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“Se declara de interés publico el desarrollo integral de la poblacion con
discapacidad,_en iguales condiciones de calidad, oportunidad, derechos y
deberes que el resto de los habitantes”. (Ley 7600,1996, Art. 1)

“A fin de que las personas con discapacidad puedan vivir en forma
independiente y participar plenamente en todos los aspectos de la vida, los

Estados Partes adoptardn medidas pertinentes para aseqgurar el acceso de las

personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con los demas, al

entorno fisico, el transporte, la informacion y comunicacion, incluidos los

sistemas y las tecnologias de la informacion y las comunicaciones, y a ofros
servicios e instalaciones abiertos al publico o de uso publico, tanto en zonas
urbanas como rurales. Estas medidas, que incluiradn la identificacion y
eliminacion de obstdculos y barreras de acceso, se aplicardn, entre otras
cosas, a: Los edificios, las vias publicas, el transporte y otras instalaciones

exteriores e interiores (...)". (Ley 8661, 2008, Art. 9)

Las normas anteriores infegran la base de este proyecto de investigacion, el
cual busca brindar a las personas con limitaciones de movilidad que necesitan
desplazarse por los centros urbanos de nuestro pais, un adecuado servicio de
fransporte pUblico a la luz del diseno universal, con el fin de beneficiar también
al resto de la poblacidon usuaria, y asi generar un cambio positivo, alejando de
nuestra sociedad la discriminacion de la que es victima la poblacidon con

discapacidad.

El presente documento resume la labor realizada al plantear un plan
estratégico de productos que permitird transformar al sistema de transporte
puUblico terrestre en un servicio accesible, con el propdsito de permitir la
participacion social de estos ciudadanos en todos los dmbitos del desarrollo

como ciudadanos.



Con la puesta en vigencia de la Ley 7600 de Igualdad de oportunidades
para las personas con discapacidad (1996), surge la controversia en Costa
Rica por el cumplimiento del articulo 45 de dicha norma, el cual establece
lo siguiente: “Para garantizar la movilidad y seguridad en el transporte
publico, deberdn adoptarse medidas técnicas conducentes para
adaptarlo a las necesidades de la personas con discapacidad; asimismo,
se acondicionardn los sistemas de senalizacion y orientacion del espacio

fisico. Los medios de ftransporte colectivo deberdn ser totalmente

accesibles y adecuados a las necesidades de todas las personas®.

Una vez reconocida la ineludible responsabilidad de adaptar el 100% de las
unidades de transporte publico colectivo fraccionadamente hasta el ano
2014, el sector transportista mayormente impactado, el gobierno y una
limitada representaciéon de la poblacidn con discapacidad, buscaron los
medios para responder a tal mandato. Las soluciones a las que se llegaron
lomentablemente no consideraron las verdaderas necesidades de la

poblacién usuaria.

Dichas decisiones, hoy por hoy, afectan a todas las partes involucradas,
generando fuertes inversiones poco rentables para los empresarios,
molestias para los usuarios en general por el deficiente servicio de
transporte publico, y soluciones ineficaces, insuficientes y discriminantes
para la poblacidén con discapacidad, en especial para las personas con

limitaciones en la movilidad.

En una primera mirada a las condiciones actuales, es posible deducir que,
a 15 anos de la promulgacion de la Ley 7600, se manifiesta una ausencia

significativa de una solucion viable que garantice a todas las personas,



independientemente de sus capacidades, el acceso a los servicios de
transporte publico colectivo de una manera auténoma, segura y comoda,
y que responda a las necesidades de la poblacidn, considerando aspectos

fundamentales de la igualdad de derechos.

“Carencia un plan estratégico de productos que permita desarrollar un
sistema de transporte publico colectivo costarricense accesible para todos

los usuarios, incluyendo a las personas con limitaciones en la movilidad*

Segun la ONU, en la reciente Convencion Internacional de los Derechos de
las Personas con Discapacidad (2008), una de cada diez personas en el
mundo tiene discapacidad, y nuestro pais no es la excepcidon. Partiendo de
los datos proporcionados por el Instituto Nacional de Estadistica y Censo -
INEC (2010) para el Consejo Nacional de Rehabilitacion y Educacion
Especial - CNREE, en Costa Rica el 8% de la poblacién tiene algin tipo de
limitacién funcional, y un 30% de ésta presenta deficiencias en la movilidad
(segmento en el que se incluyen los adultos mayores con limitaciones para
desplazarse), lo que significa que, alrededor de 108.225 costarricenses
deben lidiar dia con dia con un entorno ambiental adverso a su condicion

fisica.

A pesar de que Costa Rica presenta un gran desarrollo juridico en la
materia, histéricamente estas personas han sido discriminadas en los
dmbitos de la participacidon social, por falta de accesibiidad a los
diferentes servicios ofrecidos, ya que nuestra sociedad no ha sido

desarrollada en funcidn de la diversidad poblacional.



Un ejemplo concreto de esto se constituye en la solucion establecida en el
Reglamento técnico adjunto a la Ley 7600 (1998), el cual pretende dar
soluciones concretas al servicio de transporte publico colectivo.
Lamentablemente, éste presenta grandes vacios y errores en cuanto a
disposiciones, caracteristicas y requisitos, que debido a su interpretacion,
conllevan a establecer servicios exclusivos para las personas con
discapacidad, los cuales fomentan la discriminacion positiva, es decir, la
realizacidon de una inversion muy alta en beneficio de pocas personas, que
ademds de no ser la mas adecuada, obstaculiza el ya de por si ineficiente

servicio de transporte costarricense.

A partir de este contexto, el presente proyecto pretende plantear un plan
estratégico de productos que puedan dar una posible solucidn viable al
grave problema del transporte accesible, tomando como base una nocidén
de lo implementado hasta el momento en los servicios de transporte
publico colectivo, las necesidades reales de los todos los usuarios, y los

principios de diseno universal como herramienta de la accesibilidad.

El aporte primordial de dicho plan serd brindar respuestas mds eficientes
considerando la diversidad poblacional, con el fin de plantear soluciones
favorables, tanto para el sector transportista como para el usuario del

servicio, tenga o no éste alguna limitacién de movilidad.

a. El desarrollo de este proyecto se centrara en el sistema de transporte
publico colectivo costarricense terrestre, con base en lo actual

(autobuses, trenes).

b. A pesar que el mercado meta que se pretende abarcar es,

especialmente, las personas con discapacidad fisica que presentan
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a.

b.

limitaciones de movilidad, es posible que las soluciones obtenidas
puedan impactar al resto de la poblacién, debido a que el proyecto
tiene como base los principios del diseno universal, los cuales permitirdn
proyectar respuestas que puedan ser utilizadas por todas las personas,
en la mayor medida posible, sin necesidad de adaptacidn ni diseno
especializado(Ley 8661, 2008, Art. 2)

Asimismo, es preciso aclarar que la infraestructura urbana que
inferactUa con el servicio de transporte en cuestion (entiéndase
aceras, calles carreteras, entre otras) no se contemplardn en este

proyecto.

La solucion tendrd como escenario un casco urbano de San José, el
cual cuenta con infraestructura vial definida, y en donde la distancia
maxima por recorrer no supera los 20 Km. Posteriormente y con las
modificaciones requeridas se podrd implementar en el drea
metropolitana y cabeceras de provincia, sino también en ciudades

emergentes como San Carlos, Gudpiles y Pérez Zeledon.

A la fecha y tomando en cuenta los argumentos mencionados, en el
pais no se tiene referencia de planteamientos viables, concretos vy
comprobados, que den wuna solucion integral en igualdad de
condiciones en cuando al acceso al servicio de transporte de las

personas con limitaciones de movilidad.

Asimismo, es fundamental contemplar la gran diversidad de la

poblacién, incluyendo a las personas con movilidad reducida, con el fin

11



de generar un resultado de cardcter universal, satisfactorio para todas

las partes involucradas.

. Ofra gran limitante predominante es la concepcidén colectiva errénea
de que una persona con discapacidad no tiene los mismas posibilidades
de desarrollo que el resto, por lo que su trato debe ser diferente vy
reducido a su condicion fisica; situacion que violenta sus derechos
inherentes. Al ser visto, primeramente como una persona enferma, y no
como un individuo que presenta una deficiencia evidente que fue
superada gracias a una ayuda técnica, atrozmente en combinacion
con el medio y la sociedad, se ve limitada en la realizacidn de sus
actividades, y por ende restringida en su participacion social debido a

un estdndar ilusorio.

. El contacto directo con los entes involucrados (entiéndase Consejo de
Transporte PuUblico - CTP, RITEVE SyC, Sector transportista) y por ende la
obtencién de la informacidn, se ve limitado, debido al hermetismo con

que se maneja el tema y a la polémica situacién que lo rodea.

. La investigaciéon de modelos utilizados en otros paises depende de una
investigaciéon por medios virtuales y entrevistas telefénicas, por lo que no
permite verificar presencialmente |la accesibilidad de los sistemas en

estudio.

La implementacidn de un proyecto de este tipo requiere de fuertes
cambios e inversidon, por lo que los involucrados podrian no percibir a
simple vista el potencial del mismo vy sus beneficios a corto, mediano y

largo plazo.
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Generar un plan estratégico de productos del sistema de transporte publico
colectivo costarricense que sea accesible para las personas usuarias,
incluyendo las personas con limitaciones en la movilidad, aplicando los

principios del diseno universal.

a. Andlizar las necesidades de la poblacidon usuaria del sistema de
transporte publico colectivo, incluyendo particularmente las de las
personas con limitaciones de movilidad, con el fin de determinar las

debilidades del servicio en cuanto a accesibilidad se refiere.

Identificar los principales problemas del sistema de transporte publico
costarricense, tanto a nivel de empresa como a nivel del usuario, para

identificar oportunidades de mejora del servicio.

b. Brindar posibles soluciones para Costa Rica, partiendo de propuestas
implementadas en otros paises lideres en accesibilidad, que permitan
tener mayores beneficios para los involucrados por medio de los

principios del diseno universal.

13



Con el fin de orientar el proceso de investigacion, se formularon 5
interrogantes, las cuales se responden a lo largo del desarrollo del

proyecto.

a. 3Cémo han sido resueltos los problemas de transporte en paises lideres

en accesibilidad®?

b. 3Cudles son las verdaderas necesidades de la poblacidn meta en el

tema de transporte accesible?

c. sExisten soluciones favorables para todos los involucrados?

d. gPodrd un plan estratégico de productos contribuir favorablemente al

problema de transporte accesible en Costa Rica?
e. gSerd factible implementar en Costa Rica un sistema de transporte

publico colectivo diferente al actual, que sea mds eficiente vy

beneficioso para todos los involucrados?

14



V. Antecedentes

5.1 Andlisis de marco juridico de Costa Rica

Ley 8661

Constitucion
Politica de CR

Figura 5.1 Marco juridico
Fuente: Creacion propia

El ordenamiento juridico o la jerarquia de las leyes que rigen en nuestro
pais, forman parte de los antecedentes de este proyecto, ya que
establecen pardmetros a considerar en el desarrollo de una propuesta en
el tema de accesibilidad al transporte. Contrario a paises desarrollados
como Japdn y Espana, Costa Rica tiene la prdctica de establecer,
primeramente, la legislacion respectiva y luego traducir lo instituido para
ejecutarlo, situacion que complica su aplicacion a la realidad nacional, y
que desde el punto de vista de diseno genera conflictos para llegar a
buen término, debido a que muchos de los elementos son establecidos sin

previa prueba de su efectividad.

Entrando el materia juridica propiamente se presenta como punto de
partida lo senalado en el articulo 22 de la constitucidn politica, el cual

establece que: “Todo costarricense puede trasladarse y permanecer en

cualquier punto de la Republica o fuera de ella"(1949). Al ser las personas

15



con discapacidad parte de la sociedad costarricense, automdticamente
se les otorga el derecho de desplazarse libremente por todo el territorio
nacional sin restriccion alguna, o que conlleva a deducir que el sistema de
transporte no puede restringir a esta poblacién en cuanto a horarios, rutas,
medios puUblicos de traslado, u otros recursos relacionados, pues estaria

coartando el derecho al libre transito.

Siguiendo con segunda jerarquia en la pirdmide, la Convencion de los
derechos de las personas con discapacidad, ratificada en Costa Rica en
2008 como la Ley 8661, plantea que “Los Estados Parfes adoptaran
medidas efectivas para asegurar que las personas con discapacidad

gocen de movilidad personal con la mayor independencia posible...",

situacion que para su aplicabilidad, amerita soluciones que permitan a las
personas con alguna limitacion funcional desplazase de forma auténoma
haciendo uso de las habilidades que si posee. Asimismo, esta misma
normativa, en su articulo 4, inciso f., establece que el Estado debe
“...Emprender y promover la investigaciéon y desarrollo de bienes, servicios,

equipo e instalaciones de diseno universal...”. Lo que conlleva a establecer

que toda solucidon planteada para resolver este u otro problema dirigido al
colectivo poblacional, debe considerar como requisito bdsico que el

producto final pueda ser usado por la gran mayoria de personas.

Como tercer peldano en la pirdmide, se encuentra la Ley 7600 (1996), la
cual establece en su articulo 45 que “...Los medios de fransporte colectivo

deberdn ser totalmente accesibles y adecuados a las necesidades de

fodas las personas”. Si se analiza a cabalidad dicho precepto, es

importante destacar el concepto de accesibilidad desde el punto de vista
del diseno de un entorno, partiendo de que este término garantiza a todas

las personas las condiciones de comodidad, seguridad, autonomia vy

16



naturalidad, siendo la autonomia y la diversidad funcional, coincidentes
con el principio de independencia y diseno universal anteriormente citados
en la Ley 8661. La implementacidén de estas condiciones como
requerimientos bdsicos de diseno son de vital importancia para que el
sistema de transporte sea estimado como accesible; de este modo el
andlisis e interpretacion de estos requisitos considerando a los usuarios con

o sin discapacidad genera las senales para la busqueda de soluciones.

El ultimo peldano de la legislacion, se encuentra el Reglamento a la Ley
7600 (1998), el cual define las disposiciones técnicas para lograr la
accesibilidad al transporte. A pesar de que da una nocidn sobre aspectos
como las estaciones terminales y las unidades del fransporte, no menciona
o no clarifica algunos requisitos fundamentales. Situacion que ha generado
que los entes involucrados opten por soluciones que incumplen con la
verdadera accesibilidad, en beneficio del menor esfuerzo, es decir, sin
mayores complicaciones y ajustes para el gobierno y menor inversiébn pero

mayor rentabilidad para el sector transportista.

Un ejemplo de ello se localiza en el articulo 165, que habla sobre Requisitos
y caracteristicas del transporte publico colectivo, el cual no proporciona la
especificidad requerida en cuanto a dimensiones espaciales necesarias, asi
como ofras medidas substanciales que podrian aportar a la causa, tales

comao:

« El acceso a la silla de ruedas implica per sé&€ un espacio libre de
obstdculos que albergue de forma segura la silla de ruedas, una puerta
por medio de la cual se ingrese y un pasillo que comunique la puerta de

acceso con el espacio de silla de ruedas.

17



Ancho de las gradas (la puerta ancha no es suficiente para garantizar
el acceso de personas con ciertas caracteristicas si este ancho no se
mantiene en todo el recorrido que ésta debe realizar hasta llegar a su

asiento).

Borde de gradas contrastantes para facilitar la deteccién de los

escalones y evitar tropiezos.
Senalizacion del espacio para silla de ruedas.

Existencia de respaldo, sistema de anclaje para la silla de ruedas y
cinturén de seguridad para el usuario en el espacio destinado para tal

fin.

Indicaciones sobre el uso del espacio de silla de ruedas y los dispositivos

de seguridad.

Alcance de los timbres y facilidad de accionarlos en toda la unidad, no

sélo en el drea preferencial.
Tubos pasamanos fdciles de alcanzar para la seguridad de los usuarios.

Senal de ftimbre visual, con la finalidad de que las personas con

discapacidad auditiva se percaten de la solicitud de parada

Asimismo, en el inciso 5 no queda lo suficientemente claro si las unidades

deben tener piso bajo y permitir el acceso desde la acera al mismo nivel o

bien, contar con una plataforma elevadora para el acceso, siento esta

Ultima infractora de las condiciones de accesibilidad, pues a simple vista se

evidencia que no cuenta con los medios de seguridad para evitar

accidentes cuando ésta estd en uso, ademds es preciso subrayar que la

persona requiere de un trato especializado, nada natural, y que depende

18



de oftras personas para poder ingresar a la unidad, coaccionando su

autonomia.

Del mismo modo, es preciso aclarar que el 90% de las plataformas
instaladas en las unidades de transporte no estdn funcionamiento, debido
a que los encargados desconocen su funcionamiento o se encuentran en
mal estado. Aunado a lo anterior, mientras una persona sin limitaciones de
movilidad puede ingresar a la unidad y dirigirse a su asiento en el termino
de 30 a 45 seg., una persona que requiera la rampa lo hace en 15 min. o
mas, lo que provoca molestias y quejas de los demds usuarios y el atraso

del servicio. (Solano, Al Dia, 25 de mayo, 2011)

Cabe destacar que en el Reglamento de RITEVE, los requisitos para evaluar
la accesibilidad en una unidad son los establecidos en el Reglamento a la
Ley 7600 anteriormente expuestos, y que la revisidon se realiza de manera
ocular, lo que genera incertidumbre de la veracidad de la revisidon
vehicular. (CNREE, 2008)

En sintesis, extrayendo lo establecido a nivel legal, el diseno de un sistema

de transporte publico colectivo verdaderamente accesible debe:

v Permitir el acceso de las personas con discapacidad a las rutas y
horarios establecidos, sin ninguna restriccion que se derive de su
condicion.

Brindar independencia al usuario

Basarse en la habilidades que posee el usuario

Fundamentarse en los principios de diseno universal

DN N NN

Permitir la comodidad, autonomia y seguridad de todas las personas

usuarias del sistema.

19



Una ciudad accesible es aquella en la que sus habitantes pueden
desplazarse coémodamente por las calles con independencia, tengan
disminuidas o no sus facultades fisicas y/o sensoriales, de forma temporal o
permanente. Es la que lleva a cabo las modificaciones necesarias para que

lo seq, si no fueron construidos pensando en todos.

La ciudad accesible es la que, ademds de construir edificios teniendo en
cuenta las necesidades de todos sus ciudadanos, cuenta con un transporte
publico extenso y adecuado para uso de todas las personas, asi como

estaciones terminales igualmente conformadas.

Por tal razdén, este apartado tiene como objetivo analizar las soluciones
implementadas en otros paises lideres en el tema de accesibilidad, con el
fin tener bases para la bUsqueda de respuestas al problema que se ajusten

a nuestra realidad nacional.

A continuacion se presenta un andlisis de los medios de transporte masivo
mas utilizados en el mundo, partiendo de una evaluacidon ante aspectos

importantes a considerar para su implementacion en nuestro pais.

20



Definicion

Sistema de transporte terrestre guiado sobre carriles o rieles permanentes,
que hacen el camino o via férrea sobre la cual circulan los trenes, para
el transporte de mercancias o pasajeros de un lugar a otro.
Accesibilidad

Adaptacién o Universalidad

Por medio de plataformas a nivel de piso del vagdn, o bien, uso de
elevadores. Ademdas, destina espacios especificos para personas con
alguna limitacién funcional y no posee de desniveles dentro del vagon.
Capacidad

Alta cantidad de personas

Velocidad

Alta y muy alta

Impacto Ambiental

Bajo impacto ambiental debido al consumo de combustible por
tonelada kildmetro transportada, o bien por medio de un sistema
eléctrico.

