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Abstract.

This project seeks to develop a mobility plan in the
central district of Tres Rios, to facilitate free and
inclusive transit for pedestrians and cyclists.
Through the use of urban planning concepts, tools
for field data collection and analysis of the road
infrastructure, it aims to identify the agents that
impede safe and inclusive mobility; and the areas
that are most affected.

The objectives for the implementation of the project
are based on a study to identify land uses, as well
as the characteristics of pedestrians, cyclists,
vehicles and the physical conditions of the road
network in the study area. The data obtained will
be compared with the road problems detected and
a proposal will be developed to improve the
existing road infrastructure and mobility.

The main aspects that need to be improved are
related to the organization of the vehicular road
infrastructure, especially the number of spaces
used for parking, as well as the lack of
maintenance of streets, avenues, sidewalks and
traffic signals. The levels of service indicate that
the implementation of a cycling infrastructure
generates delays that currently do not affect the
flow of vehicular traffic at the intersections
analyzed.

Key words: Mobility, Traffic analysis, Bike Lane,
Pedestrian, Cyclist, Vehicles, Levels of service,
Sidewalks.

Resumen.

Este proyecto busca desarrollar un plan de
movilidad en el distrito central de Tres Rios, para
facilitarle a los peatones, ciclistas el transito libre e
inclusivo. Por medio del uso de conceptos de
urbanismo, herramientas para la recoleccion de
datos en campo y el andlisis de la infraestructura
vial, se pretende identificar los agentes que
impiden la movilidad segura e inclusiva; y las
zonas que presentan mayor afectacion.

Los objetivos para la ejecucién del proyecto se
basan en un estudio que permita identificar los
usos de suelo, asi como las caracteristicas de los
peatones, ciclistas, vehiculos y las condiciones
fisicas de la red vial del area de estudio. Los datos
obtenidos se podran comparar con los problemas
viales detectados y desarrollar una propuesta que
mejore la infraestructura vial existente; y el tema
de movilidad.

Los principales aspectos por mejorar estan
relacionados con el ordenamiento en la
infraestructura vial vehicular especialmente en la
cantidad de espacios utilizados como parqueos,
asi también, la falta de mantenimiento en las
calles, avenidas, aceras y sefiales de transito. Los
niveles de servicio indican que la implementacion
de una infraestructura ciclista genera demoras que
actualmente no afectan en el flujo del transito
vehicular, en las intersecciones analizadas.

Palabras claves: Movilidad, Andlisis de transito,
Ciclovia, Peatones, Ciclistas, Vehiculos, Niveles
de servicio, Aceras.
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Prefacio.

En Costa Rica las ciudades y las vias publicas
fueron construidas de manera que la prioridad de
transito la tenia el transporte publico; y los
vehiculos en general. Con la declaratoria de
interés publico de la movilidad peatonal integral en
la Ley 9976, se abre paso al concepto de movilidad
inclusiva, el cual menciona la jerarquizacion de la
movilidad segura y sostenible, estableciendo un
orden de prioridad en el uso de espacios publicos
y los distintos medios y modos de transporte. La
jerarquizacion se ordena de manera descendente
de la siguiente forma: peatones, ciclistas,
transporte  publico, transporte de carga,
automoviles y deméas medios de transporte.

Con lo mencionado anteriormente se
analiza las condiciones actuales en el distrito
central de Tres Rios del canton de la Unién de
Cartago, el cual presenta un problema de
movilidad urbana debido al aumento del flujo
vehicular que se ha dado a nivel nacional en los
Ultimos afos. Sumado a esto, se puede mencionar
el crecimiento demografico y econdmico en la
zona, a causa del establecimiento de diversas
empresas como farmacias, supermercados y otros
centros industriales que han ayudado al
crecimiento de esta problemética. Otro de los
factores que agravan esta situacién es la ubicacion
del area de trabajo, ya que gran cantidad de
personas que habitan en Cartago y trabajan en
San José, deben transitar por la Ruta Nacional 251
gue comunica a Tres Rios con Curridabat, para
poder llegar a sus trabajos, lo cual provoca que el
flujo vehicular se agrave mayoritariamente en las
horas de entrada y salida de los trabajos.

Esta problemética afecta de igual manera
a los seres humanos y al medio ambiente, ya que
el aumento del flujo vehicular provoca mayor
contaminacion sonora y del aire, ademas de
enfermedades como el estrés y sus
consecuencias: la falta de paciencia y cordialidad
en las carreteras que originan peleas en plena via
publica.

Por otra parte, el estado de las aceras y la
falta de infraestructura vial para el transito de los
ciclistas, asociado con el aumento del flujo
vehicular crean mayor inseguridad en los peatones
y ciclistas que utilizan la via para realizar actividad
fisica y desplazarse hacia sus hogares o trabajos.
Este factor puede provocar el aumento en la tasa
de accidentes y muertes, razén por la cual, la
municipalidad de La Unidn estd implementando un
estudio de movilidad que ayude a identificar estos
problemas y que permita encontrar soluciones
para garantizar el transito de peatones, ciclistas y
conductores de manera segura e inclusiva, para
todos los ciudadanos.

Los agradecimientos son principalmente
para mi familia que siempre me estuvo apoyando,
durante este proceso. También, al Arquitecto
Carlos Ugalde Hernandez y el Ingeniero Marlon
Pereira Pérez, por ser una guia importante en el
desarrollo del proyecto.
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Resumen ejecutivo.

El estudio realizado durante el desarrollo de este
proyecto tiene como base conceptos de ingenieria
de transito, asi como el uso de herramientas para
la recoleccion de datos en sitio, los cuales sirvieron
como medio para determinar los agentes
principales que provocan el problema de movilidad
y las zonas afectadas por este fenémeno. Esto con
la finalidad de crear una propuesta que permita
mejorar las condiciones de la infraestructura vial
existente y genere una armonia en el area de
estudio de manera que los ciudadanos se sientan
seguros y tengan las mismas oportunidades para
desplazarse, ya sea caminando, en bicicleta o en
vehiculo.

La finalidad de este proyecto se basa en
presentar a la Municipalidad de La Unién, una
herramienta para identificar facilmente los
sectores que necesitan una intervencién
prioritaria, asi como los criterios de ingenieria para
la problematica que genera el problema de
movilidad peatonal, ciclista y vehicular.

El desarrollo de este proyecto se realizd con
base en los siguientes objetivos especificos.

e Caracterizar los peatones, ciclistas,
vehiculos y las condiciones fisicas de las
redes viales de la zona en estudio.

e Proponer una alternativa de solucion para
el problema de movilidad.

e Disenar la alternativa seleccionada.

En el caso del primer objetivo, se analiz6 el
mapa de uso de suelos brindado por la
Municipalidad de La Union, ademas se realizé una
caminata para identificar la ubicacion de
establecimientos comerciales, entidades del
estado, centros de recreacion, religiosos,
educativos y zonas residenciales. Con la finalidad
de identificar los usos de suelos en el area de
estudio.

Para caracterizar los peatones, ciclistas y
vehiculos, se realizaron conteos en sitio, durante

15 minutos, en algunos puntos seleccionados,
ademas para evaluar el grado de satisfaccién de
los ciudadanos y obtener informacién sobre los
principales agentes que generan el problema de
movilidad, se realiz6 una encuesta digital que fue
compartida en la pagina de Facebook de la
municipalidad.

También, se realizaron una serie de
actividades que permitieron la eleccion de larutay
el tipo de ciclovia optima, segun las caracteristicas
de las calles y avenidas. Las siguientes
actividades fueron las realizadas para este
proceso de eleccion:

e Aforo de ciclista.

Implementacion de ruta preliminar.
Topografia de la ruta.
Accidentabilidad.

Esquema de velocidades.
Funcionalidad de las vias.

El analisis de las aceras se realizo en sitio a
partir de los criterios establecidos en la Guia de
Inventario para la Evaluacién de Aceras de
LANAMME. Posteriormente se obtuvo un puntaje
para los criterios de clasificacion funcional,
estructural y factor actividad, los cuales se
utilizaron para obtener el indice de condicion de
aceras.

Por medio de visitas se realizé un
levantamiento de sefales de transito con la
finalidad de caracterizar e identificar el estado
fisico. Finalmente, se realiz6 un analisis del flujo
vial en algunas intersecciones de la ruta preliminar
para la implementacién de ciclovia. Para eso se
contabilizaron los vehiculos que ingresaron por
cada acceso de lainterseccién, posteriormente por
medio de software Synchro 8 se obtuvieron los
niveles de servicio para los proximos 10 afios.
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Analisis del flujo vial. |e— ]

OE1-Caracterizar los peatones, ciclistas,
vehiculos v las condiciones fisicas de las
redes viales de la zona en estudio.

Levantamiento de
sefiales de transito.

l

Estudio de uso de suelos.

Conteos de ciclistas,

peatonas y vehiculos.

Evaluacion de aceras.

LJ

Consulta a usuarios.

L

Analisis de ruta
preliminar.

|

Producto

l

Mapeo y diagnostico de la situacion actual
de la infraestructura vial, ubicacion de
puntos de conflicto v agentes que provocan
problemas en la movilidad.

Figura 1. Diagrama de flujo del Objetivo especifico 1.

Fuente: Elaboracion propia.

Luego de realizar el diagnéstico de la
situacion actual de la infraestructura vial, ubicar los
puntos de conflicto, los agentes que generan el
problema de movilidad en el area de estudio y
crear el mapa de uso de suelo. Se realizé una
alternativa de solucion para los problemas
encontrados, durante los estudios realizados
previamente.

Para lograr este objetivo se consultd
documentos referentes al tema de construccion,
disefio de obras viales y urbanismo, entre los que
se destaca el Manual Centroamericano de
dispositivos Uniformes para el Control de Transito
(SIECA 2014), el Manual Centroamericano de
Normas para el Disefio Geométrico de Carreteras
(SIECA 2011), la Guia Técnica de disefio para
Infraestructura Ciclista (MOPT 2019), la Guia
Integrada para la Verificacion de la Accesibilidad
al Entorno Fisico (CFIA,2010), Guia Inventario y
Evaluacion de Aceras (LANAMME 2017), la Ley de
Igualdad de Oportunidades para las Personas con
Discapacidad (Ley 7600 y su reglamento).

QOE2-Proponer una aliernativa de solucion
para el problema de movilidad.

l

-Investigacion bibliograficas,

normas, guias, manuales de

disefio, construccion de obras
viales y espacios publicos.

|

Propuesta de mejora.

Figura 2. Objetivo especifico 2.
Fuente: Elaboracion propia.
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A partir de la informacién obtenida en el
estudio de movilidad realizado y los criterios
extraidos de los documentos mencionados
anteriormente para la elaboracion de la alternativa
al problema de movilidad, se pudo elaborar por
medio del “software” AutoCAD los planos para la
de la propuesta al problema de movilidad.

OE3-Disefiar la alternativa seleccionada

l

-Elaboracion de planos con el
software AutoCAD.

f

Producto

l

Planos de la propuesta.

Figura 3. Objetivo especifico 3.
Fuente: Elaboracién propia.

Los resultados obtenidos demostraron
que la infraestructura de las aceras en el distrito
central de Tres Rios se encuentra
mayoritariamente en condiciones regulares y no
cumplen con los requisitos minimos establecidos
en la Ley 7600 por lo que se deben realizar
mejoras para garantizar la accesibilidad universal,
ademas, los niveles de servicio actuales en las
intersecciones analizadas se encuentran en los
rangos permitidos segun los tipos de vias, sin
embargo, la construccién de una infraestructura
ciclista demarcada o segregada genera un
aumento en las demoras, en los préoximos 10 afios.

Por otra parte, la implementacién de un
carril compartido es la que se adapta a las
caracteristicas topograficas y geométricas del
area de estudio, asi mismo, los agentes que
provocan el congestionamiento vial se asocian con
la mala ubicacion de los parqueos, falta o deterioro
de sefialamiento vertical y horizontal, inadecuada
ubicacion de las paradas de autobuses y mala
planificacion vial.

También, se logr6 determinar que los
puntos donde se contabilizaron la mayor cantidad
de peatones, ciclistas y vehiculos se ubican en
zonas de uso comercial.
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Introduccion.

El siguiente documento utiliza conceptos de
urbanismo y herramientas de Ingenieria de transito
para evaluar y caracterizar la infraestructura vial
en el distrito Central del Tres Rios del canton de
La Unién de Cartago. Del mismo modo, entender
la relacion directa que tiene este tipo de
infraestructura con el transporte publico, peatones,
ciclistas y conductores para el funcionamiento
Optimo de las ciudades actuales.

Tres Rios engloba la mayor parte de
establecimientos comerciales e instituciones
publicas en el cantéon de La Unién, asociado a
esto, su ubicacion estratégica entre la Ruta
Nacional 2 y Curridabat genera a diario una
importante actividad vial. Sin embargo, los
problemas que de la infraestructura peatonal y el
exceso de vehiculos estacionados en los costados
de las vias generan posibilidad de accidentes y
caos vial que conlleva a inseguridad para todos los
ciudadanos que transitan en esta zona.

Este problema generd la necesidad de
buscar soluciones que permitan la movilidad
peatonal, ciclista y vehicular en el area de estudio,
ademas permiten conocer los principales agentes
que provocan el problema de movilidad y las zonas
con mayor porcentaje de afectacion. A partir de
esta informacion se plantearon propuestas para
mejorar las condiciones de la infraestructura vial
peatonal, ciclistay vehicular; y como consecuencia
erradicar el problema mencionado.

Este proyecto se realizé por medio de los
datos obtenidos en campo durante las visitas al
area de estudio, la informacién obtenida de la
encuesta digital realizada a la poblacion de Tres
Rios, la investigacion bibliografica especialmente
en leyes como la 7600, manuales como los
realizados por SIECA, trabajos académicos

referentes al tema, documentos brindados por la
Municipalidad de La Unién y recomendaciones
brindadas por el Arquitecto Carlos Ugalde
Hernandez y el Ingeniero Marlon Pereira Pérez.
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Marco Teorico.

El marco tedrico estara enfocado en referencias
tedricas del concepto de ciudad viva, movilidad
sana e inclusiva, herramientas validas para la
medicién de la movilidad en la ciudad, asi como la
delimitacién y caracteristicas de la zona estudiada.
También, se mencionan disefios y dimensiones de
algunos  segmentos que componen la
infraestructura vial en la ciudad.

Aspectos  teoricos vy
herramientas de medicion
para el estudio de
movilidad.

Historia de la urbanizacion.

