &49| 4155] 3164| 435) 1570 314 3e2| 820 478

237 301 60981 2013] 684 4585] 3016] 628 1255) 202 304 684 4.78

a7 303 50340 2008] 951| 4834| 297| 616[ 1264) 1326| 19 1165 3.97

a7 735 60252 2013] 1311 6283 M52 L 6.75| 130 0] 084] 131 478

37 735 60291 2013 1311 6283 M52 1 6.75) 1350 0] 024 13N 478

237 715 60282 2008| 1163| 5235| 325%3| 362 3953 11 03s8| 1597 6.32

237 715 G281 2008] 1163| 5235]| 3293] 362( 953) 121 0.3s8| 1597 6.32
]

238 T3 261 2006 4023| 6620 2151 166( B883) 0597 083]| 5718 4.45

233 NOR 262 2008] 2269| 6183| 23.20] 262 932| 110 1533| 2866 4.78
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Anexo 2: Configuracion y funciones de Synchro 8

LAME SETTINGS - — " L ~ . * T Pl e ‘l' <
EEL EET EEBR WBL WET WER MEL MET NER SBL SET SER

Lares and Sharing [HEL) T ] 1= ] |
Traffic Wolume [+ph] u] u] a o 44 33 161 215 108 EZ u} 213
Street Marme

Link Distance [ft] — 222 — — 1174 — — 101 — — 264 —
Link Speed [mph) — 25 — — 25 — — 25 — — 25 —
Set Arterial Mame and Spesd — EB — — w'B — — MB — — 5B —
Travel Time (=] — E.1 — — 320 — — 28 — — T2 —
Ideal Satd. Flow [»phpl) 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
Larue width [Ft) 1z 1z 12 1z 1z 12 1z 1z 12 1z 1z 12
Grade [%)] = [u] = = 15 = = -10 = = u} =
Area Type CED — 1 — — 1 — — 1 — — 1 —
Storage Length [ft] a — a u] — a u] — L] [} — B

Storage Lanesz [#)]

Right Turh Channelized — — Mare — — Stopl — — More: — — Stopl
Curb Radius [f) — — — — — 50 — — — — — a0
Add Lanes [#] — — — — — a — — — — — 0
Lare Utilization Factor 1.00 1.00 1.000 1.00 1.00 1.000 1.00 1.00 1.000 1.00 1.00 1.00
Right Turn Factor — — — — 0,942 — 1.000 0.350 — 1.000 — 0. 2500
Left Turn Factor [prot] — — — — 1.000 — 0.950 1.000 — 0.950 — 1,000
Saturated Flows Bate [prot] — — — — 1658 — 1356 1894 — 1810 — 1619
Left Turn Factor [perm] — — — — 1.000 — 0.950 1.000 — 0.5950 — 1000
Right Ped Bike Factor — — — — 1.000 — 1.000 1.000 — 1.000 — 1,000
Left Ped Factor — — — — 1.000 — 1.000 1.000 — 1.000 — 1,000
Saturated Flow Bate [perm) — — — — 1658 — 1356 1894 — 1810 — 1619
Right Turn on Red? — — — — — — —

Saturated Flow Rate [RTOR] — — — — 40 — 201 E7 — ]} — 2BE

Figura 5. Ventana Iane?ettings para editar las caracteristicas de los carriles en el Synchro 8.

WOLUME SETTIMNGS ) — -\" ( + ‘\ ‘\ T -/b \’ l J
EEL EBT EER wBL WBT WER MBL MNET MER SEL SET SER
Lanes and Sharing [HAL) 15 ‘i T ‘1 F
Traffic Walume [vph) 1] 0 1] 0 44 33 161 215 108 E2 1] 213
Canflicting Peds. [#/hr) 30 — 0 u} — 180 23 — 0 16 — 18
Conflicting Bicycles [H/hr) — — o — — ] — — o — — ]
Peak Hour Factor 0.80 0.9z 0.92 0.9z 0.80 0.83 0.80 0.80 0.80 0.80 0.92 0.80
Growth Factar 218 218 218 218 218 218 218 218 218 218 218 218
Heawy Vehicles [%) 2 2 2 u] =} u] 2 E 4 5 u} 5
Busz Blockages [#/hr) i} ] o ] i} ] i} ] o ] i} ]
A, Parking Lane? O O Ol 0o O Ol o o ol o o O
Farking M anewuwers [H/hr) — — — — — — — — — — — —
Traffic from mid-block (%) — u] — — u} — — u] — — u} —
Link 0D Yolumes — EB | = — wB | = — NB = = = =
Adjusted Flow [wph) 1] u} 0 u} 120 a7 439 586 294 168 1] 580
Traffic in shared lane [%] — — — — — — — — — — —
Lane Group Flow [vph) 1] 0 0 0 207 0 439 80 0 1E5 1] 580