Cambios en la infraestructura

Significativos, ya que incluye todas las instalaciones necesarias para su
funcionamiento: estaciones, vias, puentes y tuneles, sistema de sefales y
comunicaciones, infraestructura de bloqueo de trenes y guiado, agujas,
etc.

Costo de implementacién

Alto

Paradas y horarios

Paradas predeterminadas

Es preciso con el tiempo de traslado

Rutas

Lineales

Para distancias cortas y largas en tiempos reducidos

Independencia del tréfico mixto

Media

Rutas definidas en carriles exclusivos con rieles

Prioridad de paso en intersecciones.

Implementacién en CR

CR posee un servicio de fransporte por medio de trenes que sucio como
respuesta emergente ante la necesidad de descongestionar la vias de la
capital. Para su implementacion este sistema utilizd los rieles existentes
de un servicio que se dio en el pasado, por lo que a pesar de la fuerte
inversion no requirid de la construccion de rutas Lamentablemente, no
es suficiente, por lo que se prevé que el tren en CR tendrd solo rutas
interprovinciales, a partir del 2014 e implementar otro sistema de
fransporte mas efectivo para el traslado hacia el centro de San José.

Tabla 5.1 Transporte masivo modalidad Tren
Fuente: Creacion propia
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SUBTERRANEO O METRO
Definicion:
Sistema ferroviario de fransporte masivo de pasajeros que opera en las
grandes ciudades para unir diversas zonas, cuya estructura estd
compuesta por tUneles debajo de la superficie.

Accesibilidad

Universalidad

Por medio de un mismo nivel del vagdn y la zona de abordaje. Ademds,
destina espacios especificos para personas con alguna limitacion
funcional y no posee de desniveles dentro del vagon

Capacidad

Mediana capacidad pero alta frecuencia

Velocidad

Alta

Menos rdpido y menor velocidad que el tren suburbano

Impacto ambiental

Medio

A pesar de gue el medio de fransporte eléctrico esa de bajo consumo,
la construccién de este genera un impacto fuerte.

Cambios en la infraestructura

Alta

Permite el aprovechamiento en ciudades con falta de terreno disponible
No todas la ciudades del mundo pueden contar con este tipo de
transporte, en ciudades con suelo débil (falto de consistencia) y situadas
en zonas sismicas

Costo de implementacién

Alto

Su costo se podria elevar a casi un 300% de lo que costaria construir otra
ciudad.

Paradas y horarios

Paradas predeterminadas

Es preciso con el tiempo de traslado

Rutas

Lineales

Para distancias cortas

Independencia del trafico mixio

Alta

Separado de otros sistemas de transporte

Implementacién en CR
CR no tiene la capacidad para enfrentar una obra de esta magnitud
debido a su suelo débil, a la alta inversion econdémica y la complejidad
en su construccion.
Tabla 5.2 Transporte masivo modalidad Subterrdneo
Fuente: Creacion propia
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Definicion:

Medio de transporte de pasajeros que circula sobre rieles y por la
superficie en dreas urbanas, en las propias calles, sin separacion del resto
de la via ni senda o sector reservado.

Accesibilidad

Universalidad

Es mds sencilla porque no hay escaleras para llegar a los andenes, y
ademds hay tranvias de "piso bajo". Asimismo, dentro del vagdn existe
una distribucién adecuada de los asientos, generando espacios para el
desplazamiento y permanencia de las personas con discapacidad
Capacidad

Mediana capacidad y vida Util por cada unidad

Velocidad
media

Impacto ambiental

Medio

Menos ruidoso y menos contaminante que un autobuUs (por su menor
consumo unitario por viajero).

Consume mucha menos energia eléctrica que el metro (no requiere
iluminacién de estaciones y de accesos).

Cambios en la infraestructura

Alta

Pues requiere de rieles y posteo de cableado eléctrico

Costo de implementacién

Alto

Mayor costo tanto de la infraestructura como de los vehiculos (en
relacion a los autobuses y trolebuses,).

Paradas y horarios

Paradas predeterminadas

Es preciso con el tiempo de traslado

Rutas

Lineales

Para distancias cortas

Rigidez de sus recorridos, que no les permite sortear un obstdculo que
hubiera sobre la via.

Independencia del trafico mixio

Media

Ocupa un carril de calzada mds angosto del que necesita un autobUs

Implementacién en CR
Requiere de la intervencion de la carpeta vial y posteo de cableado
eléctrico, de alto costo. Requiere de tiempo para su construccion e
implementacién
Tabla 5.3 Transporte masivo modalidad Tranvia
Fuente: Creacion propia
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AUTOBUS DE TRANSITO RAPIDO - BRT
Definicion
Comprende una variedad de modalidades que incluye buses expresos,
vias exclusivas para buses y carriles para uso exclusivo para autobuses.

Accesibilidad

Adaptacién o Universalidad

Utiliza piso bajo para facilitar la abordaje y desabordaje de los usuarios,
ademds, dispone de menos cantidad de asientos para que puedan
viajar las pasajeros de pie. Situacién que colabora con la accesibilidad.
Capacidad

Mediana capacidad

Puede llegar a fransportar una cantfidad de pasajeros de orden similar a
la de un metro.

Velocidad

Media

Impacto ambiental

Medio a alto

Es un servicio operado visualmente por conductores en vehiculos con
motores de combustion o eléctricos independiente

Cambios en la infraestructura

Baja

Requiere de paradas y estaciones definidas y acondicionadas
Costo de implementacién

Mediano

Es mucho menos costosos en su construccidon que los anteriores

Paradas y horarios

Paradas predeterminadas, cortas, es decir, permite a los pasajeros
aborden o desaborden simultdneamente por todas las puertas del bus.
Menor nUmero de paradas, debido a que mientras operan dentro de los
carriles  exclusivos, solo pueden detenerse en  estaciones
predeterminadas

Es menos preciso con el tiempo de traslado

Rutas

Lineales y fransversales

Para distancias cortas

Les permite sortear un obstdculo que hubiera sobre la via.
Independencia del trafico mixto

Media a baja

Independencia de la congestion que se presenta en las calzadas de
tréfico mixto, por tener una via segregada.

Puede interactuar con otros medios de transporte

Pese a tener carriles exclusivos segregados, puede llegar a tener
interferencia con el trédfico en intersecciones. Esto hace que se presenten
eventos (accidentes, huelgas) que pueden detener el sistema
completamente.

Implementacién en CR

Es el que se ajusta mas a la realidad de la urbe central de San José.
Requiere de menos inversidn y menos tiempo para su implementacion.

Tabla 5.4 Transporte masivo modalidad Autobus BRT
Fuente: Creacion propia
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Se puede concluir que los 4 tipos de fransporte masivo analizados pueden
disponer de vagones de piso bajo a nivel de la plataforma de abordaje, Io
cual ademds de permitir el ahorro de tiempo en las paradas, facilita en
ingreso de todos los usuarios, incluyendo las personas con discapacidad.
Conjuntamente, al no poseer desniveles dentro de la unidad se facilita la
ubicacion de los asientos preferenciales, la asignacion del espacio de
permanencia de | persona en silla de ruedas y el desplazamiento de la

misma.

Asimismo, debido a su factibilidad de instalacion a la realidad del casco
central de San José, se destaca el sistema de autobUs de transito rapido,
debido a que conlleva menores cambios en la dindmica actual. Por esta

razdn, a continuacioén se analiza con mayor profundidad.

Ciudades como Curitiba en Brasil, Quito en Ecuador y Bogotd en
Colombia, han implementado un sistema de autobuUs expreso o autobuUs
de fransito répido (Bus Rapid Transit en inglés, BRT), el cual consiste en una
amplia variedad de soluciones de transporte basada en autobuses vy
terminales estratégicamente ubicadas, que se conectan con otros medios

de fransporte (trenes, taxis, otros buses).

Dicho planteamiento surge de la necesidad de enfrentar los graves
problemas de congestionamiento vial y deteriorado del sistema de
transporte publico que presentaban estas ciudades, fomando como base
los modernos sistemas ferroviarios desarrollados en Europa y Japdn, vy

tropicalizarlos a las condiciones de las urbes en cuestion.
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Figura 5.2 Bus BRT
Fuente: Sistema BRT, Transmilenio

En el mundo los paises que lideran la implementacidén de esta sistema de
tfransporte son los paises latinoamericanos en especial Brasil y Colombiag,
pero ya han sido ampliamente adoptados en Pery, China, India, Canadd,
Estados Unidos y México, entre otfros. El BRT comprende una variedad de
modalidades que incluye buses expresos, vias exclusivas para buses y

carriles para uso exclusivo para autobuses.

Un sistema BRT tiene como minimo las siguientes caracteristicas:

. Carriles exclusivos (o carriles segregados del trafico mixto) para
buses.

. Pago de la tarifa y validaciéon del vigje fuera del bus.

. Puntos de parada fijos con plataformas.

. Autobuses de gran capacidad (articulados y biarticulados). Sin

embargo, existen sistemas que en sus inicio, cuando la demanda no es

muy alta, utilizan autobuses sencillos.
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Adicional a las anteriores caracteristicas, algunos BRT pueden presentar:

. Carriles de sobrepaso en las estaciones, es decir, en donde
convergen varias rutas, aumentando sustancialmente la capacidad del

sistema

. Rutas establecida segun puntos de interés (servicios publicos, centro

educativos, etc.)
. Buses de piso bajo con estaciones cerradas a nivel.

. Buses "padrones" que son buses de piso alto, que fienen por el lado
izquierdo puertas al nivel de las plataformas y por el lado derecho puertas

a nivel de la calle.

. Plataforma elevadas de ingreso a la altura del piso de los buses para

hacer mds dagil el abordaje y mejorar el acceso.

. Senal de preferencia para buses: dar un trato preferencial a los buses
en las intersecciones, como por ejemplo extender la duracién del semdaforo
en verde para los buses, o activacidén del semdforo en verde cuando se

detecta un bus.

. Cruce de prioridad, lo cual es particularmente Ut cuando se
implementa junto con carriles o calles dedicadas, ya que el frafico de

propdsito general no interviene entre buses y senales de trafico.

. Implementacion del "chatarrizaciéon” (sacar de circulaciéon y convertir
en chatarra) de los autobuses antiguos que llevan mds de 20 anos de
servicio. Se estima que por la prestacidn del servicio de un solo bus

articulado, hay que chatarrizar 8 de los autobuses obsoletos, lo que
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representa un beneficio para la ciudad en cuanto a la reduccion del

tréfico y la contaminacidén existentes

Entre las ventajas que se pueden mencionar:

. Poco tiempo en cada parada, es decir, abordaje y desabordaje de
varias decenas de pasajeros en cortos periodos de tiempo. En la mayoria
de los sistemas de autobuses tradicionales ese proceso es lento por el
hecho de tener ingreso por una sola puerta para poder pagarle al
conductor o validar el fiquete. El sistemma BRT permite a los pasajeros

aborden o desaborden simultdneamente por todas las puertas del bus.
. Sistema que registra la tarjeta de pago

. Menor nUmero de paradas. Los buses de los sistemas BRT, mientras
operan dentro de los carriles exclusivos, solo pueden detenerse en

estaciones establecidas.

. Independencia de la congestion que se presenta en las calzadas de
trafico mixto, por tener una via segregada. Ese hecho redunda en dos
aspectos: Primero en la confiabilidad en los fiempos por no dependerse de
la congestion, lo que lleva a que la planificacion de los horarios pueda ser
mucho mds precisa (que para un sistema de autobuses fradicionales).
Segundo, en menores tiempos de viaje, por el hecho de poder circular sin

la interferencia del trafico.

. Costos de construccion: Depende de las caracteristicas del sistema
BRT, puede llegar a transportar una cantidad de pasajeros de orden similar
a la de un autobus tradicional. Sin embargo, los sistemas de BRT son mucho

menos costosos en su construccion.
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Entre sus desventajas, estdn:

. Los sistemas BRT, pese a tener carriles exclusivos segregados, pueden
llegar a tener interferencia con el trafico general en intersecciones. Esto
hace que se presenten eventos (como accidentes de trdnsito, huelgas)

que puedan llevar a que el sistema se detenga completamente.

. Los BRT son mucho menos costosos que los metros o subterrdneos por
el hecho de no requerir excavaciéon, pero los BRT ocupan espacio en
superficie. En los centros de las ciudades, donde existen muchas
intersecciones y poco espacio disponible, los BRT fienen un impacto fuerte
y sélo podrdn operar a bajas velocidades. Hay que tener en cuenta que
un BRT, por ser un servicio operado visualmente por conductores en
vehiculos con motores de combustion, se dificulta su implementacion

completa en corredores subterrdneos.

. Los criticos de los BRT consideran que es un sistema de mediana

capacidad y que no es comparable con los sistemas meftro.

. Es objeto de vandalismo y hasta el terrorismo, por lo que se en
muchos se a implementado sistemas de circuito cerrado de television y
aumento de efectivos policiales, tanto en las estaciones como en las

unidades de transporte.

. Propicia un rdpido deterioro de las losas de las vias por las cuales

circulan los vehiculos.

En cuanto a accesibilidad se refiere es preciso analizar caso por caso de
manera individual pues cada ciudad ha ido perfeccionando el sistema
segun sus necesidades especificas. Por esta razdn, a continuacion se
presenta un cuadro comparativo que confronta aspectos fundamentales

en el tema de accesibilidad y diseno universal.
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Andlisis del sistema de transporte de Curitiba, Brasil

Parada o
estacion

El ingreso a la plataforma de
abordaje se da por medio de un
elevador dispuesto en la entrada
operado por el mismo usuario, que
salva el desnivel entre la acera y la
estacién o plataforma.

Modo de pago

Se realiza fuera de la unidad por
medio en cobrador.

Unidad de
fransporte

Diferenciadas por color

De piso bajo coincidente con el
piso de la plataforma de abordaje
Con asientos preferenciales vy
espacio para la permanencia de
las personas en silla ruedas al final
del pasillo

Rutas, paradas y
horarios

La rutas convergen en el centro de la ciudad de Curitiba y se
conectan con ofras rutas para ramificar el servicio de fransporte.
Horario cada 10 min.

Observaciones

Pese a que Curitiba comenzd su transformacion hace muchos
anos como pionero de este servicio, el proceso continta a fin de
mejorar su servicio.

Por lo que se pretende establecer normas técnicas para
determinar espacios preferenciales para PcD, sistemas de
sujecion para los usuarios.

Tabla 5.5 Modelo Curitiba, Brasil
Fuente: Creacion propia
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Andlisis del sistema de transporte de Transantiago, Chile

Parada o
estacion

La plataforma de abordaje esta
al mismo nivel de acera

Modo de pago

Cobrador automdtico dentro de
la unidad de transporte, por
medio de una tarjeta inteligente
que descuenta en pago.

Unidad de
fransporte

Las unidades cuentan en una de
las puertas con un elevador
eléctrico para permitir la entrada
de personas en silla de ruedas,
ademds de contar cerca de esa
puerta con un espacio
acondicionado para suU
fransporte.

Rutas, paradas y
horarios

Establece rutas que pasan por los principales destinos de
interés, tales como la ruta hospitalaria o la ruta universitaria
Colocan las unidades accesibles cuando hay mayor afluencia
de personas

Observaciones

Las puertas de ingresos son los suficientemente anchas para el
ingreso. El uso de un elevador en las unidades dificulta la
sincronia entre la plataforma de abordaje y el autobus.
Asimismo, este tipo de elevadores tiende a fallar por el desuso.
Tiene escalones que para las personas con movilidad reducida
se convierten en un gran obstdculo.

Tabla 5.6 Modelo Transantiago, Chile
Fuente: Creacion propia
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Andlisis del sistema de transporte de TrolebUs, Ecuador

Parada o
estacion

La plataforma de abordaje esta
al mismo nivel de acera

Modo de pago

Se realiza fuera de la unidad por
medio de tiquetes comprados
previomente, los cuales se
insertan en un fiquetero que
levanta una aguja permitiendo el
paso de las personas.

Unidad de
fransporte

Las unidades cuentan en sus las
puertas con una pequena rampa
que se desliza cuando se abre al
misma para permitir la enfrada
de personas ensilla de ruedas.

Rutas, paradas y
horarios

No especifica

Observaciones

Dentro de la unidad las condiciones de accesibilidad no son

favorables pues no destaca los

personas con discapacidad.

Tabla 5.7 Modelo TrolebUs, Ecuador

Fuente: Creacion propia

lugares o puestos para
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Andlisis del sistema de transporte de Transmilenio, Colombia

Parada o
estacion

El desnivel entre la acera y la
plataforma de abordaje es
salvado por rampa

Modo de pago

Se realiza fuera de la unidad por
medio de una tarjeta de pago
recargable, los cuales se inserta
en una especie de cajero que
descuenta el monto

Unidad de
fransporte

El ingreso es una solucidn mas
universal pues en su mayoria no
presenta  desniveles, ademds,
cuentan con zonas demarcadas
en los vagones, y demarcan las
silas  especiales para estas
personas, las cuales son de color
azul, diferencidndose del resto
que son de color rojo.

Rutas, paradas y
horarios

Las rutas se infersecan, lo que permite al usuario hacer
frasbordo, sin desembolsar mas dinero. Se dividen en rutas
froncales que son las principales y rutas alimentadoras que son
las que nutren las anteriores con usuarios que vienen del
exterior de la ciudad.

Observaciones

Presenta soluciones mas universales que el resto de los ejemplos

Tabla 5.8 Modelo Transmilenio, Colombia
Fuente: Creacion propia
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VI. Diagndstico de la situacion actual

6.1Panorama del tfransporte publico de Costa Rica

La siguiente diagrama detalla la panorama de transporte destacando en color los

elementos que intervienen en este proyecto

Accesibilidad

Definicion

Condicién que deben cumplir los entornos, procesos, bienes, productos y servicios, asi como los
objetos o instrumentos, herramientas y dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables
por todas las personas en condiciones de seguridad y comodidad y de la forma mds auténoma y
natural posible.

Dimensiones o enfoques

L b [y -

[ Actitudinal ] [ Tecnolégica ] Espacio Informacién y ansporie Juridica . Servicios Administrativa ' Politicas
Fisico Comunicacién de apoyo y Normas

v | . )
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e Juridica [Aéreo ][ Maritimo ] Teaesme Usuario PcD i
Pmmw ,

I [
Entidades regulodoros Para eI 2010 segun INEC ]
h \ A
== ][
I
Unidades occe5|bles Clasificacion |

No se 4deé . A4 A4 \4
Areas a considerar tiene unidades [ Visual ] [Audmvcx ] [ Intelectual ]
registro (Ferrys)
| | 4 I

Taxis AutobuUs

Necesidad de apoyos para 'J
~r \ A \ 4

Ubicacién e Informacién Compresion
informacién

Definicién de siglas

CR: Costa Rica

CNREE: Consejo Nacional de Rehabilitacién y Educacién Especial

PcD: Persona(s) con discapacidad

DGAD: Direccién General de Aviacién Civil

INCOFER: Instituto Costarricense de Ferrocarriles

CTP: Consejo de Transporte PUblico

INTE: nomenclatura de las normas desarrolladas en Costa Rica, asignada por el Instituto de Normas Técnicas de Costa Rica (INTECO)

Figura 6.1 Panorama del transporte pUblico en Costa Rica
Fuente: Creacidn propia
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Esta tabla establece los involucrados directos del servicio de fransporte

publico colectivo actual, y puntualiza cuales seria su interés en el desarrollo

de un nuevo servicio de transporte, tal y como lo establece la legislatura

vigente, o bien los conflictos potenciales ante un innovador sistema

diferente al actual.