La construccion de espacios adecuados por donde
transiten las personas es uno de los objetivos
principales de la planificacion urbana en la
actualidad, ya que en los siglos pasados las
ciudades se construyeron sin una planificacién
producto del rapido crecimiento demografico que
trajo la movilizacién de personas desde las areas
rurales hacia las principales ciudades de cada
pais, en blsqueda de una mejor calidad de vida.
Por esta razén, es importante analizar la historia
referente al tema de planificaciébn urbana para
entender como ha venido evolucionando.

Con el inicio de la industrializacion de las
ciudades en el siglo XIX, la urbanizacién de la
época fue puesta a prueba, ya que muchas
personas se desplazaron de las éareas rurales
hacia las zonas urbanas, por lo tanto se origina un
crecimiento desmedido de la poblacién, situacién
gue presiond a las viejas ciudades para satisfacer
las necesidades de la sociedad industrial. Este
acontecimiento generé consecuencias positivas y
negativas, ya que trajo nuevos materiales para la
construccion, métodos de construccion mas

eficaces, procesos especializados y edificaciones
mas grandes, sin embargo, el aumento de la
poblacién fue una carga para las ciudades de la
época, lo que provocé la creacién de barrios
marginales sin planificacién urbana (Gehl y Svarre,
2013, p.39).

A inicios del siglo XX, se crean dos
alternativas para solucionar la probleméatica de las
ciudades superpobladas. Segun Gehl y Svarre
(2013), “el primer modelo, domind el urbanismo en
la década de 1920, se bas6 en formas urbanas
clasicasy las tipologias de construccion del disefio
tradicional. La segunda fue la ruptura radical del
modernismo con la tradicion constructiva del
pasado, que se hizo fuerte en la década de 1960

(p.40).

Estas alternativas sirvieron para disminuir
los problemas relacionados con las enfermedades
bacterianas producto de las ciudades insalubres,
ademas el crecimiento econ6mico provocé la
creacion de los vehiculos, los cuales a partir de
1950 se convirtieron en parte de la vida cotidiana
y paisaje en las ciudades. Las buenas condiciones
econdmicas de la época generaron que mas
personas tuvieran la oportunidad de comprar un
automovil, lo que provocé conflictos en el espacio
publico, debido a la mala planificacion urbana vy el
aumento de carros en movimiento y estacionados;
peatones y ciclistas. A continuacién, se presenta
una gréfica, la cual muestra el crecimiento de
automoviles en las carreteras de Dinamarca.
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Figura 4. Cantidad de carros y personas en

distintos afios en Dinamarca.
Fuente. How to study public life.

Peatones, Ciclistas

Urbana.

y Vida

La vida y los espacios publicos son conceptos
importantes para el desarrollo de una ciudad, ya
gue contemplan la participacion de la poblacion
gue en la década de 1960 no fue tomada en
cuenta, debido al rapido crecimiento urbano que
colocaba como prioridad a los automoviles, el
pensamiento a gran escala y los procesos
especializados excesivamente racionalizados.

Para poder entender el comportamiento
de los seres humanos y la frecuencia con la que
realizan las actividades en las carreteras, se
puede implementar un estudio de movilidad, ya
gue por medio de esta herramienta es posible
realizar mediciones que permitan caracterizar y
centrar la atencidon en las necesidades de la
poblacién. Para facilitar el andlisis de la movilidad
de las personas, Gehl y Svarre (2013), mencionan
que “es necesario plantear preguntas de forma
sistematica y dividir la variedad de actividades y
personas en subcategorias para obtener
conocimientos especificos y Utiles sobre la
compleja interaccion de la vida y la forma en el
espacio publico” (p.11).

Por otra parte, los métodos manuales se
consideran como los Optimos al momento de
realizar las mediciones, ya que los sentidos de las
personas y las técnicas sencillas que implementan
lapiz y papel ayudan a obtener informacion mas
completa que solamente datos brindados por una

maquina. Por esta razén, Gehl y Svarre (2013)
establecen que “Las soluciones técnicas como las
camaras de videovigilancia o los dispositivos de
seguimiento por GPS (Sistema de
Posicionamiento Global) pueden servir algunas
veces como soluciones mas objetivas. Hay que
decidir el grado de precisién necesario y la forma
de conocimiento que se desea” (p.6).

Los observadores suelen aportar
informacion relevante que ayuda a entender de
mejor manera los datos, ya que, a diferencia de los
contadores automaticos, pueden observar los
posibles factores que afectan los conteos, afiadir
informacion del lugar y fotografias que ayudan a
respaldar los datos obtenidos y los hechos que
pudieron afectar la muestra en la zona de estudio.

La forma y tipo de ciudad son parametros
gue se deben tomar en cuenta al momento de
realizar el analisis, ya que todas las ciudades del
mundo son distintas y como consecuencia los
métodos e instrumentos gque se vayan a utilizar no
son los mismos para todas las ciudades, por lo que
es necesario que los observadores determinen las
limitaciones y se enfoquen en el contexto de la
zona de trabajo.

Hacer una evaluacion cualitativa contando
cuantas personas hacen algo permite medir lo que
de otro modo podria parecer efimero (Gehl y
Svarre, 2013, p.13). Iniciar con la pregunta
“¢, Cuantos?” permite determinar la cantidad de
personas que estan en movimiento y cuantas se
encuentran en un solo lugar, ademas los registros
se deben realizar en diferentes horas, dias y
estaciones climaticas, ya que los datos obtenidos
permiten comparar el proyecto una vez se hayan
realizado las mejoras y se hayan determinar el
porcentaje de éxito en relacibn con los datos
obtenidos previamente.

El género y la edad de las personas, es un
dato fundamental cuando se realiza el estudio de
movilidad peatonal, debido a que permite clasificar
los distintos grupos de personas que usualmente
visitan la ciudad y de esta manera poder construir
infraestructuras para abastecer las necesidades
requeridas por mujeres, nifios, adultos mayores y
discapacitados, ademas , los estudios sobre los
desplazamientos y la estancia pueden ayudar a
descubrir barreras y a sefialar dénde pueden
establecerse vias peatonales, lugares de estancia
y vias para los ciclistas (Gehl y Svarre, 2013,
p.15).
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Herramienta para la toma de
datos.

Las herramientas que se utilizan para la toma
datos dependen de cual enfoque quiera darsele al
plan de movilidad, asi como el presupuesto,
tiempo y condiciones de la ciudad o zona de
estudio. Por lo general, se debera combinar los
diferentes tipos de investigaciones, para obtener
datos que caractericen toda la zona a estudiar.

Para crear un plan de movilidad peatonal
y ciclista, debe observarse la situacion actual de la
zona que se quiere estudiar y de esta manera
delimitar las principales necesidades en las cuales
se debe enfocar el plan de movilidad. Esto se
puede generar a través de un diagndstico
enfocado directamente en infraestructura vial
existente en la zona de estudio y en las
condiciones fisicas y ambientales que tienen
aquellas secciones de las carreteras que no
poseen infraestructura para el paso de peatones y
bicicletas.

Torres (2016) afirma que “el diagnostico
es un estudio en el que se describe la situacion
actual de la movilidad en bicicleta y su potencial.
Contempla ademas de la movilidad, Ila
infraestructura existente y las barreras para el uso
de la bicicleta” (p.21). A partir del diagndstico, es
posible orientar el disefio hacia aquellas
necesidades espaciales, territoriales, sociales y
ambientales que caracterizan la ciudad.

Durante la caracterizacion de los
peatones, ciclistas y vehiculos, es fundamental
analizar aquellas carreteras que posean centros
de reunién de personas como iglesias, escuelas,
colegios, industrias e intersecciones que
comuniquen con otras zonas de la provincia,
debido a que en estos puntos se encuentra y
transita mayor cantidad de peatones y ciclistas, lo
gue permite obtener una muestra significativa de
la zona de estudio.

Dado que las condiciones para realizar un
estudio de movilidad son diferentes en todas las
ciudades, no se puede definir una muestra
representativa universal que funcione para todos
los estudios de movilidad peatonal y ciclista por lo
gue Torres (2016) afirma que “Un detalle de
muestra aceptable se logra determinando un
sistema de zonificacion, una red y una
periodizacion” (p.22). Donde la zonificacion
contempla la divisién de la zona de estudio en
subzonas que permitan manejar la informacion

facilmente, la red se representa con la modelacion
de las rutas unidas mediante las intersecciones y
la periodizacién establece que se deben realizar
las mediciones en aquellas horas mas
representativas como, por ejemplo, los intervalos
de horas donde se encuentra la entrada y salida
laboral.

Escogencia de dias para las
evaluaciones.

Gehl y Svarre (2013) mencionan que “El registro
de la actividad humana en relacion con el entorno
fisico presenta una serie de problemas especiales,
en primer lugar, porque se trata de procesos y
cadenas de acontecimientos en continuo cambio”
(p.19). La eleccion de dias para la recoleccion de
datos dependera del propésito y las condiciones
locales de la zona en estudio, ya que como lo
establece Gehl y Svarre, las actividades que
realizan los seres humanos suelen ser cambiantes
y estar ligadas a factores como las condiciones
climaticas y edad.

Por otra parte, las actividades que realizan
las personas se pueden dividir entre opcionales y
necesarias. Las necesarias pueden ser: ir de
compras, caminar hacia una parada de bus o
trabajar como vigilante de un aparcamiento,
mientras que las actividades opcionales pueden
ser. pasear, sentarse en una banca para
descansar, leer el periédico o simplemente
disfrutar de la vida mientras camina. Sin embargo,
estas actividades dependiendo de la persona,
pueden cambiar de categoria, ya que las
actividades que son necesarias para persona
pueden ser opcionales para otra. Por esta razon,
la escogencia de dias para toma de datos debe
realizarse de manera estratégica y extenderse
durante los 7 dias de la semana, ya que la cantidad
de personas que se encuentran en la zona de
estudio, y las actividades, puede variar en los
distintos dias de la semana.

Sin embargo, las mediciones se deben
realizar en dias cuyo clima sea soleado y
favorezca el desplazamiento de las personas en
las vias publicas, ya que los dias lluviosos limitan
el tiempo para que las personas puedan estar en
un espacio publico y por esta razén se deba
posponer el estudio para el dia siguiente.
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Métodos Simples de Registro.

La interaccion entre el espacio y la vida publica se
puede registrar por medio de herramientas
automaticas y manuales. Su eleccion se basa en
la finalidad, presupuesto, tiempo y condiciones
locales, asi como el enfoque que tenga el estudio
de movilidad peatonal. Gehl y Svarre (2013)
afirman que “La eleccién de las herramientas
depende de si el area de la zona estudiada sea un
espacio publico delimitado, una calle, un barrio o
una ciudad entera. Incluso para una zona
delimitada, es necesario considerar el contexto del
estudio de forma holistica, incluyendo los aspectos
fisicos, culturales y climaticos locales. Una sola
herramienta raramente es suficiente por lo que
suele ser necesario combinar varios tipos de
investigacion” (p.23).

La fecha, hora y las condiciones del clima
son caracteristicas importantes al momento de
realizar las mediciones en la zona de estudio,
ademas, la incorporacion de maquinas para la
toma de datos ayuda a obtener y procesar una
mayor cantidad de estos, sin embargo, se debe
considerar la inversion de equipos y mano de obra
calificada para procesar los datos recolectados,
asi como la disminucién de la informacion que
puede recolectar una persona a partir de las
observaciones en el area de estudio.

Por otra parte, las herramientas manuales
son sencillas e inmediatas, y los estudios pueden
realizarse con un presupuesto muy modesto. La
mayoria de los estudios sélo requieren un
boligrafo, una hoja de papel y quizds un contador
y un cronémetro (Gehl y Svarre, 2013).
Dependiendo del enfoque del estudio, se puede
realizar sin la necesidad de invertir grandes
cantidades en herramientas, ademas, los mismos
instrumentos se pueden utilizar en estudios
grandes y pequefios, lo indispensable es que las
personas que lo realizan sean observadoras y con
sentido comun.

Segun Gehl y Svarre (2013) algunos de
las herramientas manuales utilizadas para hacer
los registros de informacién son las siguientes:

Conteo. Es una de las herramientas mas
utilizada en los estudios de movilidad peatonal y
ciclista, ya que se pueden realizar diferentes
conteos que permiten comparar la zona de
estudio, antes y después de las mejoras realizadas
en la ciudad. Estos conteos se pueden realizar
cada 10 minutos, una vez por hora, ademas los
conteos se realizan sobre las personas, ciclistas y

vehiculos que transitan por el punto evaluado,
posteriormente se recorre el lugar para hacer un
recuento de las personas que estan en un solo
sitio, ademéas, se deben anotar todas las
observaciones, ya que un punto de evaluacién
puede ser afectado por causas como cierre de
calles por manifestaciones, arreglos en las vias o
por automoviles mal aparcados. La siguiente figura
ilustra este tipo de toma de datos manual.

Figura 5. Conteo de personas en movimiento.
Fuente. How to study public life.

R el

Mapear. Este método se realiza a
diferentes horas del diay se basa en tomar un area
de estudio y realizar un mapa que identifique los
sitios donde se encuentran las personas sentadas
o de pie. Es fundamental realizar varias muestras
a lo largo del dia, ya que permiten visualizar las
actividades realizadas por los ciudadanos. A
continuacion, se muestra un ejemplo de esta
herramienta.

Figura 6. Mapa de actividades realizadas por las
personas.
Fuente. Narcisa y Guzman (2019).
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Trazar. El objetivo de este método se basa en
reunir informacién acerca del flujo de las personas,
asi como la direccion y entradas mas utilizadas. En
un tiempo determinado de 10-30 minutos, el
observador traza mediante lineas el movimiento
de las personas, las cuales pueden no ser exactas,
ya que es dificil representar el movimiento de las
personas cuando hay muchas moviéndose en el
area de estudio, por lo que se recomienda dividir
en subzonas, debido a que ayudan a tener una
idea mas clara de las lineas de flujo en los lugares
menos concurridos. La siguiente figura ilustra este
método.

Figura 7. Recorrido realizado por los ciudadanos.
Fuente. Narcisa y Guzman (2019).

Fotografiar. Este método permite captar
actividades con informacion suficiente para
mostrar la interaccién entre la forma y la vida
urbana, ademas se utilizan para respaldar las
decisiones tomadas y comparar los resultados a
futuro. Como menciona Gehl y Svarre (2013) “Las
fotografias suelen ilustrar y dar vida a los datos”.
Por lo que es importante respaldar todas las
activades con este método, ya que ayuda a tener
una mejor visién de los problemas y profundizar en
el andlisis de este.