Figura 6. Ventana Volumen settings para editar las caracteristicas del comportamiento vehicular en el Synchro 8.
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Lanes and Sharing [BRL] 1 'i T ‘i F
Traffic Yolume [vph) 0 0 ] 0 44 33 161 215 108 g2 0 213
Sign Control — Stop — — Stop — — Free — — Free —
Median \#idth [ft] — ] — — 1] — — 12 — — 12 —
TWLTL Median - [ — — [ — - [ — — [ —
Right Turn Channelized — — Mone — — Stop — — Mone — — Stop
Critical Gap, tC (3] — — — — E.E E2 41 — — 4.1 — —
Follow Up Time, tF [g] — — — — 41 33 2.2 — — 2.2 — —
Wolurne to Capacity Ratio — — — — 4.09 4.09 0.2a 052 052 0.23 — 0.34

Figura 7. Ventana signing settings para editar las caracteristicas del tipo de control en la interseccién en el Synchro 8
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Figura 8. Ventana de funciones para ver resultados y datos en la interseccion en el Synchro 8
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Anexo 3: Conceptos y valores de referencia para calculos

DEMORA MEDIA DESCRIPCION

NIVEL DE SERVICIO (siveh.)

Flujo libre de wvehiculos, bajos
A 0-10 volimenes de trdnsito vy relativamenta
altas velocidades de operacion.

Flujo libre razonable, pero la velocidad
B =10-20 empieza a ser restringida por las
condiciones del transito,

Se mantiene en zona estable, pero

c +20-35 muchos conductores empiezan a sentir
restricciones  en  su libertad para

seleccionar su propia velocidad.

Acercdndose a flujo inestable, los

D »35-55 conductores tienen poca libertad para
maniobrar.
E =55-80 Flujo inestable, suceden pequefios

embotellamientos.

F >80 Flujo  forzado, condiciones  de
congestion de transito,

Figura 9. Rangos de niveles de servicio para intersecciones controladas por ALTO y CEDA, Manual centroamericano de disefio

geométrico.

- Carreteras Tipo I: la velocidad de circulacion es el parametro princi-
pal para evaluar capacidad. Entre este tipo se incluyen:

o WVias principales
o Trafico de viajes al trabajo y ocio
o Distancias de viaje largas

- Carreteras Tipo II: el porcentaje del DT es el parametro principal
para evaluar la capacidad. Entre este tipo se incluyen:

o Accesos a Carreteras Tipo |
o Carreteras Turisticas
o Distancias cortas, viajes de recreo

- Carreteras Tipo lll: el porcentaje de lograr la velocidad libre es el
parameiro principal para evaluar la capacidad. Entre este tipo se in-
cluyen:

o JAccesos a Zonas en crecimiento

o Carreteras de paso intermedio entre Tipo | v Tipo |l
o Distancias cortas, viajes de recreo

Figura 10. Definicién de cada tipo de carretera segin el HCM 2010
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Tipo de Area y Nivel de Servicio Apropiado
Tipe de cametera Rural Plano Dnsdlll.lrl;;ldo Mnﬁtl:lirr“ﬂsu Sﬂ?uargna :o
Autopista B B C C
Artenal B B C C
Colectora C C D D
Locales D D D D

Figura 11. Niveles de servicio de disefio para cada tipo de carretera segiin el Manual centroamericano de disefio geométrico.

Transito promedio Rango
diario (TPD)
Bajo menor a 5000
Medio entre 5000 y 15000
Alto entre 15000 y 40000
Especiales mayores a 40000

Figura 12. Clasificacion de TPD, Informe de Evaluacion de la Red Vial Nacional Pavimentada de Costa Rica.

Cuadro 4.1
Requisito A : Volumen Minimo de Vehiculos
Numero de Camles Vehiculos por hora en el acceso
por acceso Vehiculos por hora en la de mayor volumen
via pnincipal de la via secundana
Via Via (total en ambos accesos) (un solo sentido)
Prncipal Secundana
1 1 600 250
2 o mis 1 750 250
2 o mis 2 o mis 750 300
1 2 o mis 600 300

Figura 13. Requisito A para la justificacion de colocacién de semaforo, Manual centroamericano de dispositivos de control de transito
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Cuadro 4.2
Requisito B : Interrupcion de la Continuidad del Transito
Nizmero de Camiles Vehiculos por hora en el acceso
POt acceso Vehiculos por hora en la de mayor volumen
via principal de la via secundaria
Via Via (total en ambos accesos) (ua zolo sentido)
Principal Secundana
1 1 800 150
2 o mas 1 930 150
2 o mas 2 o mas 930 200
1 2 o mas 800 200

Figura 14. Requisito B para la justificacion de colocaciéon de seméforo, Manual centroamericano de dispositivos de control de transito
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