Involucrado

Consejo de Transporte
Publico (CTP), MOPT

RITEVERY S

Intereses

Lograr la eficiencia
y agilidad en los
servicios que
brinda el sector de
fransporte publico
para todos los
usuarios, en
general.

Garantizar la
capacidad y
seguridad de las
unidades de
fransporte publico
para mejorar el
servicio para los
usuarios.

Problemas
percibidos

El sistema
implementado no
cumple con las
necesidades de
todos los
involucrados
(transportistas,
RITEVE, usuarios)

No es posible
fiscalizar
asertivamente la
accesibilidad al
fransporte, por
falta de
herramientas,
capacitacion y
disposiciones
legales del
gobierno

Recursos y
mandatos

Ley 8661y su
protocolo
facultativo

Ley 7600y su

reglamento

Normas Técnicas
INTE
Ley de Transito
Manual de RITEVE
Recursos
financieros, fisicos y
humanos para la
implementacion
del proyecto

Manual adaptado
a las condiciones
del transporte
implementado
Recursos fisicos y
humanos para
efectuar la revision
(maquinaria,
personal, enfre
otros)

Interés en una
estrategia

Existe poco
interés en
brindar una
soluciéon
efectiva, debido
a una fuerte
presién politica.

Actualmente, no
presenta interés
alguno. El interés
podria aumentar
si el CTP decide
modificar el
reglamento
actual y solicitar
una fiscalizacion
dela
accesibilidad de
las unidades de
fransporte
publico mas
efectiva.

Conflictos
potenciales

Debido al interés
politico en torno a
este tema, existe
poco apoyo para
realizar algun
cambio al sistema
de transporte
actual, pues se
percibe como una
alta inversién
econdmica en
beneficio de
pocas personas

Representaria un
conflicto para
RITEVE si tuviera

que complejizar su

sistema de revision
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Problemas Recursos y Interés en una Conflictos
Involucrado Intereses o . .
percibidos mandatos estrategia potenciales
Ley 8661y su
protocolo
. facultativo
El sistema
N . Ley 7600y su
. implementado no
s reglamento
Promover la completamente Normas Técnicas Alto interés, ya
accesibilidad de e INTE Y
- accesible para . . que con este
servicios de Investigacion de
- todas las - proyecto No presenta, pues
fransporte publico ejemplos de e S
personas, propicia el se beneficia

Consejo Nacional de
Rehabilitacién y Educacién
Especial, CNREE

iares

dad y sus famili

iscapaci

Personas adultas mayores, personas
cond

Empresarios transportistas

colectivo para las
personas con
discapacidad

Acceder al
fransporte de una
manera cémoda,

seguray
auténoma, sin

generar
contratiempos
para los demds.

Brindar un buen
servicio, a tiempo
y ala mayor
cantidad de
usuarios, sin fener
que hacer una
gran inversion
para lograrlo

generando la
violacién de los
derechos de las
personas con
discapacidad ala
libre movilidad.

No pueden
acceder aun
servicio de
fransporte de
calidad en
igualdad de
condiciones, y sin
generar
contratiempos
para los demds
pasqjeros.
Ademds, muchas
veces no les
brindan el servicio
por el tiempo que
requieren para
ingresary
acomodarse
denfro de la
unidad

Tener que hacer
una fuerte
inversion
econdmica en
adaptaciones
dirigidas a pocas
personas, y que
ademds cuando
se ufilizan generan
un afraso en el
fiempo
establecido de
frasporte y
molestias para los
otros usuarios

sistemas accesibles

implementados en
otros paises.

Recurso humano y
fisico para la

asesoria y

fiscalizaciéon
Cooperacién
infernacional

Ley 8661y su
protocolo
facultativo

Ley 7600y su

reglamento

Normas Técnicas
INTE

Recursos
financieros
Unidades
accesibles para
tfodos
Personal
debidamente
capacitado para la
atencion al cliente

desarrollo de
una sociedad
mds inclusiva

Alto interés, ya
que con este
proyecto le
permitiria
acceder al
fransporte en
igualdad de
condiciones

Puede tener gran
interés en el
proyecto, pero
este debe
brindar
beneficios
notorios para la
empresa

No presenta, pues
se beneficia

Que el proyecto
genere alto costo
y poco beneficio
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Involucrado

Demads
pasajeros

dnicos de
avtobuses

yé

Mec

Choferes de autobis

lidad

icipa

Mun

Intereses

Aunque se brinde
el servicio de
fransporte a
personas con

discapacidad,
este continte

siendo eficiente y

a tiempo.

Realizar
reparaciones
eficientes y
duraderas

Brindar un servicio
atiempoy de
calidad

Brindar una
infraestructura
acorde alas
necesidades de
los habitantes de |
cantén

Problemas
percibidos

La utilizacion de la
plataforma atrasa
el rol temporal
predefinido para
el servicio de
fransporte

El sistema de
plataforma
presenta
dificultades de
reparacion (falta
de conocimiento
del mismo,
repuestos, entre
otros), y tienden a
danarse por
desuso

En muchas
ocasiones
desconocen el
funcionamiento
de la plataforma o
ésta se encuentra
en mal estado,
ademds, brindar el
servicio alas
personas que
necesiten el
sistema, implica
perder fiempo de
recorrido ya
establecido y
enfrentamientos
con los demds
usuarios.

Lo infraestructura
actual no es
suficiente para el
desarrollo del
cantén

Recursos y
mandatos

No presenta

Conocimiento del
problema vy su
reparacion
Repuestos de
piezas danadas
Recurso fisico y
humano para la
deteccién del
problema vy su
reparacion

Conocimiento del
sistema a utilizar
Conocimiento de
servicio al cliente

Conocimiento de
las necesidades,
limitaciones y
oportunidades que
ofrece el cantén
Recursos
financieros, fisicos y
humanos para la
implementacion
del proyecto

Interés en una
estrategia

Mediano interés,
pues mejoraria
el servicio de
autobus

Ninguno

Mediano interés,
pues mejoraria
el servicio de
autobus

Alto interés, ya
que con este
proyecto
propicia el
desarrollo de
una sociedad
mds inclusiva

Conflictos
potenciales

No presenta, pues
se beneficia

No presenta

No presenta

Debido al interés
politico en torno a
este tema, existe
poco apoyo para
realizar algun
cambio

Tabla 6.1 Cuadro inicial de involucrados
Fuente: Creacién propia
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6.3 Andlisis de la poblacion costarricense

POBLACION TOTAL DE CR

0000000000
0000000000
0000000000
0000000000
0000000000
0000000000
0000000000
0000000000
0000000000
0000000000

POBLACION CON DEFICIENCIA 8%

Figuras 6.2 Poblacién con discapacidad
Fuente: Rodriguez, La Nacién, 27 de marzo, 2011

Segun los Ultimos datos reflejados por el Instituto Nacional de Estadistica y
Censo- INEC generados para el Consejo Nacional de Rehabilitacion vy
Educacién Especial- CNREE, en el 2010 el total de la poblacion
costarricense ascendia a 4.509.392 personas de los cuales un 8% presenta
alguna deficiencia, es decir, 360.751 personas presentan alguna limitacion.
De este dato el 30% presenta limitaciones de movilidad propiamente, para
un total de 108.225 personas, cifra que va en aumento debido al
crecimiento de la poblacién adulta mayor, sector mayormente afectado
por limitaciones en su movilidad, derivado a los cambios fisicos de la edad.

(Rodriguez, La Nacién, 27 de marzo, 2011)
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POBLACION CON DEFICIENCIA

NACIMIENTO

ADQUIRIDA*®

AMBAS

Figuras 6.3 Poblacién con discapacidad
Fuente: Rodriguez, La Nacién, 27 de marzo, 2011

La persona con dificultades de movilidad es aquella que presenta pérdida,
ausencia o anomalia en el funcionamiento del sistemma musculo
esquelético y nervioso; en ellas se incluyen no solo la personas usuarias en
sila de ruedas, sino también las personas con enanismo, distrofia,
amputacion, que podrian utilizar bastdén, borddn, muletas, andadera,
ortesis, prétesis, o alguna otra ayuda técnica de movilidad. (Rodriguez, La

Nacién, 27 de marzo, 2011)

TIPOS DE DEACIENCIA

Otras " Gesnitourinario
\Voz y habla B Mental socioemocional
= Mental cognitiva ® Movilidad

Figura 6.4 Tipos de deficiencia
Fuente: Rodriguez, La Nacién, 27 de marzo, 2011
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Para obtener las verdaderas necesidades de la poblacidn usuaria, en
cumplimiento del primer objetivo especifico de este proyecto, se entrevistd
a 20 personas con limitaciones de movilidad de todo el pais, representantes
del Movimiento Nacional de Personas con Discapacidad, por medio de un
instrumento adjunto en el Apéndice 1 de este documento, las cuales

determinaron las siguientes necesidades en ese orden:

1. Usar el servicio de transporte, ya que muchas veces no se les brinda el
servicio por lo que implica el ingreso de una persona con limitaciones

de movilidad.

2. Accesibilidad de la unidades, debido a que los componentes de
accesibilidad requeridos no se encuentran, no se indica o conoce su

uso o estdn en mal estado.

3. Eficiencia del servicio, como resultado del punto anterior, en servicio

es lento

4. Paradasy terminales lejos de los lugares mas visitados.

Para analizar las necesidades de los usuarios se plantearon personajes
principales con perfiles derivados de las personas entrevistadas, a efecto de

examinar la situacién desde su perspectiva de la realidad.
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Usuarios del servicio de transporte

Caracteristicas del usuario

Aspectos negativos

Aspectos positivos

Laura Zuhiga
Estudiante .90
22 anos
Usa muletas para
desplazarse

Utiliza el tren
Heredia-San
José, 4 dias a la
semana

El ingreso convencional es
dificil. pues la entrada es
muy estrecha vy tiene
gradas con altura
significativa, por eso no lo
uso.

El fren se demora entre 10
y 15 min. para ingresar y
sentarme.

Tengo que usar la puerta
accesible, pero tengo que
esperar que el cobrador se
baje, acomoden el tren,
ponga la rampa que salva
la diferencia de nivel v,
una vez montada, esperar
que alguien me de campo

para sentarme.

El espacio es muy
amplio y tengo lugar
donde colocar mis
muletas, pero para
bajarme tengo que
esperar que todo el
mundo se baje

Tabla 6.2 Personaje 1
Fuente: Creacidn propia

4]




Usuarios del servicio de transporte

Caracteristicas del usuario

Aspectos negativos

Aspectos positivos

A

v B Sl
|
J

|
\ ~
\ —

Antonio
Rodriguez
Pensionado
71 anos

750

Adulto mayor,
con movilidad
reducida y
problemas
cardiacos.

Utiliza el bus de
Paraiso a La
California

Utiliza taxi de La
California al
Hospital
Calderén
Guardia.

2 veces al mes

El principal problema es
entrar al bus porque la
puerta es pequefia y las
gradas son muy altas,
ademdas, la impaciencia
de los choferes

Otro problema es el
asiento que designan para
nosotros, porque dejan el
mas incomodo.

Ademds, la gente es muy

impaciente.

Ademdas, la tener que
presentar la cédula al
chofer, he perdido dos
cedulas, porque se me
olvida.

A veces me cuesta
conseguir un taxi porque
no me quieren parar

El bus se demora entre 7 y
10 min. Para subir o bajar
En el taxi demora entre 3 y
5 min.

No tiene
mencionar

nada que

Tabla 6.3 Personaje 2
Fuente: Creacidn propia
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Usuarios del servicio de transporte

Caracteristicas del usuario

Aspectos negativos

Aspectos positivos

Esteban Solano
Mesero
32 afos

Fe
-

Parapléjico
desde hace 10
anos

Usa un primer
bus de
Desamparados
hasta San José,
y un segundo
bus de San José
hasta Sabana

Debo hacer amistad con
los choferes para que me

paren.
Una vez hecha la parada,

debo esperar que se
monten a todas las
personas.

En ocasiones, cuando
logra funcionar la

plataforma (una de cada
3 intentos), debo esperar
hasta que el chofer logre
controlaria.

La plataforma es insegura
pues no tiene pasamanos,
topes, enire otros.

El espacio destinado para
personas en silla de ruedas
es reducido o se colocan
objetos en él. Muchos no
tiene sistema de sujecion,
tanto para lao sila de
ruvedas como para el
mismo  usuario, ademads
debo esperar por
asistencia.

Cada bus se demora entre
15 y 20 min. para ingresar,
buscar  su lugar vy

asegurarse.

La salvada es que el
cheque marca la
tarjeta para que el
chofer no tenga
dificultades

Tabla 6.4 Personaje 3

Fuente: Creacidn propia
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Usuarios del servicio de transporte

Caracteristicas del usuario

Aspectos negativos

Aspectos positivos

Usuarios en general

El problemas mds grande
que tenemos es la cuestion
del tiempo que se requiere
para que la persona suba
al vehiculo

Muchas veces los choferes
tratan de manera
inadecuada a las personas
con discapacidad y
adultas mayores

La gente no comprende
que tanto el espacio para
la silla de ruedas como el
asiento senalizado es para
las persona que lo
requieran y ocupan ese
lugar por ser mas comodo
y amplio

No tfiene nada que
mencionar

Tabla 6.5 Personajes 4

Fuente: Creacidn propia

6.3.3. Andlisis de las limitaciones de los usuarios

Segun informacion del CNREE (2009), este segmento de la poblacién

presenta limitaciones para desarrollar acciones cotidianas, lo que dificulta o

imposibilita el acceso al servicio actual de fransporte costarricense. A

continuacion se sistematiza dicha informacion para determinar cuales son

los componentes fisicos del transporte considerados como inaccesibles y

cuales serian las medidas correctivas o requisitos que podrian solventar esas

limitaciones.
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Limitacion

Acciodn

Relacion con el

Requisito basico

comprometida

Dar pasos extensos

fransporte actual
Salvar el vacio existente
desde la plataforma de
abordaje hasta el
primer peldano del
ingreso a la unidad

Eliminacion de vacios

Salvar Cambiar Abordaje y Eliminacion de desniveles o
pendientes b.rusco_r,nenfe de desonrdOJe del salvarlos por medio de _
X direccion autobus por medio de  rampas con un porcentaje
o desniveles gypir iq rodillas gradas no mayor al 8%
Subir y bajar gradas  Eximir obstdculos en el Eliminar los obstdculos
frayecto (elementos
estructurales,
abultamientos, entre
ofros)
. . Utilizar mecanismos con
. Accionar el fimbre .
Realizar interfase de palanca o de

Accionar
mecanismos

movimientos que
requieran fuerza,
precision y
equilibrio (motora
fina)

Accionar algun
mecanismo de
seguridad (cinturén de
seguridad, sujecién de
la silla de ruedas)

Abrir una ventana

pulsar, que pueda
accionarse con diferentes
partes del cuerpo, o bien
mecanismos
automatizados con
censores

Acceder al asiento

Espacio libre de obstdculos
Asiento ergonémicamente
disenado

Utilizar el sentarse e Salvar obstaculosenel o =L L
mobiliario  incorporarse espacio designado osFi)enTo :
(abultamientos, objetos) Uso de apoyabrazos
abatible
Dificultad para
Recorrer gﬁi?:;?f?urd ara Trasladarse hasta el
trayectos mon‘rener%l asiento preferencial o el Ubicacién de espacios
argos ae espacio destinado para preferenciales cercanos a
largos y equilibrio i0 desfinad f i
espacios D(i?iculfod para la persona ensilla de la zona de ingreso
estrechos  maniobrar una ruedas
ayuda técnica
Perdida de Zlfg\z/g:jlgrglo’roformo Eliminacién de vacios
Mayor equilibrio y fuerza Abordaie Eliminacion de desniveles o
. para mantener una ey salvarlos por medio de
peligro de desabordaje del :
" postura. ; . rampas con un porcentaje
caidas autobus por medio de

Firmeza en el paso

Librar obstdculos

gradas

no mayor al 8%
Eliminar los obstaculos

Tabla

6.6 Limitaciones de los usuarios
Fuente: Creacidn propia

45



6.4 Sector tfransportista

-Renovacion de
concesion

-100% unidades
accesibles

Figura 6.5 Ano 2014
Fuente: Creacidn propia

Segun lo establece el Reglamento de la Ley 7600 (1998), para el ano 2014,
todas unidades de transporte publico colectivo, modalidad autobus, que
circulardn por el territorio nacional, deberdn ser completamente accesibles.
Coincidentemente, en ese mismo ano se renovaran las concesiones con Ias

empresas transportistas.

Autobuses
-420 empresas
-714 rutas

-4400 unidades

Figura 6.6 Autobuses 2010
Fuente: Creacidn propia

El Consejo de Transporte PUblico-CTP reporta que existen 420 empresas
concesionarias del servicio de transporte puUblico colectivo, las cuales se
distribuyen en la 714 rutas oficiales definidas por esta enfidad. 4400
unidades conforman la red de transporte. (AgUero, La Nacidén, 3 de agosto,
2010)

31,4% S|
68,6% NO

Figura 6.7 Accesible
Fuente: Creacidn propia
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Con base en el ultimo reporte para el ano 2009 solo el 31,4% de las
unidades contaba con la adaptaciones establecidas por el CITP.

(Rodriguez, La Nacién, 27 de marzo, 2011)

Adaptado
30 a 35 millones -Empresarios=Costo/ beneficio
de colones -Choferes= Pasajeros/ Roles/
Convencional Pasaje
20 a 25 millones -Mecdanicos= Reparaciones por
de colones desuso, golpes, vandalismo

Figuras 6.8y 6.9 Costo y Actores
Fuente: Creacion propia
Segun Transportes Tusan S.A., un autobuUs urbano nuevo tiene un costo
promedio de 30 a 35 millones de colones, con capacidad para 38 personas
y todas las especificaciones exigidas en el Manual de RITEVE. Mientras que
una unidad sin adaptaciones fiene un costo entre 20 y 25 millones de

colones aproximadamente. (Orozco, comunicaciéon personal, abril, 2010)

Una plataforma elevadora tiene un costo entre 3.3 y 4.5 millones de
colones, segun Casa Confort S.A. y Autos Bahia, importadores de este tipo
de mecanismos, incluyendo su instalacion. (Zonziskhi, Quesada,

comunicaciéon personal, abril, 2010)

Por los datos anteriormente expuestos, es posible deducir que tiene mayor
rentabilidad la compra del autobus con las adaptacion que realizar dichas

modificaciones en el pais.