Mantener un diario. Este método
funciona como un respaldo de los datos en tiempo
real, ya que permite registrar la informacion que se

observa a simple vista y que los datos por si solos
no la pueden dar, ademéas en este método no
existen restricciones, ya que se puede anotar toda
la informacibn que el observador considere
relevante y ayude a comprender dénde, por qué y
como se desarrolla la vida en un acontecimiento
que no tiene una finalidad exclusiva.

Caminatas de prueba. El observador
realiza paseos por las rutas de importancia
seleccionas, anotando los tiempos de espera,
posibles obstaculos y desvios de camino. Este
método permite obtener el tiempo real que tardan
los peatones para trasladarse desde un punto A
hacia el B, ademas de identificar aquellas vias con
infraestructura vial deficiente que dificultan el paso
libre de los ciudadanos.

Area de estudio.
Delimitacion.

Basado en el tema del desarrollo urbano
sostenible y las actividades referentes al tema que
ha venido realizando la municipalidad de La Unidn,
se plantea la aplicacién del estudio de movilidad
peatonal y ciclista, en el cual cuenta con la
colaboracién del Ingeniero Marlon Pereira Pérez,
director del Area de Infraestructura Vial y Servicios
de la Municipalidad.

El é&rea que se pretende evaluar
comprende algunos segmentos de las avenidas 1,
2,3y 4, asicomo las calles 1, 2, 4, 6, 8 y central,
ademas de las rutas nacionales 202, 221 y 251.
Tal como se observa en la siguiente figura.
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Figura 8. Zona analizada en el estudio de movilidad.

Fuente. Google Maps y Aucad 2D.

La finalidad de realizar inicialmente el plan
indicado consiste en la busqueda de soluciones
que permitan mejorar las condiciones de la
infraestructura vial, para permitir el transito seguro,
libre e igualitario para todos los ciudadanos.

Por otra parte, estas mejoras permitiran
generar interconexiones entre el proyecto “Tren
eléctrico” y los demas transportes publicos y
privados. De manera que las personas puedan
desplazarse facilmente a pie o en bicicleta de un

sitio a otro, para reducir las cantidades de Caracteristicas Monto
vehiculos en las vias y aumentar la movilidad Poblacion total (personas). 9331
activa en Tres Rios. Porcentaje de poblacion 100
urbana (%).
Caracten's'“ cas Porcentaje de la poblacion de 11.9

demogréficas.

de acuerdo con las caracteristicas sociales de la
zona de estudio.

La siguiente informacion describe algunas
caracteristicas demograficas y geograficas del
distrito de Tres Rios. Estos datos fueron obtenidos
a partir de la publicacion bridada por el Instituto
Nacional de Estadistica y Censo (2011).

Tabla 1. Caracteristicas del distrito de Tres Rios
en Cartago.

65 aflos y mas (%).
Porcentaje de personas con 8.1
discapacidad (%).

Para realizar una propuesta que mejore la Superficie (km2). 2.39
problematica de movilidad que sufre el distrito

central de Tres rios en La Union de Cartago, es Fuente. INEC,2011.

indispensable analizar los aspectos sociales y

econdémicos que posee esta zona, ya que esta Por otra parte, tener una idea del

informacion ayuda en la compresion de la
dindmica de movilizacion de la poblacion, asi
como la seleccién de la infraestructura vial optima

crecimiento de la poblacién que tendra la ciudad a
lo largo de los afios, ayuda en la planificacion y
aprovechamiento para generar los espacios
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urbanos y en consecuencia la calidad de vida de
la ciudadania. La siguiente tabla muestra las
proyecciones del crecimiento de la poblacion para
el canton de La Unidn y el distrito de Tres Rios, los
cuales son brindados por Instituto Nacional de
Estadistica y Censo.

Tabla 2. Proyecciones de la poblacién total anual

Sector 2022 2023 2024 2025

La Union (114 615 115619 |116 577 |117 505

Tres Rios | 9298 | 9273 | 9248 9221

Fuente. INEC,2018.

Como se menciond anteriormente, las
proyecciones de la poblacién sirven como
mecanismo para analizar las decisiones que se
toman en relacion con la infraestructura vial y las
consecuencias a futuro que pueden afectar la
movilidad segura y eficiente de los peatones,
ciclistas y conductores en una ciudad.

Parte de la informacidon necesaria en la
elaboracion del estudio de movilidad, es el mapa
de zonificacién del area que se desea estudiar, ya
que permite conocer las zonas destinadas por la
Municipalidad para la industria, agroindustria,
comercio, residencia, recreacion, zonas
protegidas y turisticas. El conocimiento de estas
zonas es importante para el andlisis y disefio de la
propuesta de infraestructura vial por donde
transitan las personas, ya que permite identificar
las areas que posiblemente sean frecuentadas por
los ciudadanos por motivo de turismos,
desplazamiento hacia los trabajos o zonas
residenciales donde se concentran mayormente
las casas de habitacion.

En el cantén de La Unién predominan las
zonas turisticas y ecoturisticas, asi como una zona
protectora llamada Cerro la Carpintera, ademas
este cantén posee zonas de servicios publicos y
zonas residencial, las cuales predominan en el
distrito de Tres Rios, lugar en el cual se realizara
el estudio de movilidad peatonal y ciclista por lo
gue es fundamental tener en cuenta estas zonas,
ya que el flujo de personas puede ser mayor en
estas areas. La siguiente figura muestra el uso de
suelo en Tres Rios.

Parque,.‘;
Centra@jj‘ i
L =R :.:_:»,A. _/;4 7y

Figura 9. Mapa de zonificacion de Tres Rios.
Fuente. Municipalidad de La Union.

SIMBOLOGIA DE SUELOS.

Zonas de servicios publicos (Z.S.P).

Zonas de servicios privados (Z.R).

m Zonas indutrial (Z.1).

Zona vial.

Figura 10. Simbologia de usos de suelos.
Fuente. Municipalidad de La Unioén.

Basado en el Plan de regulador (2020) del canton
de La Unién, se describen las distintas zonas que
predominan en el area de estudio.

Zona de servicios publicos (Z S P). Es
la zona que albergard los servicios publicos
(ministerio, instituciones). Tienen el propdsito de
identificar las zonas de servicios publicos, regular
y ordenar su funcionamiento especial y en forma
conjunta con los servicios privados, brindar
conglomerados urbanos en este sentido, para
permitir conjuntos urbanos en el cantén con una
debida planificacién. En esta zona se instalaran
establecimientos para facilitar actividades
culturales, educativas, recreativas; oficina de
administracién publica y en general servicios para
beneficio de toda la poblacion.

Zona residencial (Z R). Es la zona
necesaria para albergar a la poblacion existente y
permitir su ordenada expansion. La zona
residencial se ubica a lo largo y ancho del cantén
en 5 categorias:
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1)-Zona residencial de alta densidad.
2)-Zona residencial de media alta densidad.
3)-Zona residencial de media densidad.
4)-Zona residencial de media baja densidad.
5)-Zona residencial baja densidad.

Zona agroindustrial (Z AGI): La zona
agroindustrial tienen el propdsito de identificar
areas agroindustriales (viveros, almacenadoras de
frutas y verduras, etc.). Quedan prohibidas en las
zonas agroindustriales las  urbanizaciones
residenciales de cualquier tipo.

Zona agricola (Z AG): Esta zona es
necesaria para retener el desarrollo urbano y
continuar en ella el uso agricola en el canton. Sus
usos se basan en agropecuario, vivienda
unifamiliar de caracteristicas suburbanas o
agricolas, quedan excluidos en todo caso los
conjuntos residenciales y las urbanizaciones,
Granjas (avicolas, apicolas) siempre y cuando se
cumpla con la Reglamentacién vigente en la
materia. No se permiten usos condicionales.

Zona de proteccidn forestal: Esta zona
es necesaria para retener el desarrollo urbano y
contindar en ella el uso forestal. De acuerdo con el
articulo 48, capitulo | de la Ley Forestal y sus
Modificaciones, se aplica para los efectos de este
Plan lo siguiente: "ARTICULO 48.- Los terrenos
forestales y bosques de propiedad privada
incluidos en wuna reserva forestal o zona
protectora, deberan utilizarse de acuerdo con el
respectivo plan de manejo. Sus propietarios
tendrdn derecho a gozar de los beneficios e
incentivos que fija la presente Ley. Asimismo, los
duefios de estas tierras deberan ajustarse a lo
expuesto en los articulos 60 al 65 de la Seccion I,
Capitulo 1, del aprovechamiento del recurso
forestal en terrenos de propiedad privada de la Ley
Forestal.

Zona turistica (Z TU): En esta zona se
asentaran los futuros proyectos turisticos del
canton. Se permitira todo el uso necesario para el
desarrollo turistico (hotel, cabinas, miradores,
restaurantes, soda, lagos, areas deportivas, etc.)

Zona ecoturistica. Esta zona esta sujeta
a las restricciones que establezca el articulo
undécimo sobre zonas de Proteccion Forestal. Los
usos permitidos seran los de interés netamente
ecoturistico, donde se podran ubicar, ranchos,
senderos para peatones, kioscos para venta de
comida, miradores, areas deportivas, todo
enmarcado dentro del equilibrio y conservacion del
medio ambiente natural.

Rutas Nacionales en Tres
Rios.

Para realizar un plan de movilidad se debe
considerar los tipos de rutas que atraviesan el area
de estudio, ya que el tipo de via puede brindar
informacion importante al momento de realizar el
disefio y mejoras de la estructura vial. Parte de los
datos que se puede obtener a partir de los tipos de
carreteras son: la cantidad de vehiculos, ciclistas
y peatones que transitan por la zona, asi como la
importancia que posee la ruta en la economia de
la ciudad de acuerdo con el transporte de
mercancias. El distrito de Tres Rios esta cubierto
por las rutas nacionales 2, 202, 221, 251 y 409, tal
como se observa en la siguiente figura.

Fuente. Google Maps.

Una ruta nacional primaria, segun el
articulo 51 del Plan Regulador de El Guarco
(2014), “Son aquellas que interconectan las
principales carreteras nacionales dentro del Gran
Area Metropolitana y sirven de enlace,
principalmente, entre los centros urbanos
(cabeceras cantonales principales), aeropuertos,
zonas industriales, comerciales y recreativas de
importancia nacional” (p.98).

En Tres Rios se encuentra la Ruta
Nacional 2 conocida como Interamericana Sur,
ubicada entre las provincias de San José, Cartago
y Puntarenas. Esta carretera cuenta con un alto
flujo vehicular, debido a la gran importancia para
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el transporte de mercancias en Costa Rica, asi
como el traslado de personas que se dirigen hacia
los trabajos desde la provincia de Cartago hacia
San José y viceversa.

Por otra parte, las rutas secundarias son
aquellas que sirven de enlace entre los principales
centros urbanos del Area Metropolitana, no
servidos por las vias primarias (Plan Regulador de
El Guarco, 2014, p.98). Tres Rios se encuentra
atravesado por la ruta 202, la cual se extiende
desde el canton de La Union en la provincia de
Cartago, hasta Montes de Oca en la provincia de
San José, mientras que laruta 221y 251 comunica
el distrito de Tres Rios con el canton de
Curridabat.

Las rutas terciarias son aquellas que
sirven de colectoras de transito para las vias
primarias y secundarias, asi como de enlace entre
los centros urbanos de segundo orden (Plan
Regulador de El Guarco, 2014, p.98). En el distrito
de Tres Rios se encuentra la ruta terciaria 409, la
cual comunica Tres Rios con el canton de
Desamparados en la provincia de San José.

Otro factor importante es el derecho de
via, debido a que segun el Reglamento de los
Derechos de via y Publicidad Exterior (2001), se
basa en “Franja de terreno, propiedad del Estado,
de naturaleza demanial, destinada para Ila
construccion de obras viales, para la circulacién de
vehiculos, y otras obras relacionadas con la
seguridad, el ornato y el uso peatonal,
generalmente comprendida entre los linderos que
la separan de los terrenos publicos o privados
adyacentes a la via” (p.4). Las siguientes figuras
muestran los derechos de via establecidos por la
Municipalidad de La Union para el area de
estudio.

Figura 12. Mapa de vialidad en Tres Rios.
Fuente. Municipalidad de La Union.

Simbologia

Nacionales Derechos de via

50 metros

30 metros

24 metros

20 metros

Locales

18 metros

14 metros

11 metros

Figura 13. Derechos de via en Tres Rios.
Fuente. Municipalidad de La Union.

Amenazas de Origen
Natural en el cantdn de La
Unidn.

Durante la elaboracion del disefio de
infraestructura vial es fundamental analizar todos
los factores que pueden incidir en el desempefio
de las estructuras a lo largo de su vida util, razén
por la cual, durante el estudio de movilidad
peatonal, ciclista y vehicular se debe realizar una
investigaciobn que especifique las posibles
amenazas de origen natural que sufre la zona en
estudio. A continuacion, se mencionan algunas de
las amenazas de origen natural que sufre el cantén
de La Unién, segin la Comisién Nacional De
Prevencion De Riesgos y Atencion De
Emergencias (CNE) (2019).
1)-Hidrometeorolégicas.

El Cantén de La Unién posee una red
fluvial bien definida, la cual se considera como la
principal amenaza hidrometeorolégica del canton.
Esta red fluvial se encuentra compuesta
principalmente por los rios: Tiribi, Chiquito, Maria
Aguilar, Chaglite y las quebradas Carpintera,
Fierro y Quebradas.

Este problema es agravado por el
desarrollo urbano sin planificacién, la ocupacion
de las planicies de inundacién y el lanzamiento de
los desechos solidos que disminuyen la seccién
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hidraulica de los rios y quebradas, provocando que
las zonas como Dulce Nombre, Tres Rios, San
Diego, Carpintera, San Vicente, Pilarica,
Concepcién, San Juan, Fierro, San Rafael,
Yerbabuena, Antigua y Santiago, sean los barrios
mas afectados por las inundaciones.
2)-Geolbgicas.

Amenaza sismica. El cantdén de La Union se
localiza muy cerca de fuentes sismicas
reconocidas dentro del Valle Central, como las del
sur de San José y sur de Cartago. Estos sistemas
de fallas se caracterizan por sismos superficiales
de intensidades de moderadas a bajas. A
continuacion, se mencionan los efectos de un
sismo en La Union.

e Amplificaciones de la intensidad sismica,
en aquellas regiones donde el tipo de
suelo favorece estos fendmenos, siendo
los poblados mas vulnerables Tres Rios,
San Ramén, Dulce Nombre, Concepcion,
San Juan, Rio Azul.

e Deslizamientos de diversa magnitud,
sobre todo hacia Santiago, Carpintera,
Rio Azul, Quebradas y San Ramon,
donde la topografia favorece esta clase
de proceso.

e Fracturas en el terreno.

¢ Asentamientos en lugares que se han
hecho rellenos mal compactados.