Adicionalmente, el empresario autobusero menciona que por el estado
actual de la red vial y por falta de uso dichos dispositivos de abordaje

fienden a deteriorarse con facilidad.
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6.4.1. Sintesis de enftrevistas y personajes

Para analizar las necesidades de los involucrados del sector tfransportista se

plantearon personajes principales con perfiles derivados de las personas

entrevistadas, a efecto de examinar la situaciéon desde su perspectiva de

la realidad.

Caracteristicas del usuario

Aspectos negativos

Aspectos positivos

\

-

p—
/

.

Tengo 7 unidades

Santiago para la Ruta a
Brenes Agua Caliente-
Empresario de Cartago
Autobuses
52 anos

Al ser una exigencia para que
me den la concesidn tengo
todos los afos que cobrar mas
unidades adaptadas.

También tengo que lidiar con
las quejas de los usuarios con o
sin discapacidad porque todos
quieren que se les complazca

Al principlo compraba las rampas
y quitaba cualro asientos, pero
me empezaron a dar problemas
mecdanicos.

Entonces decidi que como tengo
que cambiar la flofilla vieja, mejor
comprar las unidades ya listas,
porque no dan problemas
mecdanicos y distribuyen mejor el
espacio

Una unidad urbana nueva con
rampa vy fodo me cuesta
20.103.828,85 colones

Una rampa para adaptarla me
cuesta 5.132.458,10 colones, mas
buscar alguien que me la instale
Como sl a caso se usa un vez al
dia (cuando mucho) la rampa se
va dafando y repararla es
complejo y cuesta conseguir un
buen mecdnico

Ademds, cada unidad debe I
dos veces al ano a RITEVE, v i la
rampa no funciona es
catalogado como una falta
grave y lo pasa la prueba.

Con los asientos preferenciales
y el espacio para la silla de
ruedas plerdo 6 espacios
sentados, pero en el lugar de
la sillka de ruedas, cuando
nadie lo estd usando, los
recupero pero van de pie y
hasta me caben 2 0 3 mds.
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Caracteristicas del usuario

Aspectos negativos

Aspectos positivos

J
Tengo 25 anos
Gerardo de ser chofer
Obando
Choferde bus  Ahora frabajo
48 anos para la Ruta a

Agua Caliente,

de Cartago

Ademds de manejar, tengo que cobrar,
acomodar a la gente y si tengo que
llevar a personas que ocupen la rampa
o el espacio para la silla de ruedas,
tengo que bajarme para poner a
funcionar el aparato y acomodar a la
persona en el lugar

También tengo problemas cuando me
cambian de unidad, y no funciona la
rampa

A veces se roban los recibidores de los
cinturones de seguridad para la silla de
ruedas o escocheran el timbre especial

Cuando no puedo poner a funcionar la
rampa tengo que alzar a la persona, y
esto me causa problemas en la espalda
También me ha pasado que la persona
no quiere que yo la alce, y luego me
denuncian porgue no lo lleve

Muchas veces tengo que pelear con las
personas porque no les gusta dar
campo en el asiento reservado o llevo
tanta gente que necesita ese asiento
que ya no sé donde sentarlos

Me demoro entre 15 y 20 min para
montar y acomodar a la persona

Por eso tengo problemas con cierto
pasajeros impacientes

Por cada minuto de refraso me rebajan
3500 colones

No tiene nada que
mencionar

En sintesis, se determinaron las siguientes conclusiones:

1.

El brindar el servicio a personas con discapacidad por medio de

elementos exclusivos (plataforma elevadora, espacio preferencial)

retrasa el los horarios establecidos, y crea molestias entre los demds

usuarios

La multiplicidad de funciones de conductor (conduccién, cobro,

funcionamiento de la plataforma, etc.) perjudica el servicio

El desuso, el vandalismo vy la falta de conocimiento de cémo operar

el sistema imposibilita dar el servicio a personas con discapacidad
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Asimismo, se realizd un estudio de accesibilidad en unidades de transporte
publico, modalidad autobuUs, con varias rutas de autobuses urbanas e
interurbanas. La escogencia de rutas urbanas se hizo al azahar, mientras
que para las interurbanas privd el conocimiento de informacion referente a
ciertas iregularidades en sus unidades, misma razén por la que el estudio se

centré mds en éstas.

39
Las 9 rutas seleccionadas para el estudio fueron:

. Tres Rios — San José

. Tibds — San José

. Kurg — San José

. Sabana - Cementerio

. San José - Alagjuela

. San José — Heredia — Alajuela

. San José - Cartago

. San José - Puerto Viejo de Sarapiqui
. San José — Puntarenas
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Aspectos evaluados

- Medio de abordaje al autobuUs

En el caso de personas en silla de ruedas, se utiliza una plataforma o de una

rampa para el abordaje y desabordaje al bus.

De las 15 unidades en las que se evalud la existencia de este elemento, sdlo

en 5 fue visible.

Solo una unidad estd sendlizada con el simbolo internacional de
accesibilidad, pero el sistema de abordaje accesible no estd visible. En
este caso se presenta la duda de si existe una plataforma como la que se

muestra en la imagen de lateral, que si no estd en uso no es visible.

Buses senalizados como accesibles

No recolectado
3%

Figuras 7.1 Buses senalizados como accesibles
Fuente: Creacién propia

- Espacio de silla de ruedas

El espacio de silla de ruedas demanda un drea considerable del autobus,
usualmente el correspondiente a cuatro asientos tradicionales. De este

modo, es facimente detectable, aun desde el exterior la existencia o no
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real de un espacio en el que se pueda albergar una silla de ruedas sin

plegar.

La posible existencia de los espacios para silla de ruedas es delatada por la
discontinuidad de los asientos tradicionales en autobuys, tal como se

observa en el exterior.

Solamente el 37% (15 unidades) de los autobuses estaban senalizados

como accesibles, mientras que el 60% (47 unidades) no lo estaba.

En el grdfico a continuacién se evidencia la desproporcion entre las
unidades senalizadas como accesibles y la cantidad de espacios para sillas
de ruedas, cuando en realidad estos valores deben se al menos idénticos
entre si. Esto se da ante el hecho de que se encontraron unidades que
estaban senalizadas pero no evidenciaban la existencia de un espacio

para silla de ruedas; asimismo, se encontré 1 unidad que tenia el espacio y

Comparacion de cantidad de unidades senalizadas VRS la
existencia de espacios para silla de ruedas

50 47

40 37

=30 75

19

_. _Cantjda
o

o O O O;

2
—1

a

Sefalizados No sefalizados  No recolectado Con espacio Sin espacio

no estaba senalizada.

Figuras 7.2 Unidades senalizadas vrs espacios para silla de ruedas
Fuente: Creacién propia

52



La falta de espacios para sillas de ruedas en buses senalizados como

accesibles se observd en 11 unidades.

- Condiciones de accesibilidad para silla de ruedas

De la muestra con la que se realizd observacion interna (15 unidades),
solamente 4 buses tenian espacio para silla de ruedas. El grafico a
continuacion despliega la situacion de la accesibilidad para silla de ruedas

en estas unidades, contemplando:

. Al menos una puerta y pasillos sin obstdculos lo suficientemente

anchos para que lasilla de ruedas pase.

. Espacio para silla de ruedas libre de obstdculos para el acomodo de

la persona con su silla de ruedas.

. Respaldo para silla de ruedas vy sistema de anclaje para la silla de

ruedas que brindan seguridad al usuario.
. Senalizacion del espacio de silla de ruedas.

. Presencia de indicaciones de uso y seguridad.

A pesar de la existencia del espacio para la silla de ruedas, la accesibilidad
al autobUs puede verse afectada por alguno de los factores anteriormente
nombrados; siendo los pasillos con obstdculos, la falta de senalizacion y de

sistema de anclaje para lasilla de ruedas los principales problemas.
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Cantidad de buses

Acesibilidad para silla de ruedas
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Figuras 7.3 Accesibilidad usuario de silla de rueda
Fuente: Creacién propia
- Accesibilidad en elementos externos, la entrada vy pasillos
En este apartado se evalud que al menos una puerta, el ancho de gradas y
el espacio entre barras contadoras fuera suficientemente ancho para
permitir el paso a personas un ayudas técnicas, animales de asistencia,
personas obesas, con paquetes, etc. También se tomd en cuenta que el
piso fuera antideslizante.
43

En todos los buses abordados la puerta era suficientfemente ancha, sin
embargo, la mayoria presentaba una disminucién considerable justo al
comienzo del pasillo, luego de las gradas debido al elemento que cubre el

motor en aquellas unidades que lo fienen adelante.

Con respecto a los bordes contrastantes en las gradas, se halld que en 4

unidades (27% de la muestra) se senalaban solamente algunas gradas.

Solamente en un autobuUs se observaron barras contadoras muy estrechas.
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La mayoria de los buses presentaban material antideslizante en el suelo de
las gradas y pasillos, sin embargo, en 2 unidades se halld un desgaste

significativo de esta superficie.

- Asientos preferenciales

A pesar de que todos los autobuses contaban con al menos 2 asientos
preferenciales y todos se encontraban cerca de una puerta de ingreso, en
una unidad era necesario subir una grada para utilizarlos. Sélo en un bus

estos espacios no estaban senalizados.

Respecto a los fimbres especiales ubicados en este espacio, se
encontfraban cerca de los asientos, sin embargo en dos casos accionarlos
podria ser dificultoso por encontrarse a espaldas de la persona o ser de

halar.

- Accesorios en general

En este apartado se consideran otros aspectos que también influyen en la

accesibilidad.

En la mayoria de las unidades, los tubos pasamanos y timbres fueron faciles

de alcanzar.

La mayoria de las veces se encontrd senales visual y audible asociadas
solicitud de parada, sin embargo, en una unidad se encontraba tapada

pOr un espejo.
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Requisitos y posibles soluciones derivadas de la investigacion

Acceso universal (unidad con piso a un solo nivel en concordancia

con la plataforma de abordaje)

Traslado interno (pasilos con un ancho mayor a 90cm, con

pasamanos verticales cada 105 cm)

Estancia espacio para la persona usuaria de silla de ruedas (espacio
de 90cm de ancho, 130 cm de largo y 150 cm de altura, cercano a la
puerta de acceso, orientado en el sentido de marcha de la unidad,
con sistema de sujecion para la parte estructural fija de la silla de

ruedas y cinturén de seguridad de 3 puntos de apoyo para el usuario)

Estancia de la persona usuaria del espacio preferencia (espacio libre
de desniveles y obstdculos en voladizo, de 50cm desde el borde del
asiento hasta el siguiente obstdculo, reposabrazos abatible,
orientado en el sentido de marcha de la unidad, cercano a la puerta

de acceso)

Comunicacién (visual y audible de las paradas a realizar)
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A pesar que de Costa Rica cuenta con un amplio legajo juridico en cuanto
a transporte publico accesible se refiere, actualmente, este servicio es
calificado por los usuarios como deficiente, debido al manejo politico-
econdmico que lo rodea. Entre las conclusiones que se obtienen se
destaca las grandes fallas en las soluciones que se brindan para pasajeros
con discapacidad, ya que no son funcionales para la diversidad de

personas.

Por lo tanto, es preciso aclarar cuales son los actores principales publicos y
sus funciones en el marco de cumplimiento de la accesibilidad al

transporte estipulado en la legislaciéon costarricense:
. CNREE

El Consejo Nacional de Rehabilitacion y Educacion Especial- CNREE es el
ente rector en discapacidad y fiscalizador de la accesibilidad en todas sus
dimensiones. Encargado de orientar la politica general en la materia en
coordinacion con las demds entidades publicas. Ademds, fiscaliza que
todas las instituciones del estado, segun su campo de competencia,
ofrezcan las oportunidades y condiciones necesarias para el cumplimiento

de todos los derechos y deberes de las personas con discapacidad.

En el caso especifico de este tema, su funcidn fiscalizadora es ejercida por
medio de solicitudes de informes al CTP; lamentablemente, al no tener
potestad sancionatoria, solo le es reportado la cantidad de buses o taxis
que cuentan con plataforma hidrdulica, aspecto insuficiente para

determinar el cumplimiento de la accesibilidad al transporte.
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-« CIP

El Consejo de Transporte PUblico- CTP, es un érgano de desconcentracion
mdaxima, adscrito al  Ministerio de Obras Publicas y Transportes,
especializado en materia de tfransporte publico y se encargard de definir
las politicas y ejecutar los planes y programas nacionales relacionados con
las materias de su competencia, es el responsable de dotar al pais de un
sistema de tfransporte publico eficiente y moderno, capaz de adaptarse a

los constantes cambios de la sociedad, en armonia con el entorno urbano.

Su dmbito de accidn se circunscribe en lograr la Modernizacién del Sector
Transportes, con eficiencia y agilidad en los servicios que brinda y armonia

con el medio ambiente.

En el caso especifico del transporte accesible, la fiscalizacidn se realiza por
medio de RITEVE S y C, el cual cuenta con un manual proporcionado por el
mismo CTP. Dicho manual actualmente es considerado impreciso, por lo
que se frabaja en un nuevo manual desde el 2005, el cual no ha podido

finalizar .
. Direccion General de Ingenieria de Trdnsito

Es la encargada de estudiar y analizar los problemas de trdnsito y formular
las politicas de administracion del mismo. Ademds de elaborar normas,
especificaciones y procedimientos, prepara disenos y  planos
operacionales para resolver los problemas de trdnsito, reducir al mdximo
sUs consecuencias ambientales y resolver los problemas de seguridad vial.
Asimismo, también planifica las rutas y servicios de transporte publico,
sobre la base del andlisis de la demanda, y formular recomendaciones

para la organizacion y regulacion de tales servicios. Para el caso de rutas
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cantonales 'y vecinales coordina con las gobiernos locales

correspondientes, para el manejo de la infraestructura necesaria.
. RITEVESy C

RITEVE SyC es la empresa concesionaria encargada de realizar la revision
técnica a todos los vehiculos automotores que se desplazan en el pais. En
el caso de los autobuses y taxis, dichas unidades deben ser evaluadas dos
veces al ano, con el fin de las condiciones minimas para su optima
operacién. Asimismo, RITEVE S y C debe verificar el cumplimiento de los
plazos y el porcentaje de unidades adaptadas para cumplir los
requerimientos técnicos equivalentes que garanticen la idoneidad

funcional, seguridad y accesibilidad.

Ademds, de lidiar con la imprecision de manual antes mencionado, RITEVE
no cuenta con los instrumentos necesarios para evaluar cientificamente los

aspectos de accesibilidad, por lo que realiza solo una inspeccidén ocular.

El fendmeno urbano en Latinoamérica y en Costa Rica ha tomado un
papel determinante en la economia sobre todo a partir de la década de
1940. La urbanizacién en muchos paises desembocd en un proceso de
meftropolizacidn de poblacidn, servicios y actividades econdmico-
financieras, unido a la centralizacion de funciones administrativas, politicas
y gubernamentales. De ahi que se haya presentando una serie de
fendbmenos como la desordenada urbanizacién, la conurbacion y la
jerarquizacion de los elementos de la red urbana en torno a un centro

primario.
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conavi Red Vial Nacional y Cantonal en el
Area Metropolitana de San José
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Debido a la existencia de una sola ciudad primaria en Costa Rica, la
ciudad de San José, el desarrollo urbano se ha centrado en ésta y
constituye el foco del cual salen las vias de comunicacién con las otras
regiones del pais. Esto se traduce en una conformacioén de una red de
transportacion radial concéntrica donde los flujos confluyen en la regién
metropolitana de Costa Rica. En San José recae todo el peso de la carga
de transporte, privado y publico, de toda la Regidon Central y del pais. La
red de transporte no es una red conectada eficienfemente por lo que

todos los flujos deben pasar por el nodo central.
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Ademds, este modelo se ha caracterizado por la espontaneidad. Por ello
ha prevalecido un modelo de crecimiento expansivo, horizontal. De esta
manera el casco urbano de San José ha crecido aceleradamente
creando una gama de ftipologias de asentamientos como barrios,

residenciales, zonas industriales, entfre otros.

Asi, la preferencia por el uso del vehiculo privado y por tanto la tendencia
horizontal de la ciudad no ha llevado a un desarrollo modernizado ni
eficiente del espacio nacional (ya sea urbano, periurbano, conurbano). El
espacio urbano es un sistema complejo susceptible a intervencion de
diversos actores o agentes que constantemente lo modifican. El sistema de

fransportes es uno de sus componentes, y aunque no aislado, debe ser
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planificado estratégicamente en un contexto de regeneracién urbana y

repoblamiento de la ciudad.

Transporte

La ciudad cuenta con una infraestructura de transporte dentro del drea
meftropolitana y entre ésta y el resto del pais. En el sector del transporte
terrestre, la capital cuenta con una densa red de lineas de autobuses
tanto dentro de su fterritorio urbano como a todas las provincias
costarricenses y al resto de naciones centroamericanas y México. Desde
hace varios anos, la infraestructura de transporte de la ciudad se
encuentra en un continuo proceso de modernizacion, que a pesar de
varios infentos, lamentablemente, no sea podido reducir el caos que

impera.

San José: puntos de parada
de autobuses
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Entre los procesos planteados y no ejecutados el llamado "Sistema de
Interlineas" a partir que debid habilitarse en este ano, el cual permite
comunicar diferentes comunidades metropolitanas sin pasar por el centro
de la ciudad a fravés de modernas unidades de autobuses fransurbanos,

en cual podria implementar un sistema de transporte accesible y universal.

Por otra parte, el actual Alcalde capitalino, Johnny Araya, ha anunciado
recientemente la construccion de un sistema de franvia urbano que
cubrird en su primera fase parte del casco central de la capital en
direccion Oeste-Este (Ruta de 14 km entre Pavas-La Sabana-Curridabat).
En febrero de 2011 este importante proyecto fue anunciado en conjunto
por la Presidenta de Costa Rica, Laura Chinchilla, y el Alcalde Araya. A
pesar que la buena intencidon de la propuesta aun no estd claridad de
como se implementard debido a que requiere una infraestructura

compleja y que cambiara la rutina de la dindmica ya existente.

El Instituto Costarricense del Ferrocarril (INCOFER) ha puesto en marcha un
sistema de transporte interurbano metropolitano gracias a sus nuevas
unidades de trenes a otras ciudades de su aglomeracion como Tibds,
Heredia, San Antonio de Belén, Pavas, San Pedro de Montes de Oca,
Sabanilla y Curridabat. Posteriormente se espera extender este servicio de
trenes interurbanos e interprovincial a otras comunidades como Tres Rios,
Cartago, Algjuela y el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, y
descongestionar el casco central para darle paso a otro sistema de

transporte colectivo.
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En este apartado se presenta el andlisis FODA partiendo de los hallazgos
resultantes del andlisis local de la situacion actual, el cual tiene como fin
establecer un panorama claro de la realidad y poder vislumbrar algunas

posibles soluciones al problema en cuestion.

Para tal situacion se analiza el escenario desde dos perspectivas, descritas

a continuacion:

Factores internos

Esta visidn se obtiene desde los involucrados inherentes en el desarrollo del
proyecto en cuestion, es decir, el equipo de trabajo inicial constituido por
los entes rectores, tanto en el tema de fransporte como en el tema de
accesibilidad (CNREE y CTP), quienes debido a su misidn gubernamental y
al compromiso que se tiene con la poblacidén costarricense acogerdn el

proyecto.

Desde esta perspectiva se establecen las siguientes fortalezas con las que
cuenta y cudles las debilidades que obstaculizan el desarrollo del

proyecto:

Fortalezas (son aquellos productos o servicios que de manera directa se

tiene el control de realizar y que reflejan una ventaja)

1. Conocimiento y aplicacion de los temas de accesibilidad y diseno
universal
Debido a su especializacion, el CNREE es conocedor del los temas

puestos en la mesa y su aplicabilidad
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ldentificacion y acercamiento con la poblacidn meta y sus
necesidades
El diagnostico de las necesidades de la poblacidn en general es

evidente debido a las fallas de sistema actual

Apoyo de la poblacién con discapacidad
Es de vital importancia para la equiparacidén de oportunidades de
las personas con discapacidad que se les brinde servicios que 10s

incluya en la sociedad como entes activos

Capacidad para identificar de los principales problemas del sistema
de transporte pUblico costarricense

Debido a la alianza de las entidades rectoras es posible realizar
diagndsticos certeros y precisos de cuales son las trabas existente en

el sistema de transporte publico actual.

Contacto con entidades internacionales lideres en el tema de
transporte accesible
Debido a su estatus gubernamental, el equipo de frabajo inicial

cuenta con vinculos con entidades homologas a nivel internacional

Molestia de la poblacién en general, ante soluciones implementadas
que se consideren exclusivas para personas con discapacidad

El hecho de que la poblacion el general este disconforme con el
sistema de fransporte actual, principalmente con el servicio que se le
brinda a la poblacién con discapacidad, permite determinar la
prioridad del desarrollo de este proyecto como urgente y de interés

publico.
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Debilidades (factores internos que afectan en forma negativa y directa la

implementacion de una solucion)

1. Alta intervencion politica a nivel interno de los entes rectores.
Al ser de interés publico existen interés de econdmicos un problema

que surge de Al mover un interés econdmico y politicos

2. Resistencia al sector transportista hacia el cambio
Debido a que dicho cambio les genera una inversidon de recursos

ante una poblacidén que cree que no les crea mayores ingresos

3. Sistemas actualmente no son referente de eficiencia, seguridad vy
mucho menos de accesibilidad
Las soluciones implementadas en nuestro pais no responden a las

necesidades de la poblacién

4. Percepcidn errdnea del colectivo ante la accesibilidad.
Es decir, se concibe como productos y servicios son exclusivos para
la poblacidn con discapacidad y no para toda la poblacidn en

general

5. Percepcion errébnea de las personas con discapacidad
Colectivamente se percibe a la persona con discapacidad como
enferma o aninada, incapaz de desarrollarse plenamente, por lo que
se el frato es diferenciado y reducido a su condicion fisica; situacidn

que violenta sus derechos inherentes
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Factores externos

En esta perspectiva se visualizan cuales factores aportados por el exterior a

los entes rectores pueden favorecer o dificultar el desarrollo del proyecto.

Oportunidades (son eventos que por su relacién directa o indirecta pueden

afectar de manera positiva el desarrollo del proyecto)

1.

Puesta en vigencia de la Ley 8661 Convencion de los derechos de
las Personas con discapacidad, la cual propone al Diseno universal
como una herramienta de la accesibilidad.

Al ratificar la Convencidn como la Ley 8661, el Estado se
compromete a desarrollar garantizar el respecto de los derechos de
las personas con discapacidad en todos sus dmbitos, y al ser el
derecho a la movilidad personal una de estos, el desarrollo de
proyectos que garanticen este derecho son de vital importancia

para el pais.

El ano 2014 se renuevan las concesiones de transporte y como
requisitos todas las unidades deben ser accesibles
El establecimiento legal de esta fecha permite priorizar la ejecucion

de proyectos que contribuyan a alcanzar la meta establecida.

El aumento de la poblacidn con limitaciones de movilidad
(principalmente de la poblacion adulta mayor)

Al aumentar en numero de personas que requieren de diversos
apoyos para su movilidad, influye a plantear soluciones que

respondan al colectivo.

Colapso de la red vial y de transporte del drea metropolitana

67



Situacién que obliga a pensar el soluciones efectivas que permitan

disminuir el problema.

Amenazas (factores que de manera directa o indirecta afectan

negativamente el proyecto)

1. Poco interés politico, y por ende dificultad para su implementacion
Concordante con la perspectiva intferna, al vincular este proyecto
con otras entidades publicas y privadas, puede que no despierte el

interés por ser percibido de bajo impacto para la poblacion.

2. Cualqguier solucion se percibe como de alta inversion econdmica en
beneficio de pocas personas.
Debido al concepto errdneo que se tiene del termino accesibilidad y
del desconocimiento del concepto de diseno universal, el proyecto
podria no despertar interés en los inversionistas y otros entes

involucrados

3. Diseno actual de la infraestructura vial esta saturada y es poco
flexible al cambio
Debido al crecimiento desmedido y desordenado de la ciudad vy el
entorno vial, la buUsqueda e implementacion de una solucidn es

compleja

Partiendo de los postulados mas relevantes anteriormente citados, la
siguiente matriz tiene como fin el confrontar las perspectivas interna vy
externa para encontrar oportunidades de mejora o acciones estrategias

que ayuden a identificar posibles soluciones para el problema.
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Factores Internos

Fortalezas

Debilidades

Factores Externos

Oportunidades || Amenazas |
El aumento de Colapso de la Pceorfneopgllfoﬂ Infraestructura
Puesta en - red vialy de . . B = vial saturada 'y
. X la poblacién Poco inferés inversion -
vigencia de la S fransporte del " N poco flexible al
con limitaciones - politico econdémica en "
Ley 8661 darea - cambio
beneficio de

de movilidad

metropolitana

POCas personas

Conocimiento
de:
accesibilidad y
diseno
universal, la
poblaciéon
meta y los
problemas del
sistema de
fransporte
publico

Contacto
infernacional

Molestia de la
poblacién en
general

Resistencia al
cambio

Falta de
referencias en
el pais

Percepcion
errénea de la
accesibilidad y
de las personas
con
discapacidad

Desarrollo de
proyectos que
conftribuyan al
mejoramiento
dela
accesibilidad
al transporte
por medio del
diseno
universal

Importacion
de ideas para
mejorar el
sistema de
fransporte
actual

Generacion
de una
propuesta de
fransporte
acorde alas
necesidades
dela
poblacion

Solucién
desde la
universalidad

Investigacion
exhaustiva de
posibles
soluciones
viables

Difusién de los
conceptos
bdsicos
ligados al
fema

Desarrollo de
soluciones
universales que
incluyan a esta
poblacion

Establecimiento
de nuevos
hallazgos que
respondan a las
necesidades de
la poblacién
creciente

Cambio de
sistema para
beneficiar ala
mayor cantidad
de personas

Concientizacion
de que la
poblacion
envejece

Investigacién de
las necesidades
de la poblacién

Educaciény
adecuacion de
la poblacién a

proceso de

cambio que
sufre el ser
humano

Implementacién
de plan
estratégico que
permita al
sistema de
fransporte ser
mas eficiente

Extraccién de
ideas para el
montaje de un
plan estratégico
que disminuya
en caos vial

Implementacién
de un plan de
mejoramiento

delared de
transporte
publico

Demostrar la
necesidad de
un cambio en el
sistema de
fransporte que
fraiga mayores
beneficios

BUsqueda
soluciones
agilizar la red
vial de
transporte
publico

Implementacién
de soluciones
que partan de

la diversidad
poblacional
para que
puedan ser
utilizadas por la
mayoria

Concientizar a las
autoridades de la
necesidad de un
cambio en el
sistema de
fransporte

Evidenciar los
avances que
podria tener el
pais con la
implementacién
de un sistema
nuevo de
fransporte

Exponer los
beneficios que
tendria la
poblacion si
implementa su
sistema mas
eficiente

Demostrar los
beneficios que
fiene un sistema
accesible desde
el punto de vista
social, econémico
y politico

BUsqueda de
soluciones que

beneficie ala
mayor cantidad

de personas

Concientizacion
de los beneficios
politicos y sociales
dela
implementacién
dela
accesibilidad

Convencer a
los inversionistas
de los
beneficios de
implementar un
sistema
universal a nivel
de transporte

Evidenciar los
beneficios que
podria tener el

pais con la
implementacid
n de un sistema

nuevo de

tfransporte

Desarrollo de
una esfrategia
que beneficie a
fodos los
involucrados

Demostrar la
rentabilidad de
un servicio
disenado para
el disfrute de
fodas las
personas

BUsqueda de
soluciones
rentables

Educacion
sobre los
alcances de
sistemas
accesible para
fodos

Implementacion
de un plan
estratégico que
permita
reorganizar el
servicio de
fransporte

Plan de
cooperaciéon
internacional

para el
desarrollo de

nuevas
estrategias ante
la saturacion de
la infraestructura

Evidenciar
cuales puntos
de
convergencia
fiene ambos
factores para
determinar los
puntos débiles a
atacar

Definir una
esfrategia que
permita
visualizar la
necesidad de
un cambio en el
servicio que se
ofrece

BUsqueda
soluciones la
predistribucion
vial de
fransporte
publico

Desarrollo de
una
redistribucion
del sistema que
responda ala
necesidades de
accesibilidad
de la poblacién
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Diagrama de Afinidad

Con base a las oportunidades de mejora establecidas en la matriz FODA,

se presenta un diagrama de dafinidad, que clasifica la informacién

obtenida para determinar los ejes de la solucion al problema.
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cambio que sufre
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base en los personas con sino también para los
principios de diseno discapacidad empresarios y el
universal gobierno
° Importacién de ideas Desarrollo de proyectos Extraccién de ideas ° Concientizacién d Difusion de los
para mejorar el que contribuyan al para el montaje de de que la conceptos bdsicos
sistema de fransporte mejoramiento de la un plan estratégico poblacién ligados al tema
actual accesibilidad al que disminuya en envejece L3 Concientizar a las
®*  Establecimiento  de fransporte por medio caos vial ®*  Educacién y autoridades  de la
nuevos hallazgos que del disefio universal Demostrar la adecuacién de la necesidad de un
respondan a las Generacién de una necesidad de un poblacién a cambio en el sistema de
necesidades de la propuesta de cambio en el proceso de fransporte

o Evidenciar los avances
que podria tener el pais
con la implementacion
de un sistema nuevo de
fransporte

d Exponer los beneficios
que tendria la poblacion
si implementa su sistema
mas eficiente

o Demostrar los beneficios
que tiene un sistema
accesible desde el
punto de vista social,
econdmico y politico

d BUsqueda de soluciones
que beneficie a la
mayor  cantidad  de
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. Concientizacién de los
beneficios politicos y
sociales de la
implementacién de la
accesibilidad
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Una vez obtenidos los ejes de la solucion, se establecié una relacion entre
los mismos que dieron origen a dos temas estratégicos, los cuales son los
puntos de partida para el desarrollo del plan estratégico; asimismo, segun

el enfoque del tema estratégico se determinaron Puntos Criticos y

Prioridades

Desarrollar una soluciéon de
fransporte colectivo que beneficie

no solo a la personas con

discapacidad sino al resto de Ia Prioridades
poblacién, con base en los * Accesibilidad Tema estratégico 1
principios de diseno universal * Universalidad Sistema de
Desarrollar una estrategia que *  Disminucion del transporte publico
permita abarcar a la gran mayoria tiempo de traslado | colectivo accesible
de los usuarios posible, sin * Implementacién parda todas las
necesidad de una adaptacién o en las principales PErsonas
diseno especializado para urbes de CR

personas con discapacidad

Desarrollar una estrategia que
mejore al condiciones actuales de

la red vial de transporte

Concientizar a los involucrados de Puntos Criticos
los beneficios de generar una * Actitud negativa
servicios de transporte dirigidos a ante las personas

Tema estratégico 2
Implementacion y

la diversidad de poblacién con discapacidad

Demostrar beneficios funcionales * Resistencia al divulgccién del
que puede brindar un servicio de cambio transporte pOb“CO
fransporte accesible y universal, * Falta deinterés colectivo accesible
no solo para la personas con politico
discapacidad y la poblacién en e Desorden urbano y
general, sino también para los vial por falta de

empresarios y el gobierno planificacién
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El enfoque de esta investigacion es mixto ya que utilizdé datos cualitativos y

cuantitativos, para generar un resultado.

Para la investigacidon cuantitativa se realizd una investigacidn no
experimental tfranseccional o transversal, pues se demuestra otra linea de
acciéon diferente a la que se utilizd; mientras que para la parte cualitativa
se hizo un estudio etnogrdfico, es decir, se estudié las acciones de un

segmento de la poblacion.

Los alcances de dicha investigacion son explicativos, pues el estudio tiene
como fin determinar las causas del fendmeno y generar un sentido de

entendimiento de las diferentes variables del proyecto a desarrollar.

Segun los objetivos especificos del proyecto, en la siguiente tabla se
establecen las actividades, productos e indicadores obtenidos con el

desarrollo del proyecto.
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Tabla 7.1 Cuadro de actividades
Fuente: Creacién propia

Objetivos
Especificos

Analizar las necesidades de
la poblacion usuaria del
sistema de transporte
puUblico colectivo,
incluyendo particularmente
las de las personas con
limitaciones de movilidad,
con el fin de determinar las
debilidades del servicio en
cuanto a accesibilidad se
refiere.

Identificar los principales
problemas del sistema de
fransporte pUblico
costarricense, tanto a nivel
de empresa como a nivel
del usuario, para identificar
oportunidades de mejora
del servicio.

Brindar posibles soluciones
para Costa Rica, partiendo
de propuestas
implementadas en otros
paises lideres en
accesibilidad, que permitan
tfener mayores beneficios
para los involucrados por
medio de los principios del
diseno universal.

Actividades

Recopilacién de datos
faltantes del marco
referencial

Entrevistas con personas
con Discapacidad

Andlisis de la informacion
obtenida en las entrevistas

Ejecucién de grupos focales
con Personas con
Discapacidad

Ejecucién de giras de
inspeccién en el drea
metropolitana

Prueba de Campo con las
personas con Discapacidad

Andlisis de los datos
obtenidos

BUsqueda y andlisis de
posibles soluciones

Andlisis de toda la
investigacién

Productos

Informacién
complementaria
importante para la
investigacién
Necesidades reales de las
personas con
discapacidad

Operacionalizacion de las
necesidades en requisitos
de uso

Lluvia de ideas para
brindar una solucién
viables

Obtencidon de datos de las
condiciones de
accesibilidad que
presentan las unidades
evaluadas

Pruebas fehacientes de la
efectividad de los
mecanismos de acceso

Datos concretos de la
veracidad en la
implementacion de estos
dispositivos

identificacion de posibles
soluciones

Conclusiones y
recomendaciones

Indicadores

Datos adicionales de
frascendencia

NUmero de personas
Mayores problemas
Necesidades

NUmero de personas
Necesidades

Mayores problemas

NUmero de posibles soluciones

NUmero de personas
Necesidades
Requisitos de uso

NUmero de unidades evaluadas
NUmero de item del instrumento
de inspeccion

NUmero de unidades

NUmero de persona con
discapacidad

NUmero de pruebas realizadas
con éxito

NUmero de pruebas fallidas
Observaciones realizadas por las
personas con discapacidad

NUmero de unidades evaluadas
NUmero de persona con
discapacidad

NUmero de pruebas realizadas
con éxito

NUmero de pruebas fallidas
Observaciones realizadas por las
personas con discapacidad
NUmero de item del instrumento
de inspeccion

Requisitos técnicos y de diseio
Requisitos de uso

Requisitos técnicos

Posibles soluciones

Requisitos de diseno

Conclusiones
Recomendaciones
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Supuestos

Acceso a la informacién
documental solicitada

Que se autorice a realizar la
investigacién conjuntamente con el
proceso de Fiscalizacion que se
realizard en el segundo semestre

Que el personal cuente con el
tiempo requerido para el proceso
investigativo

Entfrevistas y grupos focales con
Personas con Discapacidad

Ejecucién de giras de inspeccién en
el drea metropolitana

Andlisis de los datos

Identificacion posibles soluciones

Estudio de las propuestas

Una vez finalizada la investigacién

Riesgos

Que no exista informacién que fundamente la investigacion
Que la informacién no se encuentre
Que el acceso este restringido

Que se suspenda la actividad y se traslade la meta para el
préoximo afo

Que no se autorice realizar la investigacién, pues puede interferir
en el proceso de fiscalizacién

No autorizacién para la investigaciéon en hora laborales
Por recargo de funciones del personal no se pueda asumir de
lleno la investigacién

No poder ejecutar la entrevista por estar ubicados en diferentes
regiones del pais

Que no puedan desplazarse hasta los diversos puntos de
interacciéon

Que haya problemas de comunicacién

Que no estén dispuestos a colaborar con la investigacion

Atrasos por procesos administrativos o técnicos

No se pueden realizar las inspecciones porque no hay
acompanamiento de la policia de transito

Debido a la mala logistica es imposible detectar cual unidades
presentan adaptaciones

Errores o el no envio del informe inicial por parte del CTP

No se autorizan vidticos para la realizacién de las giras

Las personas con discapacidad no pueden presentarse en el
lugar indicado para hacer la inspeccién

El instfrumento inspeccidn utilizado es complejo o no extrae la
informacién de manera correcta

Que la muestra no refleje la realidad nacional

Que exista un peligro eminente que ponga enriesgo la
integridad de los inspectores

Es compleja y requiere de mds tiempo que el estimado
Que se llegue a un sintesis inesperada y negativa para el
proyecto

Que haya errores de cdlculos que conlleven al error

Que no se pueda conseguir informacién al respecto

Que las soluciones encontradas no coincidan con los principios
de diseno universal

Que la informacién accedida de manera virtual y no sea veraz

Que no se encuentre propuestas factibles de implementar en el
pais

Que la propuesta no se ajuste a la realidad nacional

Que las conclusiones no sean las esperadas

Que la informacién generada sea archivada y guarda

Que no genere ningun imparto a nivel nacional

Tabla 7.2 Riesgos y supuestos

Fuente: Creacién propia
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La tabla anterior contiene los supuestos derivados de las actividades a

desarrollar en la investigacion, vy los posibles riesgos que se pudieron

presentar en el trascurso de la misma.

A continuaciéon se enlistan los recursos materiales e institucionales que se

utilizaron en el desarrollo de la investigacion.

Recursos Materiales

Guia de chequeo para la verificacion de las condiciones del
autobuUs

Guia de entrevista necesidades de la poblacidon con discapacidad
Guia de verificacidn de los principios del diseno universal
Instrumentos de medicidn como cinta métrica, vernier, entre otros
Tabla para apuntes

Oftros insumos (materiales de oficina)

Recursos institucionales

Los funcionarios designados para la realizacién de la inspeccién

Sala de reuniones en las diferentes sedes regionales para las
entrevistas

Computadora para documentar el andlisis

Impresora

Proyector para ampliar la informacion que se considere necesaria en
las actividades con personas con capacidad

Vehiculo para el traslado a las diferentes regiones

Cdmara fotogrdfica
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Ademds de los recursos antes descritos se requirid financiamiento para

realizar la investigacion destacados en los siguientes rubros.