Amenaza volcénica. La cercania al Volcan Irazi
ha provocado que La Union sea afectada por
cenizas y gases lanzados durante la actividad
volcanica, ademas se puede generar flujo de lodo
a causa de la naciente del Rio Tiribi que se
encuentra cerca del crater del volcan. Los efectos
geoldgicos mas significativos en el cantén de la
Unién en caso de erupcién serian los siguientes:

e Caida de Cenizas, el volumen de cenizas
en el techo puede llegar a ser lo
suficientemente grande para provocar el
colapso de la estructura. Ademas,
afectaria los cultivos de la region.

e Corrientes de barro (lahares), se podrian
presentar sobre todo hacia el cauce del rio
Tiribi, siendo mas vulnerable los poblados
ubicados a ambas margenes de este rio,
con arrastre 'y sepultamiento de
estructuras.

e Emanacion de gases, afectarian a la
poblacion en general, asi como a cultivos
y ganaderia.

3)-Deslizamientos (Inestabilidad del suelo).

En el norte del cantdn, la fuerte pendiente
del terreno provoca que esta regién sea altamente
vulnerable, reconociéndose inclusive varios
deslizamientos de importancia tal como el del
margen del rio Chiquito. Los poblados de mayor
riesgo son San Ramoén y Alto Carmen.

Por otra parte, el desarrollo urbano
desordenado en la Loma Gobierno y a lo largo de
la carretera 409, que comunica Rio Azul con
Rincén Mesén-Tres Rios, donde en los dltimos
afios se han generado una serie de deslizamientos
que impactan a muchas viviendas de escasos
recursos ubicadas en el area de ladera o al pie de
estas.

Los efectos principales serian:

e Viviendas colapsadas y sepultadas.

e Carreteras destruidas.

e Avalanchas de Ilodo causadas por

represamientos en los rios.

e Daifios a cultivos.

En la siguiente figura se muestra un mapa con
las principales amenazas de origen natural que
presenta el distrito de Tres Rios. En esta se
pueden observar la ubicacion de cada amenaza y
las zonas que propensas a sufrir dafio en el caso
de un desastre natural.
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Figura 14. Mapa de amenazas y peligros
naturales en el distrito de Tres Rios.
Fuente. CNE, 2019.

Normativa Costarricense
relacionada al tema de
movilidad.

En relacion con el tema de movilidad en Costa
Rica existen algunas leyes destinadas a regular la
movilidad de peatones, ciclistas y vehiculos, las
cuales tienen como prioridad la construccion,
mantenimiento y rehabilitacion de la
infraestructura vial, cuyo objetivo sea el
desplazamiento inclusivo y seguro para todos los
ciudadanos. La Ley de Movilidad Peatonal

(N°9976) tiene como objetivo “establecer las
bases del marco juridico para regular la
infraestructura peatonal, de conformidad con el
sistema de transporte multimodal y espacios
publicos, que prioriza la movilizacion de las
personas de forma segura, agil, accesible e
inclusiva, como competencia de las corporaciones
municipales y del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes (MOPT) y sus consejos” (p.1).

Por otra parte, la seguridad en el traslado
de los ciclistas por las vias publicas esta
respaldada por la Ley de Movilidad y Seguridad
Ciclista (N°9660), la cual menciona en su articulo
1, el uso de la bicicleta como medio de transporte,
trabajo y recreacién cuyo propésito sea lograr un
beneficio para la salud de las personas y
desarrollar alternativas de medios de transporte en
zonas urbanas y rurales (p.1).

El desarrollo de los objetivos de las leyes
mencionadas anteriormente se basa en la
piramide invertida de movilidad la cual cambia la
prioridad de uso en las vias publicas, ya que
consiste en la jerarquia de movilidad segura y
sostenible, colocando en la sima de la pirdmide
con la principal prioridad en el uso de espacios
publicos a los peatones, posteriormente se
encuentran los ciclistas, en tercer lugar, los medios
de transporte publico y en la base los demas
medios de transporte. La siguiente figura muestra
el orden de prioridad establecido por la piramide
invertida de movilidad.
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Figura 15. Piramide de jerarquia de movilidad
urbana.
Fuente. ITDP, 2013.

La igualdad e inclusién para las personas
con discapacidad en el tema de movilidad en las
vias publicas de Costa Rica, se encuentra
respaldada por la Ley de Igualdad
de Oportunidades para las Personas con
Discapacidad (N°7600), la cual establece normas
y procedimientos de obligatoria observancia para
todas las instituciones publicas, privadas vy
gobiernos locales, quienes seran responsables de
garantizar a las personas con discapacidad el
ejercicio de sus derechos y deberes en igualdad
de oportunidades (p.1).

La Ley 7600 establece criterios de mejora
en la infraestructura vial para garantizar el
desplazamiento Optimo de las personas con
dificultades fisicas y mentales. Algunas de las
disposiciones minimas comprenden anchos de
acera, rampas, losetas tactiles, barandas,
pendientes y materiales antideslizantes. El disefio,
construccion y mantenimiento de la infraestructura
vial que garantice la movilidad segura e inclusiva,
se encuentra a cargo de la Municipalidad de la

zona donde se realizara el proyecto, tal como lo
establece en el articulol la Ley 9976.

Para el analisis; y mejoras en el
ordenamiento urbano en el Casco central del
Distrito de Tres Rios en la provincia de Cartago, se
tomara como base la siguiente legislacion.

e Ley N°5060: Ley General de Caminos
Publicos.

e Ley N°9078: Ley de Transito por Vias
Puablicas Terrestres y Seguridad Vial.

e Ley N°9660: Ley de Movilidad y Seguridad
Ciclista.

e Ley N°9976: Ley de Movilidad Peatonal.

e Ley N°7600: Ley de Igualdad de
Oportunidades para Personas Con
Discapacidad.

e Decreto 26831: Reglamento Igualdad de
Oportunidades para las Personas con
Discapacidad.

Los documentos que se utilizardn durante el
proceso de evaluacion de la infraestructura vial
existente y disefio de las propuestas de ciclovia
seran los siguientes:

e Guia de disefio y evaluaciones de

ciclovias de Costa Rica.

e Guia de buenas practicas para el disefio y
sefalizacion de facilidades ciclo-
inclusivas.

e Guia de inventario y evaluacion de
aceras.

e Guia para el disefio y construccion de
espacios publicos de Costa Rica.

e Manual centroamericano de dispositivos
uniformes para el control del trénsito.

Infraestructura vial para
ciclistas.

La infraestructura vial a nivel mundial se encuentra
constituida por la infraestructura vehicular,
peatonal y ciclista, las cuales tienen como
propdsito la regulacién del transito para cada tipo
de usuario, con el objetivo de mantener el orden
en las carreteras nacionales y velar por la
seguridad de los ciudadanos en areas urbanas y
rurales. La ciclovia compone de una seccion de la
calzada, la cual es destinada para el uso exclusivo
de ciclistas, sin embargo, los peatones pueden
transitar por estas, cuando la zona no tenga
aceras.
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Por otra parte, existen algunos tipos de
infraestructura ciclista, cuya implementacién
depende directamente del diagndstico y estudio de
movilidad peatonal, ciclista y vehicular realizado
en la zona de interés, ya que estos estudios
contemplan informacién relevante como derechos
de vias, condicion de la infraestructura vial
cantidad de peatones, ciclistas y vehiculos que
transitan por algunos puntos de la ciudad, los
cuales fueron establecidos de manera estratégica
para realizar los conteos. Seguidamente, se
definen 3 tipos de infraestructura vial para ciclistas
los cuales dependiendo de sus caracteristicas
pueden ser construidos como solucion al problema
de movilidad.

1)-Carril compartido.

Basado en la Ley de Movilidad vy
Seguridad Ciclista (N° 9660) un carril compartido
es una via de bajo volumen con un maximo de
4000 vehiculos diarios y una velocidad maxima de
30 kilébmetros por hora, la cual tiene como prioridad
a los ciclistas a diferencia de la via compartida
(p,2). Este tipo de infraestructura vial es creada
con el objetivo de garantizar la seguridad de los
ciclistas, ademas de crear una armonia entre los
conductores y ciclistas de manera que se cree una
conciencia social de respeto hacia los seres vivos
gue transiten por las carreteras en todo el pais. El
siguiente perfil muestra un carril compartido en el
cual se observa el sefialamiento horizontal y las
secciones de la infraestructura vial por donde
deben transitar cada tipo de usuario.

‘L
ﬁ

Figura 16. Carril compartido con vehiculos.
Fuente. Elaboracion propia con Streetmix.

Por otra parte, en carreteras que cuentan
con pendientes en ascenso no es recomendable la
incorporacion de este tipo de ciclovia, ya que la
velocidad de los ciclistas disminuye, lo cual
incentiva al adelantamiento inseguro de los
vehiculos, ademés, cuando en una carretera

bidireccional con pendiente el ancho no sea
suficiente para habilitar una ciclovia demarcada o
segregada a ambos lados de la calzada se debe
habilitar un carril compartido en descenso y una
ciclovia segregada en ascenso (MOPT,2019,
p.10).

2)-Ciclovia segregada.

Se caracteriza por ser una via de uso
exclusivo para ciclistas que debe contar de
manera obligatoria con barreras que permitan
separarlas de la carretera y el ingreso de los
vehiculos. Este tipo de ciclovia posee dos
clasificaciones.

Tipo 1. Se pueden construir en rutas cuya
velocidad vehicular se encuentre entre los 40-60
kilometros por hora. Se caracteriza por tener una
separacién fisica tipo bordillo que puede ser
reemplazada por una zona verde, desnivel entre
calzada o estacionamiento. En caso de usar
estacionamiento se debe implementar una zona
de amortiguamiento para proteger a los ciclistas
(MOPT,2019, p.11).

Figura 17. Ciclovia segregada tipo 1.
Fuente. MOPT,2019.

Tipo 2. Se deben construir en carreteras
con velocidad superior a los 60 kildmetros por
horas. Debe ser construida respetando el ancho
minimo de la zona libre necesaria (ZLN), la cual es
conocida como la distancia medida desde uno de
los bordes de la via hacia el margen
correspondiente, necesario para que, después de
salirse de la via, un conductor pueda reconducir 0
detener su vehiculo de manera segura -sin
volcarse ni colisionar contra algin obstaculo
peligroso (MOPT,2019, p.12).
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Figura 18.Ciclovia segregada tipo 2.
Fuente. MOPT,20109.

Por otra parte, este tipo de infraestructura
vial restringe el uso de los peatones, sin embargo,
en zonas donde las condiciones de las aceras
sean deficientes o no existan los peatones podran
utilizar la ciclovia para transitar, ya que el objetivo
principal de esta infraestructura se basa en
fomentar la movilidad activa en las ciudades de
manera segura e inclusiva.

3)-Ciclovia demarcada.

Este tipo de ciclovia estd compuesta por
una franja demarcada y sefializada sobre la
calzada, la cual restringe el paso a solamente
ciclistas. Se puede implementar Gnicamente en
rutas con un volumen méximo de 4000 vehiculos
diarios y una velocidad maxima de 40 kildmetros
por hora (Ley N°9660, p.2).

y
il 1 1

UR— el Y T
! s '
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Figura 19. Ciclovia demarcada sobre la calzada.
Fuente. Elaboracion propia con Streetmix.

Senalamiento vial y
dispositivos de control de
transito.

El propdsito de la incorporacion del sefialamiento
vial en las carreteras y calles se basa en guiar y
regular el transito de vehiculos, peatones y
ciclistas sobre la infraestructura vial existente en la

ciudad para que se pueda desarrollar de manera
Optima.

En Costa Rica este tema esta regulado por
el Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito de SIECA,
cuyo propésito es establecer mediante el
cumplimiento de las normas una adecuada
uniformidad de la sefalizacion del transito
vehicular 'y  peatonal en la  Regién
Centroamericana, asi mismo la utilizacién de los
dispositivos de control de transito para el
sefialamiento vial, las reglas que justifiguen su
uso, criterios técnicos establecidos para facilitar y
garantizar el movimiento ordenado, seguro y
predecible de todos los usuarios de la via
(SIECA,2014).

Para garantizar el propoésito mencionado
anteriormente, la SIECA divide el sefialamiento
vial en dos componentes fundamentales, los
cuales son las sefales verticales y horizontales.

Senales Verticales.

Se caracterizan por ser dispositivos de
control de transito, constituidas por placas fijadas
en postes instalados sobre las vias o0 adyacentes
a ellas. También pueden ser aparatos luminosos,
destinados a transmitir un mensaje a los
conductores y peatones, mediante palabras o
simbolos (SIECA,2014).

Estos elementos de la infraestructura vial
se deben incorporar en aquellos sitios donde
existen regulaciones especiales o peligros que no
sean evidentes para los ciudadanos, ademas, este
tipo de sefialamiento se puede clasificar en tres
tipos segun su funcién.

e Reglamentacion. Indican la prioridad de
paso, asi como las restricciones en el uso
de las vias. Por lo general tienen fondo
blanco, leyenda negra y un circulo de color
rojo.

Figura 20. Tipos de sefiales de reglamentacion.
Fuente. Slim, 2016.
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e Prevencion. Indican las condiciones que
prevalecen en la zona, con la finalidad de
informar sobre la existencia de un peligro,
asi como los cambios que se generan en
las rutas. Se caracterizan por tener fondo
amarillo con leyenda negra.

Figura 21. Tipos de sefiales de prevencion.
Fuente. Slim, 2016.

e Informacién. Brindan informacion
geografica, recreacional y cultural con la
finalidad de orientar a los usuarios por la
Zzona que transita. Pueden tener distintos
colores y se clasifican en sefiales de
servicio 'y  turismo, de  destino,
identificacion, recomendacion e
informacion general.

CARTAGO
-

SAN ISIDRO

Figura 22. Tipos de sefales de informacion.
Fuente. Slim, 2016.

La colocacion de las sefiales verticales en
las zonas urbanas se debe realizar de manera
estratégica, ya que el flujo de personas y
vehiculos, edificios, arboles y otras actividades
pueden afectar su visibilidad. Segun SIECA
(2014), “La altura libre entre la acera y la sefal

sera de por lo menos 2.10 metros. Este claro, debe
permitir el libre flujo de peatones sin que exista el
riesgo de que algun peatdn se golpee con el panel
de la sefial”.

La siguiente figura ilustra las distancias para la
colocacion de las sefiales en zona urbana.