RUbro Moo Canfidad | subtotal
Dias laborados (jornada de 8 horas) 24.650 51 1.257.150
Vidticos por gira (2 dias de duracion) 60.000 8 480.000
Insumos (otros arficulos de oficina, 10.000 10 100.000

impresiones, entre otros)

1.837.150

Total colones

Tabla 7.3 Recursos Financieros
Fuente: Creacién propia

Para cumplir con la meta propuesta se establecid un cronograma de
trabajo con base en los objetivos de la investigacion y las actividades a

desarrollar, el cual se destaca a continuacion.
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|

Cronograma de actividades

]Semono] Mes ]

Objetivos

] Actividad

2

Febrero

Febrero

Febrero

Marzo

Marzo

Marzo

Marzo

Abril

Abril

Abril
Abril

Mayo

Mayo

Mayo
Mayo

Junio

Junio

Junio

Perfeccionar la investigacion
realizada hasta el momento

¢ Analizar las verdaderas
necesidades de la poblacién
usuaria del servicio de
fransporte puUblico, incluyendo
particularmente las de las
personas con discapacidad en
la movilidad, con el fin
determinar las debilidades del
servicio en cuanto a
accesibilidad se refiere.

« |dentificar los principales
problemas del sistema de
fransporte pUblico
costarricense, tanto a nivel de
empresa como a nivel del
usuario, para identificar
oportunidades de mejora del
servicio.

Brindar posibles soluciones
para Costa Rica, partiendo de
propuestas implementadas en
otros paises lideres en
accesibilidad, que permitan
tener mayores beneficios para
los involucrados por medio de
los principios del diseno
universal..

Ultimar detalles para la
defensa del tema

Inicio de lecciones. Revision de los contenidos del
proyecto

Recopilacién de datos faltantes del marco
referencial

Entrega del primer avance: Mejoras al material
propuesto en la presentaciéon privada

Inspeccién de las condiciones de las unidades de
fransporte publico accesible del drea
metropolitana Entrevistas con Personas con
Discapacidad

Entrega del segundo avance sobre el documento
final

Andlisis de la informacion obtenida en las
enfrevistas

Andlisis de los datos obtenidos en el muestreo
realizado en todas las regiones del pais
Prueba de Campo con las personas con
Discapacidad

Entrega del tercer avance sobre el documento
final

BUsqueda de posibles soluciones, partiendo de los
principios del diseno universal
Andlisis de posibles soluciones.

Entrega de material preliminar para la
presentacién privada
Presentacién Privada

Andlisis de toda la investigacién, conclusiones y
recomendaciones

Entrega de Informe Final
Entrega del Articulo cientifico

Presentacién del proyecto

Tabla 7.4 Cronograma
Fuente: Creacién propia
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Seguidamente, se describe las fuentes de informaciéon consultadas y las
herramientas metodoldgicas utilizadas para extraer los datos requeridos

para el desarrollo de la investigacion.

Revision de la legislacién vigente

Se realizo una investigacion del marco juridico vigente en Costa Rica con
respecto al tema de fransporte, con el fin de establecer las bases del
proyecto. Asimismo, se consultdé con el Departamento Legal del CNREE,
para redlizar la interpretacion de los preceptos mas relevantes y su

verdadera aplicabilidad.

Consulta a la poblacion con discapacidad

Se readlizaron varias reuniones con personas con discapacidad claves
debido su vinculacidn con procesos de auditoria ciudadana los servicios
publicos realizados en todo el pais. Para obtener la informacién requerida
se implementaron herramientas metodoldgicas, tales como: entrevistas
(ver Apéndice 1), conversatorios, inspecciones conjuntas al servicio de
transporte actual y lluvia de ideas, de las que se obtuvo una sintesis de sus

necesidades en el tema de transporte

Consulta al sector transportista

Se efectuaron enftrevistas informales a los empresarios, choferes vy
mecdnicos de companias autobuseras, con el objetivo de conocer los

principales problemas que se presentan en el servicio de transporte actual.

78



Asimismo, con autorizacidn del empresarios, se inspeccionaron varias
unidades para determinar las situaciones problemdticas presentes de las

mismas.

Andlisis de las entidades gubernamentales involucradas en el proceso

Se establecié la relacién de dichas entidades con el servicio en cuestion,
cuales son sus potestades y como podrian involucrarse en el proyecto.
Para esto, con base a lo establecido juridicamente, se realizd una
investigacion de sobre las funciones de cada instituciéon. Cabe aclarar que
existe un hermetismo alrededor del tema de transporte accesible lo que

dificultd la obtencidn de la informacion de primera mano.

Investigacion en otros paises

Se establecieron comunicaciones con personas involucradas en el
desarrollo del servicio de transporte en otros paises, especificamente, se
consultdé con el senor Paolo Strarger, empresario y miembro del Comité
Normalizador de transporte de Brasil, y con el senor Reinaldo Barragdn,
experto de la Compania Transmilenio de Colombia. Ademds, se realizd una
investigacion exhaustiva por medios virtuales de soluciones implementadas

a nivel infernacional.

Aplicabilidad del Diseno universal

Una vez establecidos los modelos internacionales mas destacados en
materia de accesibilidad que podrian servir de base para la renovacion
del sistema de transporte, se evaluaron en comparacion con el modelo

actual de nuestro pais.
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VIll. Marco tedrico

8.1 Discapacidad

La discapacidad es “resultado de la interaccidén entre las personas con
discapacidad y las barreras debidas a la actitud y al entorno que evitan su
participaciéon plena y efectiva en la sociedad, en igualdad de condiciones

con las demds.” (Ley 8661, 2008, Predmbulo).

Con base en este nuevo enfoque “las personas con deficiencia incluyen a
aquellas que tengan limitaciones fisicas, mentales, intelectuales o
sensoriales a largo plazo que, al interactuar con diversas barreras, pueden
impedir su participacion plena y efectiva en la sociedad, en igualdad de

condiciones con las demdas”. (Ley 8661, 2008, Art.1)

Discapacidad

m - ﬂE.

Persona con deficiencia Persona con discapacidad
Entorno discapacitante

Figura 8.1 Discapacidad
Fuente: Creacidn propia
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8.2 Diseno Universal

diseno

para

m todos

Figura 8.2 Diseno universal
Fuente: www.disenoparatodos.com/images/menu_index2.gif

En 1994, el arquitecto Ronald L. Mace, fundador del Centro para Diseno
Universal de la Universidad Estatal de Carolina del Norte, Estados Unidos,
fue ampliamente reconocido cuando se consideraron en varias
convenciones a nivel internacional, sus grandes esfuerzos por el diseno
universal, en las cuales se planteo la superioridad del término definido de la

siguiente manera:

“..la creacion de productos y entornos disenados de modo que sean
utilizables por todas las personas en la mayor medida posible, sin
necesidad de adaptaciones o disenos especializados”. (Banco

Interamericano de Desarrollo, 2005, p. 7)

En la actualidad luego de multiples cambios, segin la Convenciéon
Internacional de los Derechos de las Personas con Discapacidad,
ratificada en Costa Rica en setfiembre de 2008, por medio de la Ley 8661,

se define Diseno Universal como:
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“...el diseno de productos, entornos, programas y servicios que puedan
utilizar todas las personas, en la mayor medida posible, sin necesidad de

adaptacion ni diseno especializado™ (Art. 2)

Dicha definicion oficial en Costa Rica amplia el término en cuanto a sus

alcances; en ofras palabras, ademds de incluir productos y entornos,

contempla programas y servicios, lo que aumenta el panorama de

interaccién del ser humano con aquello que lo rodea y necesita

relacionarse.

Gracias a tal planteamiento, es que hoy se establece como finalidad del
Diseno Universal: “Incluir a todos los posibles usuarios, reconociendo la
diversidad en capacidades, habilidades y limitaciones, asi como los
posibles cambios a lo largo del tiempo, con el fin de promover la inclusidon
de todas las personas”. Es decir, la inclusion de las necesidades de la
diversidad de poblaciones como: personas con discapacidad, personas
adultas mayores, mujeres embarazadas, personas con discapacidades
temporales o en recuperacidon de procesos quirdrgicos y cualquier otfro
individuo, con el fin de que se vean ampliamente beneficiados al contar
con ambientes de vida que desde su concepcidn, diseno y construccion

fueron hechos de acuerdo a las multiples particularidades humanas.

Asimismo, se establece amplias diferencias entre el diseno de adaptaciéon
y el diseno universal, en donde se establecen claras ventajas de este
Ultimo, con base en el proceso de inclusion, basado en la accesibilidad

universal:
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DISENO DE ADAPTACION.

Es un enfoque centfrado Unicamente
en las personas con discapacidad y

sus requerimientos promedio.

No tiene capacidad de adaptacion a
sifuaciones complejas

Pensado para la supresion de barreras
arquitecténicas de edificios y coddigos
de construccion.

Su dmbito de accidn estd limitado a

las construcciones existentes.

DISENO UNIVERSAL

Tiene un amplio interés por todo =l

pUblico que utiliza espacios u objetos.

No importan las capacidades fisiccs,

intelectuales o sensoriales del usuario.

Se adelanta al proceso ce

eliminacion de barreras.

Asegura que el ambiente construido y
sUs componentes sean accesibles y
atractivos para un amplio rango ce

consumidores

Tabla 8.1 Disefio de adaptacién y disefo universal
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2005

Figura 8.3 Finalidad del diseno universal
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2005
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Los 7 principios del Diseno Universal.

Para la contextualizacion de Diseno universal se determinaron siete
Principios del Diseno Universal, que se cenfran en el diseno ufilizable
universalmente, teniendo en cuenta que en ese diseno intervienen
también otros aspectos que no pueden dejarse de tener en cuenta, como:
el costo, la cultura en la que serd usado, el ambiente, etc. Estos principios
generales del diseno, son aplicables y de hecho se aplican en la
arquitectura, la ingenieria y, por supuesto, en las pdginas y aplicaciones

informdaticas, entre otros campos.

Dichos principios son:
1. Uso equiparable: el diseno es Util y vendible a personas con diversas

capacidades

* Debe proporcionar las mismas maneras de uso para todos los
usuarios: idénticas cuando es posible, equivalentes cuando no lo
es.

* Debe evitar segregar o estigmatizar a cualquier usuario.

* Las caracteristicas de privacidad, garantia y seguridad deben
estar igualmente disponibles para todos los usuarios.

* Eldiseno debe ser atractivo para todos los usuarios.

2. Uso flexible: El diseno se acomoda a un amplio rango de
preferencias y habilidades individuales.
* Debe ofrecer posibilidades de eleccion en los métodos de uso.
* Debe accederse y usarse tanto con la mano derecha como con
la izquierda.
* Debe facilitar al usuario la exactitud y precision.

* Debe adaptarse al paso o ritmo del usuario.

84



Uso simple e intuitivo: El uso del diseno es fdcil de entender,

atendiendo a la experiencia, conocimientos, habilidades lingUisticas

o grado de concentracién actual del usuario.

* Debe eliminar la complejidad innecesaria.

* Debe ser consistente con las expectativas e intuicidon del usuario.

* Debe acomodarse a un amplio rango de alfabetizacién y
habilidades lingUisticas.

 Debe dispensar la informacidn de manera consistente con su
importancia.

 Debe proporcione avisos eficaces y métodos de respuestq,

durante y tras la finalizacién de la tarea.

Informacion perceptible: El disefio comunica de manera eficaz la
informacién necesaria para el usuario, atendiendo a las condiciones
ambientales o a las capacidades sensoriales del usuario.

« Debe wusar diferentes modos para presentar de manera
redundante la informacién esencial (grdfica, verbal o
tactiimente).

 Debe proporcionar contraste suficiente entre la informacién
esencial y sus alrededores.

* Debe ampliar la legibilidad de la informacién esencial.

* Debe diferenciar los elementos en formas que puedan ser
descritas (por ejemplo, que haga fdacil dar instrucciones o
direcciones).

e Debe proporcionar compatibiidad con varias técnicas o

dispositivos usados por personas con limitaciones sensoriales.

Tolerancia al error: El disesno minimiza los riesgos y las consecuencias

adversas de acciones involuntarias o accidentales.
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* Debe disponer los elementos para minimizar los riesgos y errores:
elementos mds usados, mds accesibles; y los elementos peligrosos
eliminados, aislados o tfapados.

* Debe proporcionar advertencias sobre peligros y errores.

* Debe proporcionar caracteristicas seguras de interrupcion.

* Debe desalentar acciones inconscientes en tareas que requieren

vigilancia.

Poco esfuerzo fisico: El diseno puede ser usado eficaz vy

confortablemente y con un minimo de fatiga.

» Debe permitir que el usuario mantenga una posicidn corporal
neutra.

* Se deben utilizar de manera razonable las fuerzas necesarias para
operar.

* Debe minimizar las acciones repetitivas.

* Debe minimizar el esfuerzo fisico continuado.

Tamano y espacio para el acceso y uso: Debe proporcionar un

tamano vy espacio apropiados para el acceso, alcance,

manipulacién y uso, atendiendo al tamano del cuerpo, la postura o

la movilidad del usuario.

* Debe proporcionar una linea de visidon clara hacia los elementos
importantes tanto para un usuario sentado como de pie.

» Debe proporcionar el alcance de cualquier componente sea
confortable para cualquier usuario sentado o de pie.

* Debe acomodarse a variaciones de tamano de la mano o del
agarre.

* Debe proporcionar el espacio necesario para el uso de ayudas

técnicas o de asistencia personal.
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Actualmente, en Latinoamérica la situacidn econdmica presenta
caracteristicas muy particulares de pobreza extrema, principalmente en la
poblacidn con discapacidad, por lo que se propone incluir el principio de
Asequibilidad, con el fin de que todo sea conseguible y alcanzable para

todos porigual.

8.3 Accesibilidad y diseno universal

“Entiendase accesibilidad como una condicion que deben cumplir los
entornos, procesos, bienes, productos y servicios, para ser comprensibles,
utilizables y practicables por todas las personas en condiciones de
seguridad y comodidad y de la forma mds auténoma y natural posible.”
(CIF, 2010)

Accesibilidad

Seguridad Comodidad Autonomia

Figura 8.4 Accesibilidad
Fuente: Creacion propia
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La interpretacion errébnea del concepto de accesibilidad ha generado
multiples esfuerzos para la adecuacidén de algunos dmbitos fisicos a las
necesidades especificas de cierto sector de la poblacién, accidn que en
muchos casos no solo fomenta la exclusidon social, sino también amplia los
riesgos econdmicos y ambientales para la sociedad. Muestra de ello es la
instalacion de servicios, entornos o productos con alto valor tecnoldgico y
econdmico, destinados exclusivamente para el uso de personas con
discapacidad, en dmbitos como la supresion de barreras, dejando de lado
la accesibilidad universal y su igualdad condiciones en cuanto a
seguridad, autonomia y comodidad para todas las personas. Un ejemplo
concreto de lo mencionado se demuestra siguiente, en donde, por medio
del servicio de telefonia publica, por un lado se presenta el concepto de
accesible, el cual se interpreta como la prdactica de disminuir la altura de
uno de los teléfonos, limitando a las personas con discapacidad al uso de
un solo aparato telefénico, y a su vez, dificultando que otras personas que
no requieran de esta alteracidn en altura, utilicen el teléfono de forma
cdémoda. Por ofro lado, se presenta el concepto de universal, partiendo de
una uniformidad del servicio, en donde se conceptualiza que tanto las
personas que puede acceder de pie como las personas en silla de ruedas,
interactUan con el aparato telefénico de la misma forma y sin obstdculo
alguno, ademds en la figura representativa de este Ultimo concepto, se
presentan otros elementos que mejoran enormemente la experiencia para
todas las personas que requieran utilizar el servicio, tales como: la
configuracién de aparato, la senalizacidn de servicio, una posible

estanteria, un cobertor climdatico o techo, entre ofros.
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Adaptado VIS Universal

Figura 8.5 Adaptado vrs. Universal
Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo, 2005

Por esta razén, en una sociedad donde se busca la eliminacion de toda
forma de discriminaciéon, es importante tratar el tema “Disefio Universal,
prdctica integral en respuesta a la inclusion social”, como un enfoque
integral en miras de la equiparacion de condiciones como un derecho

inherente a todo ser humano.
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8.4 Aplicabilidad de diseno universal en los sistemas de
tfransporte

Como parte de esta investigacion y la funcionalidad de los principios de
diseno universal, como herramienta de la accesibilidad, ante un sistema
de ftransporte colectivo, se evaludé el modelo costarricense actual en
comparacién con los modelos anteriormente expuestos, implementados
en otros paises, a partir de la perspectiva del usuario. Para tal fin, dichos

modelos fueron sometidos a la evaluacion planteada en el Apéndice 3 de

este documento. Consiguientemente, se sintetizan los resultados obtenidos.
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Xl.

Plan estratégico

9.1 Mapa de relacion de los objetivos estratégicos

Para describir la creacidén del valor del proyecto y traducirlo en partes

manejables, el siguiente mapa estratégico representa una vision general

de las relaciones causa-efecto entre sus componentes. Particularmente, se

establecen dos temas estratégicos de interés, para los cuales se plantea

una serie de objefivos enfocados en conseguir una oportunidad de

mejora, partiendo de las perspectivas del usuario, de los procesos internos

de la gestion, y del diseno y crecimiento del proyecto en si.

Figura 9.1 Mapa relacion de los objetivos estratégicos
Fuente: Creacidn propia

Relacién entre
objetivos

- Relacion 1
B Reiocion 2

Relacion 3

- Relacion 4

Temas estratégicos

1. Desarrollo del sistema
de transporte publico
colectivo accesible para
todas las personas

2. Implementacion y
divulgacion del sistema de
fransporte publico colectivo
accesible

)

U. Usuario

N
)

P. Procesos
internos

-/

Perspectivas

D. Diseno y

crecimiento

U.1.1 Establecer
parémetros para que el
servicio de transporte
colectivo permita a toda
la poblacién trasladarse
de forma segura,
cémoda, autébnomay a
tiempo

P.T.T Desarrollar una
gestion basada en una
cultura de vision sistémica y

trabajo en equipo de los
entes involucrados, con el

P.1.2 Mejorar la
interaccion entre el
usuario y el proceso de
transporte, para que

U.2.1 Motivar al usuario
para que utilice el servicio
de transporte colectivo
accesible como medio de
traslado

P.2.1 Mejorar el
proceso de transporte
publico colectivo medi-
ante la educacién

fin de crear un sistema que
icumpla con los condiciones|
de accesibilidad y los
principios del disefio
universal

este sea mds eficiente y
accesible para todas las
personas

D.1.1 Mod€rnizar con
algun sistema de trans-
porte, redisefiando el
actual o planteando otro
nuevo, que satisfaga las
necesidades de toda la
poblacién incluyendo las
personas con movilidad
reducida, segun los
principios del disefio
universal

continua a nivel interno,
para brindar un mejor
servicio

\ S

politico, social y comercial

D.2.2 Desper}or elinterés
de posibles inversionistas en
el nuevo sistema de trans-
porte pUblico colectivo que
no solo traerd beneficios
para las personas con
discapacidad y sino para la
poblacién en general, lo
que incide en una mayor
rentabilidad

v
D.2.1 Despertar el
interés de los gobiernos
locales en el proyecto,
como una forma de
fomentar el desarrollo

del cantén.

D.2.3 Ejecutar el
sistema en la urbe selec-
cionada considerando las
particularidades de cada

ciudad

Objetivos

21




9.2 Mapa de productos y servicios

En el siguiente mapa se plantean los productos y servicios derivados del
plan estratégico que contribuyen a plantear un sistema de transporte

publico colectivo mas accesible.

SISTEMA DE TRANSPORTE

PUBLICO COLECTIVO e
ACCESIBLE

Y
Servicios Productos

Rutas Unidodesjél ?
| ’

Horarios —— Paradas

).

Sistema de 3

apacitacién 7 pago %

\
!\ Divulgacion

-

|
W

Figura 9.2 Mapa de productos y servicios
Fuente: Creacidn propia

9.3 Proceso de ejecucion

El siguiente diagrama sistematiza el proceso de ejecucion del plan
estratégico, el cual establece 5 etapas de desarrollo con plazos definidos.
Para identificar oportunidades de mejora en el desarrollo del proyecto y

generar un diferenciador con respecto a sus similares, dichas etapas se
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organizan ciclicamente. Asimismo, para tales fases se detallan los siguientes

puntos:

« Las metas del cuadro de mando integral relacionadas (Apéndice 4)

« Las partes involucradas publicas y privadas y su interés por el desarrollo

del proyecto. Cabe destacar que para el sector gubernamental el

interés responde al cumplimiento de sus obligaciones establecidas en la

legislacion vigente, mientras que el sector privado responde a un interés

meramente comercial

concesionarios)

(participacidn  en procesos

« Los productos que se obtendrdn por cada etapa.

Plazos

0 6 12

meses | | |

Ciclo

18 24
|

30 36 42
|

48 54

licitatorios vy

66 12

1.
Investigacion y

normalizacion

2.
Disefio o
redisefio

3.
Desarrollo

5.
Fiscalizacién y
actualizacién

Metas
cuadro
de
mando
integral

Partes
involucradas

PUblicas

Privadas

Recursos
humanos

Resultados

Realizar un estudio de mercado (ias
necesidades de ka poblaciény la oferta
de servicio actual)
~Conocer el procedimiento actual
-Determinar  cuales  parfes  del
procedimiento son ineficientes y cuales
productos son inaccesiles
-Reaizor un estudio del fransporte
accesible en ofros paises
-Estandarizar y cerfificar los requisitos
del nuevo sistema de fransporte
-Realzar un plon de implementacion
genérico del nuevo sisfema

- Disefiar los recursos de fransporte
necesarios (unidades. paradas, ¥
ofros dispositivos|

= SEnGIor 105 PINCIPOIEs DENencios
que fraerd el proyecto pora el canton
y pora el inversionista
- Determinar las parficularidades de
la cuidad (topografia.  desarrollo
ubano, contidod de  poblacion
usuarlo, efc.)
- Redistribuil las rutas y paradas de los
servicios de fransporte ya existentes
fuera del casco central
Establecer los lugares mayormente
visitados para determinar las rutas
Implementar el nuevo sislema en la
urbe seleccionada

- Establecer los horarios
- Crear una campofia que informe a
todos los usuarios los beneficios que
presenta el servicio
- Crear un progiama socioeducativo
para capacitar  confinuamente  al
prestatario de servicios
- Crear un proceso socioeducativo
drigido a fodos los usuarios el
procedimiento de uso del transporte:

- Actualzar y cormegir aquelios
puntos débiles deferminados en ko
puesta en practica del sistema

Establecer un equipo de frabajo interinstitucional multidisciplinario, los procesos de coordinacién entre

involucrados y un plan de trabajo

rIn'e!és por disposicién legal )
- CNREE: garantiza el derecho al
transporte

- CTP: garantiza el servicio

-INTECO: normalizador de CR

- PeD y ofros consumidores:
participacién social

- CFIA: responsabiidad profesional

Interés comercial
- Cémara de transportistas

(

Interés: Disposicién legal )
CIP: garantiza el servicio
-PeD y ofros consumidores:
participacién social
CFIA: responsabilidad
profesional

Interés: comercial
- Empresas o profesionales

Interés: Disposicién legal

- Municipalidad: desarrolio urbano
-Ingenieria Transito: distribucion de
rutas y paradas

- CTP: garantiza el servicio

- PcD y ofros consumidores:
participacién social

- CFIA: resp i

Interés: Disposicién legal
- CNREE: asesoria y capacitacién
- CIP: garantiza el servicio
- Municipalidad: desarolio urbano
-Ingenieria Transito: establecimiento
de horarios
- PeD y ofros consumidores:

icipacién social

Interés: comercial
- Empresas o profesionales

Interés: comercial
- Empresas autobuseras

Interés: Disposicién legal
-CNREE: gorantiza el derecho al
fransporte
-PcDy ofros consumidores:
derecho al transporte
-CIP: garantiza el servicio
-Policia de Transito: cumplimiento
de la Ley de fransito
- CFiA: responsabiidad profesional

Interés: comercial
- Cémara de transportistas

- Ingenieros y arquitectos expertos
en accesiblidad y en transporte

- Planificadores

- Ingenieros de proceso

- Arquitectos

- Ingeniero de proceso
Expecto en frénsito

- Fabricantes de unidades desamolladores desarrolladores - Agencia de publiicidod - Riteve SyrR
- Empresas consfructoras de - Cémara de transportistas - Fabricantes de unidades - Empresa capacitadora
paradas - Fabricantes de unidades - Empresas constructoras de
-Riteve SyR - Empresas constructoras de paradas
paradas
\ J - J
3 o { 9
- Estadistas - Ingenieros en Disefio industrial - Ingenieros topdgrafos Administradores - Inspectores
- Investigadores - Ingenieros mecénicos - Arquitectos - Ingenieros de proceso - Investigadores
- Normalizadores - Ingenieros en disefio industrial - Comunicadores Estadistas

- Disefiadores
- Publicistas
- Capacitadores

- Planificadores
- Ingenieros y arquitectos experfos
en accesibiidad y fransporte

- Normas técnicas sobre los
recursos de transporte
{unidades, paradas y medios
de pago)

- Plan de implementacion

- Disefio de las unidades de
transporte

- Disefio de las paradas

- Disefio de medios de pago

- Sistema de distribucién de
rutasy paradas

- Distribucién i horarios
- Camparia de divuigacion y
educacion

- Procesos educativos para
prestatarios del servicio

- Nuevas tecnologias,
materiales y tendencias del
mercado

Tabla 9.3 Proceso de ejecucion

Fuente: Creacidn propia
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9.4 Ciclo de mejora continua

De la tabla anterior se extrae la informacion para hacer énfasis en el Ciclo

de mejora continua de que se plantea en el plan estratégico.

1. 5.
Investigacién y Fiscalizacién y
normalizacién actualizacién

Ciclo de
mejora
2 continua

Disefo o

rediseno

3.
Desarrollo

Tabla 9.4 Ciclo de mejora continua
Fuente: Creacidn propia
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9.5 Etapas del proceso

1.
Investigacion y

normalizacién

12 meses @

Investigacion } Andlisis } Borrador } Revision } Prueba o Consulta } Aprobacién } Publicacion
validacion publica

CNREE + CTP + PcD lCNREE + CIP + INTECO + PcD + CFIA + Autobuseros + Fabricantes + Constructoras + RITEVE |

2

Disefio o
redisefio

Proceso a Concesiéon
30 meses C\D

Investigacion Andlisis Propuestas fjp Gestion de Jiy Seleccion y Byveificacion Aprobacién
. ’ ’ a ’ disefio 'Vclorccién’ ’ P

CNREE + CTP + PcD + CFIA + Autobuseros + Fabricantes + Consultoras + Desarrolladores J

3.
Desarrollo

Proceso a Concesion 30 meses @
Investigacion

Puntos de  Andiisis Mapeo iy, propuesta |, Establecimiento }Veriﬁcccién } Construccion
interes Ruta actual Mapeo paradas

Ingenieria de Transito + MSJ + PcD + CFIA + Autobuseros + Constructoras + Consultoras

Proceso a Concesion 18 meses @

Horario
Mediciones
Afluencia de Jp Propuesta de } Verificacién ’ Establecimiento

publico horarios de horarios

Ingenieria de Transito + MSJ + PcD + Autobuseros + Consultoras ’
Capacitacién
Planteamiento N Establecimiento

de las ’ Investigacion y } Metodologia ’ de aspectos ’ Ejecucion ’ Evaluacién

Tematicas andlsls operativos

CNREE + CTP +MSJ + PcD + Autobuseros + Consultoras + Capacitadores I

Divulgacién

Investigacion

elementos de - Andlisis ) Metodologia b Gestion b Ejecucion b Evaluacion
Comunicacion

Establecimento
del mensaje

CNREE + CTP +MSJ + PcD + Autobuseros + Consultoras + Agencia de publicidad |

5.
Fiscalizacion y

actualizacion

12 meses @

Identificacion

i i Investigacion iy Andlisis p Propuesta de
. Opggﬂé?;ges} d } actualizacion

Policia de Transito + MSJ + PcD + CFIA + Autobuseros + CTP+ CNREE
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Por cada producto obtenido en las etapas del proceso, se desglosa a
continuacién un briefing de proyecto, el cual pretende explicar el problema, los
objetivos y los resultados esperados en el desarrollo de cada uno. Cabe aclarar
que para todos los briefing, el papel del ingeniero en diseno industrial es
fundamental, ya sea en el diseno de productos o medios de comunicacion
propiamente, o bien, como investigador, analista o especialista en el tema en
cuestion (accesibilidad o fransporte), esto debido a su gran capacidad de sintesis
e interpretacion de las necesidades de la poblacidon meta, su capacidad

investigativa y su capacidad de materializacién de los resultados.
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Etapa 1:
Investigacion y normalizacion
Briefing de investigacion y documentacion

Tabla 9.5 Briefing Investigacién y normalizacién
Fuente: Creacidn propia

Normas técnicas
sobre los recursos de
transporte

1 que fomenta la discri
la poblacién « limitaciones de m

fransporte cuanto a
o

Resultados:
r requisito:

Poblacién meta:
I d

Involucrados:
Estadistas

Etapas de desarrollo:
Investi

Tiempo estimado:
4

Aspectos a considerar.
al cumpliendo las fres
ndiciones fundamentales de seguridad, autonomia y




Etapa 2: Diseno o rediseno
Briefing de productos

Tabla 9.6 Briefing Diseno
Fuente: Creacidn propia

Diseno de la unidad

de transporte Diseno de las Diseno de sistema
colectivo accesible paradas

Estado Actual: Estado Actual:

paradc

Logro que se quiere alcanzar: Logro que se quiere alcanzar:
Disefiar par dan utilizar t versonas, sin Disefiar un sistema ¢

cas,
ranspo;

Importancia:
Es necesaric

3 i E: o aradas ¢ dle ol s necesario disenar una sistel
universal, pues eficiente para fa
itar venien|

Resultados:

Resultados:
Unidac

de
€ arficular para las NG n limita
movilidad

icular para las persona:
las

Poblacion meta:

Poblacion meta:
Vé idad ¢
mente las p

Involucrados:
Ingenieros en Disefio industrial {lider)

Etapas de desarrollo:

Etapas de desarrollo:
- Investigacién de las condiciones actuales de infraestruc: 5 i

Investi 6n o
tura vi

Iy
sstigacion
ptuales, pr

sis €

Planos

Cons

Tiempo estimado:

Tiempo estimado:
12m

121

Aspectos a considerar:

Aspectos a considerar:
> universal (unida

- Sistemna fu

encia
adizo, de




Etapa 4: Implementacion

Briefing de comunicacion
Tabla 9.8 Briefing Implementacion
Fuente: Creacidn propia

Campana de Procesos educativos
divulgacion y para prestatarios del
educacion servicio

Estado Actual:
inda a las s usuaria:

nciencia soci

Logro que se quiere alcanzar:

Importancia:

Resultados: Resultados

Poblacién met Poblacién met
Usuarios ¢ 2 de transporte Prestata

Etapas de desarrollo: Etapas de desarrollo:

de los medio: os de comunicacion

Qac

Tiempo estimado: Tiempo esfimado:
12m 12

Aspectos a considerar: Aspectos a considerar:




Etapa 5: Fiscalizacion y actualizacion

Briefing de investigacion
Tabla 9.9 Briefing Fiscalizacién y actualizacion
Fuente: Creacion propia

Innovacién en
tecnologias, materiales

y tendencias del
mercado

Estado Actual:
El estancamiento del servicio de transporte provoca que
este esa insuficiente e ineficiente

Logro que se quiere alcanzar:
Innovar constantemente el servicio de tfransporte

Importancia:
Satisfacer las necesidades cambiantes de los usuarios y
favorecer al medio ambiente

Resultados:
Productos y servicios mejor disefados

Poblacién meta:
Prestatarios del s

Involucrados:
- Inspectores
- Investigadol
- Estadistas
- Planificadores
- Ingenieros y arquitectos expertos en accesibilidad y
transporte
- Consumidores (supervisor)

Etapas de desarrollo:
- Inspeccid
- Estable:
- Investigaci

- Conclusiones y recomendaciones a implementar

Tiempo estimado:
6 meses

Aspectos a considerar:

- Nuevos procesos productivos




La siguiente tabla muestra los puntos diferenciadores del sistema propuesto en este

documento en comparacién con el sistema de transporte publico colectivo que

funciona actualmente en Costa Rica y otros sistemas implementados en paises

latinoamericanos lideres en el tema de accesibilidad al transporte publico. Es preciso

mencionar que la propuesta planteada supera a los ofros sistemas debido a su

capacidad de mejora y actualizacién y a sus prdcticas formativas e informativas

propuestas en las que el diseno industrial puede vincularse y crear valor para los

involucrados.

PUNTO DE COMPARACION SISTEMA SISTEMAS
ACTUAL DE
EN CR PAISES
LIDERES

Accesibilidad universal

Solucién de las necesidades de un transporte publico
colectivo mas eficiente

Eslabdn amortiguador del caos vial y de transporte
Desarrollo de normativa de transporte accesible universal

Diseno de recursos de fransporte con base en los
principios del diseno universal

Redistribucién espacial y sistematizacién de rutas,
paradas y horarios ordenada y eficiente

Divulgacién del uso adecuado del sistema, los beneficios
colectivos de la accesibilidad universal y la igualdad de
oportunidades de las PcD

Identificacién de oportunidades de mejora
Capacitacién constante a los prestatarios del servicio
Actudlizacién constante del sistema de transporte

Tabla 9.10 Diferenciadores
Fuente: Creacién propia

PROPUESTA
PLAN
ESTRATEGICO



Asimismo, se replantea la evaluaciéon realizada a partir de los principios del
diseno universal examinado el modelo costarricense actual, los modelos mas
exitosos anteriormente expuestos, e implementando ahora la propuesta del

plan de frabajo.

Analizando la tabla se puede distinguir que la propuesta iguala en universalidad
a los modelos de Ecuador y Colombia, generando un ambiente positivo para su

implementacion.

Sistema actual Propuesta Trolebs, Transmilenio,
Principio costarricense Plan Ecuador Colombia
Estratégico

Flexibilidad en
el uso
Uso sencillo e
intuitivo
Informacion
perceptible
Tolerancia al
error
Esfuerzo fisico
reducido
Tamano y
espacio para
aCcCceso Yy Uso

Tabla 9.10 Diferenciadores
Fuente: Creacion propia
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.9.6 Partficipacion de disenador en el desarrollo del plan
estratégico

A continuacion se describe la posible participacion del disenador en las distintas
etapas del plan estratégico para el servicio de transporte accesible.

Participacion del
disenador

Etapas del proceso de ejecucion

1. Investigacion y normalizacion

2. Diseno o rediseno

3. Desarrollo

4. Implementacion 4.1 Horario

4.2 Capacitacion

4.3 Divulgacion

5. Fiscalizacion y actualizacion
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a. Existe una inconciencia de los derechos y deberes de las personas con

discapacidad y una percepcion errdbnea de su condicidon de ciudadano.

b. Efectivamente, el sistema actual de transporte pUblico pasa por una crisis
derivada de la falta de planificacion y del crecimiento espontdneo vy
desmedido de este servicio, lo que genera que cada vez se busquen ofras
alternativas como el uso de transporte privado (vehiculo particular) u

opciones como el teletrabajo.

c. Esta situacion desfavorece aun mas a la poblacidn con discapacidad, ya

que disminuye sus oportunidades de desarrollo pleno y efectivo.

d. La accesibilidad universal es una solucidon a las necesidades, no solo de las

personas con discapacidad, sino de la poblacidon en general.

e. Por el conftrario, la accesibilidad al transporte es tema tabu, debido a
manejo politico y econdmico que se da en la toma de decisiones, que solo

puede romperse con la defensa ciudadana de los derechos humanos.

f. Existe un desconocimiento total de los conceptos de accesibilidad y diseno
universal establecidos en la legislaciéon vigente, por lo que las soluciones
que se generan en este momento son adaptaciones que fomentan Ila

segregacion y la discriminacion.



Existen soluciones factibles en otros paises que podrian servir de base para
implementar  sistemas  verdaderamente  eficientes y  accesibles,

considerando las particularidades de nuestro pais.

Con respecto al desarrollo de este proyecto permiti®6 conocer e
implementar una serie de herramientas con el fin de plantear un sistema de

transporte puUblico colectivo accesible de manera real y efectiva.

Se concluye que un plan estratégico es una guia efectiva para aclarar el
panorama de un proyecto y con ello establecer un proceso de desarrollo

claro y sistematizado.

La labor del disenador que como profesional en dicha disciplina le
corresponde implementar sus conocimientos para materializar la

accesibilidad y resolver un relevante problema social

Se recomienda evaluar los recursos del fransporte a la luz de los principios
del diseno universal, antes, durante y después del proceso de diseno de los

MisMos.

Es debido considerar lo establecido en la legislacion vigente para el

desarrollo de proyectos dirigidos a la colectividad costarricense.



Implementando recursos basados en el diseno universal y las condiciones
de comodidad, seguridad y autonomia, definidos por la accesibilidad, las
personas con discapacidad estardn igualdad de oportunidades con los
demds, la exclusividad desaparecerd y el tiempo destinado para acceder
al servicio disminuird, generando mayor eficiencia y rentabilidad.

Una vez implementado el nuevos sistema de transporte publico colectivo
accesible, se recomienda realizar una actualizacién y revision constante

del servicio para determinar oportunidades de mejora.

Se recomienda establecer fuertes canales de formacion e informacidn con
los involucrados para facilitar la implementacion de los nuevos elementos

del sistema.

Se recomienda realizar estudios mas detallados de los puntos de interés,
complementarios a los planteados en este proyecto, para tener mayor

certeza de la efectividad de las soluciones a ejecutar.

Se recomienda planificar concienzuda y detalladamente cada proceso

para evitar contratiempos en el desarrollo del proyecto.



. Aguero, M. (3 de agosto, 2010) Aresep vigila 420 empresas de buses con 3
inspectores. La Nacion. Recuperado de http://www.nacion.com/

. Banco Interamericano de Desarrollo (2005), Guia operativa de
accesibilidad para proyectos de desarrollo urbano con criterios de diseno
universal. Manuscrito no publicado (pp. 7-20)

. Consejo Nacional de Rehabilitacion y Educacion Especial. (2008) Informe:
situacion del transporte publico accesible en Costa Rica. Manuscrito no
publicado

. Constitucion Politica de Costa Rica, Libertad de frdnsito § Articulo 22
(1949)

. Decreto No. 26831-MP Reglamento a la Ley 7600 sobre la Igualdad de
Oportunidades para las Personas con Discapacidad, Cap V Acceso a los
medios de transporte, Asamblea Legislativa (1998).