NO

ESTACIONAR

0.3 m minimo

T
s

Figura 23. Claro vertical en zona urbana.
Fuente. SIECA, 2014, AutoCAD.

e

Las dimensiones de las sefales verticales
es un parametro importante al momento de
implementarlas en las calles, ya que
el Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control del Transito menciona
que las sefales deben tener dimensiones
estandar, sin embargo, en zonas donde se
requiera mayor visibilidad se pueden realizar
aumentos especiales de dimensiones.

Sefales de Reglamentacion Senfales de Prevencion
Forma Ancho Alto Figura Lado A Lado A Figura
(cm) (cm) (em) (cmy)
Minimo Rectangulo 46 7
Rombo 61 61 A,
Estandar | Rectangulo 61 91 4 '
Rombo 76 76
Especial | Rectangulo 91 140 NS
Rombo 91 91

Figura 24. Dimensiones de sefiales verticales.
Fuente. SIECA, 2014.
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Sefales Horizontales.

Estan constituidas por las lineas, flechas, simbolos
y letras que se pintan sobre el pavimento, bordes
y estructuras de las vias de circulacién o
adyacentes a ellas, asi como los objetos que se
colocan sobre la superficie de rodadura con el fin
de regular, canalizar el transito o indicar la
presencia de obstaculos (SIECA,2014).

Una de sus funciones se basa en
complementar la informacién brindada por las
sefiales de verticales y semaforos. Sin embargo,
en algunas ocasiones pueden implementarse
como unico dispositivo para transmitir informacién
a los usuarios.

Segun SIECA (2014), “Las sefales
horizontales se pueden clasificar de acuerdo con
su uso”. A continuacion, se presentan algunos
tipos.

e Lineas de centro. Son amarillas y se
encargan de dividir la calzada en dos
carriles con sentidos contrarios.

Figura 25. Linea de centro.
Fuente. SIECA,2014.

e Lineas de carril. Divide la calzada en dos
carriles con la misma direccion de flujo
vehicular y son blancas.

Figura 26.Linea de carril.
Fuente. SIECA,2014.

e Lineas de borde. Lineas blancas
ubicadas en los extremos de la carretera
gue sirven como guia a los conductores y
evita que los vehiculos pesados transiten
por los espaldones.

Figura 27. Lineas de borde.
Fuente. SIECA, 2014.

e Marcas de giros. Demarcaciones de color
blanco que brindan informacion sobre el
giro y el carril permitido para realizarlo en
las intersecciones.

Figura 28. Simbologia para giros en intersecciones.
Fuente. SIECA, 2014.
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e Lineas de parada. Se caracterizan por
ser de blancas e indican a los conductores
gue deben parar justo antes de la linea en
sefiales de Alto, Ceda y semaforos.

Figura 29. Linea de parada.
Fuente. SIECA, 2014.

e Pasos peatonales. Se deben
implementar en lugares donde existan un
alto flujo de peatones y en sitios donde se
genere un conflicto entre en transito
peatonal y vehicular. Su finalidad es
indicar a los peatones el lugar mas seguro
para cruzar las carreteras.

e Zonas de estacionamiento. Son blancas
y permiten utilizar de manera ordenada y
eficiente las secciones de la calzada,
donde se puede estacionar, ademas aleja
a los conductores de paradas de
autobuses, areas con hidrantes, esquinas,
zonas de carga y descarga.

Por otra parte, el color es parte fundamental
del sefialamiento horizontal, ya que, por medio de
él, se puede transmitir informacién a los usuarios.
El amarillo divide los carriles en sentidos
contrarios, permite identificar las zonas prohibidas
de parqueo, visualizar los reductores de velocidad
y prevenir blogueos en las intersecciones.

El blanco es implementado en las letras y
simbolos sobre la calzada, asi como en lineas que
dividen la calzada en carriles hacia el mismo
sentido; permite identificar las areas de
estacionamiento y pasos peatonales.

Como complemento a este tipo de
sefiales, SIECA (2014), establece que “Las
demarcaciones deben ser visibles en cualquier
periodo del dia y bajo toda condicién climatica”.
Esto genera la obligacion en las municipalidades
de crear planes de mantenimiento que permitan
mantener las sefiales en buenas condiciones para
asegurar su visibilidad, reflectividad y legibilidad.

Senal de ruta de ciclovia.

Se coloca en aquellos lugares donde no se desea
una designacidén o numeracion Unica de rutas.
Deben ser colocadas frecuentemente para
informar a los ciclistas del cambio de direccion y
para recordarles a los automovilistas la presencia
de los ciclistas. Las dimensiones de estas sefiales
serédn 0.61 m x 0.46 m.

X

RUTA DE
BICICLETAS

Figura 30. Ruta de bicicletas.

Fuente. SIECA,2014.

En lugares donde se desea establecer una
identificaciébn Unica de una ciclovia nacional o
cantonal, se puede implementar la sefial de
identificacién de ruta de bicicleta, la cual debera
contener un fondo verde con un borde y leyenda
blanca, ademas sus dimensiones seran de 0.30m
x 0.46 m.

! 3

Figura 31. Sefal de identificacion de ciclovia.
Fuente. SIECA,2014.

Placas complementarias.

Proporcionan a los ciclistas informacion adicional,
tales como cambio de direccién, distancias e
informar sobre destinos. Las siguientes sefiales se
colocan encima de sefiales o identificadores de
rutas.

[ COMIENZA | TERMINA | HACIA |
Figura 32. Sefiales de informacion.
Fuente. SIECA,2014.

Estas sefiales se colocan debajo de la
sefial o identificador de ruta. Estas sefales seran
de fondo verde con flechas blancas.

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago. 21



(>t ]~

Figura 33. Direccion de las rutas.
Fuente. SIECA,2014.
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Sefal de cruce de ciclistas.

Es utilizada para informar el cruce de bicicletas a
lo largos de la carretera. Se debe colocar 250
metros antes del cruce en areas rurales donde las
velocidades son altas y 75 metros antes del cruce
en areas urbanas, residenciales o de negocios,
con velocidades bajas.

Figura 34. Sefial de cruce de bicicletas.
Fuente. SIECA,2014.

Sefial tipica en modalidad

compartida.

Conocida con el nombre de “Sharrow”, se puede
identificar con dos cabezas de flechas
acompafadas de una bicicleta, tal como se
muestra en la siguiente figura.

Figura 35. Sefales tipo “Sharrow”.
Fuente. MOPT,2019.

Este tipo de sefial invita a la persona
ciclista a situarse en la posicion que por disefio se
considera mas seguray advertir a los choferes que
atrés los ciclistas tienen derecho a viajar en el
centro del carril (MOPT,2019).

Sefal en intersecciones.

Las intersecciones son los elementos mas
conflictivos de las vias publicas, ya que las
ciclovias se realizan con el objetivo de brindar
seguridad a sus usuarios, sin embargo, en estas
secciones se da la interaccién con otros medios de
transportes. Por esta razén, es fundamental
calmar el trafico cuando se encuentra cerca de las
intersecciones, algunos de los elementos que se
pueden utilizar son los reductores de velocidad,
sefializacion, semaforos, dar prioridad a los
ciclistas y evitar cruces complicados.

Para demarcar los cruces en intersecciones se
utilizaran cuadrados de 0.40 metros de lados
separados por 0.40 metros, los cuales continuaran
a lo largo del cruce reemplazando las lineas de
borde en la calzada. Cuando se necesite definir
prioridades se complementa la demarcacién con
triangulos de 0.6 metros de altura por 0.40 metros
de base. La siguiente figura muestra un ejemplo
de este tipo de sefales.

e

RUTA DE
"Bl BICICLETAS

JCICLETA -
BICICLETAS

Figura 36. Demarcacién en intersecciones.
Fuente. SIECA,2014.

Giro aladerechay cruce en linea recta.

Las intersecciones deben ser disefiadas de
manera que los ciclistas puedan transitar en linea
recta o girar a la derecha sin ninglin corte en si
trayectoria producto del giro de un vehiculo. Por lo
tanto, la siguiente figura muestra la demarcacion
de una carretera que protege a los ciclistas del giro
hacia la izquierda vehicular.
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Figura 37. Sefialamiento horizontal para giro a la
derecha.

Fuente. Guia para Disefio y Evaluacién de
Ciclovias.

Giro a laizquierda.

Para garantizar la seguridad del ciclista en el giro
hacia la izquierda, la guia de disefio y evaluacion
de ciclovias establece dos etapas para realizar el
giro, tal como se observa en la siguiente figura.

h,e_

e -
L

| g8 L I Debe eolocarse entre la ciclovia
ancho del carril peatona

Figura 38. Via compartida.
Fuente. Guia para Disefio y Evaluacion de
Ciclovias.

Seflal de Estacionamientos.

SIECA (2014) establece que, la sefial debe tener
un rectangulo vertical de tamafio estandar de 30
x46 centimetros. Debe llevar el simbolo estandar
de bicicleta, el simbolo para la palabra
“estacionamiento” (Letra E encerrada en un
circulo) y una flecha. El borde y los simbolos
deben ser verdes sobre un fondo blanco reflectivo.

Figura 39. Sefial de estacionamiento.
Fuente. SIECA,2014.

Por otra parte, los estacionamientos deberan tener
espacio de 0.6-0.70 metros entre cada bicicleta,
ademas de 2 metros para la colocacién del
vehiculo y 1.50 metros de espacio para maniobra.

|._. 0.6 M g
(ﬂl, L"_rh ¢

Espacio de maniobras

200m  p

|l

Figura 40. Estacionamiento horizontal.
Fuente. SIECA,2014.

Conceptos para el
analisis del flujo
vehicular.

A continuacién, se presentan una serie de
fundamentos que son utilizados por la ingenieria
de transito para analizar los sistemas viales que se
encuentran en las ciudades. Esto facilitara la
compresion del comportamiento de los sistemas
viales y la evaluacién de las carreteras con la
finalidad de poder determinar la calidad de las
calles, avenidas y rutas nacionales que componen
el rea de estudio.

Clasificacion funcional de las
carreteras.

El sistema de clasificacion funcional establecido
por SIECA utiliza la funciéon de la obra como
principio para el disefio de carreteras. Por esta
razon, los criterios como el transito promedio diario
anual (TPDA) y la longitud de los viajes que deban
realizar los vehiculos, permiten establecer las
dimensiones y nivel de servicio para que la obra
pueda garantizar el transito libre, seguro y sin
demoras (SIECA,2011).

La siguiente tabla creada por SIECA,
permite identificar la funcién de la carretera a partir
del TPDA.
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Tabla 3. Clasificacion funcional de las carreteras.

Funcién | Clasede | Nomenclatura | TPDA | Namero

carretera de

carriles

Arterial | Autopista AA > 6-8
principal 20,000

Rural AR 10,000 4-6
20,000

Urbana AU 10,000 4-6
20,000

Arterial Rural AMR 3,000 2
Menor -
10,000

Urbana AMU 3,000 2
10,000

Colector Rural CMR 10,000 4-6
mayor -
20,000

Urbana CcMU 10,000 4-6
20,000

Colector Rural CR 500 2
menor -
3,000

Urbana CuU 500 2
3,000

Local Local LR 100 2
Rural -
500

Local LU 100 2
Urbana -
500

Rural R <100 1-2

Fuente. SIECA,2011.

Caracteristicas del flujo
vehicular.

Para determinar las condiciones que presentan las
vias para el transito en Costa Rica, se deben
entender algunos conceptos importantes.

e Calzada: Seccion de la infraestructura
vial, destinada para el transito de
vehiculos y ciclistas.

e Flujo vehicular: Se basa en la cantidad
de vehiculos que atraviesan en un tiempo
establecido un punto determinado en la
via.

e Transito promedio diario anual: Se
define como el volumen total durante un
periodo determinado de tiempo
(SIECA,2011).

e Hora pico: Se constituye como la hora de
maxima demanda vehicular en las
carreteras (SIECA,2011).

e Factor hora pico: Se define como la
relacion entre el volumen horario total y la
maxima relacion de flujo durante la hora
(Felizia.J y Felizia.L ,2015).

FHP=Vh/ (4*V1s)

FHP= Factor hora pico.

Vh = Volumen horario (vehiculos/hora).
Vis = Volumen de los 15 minutos de
maxima demanda en la hora pico
(vehiculos/ 15 minutos).

e Porcentaje de vehiculos pesados:
Corresponde a la cantidad de vehiculos
pesados contabilizados con respecto al
total de vehiculos contabilizados en una
hora pico.

(Total vehiculos pesados/ Total de
vehiculos)

e Factor de crecimiento: Indica el
incremento  vehicular anual en una
determinada zona del pais.

(1+TPDA%Y) afios

Donde el TPDA% se obtiene del anuario
de informacion de transito 2015, el cual
establece un valor de 1.22%.

Capacidad.

La capacidad es el maximo numero de vehiculos
gue pueden circular en un punto dado durante un
periodo especifico de tiempo, bajo condiciones
prevalecientes de la carretera y el transito
(SIECA,2011).

Uno de los objetivos mas importantes de
la capacidad, se basa en identificar la cantidad de
vehiculos que pueden transitar por las vias sin
afectar la seguridad de estas.

Por otra parte, SIECA 2011 establece que,
para carreteras de dos vias, los valores béasicos de
la capacidad bajo condiciones ideales son:

e Flujo ininterrumpido.

e 3.60 m de ancho de carril.

e 1.80 m de distancia minima lateral (ancho
del hombro).

e Sin vehiculos pesados.

o Velocidad de disefio = 90 km/h.

e Sin restricciones en la distancia de
visibilidad de rebase.

e Sin interferencia de paso de peatones.
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¢ En ambas direcciones, el transito se
considera igual (50%/50%).

Niveles de servicios.

Este concepto se conoce como el maximo
volumen horario vehicular que puede transitar por
una carretera, sin que el grado de
congestionamiento alcance los niveles maximos
establecidos en su disefio (SIECA,2011).

Es importante mencionar que el
congestionamiento comprende mas que la
paralizacién del transito. Es decir, se inicia con la
creciente interferencia o friccion entre los
vehiculos en la corriente del transito.