Decreto No. 26831-MP Reglamento a la Ley 7600 sobre la Igualdad de
Oportunidades para las Personas con Discapacidad, Cap V Acceso a los
medios de transporte § Articulo 165, Asamblea Legislativa (1998).

. Diseno universal. Recuperado de
http://www.disenoparatodos.com/images/menu_index2.qgif

. Grupo de Evaluaciéon, Clasificacidon y Epidemiologia, Organizacion
Mundial de la Salud - OMS (2010) Clasificacion Internacional del
Funcionamiento y su aplicacion. Ginebra, Suiza.

INEC. (2011) Censo Palmares 2010, San José, Costa Rica
Ley 7600 sobre la Igualdad de Oportunidades para las Personas con

Discapacidad y su Reglamento, Cap. | Disposiciones Generales § Articulo
1. Asamblea Legislativa (1996).



. Ley 7600 sobre la Igualdad de Oportunidades para las Personas con
Discapacidad y su Reglamento, Cap V Acceso a los medios de transporte
§ Articulo 45. Asamblea Legislativa (1996).

Ley 8661 sobre la Convencidon Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo. Predmbulo. Naciones
Unidas, Asamblea General (2008).

.Ley 8661 sobre la Convencidon Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo § Articulo 1 Naciones Unidas,
Asamblea Legislativa (2008).

. Ley 8661 sobre la Convencion Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo § Articulo 2 Naciones Unidas,
Asamblea Legislativa (2008).

. Ley 8661 sobre la Convencidén Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo § Articulo 4, inciso f,
Naciones Unidas, Asamblea Legislativa (2008).

. Ley 8661 sobre la Convencion Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo § Articulo 9. Naciones
Unidas, Asamblea Legislativa (2008).

. Ley 8661 sobre la Convencion Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo § Articulo 20 Naciones
Unidas, Asamblea Legislativa (2008).

Rodriguez, I. (27 de marzo, 2011) El 86% de ticos discapacitados no llega a
la universidad. La Nacién, p. 16A

. Solano, H. (25 de mayo, 2011) Buses tienen rampas, pero no les funcionan.
Al Dia. Recuperado de http://wvw.aldia.cr/



. Banco Interamericano de Desarrollo (2005), Guia operativa de
accesibilidad para proyectos de desarrollo urbano con criterios de diseno

universal. Manuscrito no publicado.

. Naciones Unidas, Asamblea Legislativa de la Republica de Costa Rica
(2008) Ley sobre la Convencion Internacional de Derechos de la Personas
con Discapacidad y su Protocolo Facultativo - Ley 8661. 1lera edicion,
Heredia, Costa Rica: Consejo Nacional de Rehabilitacion y Educacion

Especial.

. Asamblea Legislativa de la Republica de Costa Rica (1996) Ley sobre
Igualdad de Oportunidades Para las Personas con Discapacidad, Ley
7600. Publicado en el Diario Oficial La Gaceta N° 112, 1996. 2da ed.
Heredia, Costa Rica: Consejo Nacional de Rehabilitacion y Educacion

Especial.
. Gonzdlez, I. (2006) Guia de Accesibilidad Para Todos. San José, Costa
Rica: Direccidn de Mantenimiento Institucional, Gerencia Divisibn de

Operaciones, CCSS.

. Viquez. M. (2007) Accesibilidad universal, Consejo Nacional de

Rehabilitacion y Educacion Especial, Heredia Costa Rica.

Procuraduria General de la Republica (1998) Dictamen C- 205-1998

. http://www.disenoparatodos.com/images/menu_index2.gif



. http://asamblea.racsa.co.cr/proyecto/constitu/consts.htm

http://www.consideracionesbimecanicas.com

INTECO (2003), INTE 03-01-13-03 Requisitos Técnicos de los Vehiculos de

Transporte Colectivo Urbano, Publico y privado Accesibles

INTECO (2003), INTE 03-01-14-03 Requisitos Técnicos de los Vehiculos de

Transporte Colectivo Interurbano, Publico y privado Accesibles

INTECO (2003), INTE 03-01-16-03 Requisitos Técnicos de los Vehiculos de

Transporte Colectivo Interurbano, Publico y privado Accesibles

. INTECO (2007), INTE 03-01-15-03 Requisitos técnicos para la construccion

de las paradas de los vehiculos de transporte publico colectivo.



XII.

Apéndices

Apéndice 1

Estudio de las necesidades de la poblacién con
limitaciones de movilidad en accesibilidad al tfransporte

Lugar de procedencia : Tipo de limitacion:
Fecha: Hora:
Preguntas
Enumere de 1 a 6 las necesidades que tiene en cuanto a

fransporte

1

2

3.

4.

5

6.

Conrespecto a la unidad de transporte cual presenta

mayores dificulfades para usted
(enumere del 1 al 5, cuando 1 es el que presenta menor
dificultad y 5 el que presenta mayor dificultad)

Abordaje y desabordaje

Traslado inferno

Estancia (espacio para
la silla de ruedas o
asiento prefencial)

Comunicaciéon

Pasamanos y
agarraderas

Sistemas de seguridad

5Cudles podrian ser la soluciones al problema?




Apéndice 2
Estudio de situacidon de accesibilidad en autobuses

Placa de autobUs: Ruta:

Fecha: Hora:

Trayecto realizado: Inicio:

Final:

Componente Si | No Comentarios

Simbolo accesibilidad
externo

1 puerta de 80 cm

Ancho libre de grada

Borde de gradas
contrastante

Barras permiten paso

Piso antideslizante

2 min. Asient. Pref.

Cerca de la puerta

Senalizados

Timbre cerca

Timbre Facil de accion

Espacio paras.r.

Sin obstdculos

Puerta de acceso

Cerca de puerta acce.

Plataforma, rampa

Pasillo a espacio s.r.

Senalizado

Existencia de respaldo

Existencia de sist. anclaje

Indicaciones de uso y
seguridad

Timbres féciles de
alcanzar y accionar

Tubos pasamanos faciles
de alcanzar

Senal visual de fimbre




Apéndice 3

Estudio de situacion de universalidad de servicios y productos

Principio de Diseno universal

S

No

NA

Observaciones

Uso
equitativo

sEs Util para personas con distintas habilidades?

sProporciona medios de uso idénticos (cuando sea
posible) o equivalentes (cuando no)?2

sEvita segregar o estigmatizar a cualquier usuario?

sPermite la privacidad, garantia y seguridad para
fodos los usuarios?

Flexibilidad
en el uso

3Es adaptable a una amplia variedad de preferencias
y habilidades individuales?

5Ofrece opciones en cuanto a los métodos de uso?

sFacilita la exactitud y precision del usuario?

3Brinda adaptabilidad al ritmo del usuario?

Uso sencillo
e intuitivo

3Es facil de entender, independientemente de la
experiencia o el nivel de concentraciéon?

3Es adaptable a una amplia gama de niveles de
alfabetizacion y habilidades de lenguaje?

sProporciona avisos y comentarios eficientes antes,
durante y después de la tarea?

sComunica la informacién necesaria de manera
eficaz?

\S % sPresenta la informacion de distintas maneras?

8 *5_ sProporciona un contraste adecuado entre la

I 8 informacion esencial y su entorno?

—

— . .z . .

Lo sLainformacion esencial es legible?

£ 0o
2Es facil proporcionar instrucciones o indicaciones a
otros?

_ sReduce al minimo los riesgos de acciones

O accidentales?

9 30rganiza los elementos para minimizar los riesgos y

Q5

8 e errorese

o ® sProporciona advertencias?

© sMinimiza la accién inconsciente en tareas que

requieran atencién?

Esfuerzo
fisico
reducido

sPuede ser usado con un minimo de fatiga?

sPermite que el usuario conserve una posicion
corporal neutral?

sMinimiza las acciones repetitivase

sMinimiza el esfuerzo fisico sostenido?2

Tamano y
espacio
para
accesoy
uso

3Se debe proporcionar un tamano y espacio
adecuados para interactuar?

3Se puede visualizar los elementos importantes para
cualquier usuario?

sPara cualquier usuario, es sencillo alcanzar todos los
elementos o es ajustable?

Asequibilidad

3Es conseguible y alcanzable para todas porigual?
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El siguiente cuadro de mando integral proporciona un marco que ilustra la vinculacién
entre los activos intangibles y los procesos y productos que creardn diferenciaciéon y
valor para el proyecto. Es decir, partiendo de los objetivos establecidos segun las

perspectivas, se trazan metas e indicadores para alcanzarlos. Asimismo, se establecen

Cuadro de mando integral

los responsables y la situacion actual de las metas.

Tema estratégico 1

Sistema de transporte publico colectivo accesible para todas las personas

Orientacidn estratégica

Desarrollar una solucidén de transporte publico colectivo que beneficie, no solo a las

personas con discapacidad sino al resto de la poblacidn, con base en los principios del

diseno universal.

Perspectiva

u.
Usuario

Objetivo

U.1.1 Establecer
pardmetros
para que el
servicio de
fransporte
colectivo
permita a toda
la poblacién
frasladarse de
forma segura,
cdémoda,
auténoma y a
fiempo

Situacion
Meta
actual
U.1.1.1 Investigar las En este

necesidades de la poblaciéon
usuaria con respecto al
fransporte actual, haciendo
énfasis en la poblacién con
limitaciones de movilidad.

proyecto se
realiza parte
de esta
investigacion

En este
proyecto se
realiza parte
de esta
investigacion

U.1.1.2 Examinar la oferta de
servicio actual en cuantfo a la
infraestructura de fransporte, a
la luz de las necesidades de la
poblacion.

U.1.1.3 Establecer No existe
estadisticamente los lugares
mayormente visitados por la

poblacién en general (centros

de salud, comercios, entre

otros) y los horarios de mayor

afluencia de usuarios.

Indicador

Investigacion
de las
necesidades
realizado

Informe de la
oferta de
servicios
realizado

Planteamiento
de lugares
mayormente
visitados
realizados

Responsables

CNREE

CTP

Ingenieria de
Transito, CNREE,
Municipalidad
involucrada



Perspectiva

P.
Procesos
internos

Objetivo

P.1.1Desarrollar
una gestion
basada en una
cultura de vision
sistémica y
frabajo en equipo
de los entfes
involucrados, con
el fin de crear un
sistfema que
cumpla con los
condiciones de
accesibilidad y los
principios del
diseno universal

P.1.2Mejorar la
interaccién entre
el usuario y el
proceso de
fransporte, para
que este sea mds
eficiente y
accesible para
todas las personas

Meta

P.1.1.1Establecer un equipo
de trabajo interinstitucional
multidisciplinario, con
participacion activa de los
usuarios para desarrollar el
proyecto

P.1.1.2 Establecer los
procesos de coordinacion
entre involucrados técnicos,
administrativos, financieros,
legales, para el desarrollo
del proyecto

P.1.1.3Establecer un plan de
frabajo, con el fin de
determinar cual es la mejor
solucién al problema

P.1.2.1Conocer el
procedimiento actual del
servicio de fransporte
publico colectivo (abordaje
y desabordaje, pago,
fraslado interno, estancia,
informacion)

P.1.2.2 Determinar cuales
partes del procedimiento
son ineficientes y cuales
productos son inaccesibles y
como se pueden mejorar
para hacer el proceso mas
efectivo

P.1.2.3Establecer con los
entes involucrados y los
usuarios, las rutas y paradas
que realizard el medio de
fransporte, con el fin de
ajustarse a las necesidades
de los usuarios

P.1.2.4 Establecer con los
entes involucrados y los
usuario, los horarios en que
se brindara el servicio de
fransporte, paradas y otros
aspectos, segun las
necesidades de los usuarios.

P.1.2.5 Disenar los recursos
de transporte necesarios
para brindar un servicio
eficiente. (unidades,
paradas, efc.)

Situacion
actual

No existe

No existe

No existe

En este
proyecto se
realiza parte
de esta
investigacion

En este
proyecto se
realiza parte
de esta
investigacion

No existe

No existe

No existe

Indicador

Equipo de
frabajo
conformado y
oficializado

Documento
de descripcion
de los proceso
de
coordinacion
aprobado

Plan de
frabajo
realizado

Descripciony
diagrama del
proceso
actual
realizado

Descripcion y
diagrama del
proceso
redisenados

Mapa de rutas
y paradas

Cronograma
de horarios del
servicio

Numero de
recursos de
fransporte

necesarios

Responsables

Todos los
involucrados (CTP,
CNREE, MSJ,
Ingenieria de
Trdnsito)

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Todos los
involucrados (CTP,
CNREE, MSJ,
Ingenieria de
Trdnsito)

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario



Perspectiva

D.
Diseno y
crecimien-
to

Objetivo

D.1.1Modernizar
con algun sistema
de transporte,
redisenando el
actual o
planteando otro
nuevo, que
safisfaga las
necesidades de
toda la poblacion
incluyendo las
personas con
movilidad
reducida, segin
los principios del
diseno universal

Meta

D.1.1.1 Redlizar un estudio
de mercado o de las
necesidades de foda la
poblacion usuaria,
incluyendo las personas
con discapacidad, ala luz
del diseno universal

D.1.1.2 Realizar un estudio
de la situacion global de
fransporte accesible en
otros paises lideres en el
fema, con el fin de
determinar si alguno de los
sistemas existentes es
factible de implementar en
nuestro pais.

D.1.1.3 Estandarizar y
certificar los requisitos que
debe cumplir el nuevo
sistema de fransporte
publico colectivo, con el
proposito de establecer
aspectos de accesibilidad
universal, para beneficio y
con la cooperacién de
todos los interesados y, en
particular, respetando las
exigencias funcionales y de
seguridad.

D.1.1.4 Realizar un plan de
implementacion del nuevo
sistema de fransporte
accesible que sea genérico
para ser ejecutado en
diferentes urbes.

D.1.1.5 Actualizar y corregir
aquellos puntos débiles
determinados en la puesta
en practica del sistema,
que permitan mejorar el
servicio de fransporte
accesible.

Situacion
actual
En este
proyecto se
realiza parte

de esta
investigacion

En este
proyecto se
realiza parte
de esta
investigacion

No existe

No existe

No existe

Indicador

Estudio de
mercado
realizado

Investigacion
de la situacién
global

Norma
técnica
aprobada

Plan de
implementaci
6n del sistema
de transporte
accesible

Actualizacién
delanormay
correcciones
al sistema

Responsables

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario
CTP y Gobierno de
la Republica

CTP, Ingenieria de
fransito y la
Municipalidad
involucrada

Equipo de trabajo
inferinstitucional
multidisciplinario
CTP, Ingenieria de
fransito y la
Municipalidad
involucrada



Tema estratégico 2

Implementacién y divulgacion del transporte publico colectivo accesible

Orientacidn estratégica

Estimular a los involucrados (usuarios, gobiernos locales y posibles inversionistas) para

que implementen un servicio de fransporte colectivo dirigido a la diversidad de la

poblacidon en las diferentes ciudades del pais.

Perspectiva Objetivo
U.2.1 Motivar al
usuario para
que Ulilice el
servicio de
fransporte
colectivo
accesible como
medio de

U fraslado
Usuario

Perspectiva Objetivo
P.2.1 Mejorar el
proceso de
fransporte
publico
colectivo
mediante la

P. Procesos
internos

educacion para
brindar un mejor
servicio

Meta

U.2.1.1 Crear una plan de
divulgaci que permita
informar a todos los
usuarios los beneficios que
presenta el servicio de
fransporte publico
colectivo accesible.

U.2.1.2 Crear un proceso
socioeducativo dirigido a
fodos los usuarios sobre el
nuevo sistema  y el
procedimiento de uso del
fransporte publico
colectivo accesible, con
el fin de que con esta
instruccion pueda
potenciar el sistema segun
sus necesidades y agilizar
el proceso.

Meta

P.2.1.1 Crear un
programa socioeducativo
para capacitar
confinuamente al
prestatario de servicios,
en cuanto al buen trato
del usuario, en especial a

la poblacion con
discapacidad y adulta
mayor, nuevas

tecnologias, materiales y
tendencias del mercado,
con el fin de dar un
servicio de calidad

Situacion
actual

No existe

No existe

Situacion
actual

No existe

Indicador | Responsables
Campana Equipo de trabajo
disenada y linterinstitucional
difundida multidisciplinario
Proceso Equipo de trabajo
socioeducativo  |interinstitucional
formalizado e mulfidisciplinario
implementado

Indicador Responsables

Proceso Equipo de trabagjo
socioeducativo inferinstitucional
formalizado e multidisciplinario

implementado



Perspectiva

D.
Diseno y
crecimiento

Objetivo

D.2.1 Despertar el
interés  de  los
gobiernos locales
en el proyecto,
como una forma
de fomentar el
desarrollo politico,
social y comercial
del cantén.

D.2.2 Despertar el
interés de posibles
inversionistas en el
nuevo sistema de
fransporte publico
colectivo que no
solo traerd
beneficios para
las personas con
discapacidad vy

sino para la
poblacion en
general, lo que
incide en una
mayor
rentabilidad
econdmica.

D.2.3 Ejecutar el
sistema en la urbe
seleccionada
considerando  las
particularidades
de cada ciudad

Meta
D.2.1.1 Crear un
documento que senale

los principales beneficios
que traerd del proyecto

para el desarrollo del
cantén
D.2.2.1 Crear un

documento de proyecto
que exponga a posibles
inversionistas el nuevo
sistema  de transporte
publico colectivo con el
fin demostrar su beneficio
econémico

D.2.2.2 Crear un
documento donde se
estipulen  los  posibles
beneficios (carriles

exclusivos, prioridades de
paso, excenciones
arancelarias, enfre otros)
otorgados  por  entes
gubernamentales para los
potenciales inversionistas
que despierte interés por
el proyecto.

D.2.3.1 Determinar las
particularidades que
presenta la ciudad en
cuanto a  topografia,
desarrollo urbano,
cantidad de poblacién
usuaria, entre otras.

D.2.3.2 Redistribuir  las
rutas y paradas de los
servicios de transporte ya
existentes fuera del casco
centfral de la ciudad, de

tal manera que estas
sean un punto de
conexién con ofras rutas
regionales y

intferprovinciales

D.2.3.3 Implementar el
nuevo sistema de
fransporte accesible en la
urbe seleccionada.

Situacion
actual

No existe

No existe

No existe

No existe

No existe

No existe

Indicador

Documento con
beneficios para el
pais

Documento de
presentacion  del
proyecto ante
potenciales

inversionistas

Documento de
beneficios de la
implementacion
del proyecto para
los inversionistas

Documento de
particularidades
de la ciudad

Mapa de la
redistribucién  de
los servicios ya

existentes y las
conexiones Copn
el nuevo sistema

Sistema de
fransporte
accesible en
funcionamiento

Responsables

Equipo de trabagjo
interinstitucional
multidisciplinario vy
Gobierno local

Equipo de trabagjo
inferinstitucional
multidisciplinario

Equipo de trabagjo
interinstitucional
multidisciplinario vy
Gobierno local

Municipalidad
involucrada, CITP,
ingenieria de
fransito.
Municipalidad
involucrada, CITP,
ingenieria de
fransito

CTP, Ingenieria de
fransito y la
Municipalidad
involucrada