Seguidamente, en el Manual
Centroamericano de Normas para el Disefio
Geomeétrico de Carreteras. Se definen seis niveles
de servicio, los cuales son:

e A: Flujo libre de vehiculos, bajos
volimenes de transito y relativamente
altas velocidades de operacion (90 km/h o
mas). La demora de los conductores no es
mayor del 35% del total de tiempo de viaje
y la razon de flujo total para ambas
direcciones es de 490 veh/h (SIECA,2011,
p60).

e B: Flujo libre razonable, pero la velocidad
empieza a ser restringida por las
condiciones del transito (80 km/h). La
demora de los conductores no es mayor al
50% del total del tiempo de viaje y la razén
de flujo total para ambas direcciones es de
780 veh/h (SIECA,2011, p60).

e C: Se mantiene en zona estable, pero
muchos conductores empiezan a sentir
restricciones en su libertad para
seleccionar su propia velocidad (70 km/h).
La demora de los conductores alcanza el
65% del total del tiempo de viaje y la razén
de flujo total para ambas direcciones es de
1,190 veh/h (SIECA,2011, p60).

e D: Acercandose a flujo inestable, los
conductores tienen poca libertad para
maniobrar. La velocidad se mantiene
alrededor de 60 km/h. La demora de los
conductores es cercana al 80% del total
del tiempo de viaje y la razén de flujo total
para ambas direcciones es de 1,830 veh/h
(SIECA,2011, p60).

e E: Flujo inestable, suceden pequefios
embotellamientos. La velocidad cae hasta

40 km/h. La demora de los conductores es
mayor al 80% del total del tiempo de viaje
(SIECA,2011, p60).

e F: Flujo forzado, condiciones de “pare y
siga”, congestion de transito
(SIECA,2011, p60).

Para determinar el nivel de servicio
dependiendo del tipo de carretera y topografia de
acuerdo con su ubicacion, se presenta la siguiente
figura:

Tabla 4. Niveles de servicio vehicular.

Tipo de Tipo de areay nivel de servicio
carretera apropiado
Rural Rural Rural Urbanoy
plano | ondulado | montafioso | suburbano
Autopista B B C C
Arterial B B C C
Colectora C C D D
Locales D D D D

Fuente. SIECA,2011.
Intersecciones.

La SIECA 2011 establece que, “Una interseccion
es el &rea donde dos o mas carreteras se
interceptan, ya sea uniéndose 0 simplemente
cruzandose” (p.163).

En una interseccién se puede realizar
maniobras de divergencia o0 separacion,
convergencia o integracion, cruce y las maniobras
de entrecruzamiento. El Manual Centroamericano
de Normas para el Disefio Geométrico de
Carreteras (2011) define cada tipo.

e Divergencia o separacion: Es la més
sencilla. El &rea de conflicto comienza en
el punto donde se reduce la velocidad del
vehiculo que se separa de la corriente,
afectando al vehiculo que va detras de él
a distancia prudencial, hasta que completa
la maniobra (p164).

e Convergencia o integracién: No puede
realizarse a voluntad del conductor, sino
gue debe ser diferida hasta que exista un
espacio adecuado entre dos vehiculos
gue circulen por el carril al cual se va a
incorporar. El area de conflicto se extiende
hasta donde el vehiculo que converge
alcanza la velocidad de la corriente del
transito en dicho carril (p164).

e Cruce: ocurre a una distancia del area de
posible colision hacia atras, tanto del
vehiculo que cruza como de los vehiculos
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que facilitan dicho cruce en la interseccion
(p164).

e Entrecruzamiento: se identifica el cruce
de dos corrientes de transito que circulan
en un mismo sentido y que se efectla
mediante  sucesivas maniobras de
convergencia y separacion (p164).

Por otra parte, en las intersecciones se
pueden generar demoras, las cuales se identifican
con la suma de tiempos que tarda un vehiculo al
pasar por una interseccién, ademas, las demoras
pueden ser causadas por los dispositivos para el
control de transito como CEDA o ALTO y se
identifican como demoras controladas. A partir de
su cuantificacién se puede ingresar a la siguiente
tabla y determinar el nivel de servicio.

Tabla 5. Criterios de nivel de servicio en
intersecciones
Nivel de servicio Demora promedio

(s/veh)

0-10

>10-15
>15-25
>25-35
>35-50

>50

mm{o|0|@|>

Fuente. SIECA,2011.
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Metodologia.

El proyecto propuesto se pretende desarrollar
basandose en los datos obtenidos del estudio de
movilidad peatonal, ciclista y vehicular, asi como
el estudio de la infraestructura vial que se llevara
a cabo en el distrito central de Tres Rios en el
cantén de La Union de la provincia de Cartago.
Esto se puede realizar por medio de los métodos
de registro establecidos por Jan Gehl y Birgitte
Svarre en su libro “How to study public life”, entre
los que se destacan: contar, mapear, trazar,
fotografia y caminatas de prueba. También para el
andlisis de la infraestructura vial se utilizard como
base la guia de inventario y evaluacion de aceras
en Costa Rica (LANAMME) y la guia técnica de
disefio para infraestructura ciclista (MOPT),
ademas de la implementacién de herramientas
como Google Maps y Google Earth, que permitan
la toma de figuras cartogréficas para caracterizar
la zona de estudio. Otra fuente que permiten reunir
informacion es el plan regulador del cantén de La
Unién y los mapas de zonificacion que permiten
observar el uso de suelo, topografia y la red vial
actual.

OE1-Caracterizar los
peatones, ciclista,
vehiculos y las

condiciones fisicas de las
redes viales del area en
estudio.

Por medio de caminatas de prueba se
analizara aquellas rutas que posean mayor
establecimiento de industrias, bancos, ferreterias,
escuelas, colegios, restaurantes, bares y otros
centros que generan el aumento del flujo de
personas. Una vez determinada esta informacién

se utilizaran herramientas como Google Maps o
Google Earth para identificar por medio de
imagenes cartograficas, la ubicacion y la densidad
de los establecimientos en el area de estudio,
ademas, la red vial actual se analizara a partir del
plan regulador, mapas de zonificacion y otras
fuentes de informaciébn brindada por la
Municipalidad de La Unién.

Para la eleccibn de los puntos que
permitan el desarrollo de los conteos de peatones,
ciclistas y vehiculos, se analizara el mapa de nivel
de establecimientos comerciales por via. A partir
de este, se identificara aquellas vias o calles que
posean un nivel alto de establecimientos
comerciales a su alrededor y se colocara un punto
de conteo en estas zonas, ademas, por medio de
im&genes cartogréficas tomadas de Google Maps,
se realizard un mapa que permita identificar la
ubicacion de la red de puntos.

La caracterizacion de los peatones,
ciclistas y vehiculos se realizara por medio de
conteo en sitio donde se debe anotar la hora, fecha
y condicién climatica, ademas la clasificacién de
los peatones se realizard por medio de las
categorias establecidas por Jan Gehl, las cuales
son:

Caminando.
Corriendo/Trotando.

Asistido (Silla de Ruedas).
Cargado (Coche con bebé).
Con Ruedas (Patinetas, otros).
Ciclistas.

Los vehiculos se clasifican por medio de
las categorias establecidas por el Ministerio de
Obra Publicas y transportes (MOPT), en la seccion
de reporte de transito promedio diario entre las que
se desatacan:

e Liviano (automovil, 4x4 y microbus
familiar).

e Carga Liviana (pick up y camién
pequefio de dos 2 con eje trasero
simple)
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e Buseta de 30 pasajeros o bus.

e Camion no articulado (De carga,
vagoneta y trailer sin carreta).

e Camion articulado (Trailer con
carreta, equipo especial y
vehiculos de 6 0 mas ejes).

Este método de conteo se debe realizar
por periodos de 10 minutos como minimo, en los
cuales se observan las personas, ciclistas y
vehiculos que transitan por el punto establecido
previamente para la toma de datos.

Para evaluar el grado de satisfaccion de
los habitantes del area de estudio en temas de
movilidad, se realizara una encuesta digital por
medio de la herramienta Google Forms, la cual
permitira recaudar informacion que establece el
conocimiento y perspectiva que poseen los
ciudadanos en relacién con el tema de movilidad.
La aplicacion de este formulario se realizara por
medio de la publicacién de un enlace en la pagina
web de la Municipalidad de La Unién en Facebook
con la finalidad de facilitar la propagacion de la
encuesta y que pueda ser vista por la mayor
cantidad posible de personas. Los datos obtenidos
en las encuestas se analizaran mediante graficos
realizados por la misma herramienta de Google
forms y Excel.

Como parte de la eleccion de la ruta
adecuada para la implementacion de la ciclovia se
plantea realizar algunas actividades establecidas
en la Guia Técnica de Disefio para Infraestructura
Ciclista, las cuales son:

o Aforo deciclistas: Se analizara los datos
obtenidos durante los conteos, con la
finalidad de obtener aquellas zonas con
transito de ciclistas alto, medio y bajo. Por
medio de imagenes cartograficas se
identificaran estas intersecciones.

e Ruta preliminar de la ciclovia: Se
establecera una ruta preliminar con la
finalidad de determinar si es factible para
la implementacion de la ciclovia. Mediante
el uso de imagenes cartograficas se
identificaran las rutas por donde pasaray
las secciones que la componen.

o Perfiles longitudinales de las rutas: Por
medio de la herramienta Google Earth Pro
se obtendran los perfiles de elevacion
para cada uno de los tramos que
componen la ruta preliminar. A partir de
este perfil, se identificaran las pendientes,
asi como la elevacion en los puntos
iniciales y finales de cada seccién.

e |os enlaces que se pueden generar a partir
de la ciclovia y otras comunidades, asi
como servicios publicos y privados.

e Accidentabilidad: Con la finalidad de
identificar aquellas rutas mas seguras
para los ciclistas, se realizara un analisis
de accidentabilidad, ademas, por medio
del mapa de accidentes con victimas de
Costa Rica del Consejo de Seguridad Vial,
se identificaran las zonas que presentan
esta problematica.

e Esquemade velocidades: Esta actividad
permitira identificar la velocidad permitida
por tipo de via. A partir de esta informacion
se realizard tablas e imagenes que
permitan identificar facilmente la velocidad
méxima, el tipo de via y su ubicacién.

e Funcionalidad de las vias: En esta
actividad se identificaran la cantidad de
carriles que componen la calles vy
avenidas, asi como el sentido de transito
vehicular y los giros permitidos en las
intersecciones, ademds, se realizara un
levantamiento que permita identificar las
zonas permitidas, prohibidas y no
identificadas como parqueos. También, se
realizard un levantamiento geomeétrico
que en la ruta preliminar. Con el objetivo
de identificar el ancho de los carriles y los
derechos de via permitidos.

Evaluacion de las aceras.

Las aceras son parte fundamental de la
infraestructura vial de una ciudad, ya que permiten
el traslado de los peatones de manera segura e
incentivan el uso de estas en aquellos casos
donde se encuentre en buen estado. Por esta
razén, se implementara en aquellas zonas con
mayor flujo de personas, un analisis de las aceras,
aplicando los criterios establecidos en la Guia e
Inventario para la Evaluacion de Aceras
(LANNAME, UCR, 2017).

Se examinaran las aceras construidas con
adoquin 'y con concreto. Se utilizardn los
siguientes criterios:

e [Factor actividad.
e Clasificacion funcional.
e Clasificacion estructural.
El factor actividad se refiere a la aproximacion
que tiene la acera con respecto a centros de
educacién, servicios de gobierno, terminal de
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buses, proximidad a centros de salud y recreacion.
La clasificacion funcional permite evaluar el ancho
de la acera, accesibilidad, obstrucciones, tapas o
rejillas y las pendientes. Mientras que la
clasificacién estructural analiza las depresiones,
pérdidas de adoquin, pérdida de arena vy
confinamiento.

Para el caso de las aceras de concretos se
estudiara el factor actividad y la clasificacion
funcional mencionados anteriormente, asi como la
clasificacion estructural que se compone del
andlisis de grietas y aberturas, desnudamiento,
drenaje o sedimento, huecos y escalonamiento.
Todos estos criterios tienen un puntaje que
permiten identificar el indice de Condicion de
Aceras (ICA), el cual define el estado de las aceras
y las actividades que se deben realizar para que
estén en condiciones optimas.

Para el célculo del deterioro estructural (DE),
si no existe superficie de acera y lo que se
encuentra es lastre, suelo o vegetacién se le
asigna una calificacion inmediata y final de 25
puntos. Si existe una superficie de acera
(concreto, adoquines de concreto), se procede a
realizar la calificacién de cada uno de los criterios
de deterioro estructural para segmentos de aceras
superiores a los 15 metros e inferiores a los 150
metros. Para obtener el valor del deterioro
estructural (DE), se suma la totalidad de los pesos
de los deterioros. La calificacion maxima que se
puede obtener de “DE” es de 25 puntos para cada
tramo evaluado (LANAMME,2017).

La siguiente figura muestra el proceso para
evaluar el deterioro estructural de las aceras.
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iEl tramo de la
acera a evaluar
fiene una
lengitud entre
. 15-150 metros?

ila acera

tiene algin
fipo de

superficie?

Seleccionar tramo entre 15-150

T — metros.

—_— [ Se asigna un DE=25

[ Tipo s material de la superficie |

Concreto

[ Determinar, inspeccionar y medir
los criterios del DE:

1-Grietas y aberuras (0-5pis).
2- Huecos (-5 pis).

J-Desnudamiento y
desmoronamiento (0-3 pts).

4- Escalonamiento (0-7 pts)

5- Drenajes o sedimentos {0-3 pis)

Adoguin

ra ™,
I %,
I %

Determinar, inspeccionar y medir
los criterios del DE:

1-Depresiones (0-7 pts).
2- Confimamiento (0-2 pts).
3 Bacheo (0-5 piz).

4- Perdida de arena (0-4 pts).

5 Perdida de adoquin (2-7 pis).

Figura 41. Diagrama de flujo para el proceso de evaluacion de deterioro estructural.

Fuente. LANAMME,2017.

El desempefio funcional (DF) tiene una
calificacion méaxima de 25 puntos por tramo
evaluado. El proceso para determinar este valor se
muestra en la siguiente figura. Se asigna la

calificacién para cada criterio de acuerdo con lo
inspeccionado durante las visitas, de igual forma
que el deterioro estructural se suma la totalidad de
los pesos (LANAMME,2017).
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acera a evaluar
metros.

; El tramo de la f
c NO ‘ Seleccionar tramo entre 15-150
fiene una _—»

longitud entre -
15-150 metros?

ilaacera

tiene algin - [ Se asigna un DE=25
tipo de

superficie?

Tipe se material de la superficie ]

Adoguin o Concreto

[/ Determinar, inspeccionar y medir
los criterios del DE:

1-Pendiente fransversal {0-5 pis).

Pegos para cada criterio de DF
* 15

DF= -
Longitud de segmento de acera 2- Pendiente longitudinal (0-5 pts).

3 Ancho libre {0-5 pis).

4- Cbstrucciones (0-3 pis).

5- Accesibilidad {0-5 pis).

\ & Tapas o refillas. (0-2 pts). J

Figura 42. Diagrama de flujo para el proceso de evaluacion de deterioro Funcional.
Fuente. LANAMME,2017.
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Para determinar el puntaje del factor de actividad
(FA) se deben seguir los pasos que se observan
en la siguiente figura.

:El tramo de la
acera a evaluar
tiene una
longitud entre
15-150 metros?

NO Seleccionar tramo
_— entre 15-150
metros.

lsi

£Tipo de
Adoquin o Concreto B —— material de la
superficie?

Determinar, inspeccionar y medir los
criterios del FA:

1-Proximidad a escuelas (0-10 pts)

2-Proximidad a edificios del gobierno
(0-10 pts)

3-Proximidad a paradas de buses __

(0-10pts)

FPesos para cada criterio de FA]

4-Proximidad a centros de recreacién DF = 1+[ 60

(0-3 pts) e ——

5-Proximidad a centros de salud

(0-5 pts)

G6-Proximidad a lugares generadores
de transito (0-5 pts)

7-Proximidad a zonas residenciales
(0-5 pts)

8-Clasificacion vial o volumen
peatonal (5-10 pts)

Figura 43. Diagrama de flujo para el proceso de evaluacion del factor de actividad.
Fuente. LANAMME,2017.

Luego de obtener el deterioro estructural,
funcional y el factor de actividad, se procede a
conseguir el indice de Condicién de Aceras (ICA),
aplicando la siguiente formula:

ICA=100-FA*(DE+DF)

Al determinar el valor del ICA para todos
los segmentos de las aceras en estudio, se puede
obtener la condicion que presentan las aceras. La
siguiente figura muestra la condicion para distintos
tipos de ICA.
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ICA Condicién General Fotografia de referendia

Figura 44. Condicion generalizada de la seccion
de acera evaluada segun el ICA.
Fuente. LANAMME,2017.

A partir de la condicién de los segmentos
de las aceras obtenidos del indice de Condicion de
Acera, se pueden tomar medidas y actividades a
implementar en la ciudad para erradicar los
problemas que puedan presentar las aceras. A
continuacion, se muestra algunas medidas que se
deben realizar para mejorar las condiciones de las
aceras.

Tabla 6. Medidas de intervencion.

ICA

Condicién

Medidas de intervencién

80

100

Buena

-Limpieza, corte de maleza,
retiro de sedimentos vy
agregado suelto.

-Sellado de grietas y juntas.
-Bacheo de pequefios
huecos.

-Curado y repello de la

superficie levemente
desnudada.
-Perfilado de

escalonamientos leves.
-Corte 'y relleno de
astillamientos leves.
-Inspeccionar  corta de
arboles.

40

80

Regular

-Relleno de grietas o juntas
moderadas con concreto
expansivo.

-Bacheo de huecos
moderados, si es posible,
caso contrario sustituir losa.
-Valoracion de gravedad del
dafio para aplicar sobre losa
0 sustituirla completamente.
-Evaluar gravedad de
escalonamientos para
perfilar o rellenar con
concreto formando una
pequefia rampa para salvar
la diferencia de nivel entre
losas.

-Eliminacion de é&rboles o
reinstalacion de superficies
que provocan.

40

Mala

-Zonas de grietas severas 0
muy expandidas deberan
evaluarse para reparacion o
sustitucion de losa completa.
-Sustitucion de losas
afectadas  con huecos

Severos.
-Sustituir losas con
desnudamiento y
desmoronamiento severo.

-Sustituir losas con

escalonamiento severo.
-Construir acera en caso de
que no exista.

Fuente. LANAMME,2017.
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Como complemento a la evaluacion de
aceras, se implementard el uso de fotografias
como evidencia y fuente de informacién del estado
actual de la infraestructura vial de la zona, asi
como la creacion de mapas cartograficos que
permitan identificar el estado y la ubicacién de las
aceras.

Condicion del Sefialamiento Vial.

Para continuar con el andlisis de la infraestructura
vial, mediante visitas, se realizara un
levantamiento de las sefiales de transito ubicadas
en las calles y avenidas, con el objetivo de
identificar las condiciones fisicas, asi como
evaluar el cumplimiento de algunos requisitos
minimos establecidos por el Manual
Centroamericano de Dispositivos Uniformes para
el Control del Transito. A partir de la informacién
obtenida en campo se podran realizar mapas que
permiten identificar los tipos y condiciones de las
sefiales que se presentaron en las calles y
avenidas.

Estudio de zonas con
congestionamiento vial.

Para el desarrollo de esta actividad, se pretende
utilizar la herramienta de Google Maps, la cual
tiene una seccién que permite identificar el trafico
tipico en los distintos dias de la semana y en
cualquier horario. Esto permitira identificar
previamente las zonas de congestionamiento
vehicular, ademas, el estudio se realizara en los
horarios establecidos por los ciudadanos durante
la encuesta.

Figura 45.Tréfico tipico.
Fuente. Google Maps.

Por otra parte, como complemento a la
actividad mencionada anteriormente, se realizaran
visitas al area de estudio en horas pico (entrada y
salida de los trabajos), con la finalidad de
identificar las zonas de mayor congestionamiento
y embotellamiento vehicular y las posibles causas.

Analisis del flujo vial.

A partir del estudio de las zonas con
congestionamiento vial, se analizardn las
intersecciones que estén constituidas por las vias
de mayor congestionamiento vehicular y se
elegirdn cinco intersecciones para el analisis del
flujo vial.

Durante las horas de mayor transito
vehicular se realizarén los conteos que permitiran
clasificar los vehiculos que transitan y la direccion
gue toman en cada interseccion evaluada. Los
vehiculos livianos estaran representados por
aguellos que contengan solamente dos ejes
mientras que los pesados corresponden a
vehiculos con tres 0 mas ejes; y autobuses.

Para realizar los conteos en las
intersecciones, se debe dividir en accesos, los
cuales permiten entender las calles que entran y
salen de la interseccion, asi como los giros
permitidos en las intersecciones. A continuacion,
se presenta una figura con las indicaciones
descritas.
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Acceso Norte.

T t Acceso Este.

1 —

— —
Acceso Oeste. T AFP

Acceso Sur.

Figura 46. Ejemplo de interseccion.
Fuente. Elaboracion propia. AUTOCAD.

Los conteos de vehiculos se realizaron
solamente de 10:30 AM hasta 12:30 MD, la
eleccidn de este horario se bas6 en las respuestas
obtenidas en la pregunta 4 realizada en la
encuesta, ademas se realizaron los registros en
periodos de 15 minutos de acuerdo con lo
establecido en el HCM 2010. Sin embargo, es
recomendable complementar los resultados
obtenidos aqui con el andlisis de los periodos pico
de la mafanay de la tarde.

La siguiente figura ilustra la tabla utilizada
en los conteos.

Hora 0-8 0-E O-N Total por | Total por
LI |PE| LI |PE]| LI|PE| acceso hora
10:30-10:45 | 8 | 2 [10] 4 [ 9] 2 35 114
10:45-11:00 | 6 | 4 |5 | 7T [3] 2 27 106
11:00-14:15 [ 9| 1 [ 2] 0 [56] 3 20 108
M:1511:30 | 4 | 7 |29 ([6] 4 32 123
11:30-11:45 118 |7 [3]2]68 27 114
11451200 [ 3| 5 |9 [T [56]0 29 87
12001215 [ 9| 6 | 5| 4 [3] 8 35 58
121512230 [ 61 4 |76 [1] 0 23 -

Figura 47. Ejemplo de Conteos acceso Oeste.
Fuente. Elaboracion propia.

A partir de los datos obtenidos en los
conteos realizados en cada punto, se procedera a
realizar la simulacién de las intersecciones por
medio del software Synchro 8. Primeramente se
ingresara una imagen de la interseccién y se
crearan los accesos, tal como se observa en la
siguiente figura.

Fuente. Synchro 8.

En la seccion “LANE SETTINGS”, se
ingresara la informaciéon que corresponde a la
cantidad de carriles por acceso, asi como el
sentido del transito vehicular y los giros permitidos
en la interseccion. También, se ingresaran los
datos que corresponden al volumen vehicular por
sentido, velocidad de aproximacion a la
interseccion, ancho de carril y nombre de las vias.

LANE SETTINGS AN e A A ST Y

EBL EBT EBR | WEL WBT wBR | NBL NBT MNBR | SBL  SBT  SBR

Lanes and Sharing (#RL) [ m:
Traffic Volume (vh) 0 1z 0 [ [ 0 0 C 0
Sirest Name A Ca

Link Distance () — 81 | - %5 —| — %3 -] - @7 -
Lirks Speed (knh] w | - w | - w - - & -
Sel Aterial Name and Speed —£8 - - ws - —x8 - -8 -

Travel Time (5] [ - - a7
Ideal Satd. Flow [vphpl) 1300 1300 1300 1900 1300
EQ
0

— 87 - - 78 -
1900 1d00 1900 1800 1900 1800
3B 36 36
= ] - - o N

Lane Width (m) 6 36 38
Grae %) o
rea Type CBD —
Siorage Lenghh [m] [
Storage Lanes (#]
Fight Tum Channeized
Cutb Radius (m)

A3 Lanes (1]

&

Nare|

035 0%
0528 =
1.000
7

03 L0
1.000 |
0576
2457

Lane Uiization Factor
Right Tum Factor

Left Tum Factor (prot)
Saturated Flow Rate (prol]

Left Tumn Factor [perm]
Fight Ped Bike Facter
Leit Ped Factor

1.000
1.000
1.000
2377

057 -
1.000 |
1.000 -
2457 |

Saturated Flow Rlate (perm]

Figura 49. Informacién basica de los accesos.
Fuente. Synchro 8.

Seguidamente, en la seccion de
“VYOLUME SETTINGS”, se ingresaran los datos
que corresponden al factor de hora pico, factor de
crecimiento y factor de vehiculos pesados.
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—
YOLUME SETTINGS A i AP S Y
EEL EBT EBR | wBL WBT WBR | MEL NBT MBR | SBL  SBT  GER
Lanes and Sharing [#RL] T B EL3

Traffic Valume [veh] 0 m 0 0 [ 0 0 0 w1 [l
Conflicting Peds. [#/hr) 0 - o 0 o 0 - o 0 - [l
Conflicting Bicycles (#/n] — — 0 - — 0 - — 9 - — [l
Peak Hour Faclor 034 084 094 034 034 094 034 03 094 094 034 094
Growlh Factor 100 100 100 100 100 toff 100 100 100 100 100 100
Heay Vehicles ) R B El S El 27
Bus Blockapes (#/hr) 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [l
Adj Parking Lane? o 0o o/lo o oo o o g 0o o

Farking Maneuvers (Hrhn)

Traffc from mid-block 2] — - -
Link 0D Volumes = = - =
Adfusted Flow (vph] [EEREE [ 0 [
Traffc in shared lane (%) = - =
Lane Group Flon [vph) (] 0 [

Figura 50. Factores de transito vehicular.
Fuente. Synchro 8.

Finalmente, en la seccién “SIGNING
SETTINGS”, se debera escoger el tipo de sefial de
transito que controla cada acceso. La siguiente
figura muestra lo mencionado anteriormente.

R ey LN N I D DAl ey
EBL EBT EBR WEBL WEBT WBR MBL MNET MNER SBL SBT SBR
Lanes and Sharing (#FiL) e at

Tralfic Wolume [vph] 11
Sign Control ~ —
M edian width [m) oo |
TWLTL Median

Riight Tumn Channelized
Critical Gap. IC [s]

Follow Up Time, F [s]
olume to Capacity Ratio
Contral Delay 5]

Level of Service

Queue Length S5th [m]

SIGNING SETTINGS

El

|
y
i
[

O

O
|
O
|

=

None| Hone|

=
2
[RERRRE ARERRRERRE AR AR

[Approach Delay [5]
| pproach LOS

Figura 51. Sefales en las intersecciones.
Fuente. Synchro 8.

Una vez ingresados todos los datos, se
realizard la simulacion y se creara un reporte con
la informacion generada, la cual permitira
identificar el nivel de servicio para cada
interseccion.

Infersecion Summary

Arza Type: CBD
Contrel Type: Unsignalized
Intersecion Capaciy Ulizaon 25.5%
Analysis Period (min) 13

Figura 52. Nivel de servicio.
Fuente. Synchro 8.

ICU Level of Service A

Este procedimiento se debera repetir para
cada una de las intersecciones evaluadas, a partir
de las simulaciones que se realizaran para evaluar
el nivel de servicio en los proximos 10 afios.

OEZ2-Proponer una
alternativa de solucion
para el problema de
movilidad.

Basado en la informacion obtenida
previamente, a partir de las actividades realizadas
en el area de estudio, se plantea la elaboracion de
una alternativa que permita solucionar el problema
de movilidad peatonal, ciclista y vehicular.

Esta se realizara por medio de la
investigacién de tesis y documentos referentes al
tema de movilidad obtenidos de bases de datos
del TEC, documentacion de Lanamme UCR, el
MOPT, alternativas mencionadas en la guia de
disefio y evaluacion de ciclovias para Costa Rica
y documentos de trabajos realizados en otros
paises con problemas de movilidad similares.
También, se realizaran cuadros que contengan la
informacion sintetizada para la alternativa, de
manera que se pueda entender con facilidad.

Para evaluar el impacto ambiental, se
analizaran las actividades establecidas en la
alternativa y sus posibles afectaciones al medio
ambiente, asi como la posible implementacion de
distintos materiales que minimicen el impacto
ambiental.

Por medio de Google Maps se obtendran
imagenes cartografias que permitan definir la
ubicacion de la ruta destinada para la
implementacién de la ciclovia.

OE3-Disefar la alternativa
seleccionada.

Posteriormente a la elaboracion de la
alternativa, se realizara el disefio de esta, el cual
se basard en la informacion obtenida durante el
estudio de movilidad realizado, asi como la
incorporacion de criterios mencionados en la Guia
Técnica de disefio para Infraestructura ciclista y
requisitos establecidos en la Ley para Igualdad de
Oportunidades para las personas con
discapacidad (Ley 7600). En los que se destaca el
articulo 125, el cual establece que las aceras
deben tener un ancho minimo de 1,20 metros,
materiales antiderrape y sin escalones, ademas se
tomara en cuenta los criterios establecidos en la
Ley de Movilidad Peatonal (N°9976) y la Ley de
Movilidad y Seguridad Ciclista (N°9660).

Por otra parte, los disefios se realizaran
por medio de la herramienta AUTOCAD vy los
perfiles, a partir de la herramienta Online de
Streetmix.
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Resultados.

Objetivo especifico 1:
Caracterizar los peatones,
ciclistas, vehiculos y las
condiciones fisicas de las
redes viales de la zona en
estudio.

Definir  rutas que posean
establecimientos comerciales.

Durante las caminatas de pruebas
realizadas en distintos dias del mes de marzo de
2022, se logré identificar los tipos y ubicacion de
los establecimientos comerciales y entidades
publicas y privadas. A partir de esta informacién se
logro realizar el siguiente mapa con la finalidad de
facilitar la ubicacién de estos centros en las calles
y avenidas del distrito.

AV3 T RN221
AV Jy ) Ao

o andy AT
R_N_zgj’f e Y

I Comercial 1M Instituciones Rios Residencial

Centros religiosos Zonas verdes Ml Area recreativa
Figura 53. Mapa de uso de suelos.
Fuente. Elaboracion propia.

A partir de la distribucién que se observa
en la figura anterior se pudo identificar aquellas
rutas que poseen un nivel alto, medio o bajo de
establecimientos comerciales, entidades publicas
y privadas que pueden aumentar el flujo de

peatones, ciclistas y vehiculos. El nivel alto de
establecimientos se puede identificar en las rutas
gue poseen cuatro o mas por cuadra, mientras que
el nivel medio comprende dos o tres y el nivel bajo
sera identificado por tener una o cero entidades. A
continuacion, se muestra la distribucion de las
rutas en el distrito de Tres Rios.

I Alto. Medio. Bajo.

Figura 54. Nivel de comercios por ruta en Tres
Rios.
Fuente. Elaboracion propia.

Eleccién de puntos de conteo y
datos obtenidos.

Basado en el estudio de establecimientos
comerciales, entidades publicas y privadas
ubicadas en el distrito de Tres Rios, se pudo definir
los puntos estratégicos para el estudio de
movilidad peatonal, ciclista y vehicular, el cual
permitird identificar los usuarios que transitan
diariamente sobre la infraestructura vial de Tres
Rios y las actividades mas comunes que
desarrollan los usuarios en los puntos
seleccionados para las mediciones. La siguiente
figura muestra los puntos donde se realizé el
estudio de movilidad, el cual sera fundamental
para el establecimiento de la ruta que se utilizara
para el disefio de la ciclovia.
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Parque d
Av.2 Tres Rios

A v -

b

Figura 55. Puntos seleccionados para el estudio de movilidad.

Fuente. Google Maps.

Como parte del estudio de movilidad en el
casco central del distrito de Tres Rios del cantén
de La Unién de Cartago, se tuvo que caracterizar
a los ciudadanos que transitaban por los puntos
seleccionados para las mediciones, con la
finalidad de entender las actividades mas
comunes que realizan las personas que habitan en
Tres Rios, asi como los tipos de vehiculos que se
desplazan comunmente por el distrito. Esta
informacion es fundamental para determinar la
ruta adecuada para la implementacién de la
ciclovia, la cual tiene como objetivo ayudar con el
problema de movilidad de esta region. A
continuacion, se muestran las siguientes tablas
gue sirven para entender la clasificacion en las
tablas que relnen los datos tomados en campo.

Tabla 7. Clasificacion de los peatones.

Identificacion Tipo de peatdn

1 Caminando

Corriendo/Trotando

Asistido (Silla de ruedas)

Cargado (Coche de bebé)

Con ruedas (Patinetas)

OO |WIN

Ciclistas

Fuente. Elaboracion propia.

Tabla 8. Clasificacion vehicular.
Identificacion Tipo de Vehiculo

A Liviano (automovil, 4x4 y microbus
familiar)

B Carga Liviana (pick up y camion
de dos ejes con eje trasero
sencillo)

C Bus (Buseta 30 pasajeros o bus de

50 0 mas pasajeros incluyendo
buses de 2 0 més ejes)

D Camion no articulado (De carga,
vagoneta y camién sin
semirremolque)

E Camion articulado (camién con
semirremolque, equipo especial 0
vehiculo de 6 o mas ejes)

F Motocicletas

Fuente. Elaboracion propia.

Durante la realizacion de los conteos, se
visité cada uno de los puntos, en los cuales se
proyectaron lineas imaginarias que permitian el
conteo de peatones, ciclistas y vehiculos que las
atravesaron, ademas los conteos se realizaron en
periodos de 15 minutos, ya que 10 minutos como
lo establecen Gehl y Svarre (2013), no permitian
obtener una muestra representativa de la
poblacién debido a la baja cantidad de personas
contadas en algunas zonas. Con el proposito de
caracterizar de una manera mas acertada a la
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poblacién de Tres Rios, se realizaron visitas en
distintos dias de la semana y diferentes horas del
dia durante todo el mes de marzo y algunos dias
de abril del 2022. Es importante mencionar que lo
ideal en los conteos es tener periodos de al menos
dos horas durante los periodos pico, ademas los
conteos se deben realizar en los periodos
previamente establecidos.

Seguidamente se dara una descripcion de
los puntos seleccionados para el estudio de
movilidad y se muestran los datos obtenidos
durante los conteos.

El primer punto se encuentra en una
interseccion constituida por avenida 5, la cual
posee dos carriles, uno con direccion vehicular
este-oeste y el otro de oeste-este. La otra via
corresponde a la ruta nacional secundaria 202 que
posee dos carriles con direccion de flujo vehicular
opuestas de Norte-Sur y viceversa, ademas puede
ser localizado a una latitud de 9°54'38.01"N,
longitud 83°59'4.46"0O y una altura 1363 metros
sobre el nivel del mar. Por otra parte, a nivel del
territorio de Tres Rios se puede encontrar a 50
metros este de la piscina municipal y 150 metros
norte del parque central. Seguidamente se
muestra una figura que ilustra el punto
seleccionado.

-

— ‘j.l.i:lj“t‘:l :‘ | \\- =

-
e

Figura 56. Punto 1 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Este punto se caracteriza por estar
ubicado sobre una ruta nacional que conecta el
distrito de Tres Rios con San José, por lo tanto el
transito de vehiculos pesados como autobuses,
vagonetas y camiones es constante, ademas, sus
alrededores poseen pocos establecimientos
comerciales y entidades publicas o privadas, lo
qgue reduce el flujo de peatones y ciclistas, tal
como se puede observar en la siguiente tabla.

Tabla 9. Clasificacion peatonal y vehicular en el
punto 1.

Caracteristicas Peatones Vehiculos
Fecha | Clima Hora |1 (2|3|4|5|6| A |B |[C|D |E|F
14/03 |Soleado|10:18[24(1}- |1|- [3|77 |9 [3 [12|- |10
10:33

17/03 [Soleado|14:0022(- |- |- |- (4142 |3 |4 (1 [2]19
14:15

18/03 [Soleado|9:56 |36} |- |- |- [4[40 |5 [5]|1 3|15
10:11

22/03 [Soleado[13:27|19}- |- |- |- 9|76 |7 4|1 4 |11
13:42

24/03 [Soleado|8:39 |16}- |- |- |- |1|45 |6 |6 |3 |3 |16
8:54

28/03 |Soleado|8:25 |125f- |- |- |- 4|85 |5 [2|- 4|14
8:40

30/03 |Soleado|12:20/114( |- |- |- (3|58 |5 [4 |- 3|10
12:35

01/04 |Soleado [14:25(15}- |- |- |- |3[104(11]9 |1 3 |20
14:40

04/04 |Soleado[13:34(19}- |- |- |- |5|76 |5 4 |- 1|5
13:49

05/04 Nublado|8:50 [20|2|- |1|- |2(98 [6 |5|- 2|13
9:50

Fuente. Elaboracion propia.

A pesar de la gran cantidad de vehiculos
que transitaron el punto 1 durante los conteos, se
pudo observar un flujo vehicular rapido, ademas
los peatones contabilizados aparentan
visualmente una edad superior a los 20-25 afios y
se notd la poca presencia de nifios durante las
mediciones. Mayoritariamente, los ciclistas
contabilizados tenian ropa deportiva, sin embargo,
se pudo notar que algunos ciclistas tenian ropa de
trabajo.

El segundo punto se ubica a una latitud de
9°54'38.64"N, longitud 83°59'10.62"0 y una altura
1360 metros sobre el nivel del mar. Este punto se
caracteriza por estar en una interseccion formada
por calle 4 y avenida 5, la cual se encuentra
cercana a las vias del tren. También se puede
ubicar a 75 metros norte del Banco Nacional, 25
metros este del gimnasio Barcelona y 50 metros
oeste de la piscina municipal en Tres Rios. Esta
interseccion es de gran importancia para el flujo
vehicular en el distrito, ya que calle 4 se comunica
con la Ruta Nacional Secundaria 221, la cual es
una via que permite el trdnsito de los vehiculos
desde el distrito de Tres Rios hasta Curridabat en
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San José, pasando por los pueblos de
Concepcién, Guayabos y el Liceo Franco
Costarricense. A continuacion, se muestra la
interseccion mencionada anteriormente.

Fira 57. Pu 2 del estuio de movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Este punto es fundamental para el
desarrollo de movilidad en el distrito, ya que a 25
metros oeste se encuentra la parada del Tren en
Tres Rios, el cual es un medio de transporte
publico importante que permite a los cuidanos
viajar de manera segura y disminuir los vehiculos
en las carreteras, ademas, esta zona permite el
ingreso de vehiculos provenientes de San José, ya
gue conecta calle 4 con ruta nacional 221. A
continuacion, se presentan los datos obtenidos
durante las visitas.

Tabla 10. Clasificacion vehicular y peatonal del
punto 2.

Caracteristicas Peatones Vehiculos
Fecha| Clima |Hora| 1 |2|3]|4|5|6|A |B|C|D|E|F
14/03|Soleado|10:36| 9 |-|-|-1-12]|39|2|2|5(-| 7
10:51

17/03|Soleado|13:40| 3 |-|-|-|-|-125|3|2|1|4|11
13:55

18/03|Soleado| 9:35 [16|-|-|-|-[3|37|4|5|4|1|9
9:50

22/03|Soleado(13:10| 7 |-|-|-|-|1|45(1|5]|-|1| 7
13:25

24/03|Soleado| 8:57 | 8 [-|-|-|-|1[21|3]|4|3|2]|12
9:12

28/03|Soleado| 8:43 |4 [-|-|-|-[-|47|1]|2|-|3| 6
8:58

30/03(Soleado|12:38| 7 |-|-|-|-12|24(5|4|- [4|11
12:53

01/04 (Soleado| 2:45 |6 |-|-|-|-12|49[-|2|-|3| 5
15:00

04/04 (Soleado|14:10|10|-(-|-|-|1|27(5]|3|2|5| 6
14:25

05/04 (Nublado| 9:09 | 4 |-|-|-|-12|22(4|3|1|4| 6
9:24

Fuente. Elaboracion propia.

Esta zona posee un flujo vehicular rapido
a pesar de que las vias del Tren funcionan como
reductor de velocidad. La cantidad de peatones
contabilizados es muy baja en comparaciéon con
otros puntos cercanos al parque central, las
edades en su mayoria superaban los 20-25 afios
y se contabilizaron algunos estudiantes de colegio
con edad entre los 13-17 afios. Los ciclistas que
transitaban por el punto tenian ropa deportiva y
otra ropa de trabajo.

El tercer punto se puede encontrar 50
metros al norte del Banco Costa Rica, a una latitud
de 9°54'35.68"N, longitud de 83°59'8.03"0 y una
altura 1354 metros sobre el nivel del mar. Esta
interseccion es generada por la Ruta Nacional
Secundaria 221 y la avenida 3. La ruta nacional
posee dos carriles, los cuales tienen direcciones
opuestas de sur a norte y viceversa, mientras que
la avenida 3 esta constituida por dos carriles con
direccion de flujo vehicular de oeste a este, tal
como se puede observar en siguiente imagen.

=

o ,
Figura 58. Punto 3 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

La ubicaciéon de este punto, lo coloca en
una zona bastante transitada por peatones,
vehiculos y ciclistas, debido a su cercania con el
Banco de Costa Rica y el Banco Nacional en Tres
Rios, ademas, esta intersecciébn es vital para
descongestionamiento vial del distrito, ya que por
ella transitan los vehiculos que salen de Tres Rios
hacia San José por medio de la ruta nacional 221,
lo que proporciona el paso constante de vehiculos
pesados como: buses, busetas, vagonetas y
camiones de carga. La siguiente tabla muestra los
datos obtenidos durante los conteos.
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Tabla 11. Clasificacion vehicular y peatonal del

unto 3.
Caracteristicas | Peatones Vehiculos
Fecha| Clima |Hora|1 2345/ 6 |ABIC|D|[E | F
14/03 |Soleado|10:55(19|-|-|-|-| 1 |59(7|3 11| 3 |13
11:10

17/03 [Soleado|15:00121|-|-|-|-| 1 |78/5|2]| - | - [17
15:15

18/03 [Soleado|9:15 |28|-|-|-|-| 3 |86/4{1|4 |1 |14
9:30

22/03 |Soleado| 1:45 [24(-|-|-|-| 2 |824{1]|2 |2 |18
2:00

24/03 |Soleado|8:20 [19(-|-|-|-| 6 [7814{1]|3 |1 (11
8:35

28/03 [Soleado|8:59 |9 |-|-|-|-| - |61[3|4| - (10|14
9:14

30/03 [Soleado|12:56[18|-|-|-|-| 1 |78[3|1|- (4] 9
13:11

01/04 [Soleado|15:05[13|-|-|-|-| 1 |70[3|6|- [2 |15
15:20

04/04 |Soleado(13:14(18(-|-|-|-| - |53K4{5] - |5 |11
13:29

05/04 |Nublado|9:28 [14{-|-|-|-[ 2 [51[7|5]|- 16| 9
9:43

Fuente. Elaboracion propia.

Los peatones contabilizados en este punto
eran en su mayoria personas adultas con edad
superior a los 20-25 afios, estudiantes de escuela
con edad menor a 12 afios y algunos nifios
acompafados por sus padres, ademas, el flujo
vehicular es constante a pesar de la presencia de
vehiculos pesados. Los ciclistas observados
tenian ropa deportiva y algunos eran trabajadores
de Uber Eats.

El punto 4 se encuentra en una zona
altamente transitada por peatones, debido a la
presencia de establecimientos comerciales como
el Banco Nacional, Instacredit y el supermercado
Mega Super, ademas, este punto se puede
encontrar a wuna latitud de 9°54'33.32"N,
longitud 83°59'11.62"0 y una altura de 1344
metros sobre el nivel del mar. Se ubica en una
interseccion constituida por calle 4 y avenida 1, la
cual posee dos carriles con direccion de flujo
vehicular de este a oeste, mientras que calle 4
posee dos carriles con direccién de flujo de norte
a sur. La siguiente figura fue tomada durante la
realizacion de los conteos e ilustra el punto
analizado.

Figura 59. Punto 4 del es de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

En las visitas a Tres Rios se pudo
observar el flujo alto de personas adultas mayores,
jovenes y nifios acompafiados por sus padres,
ademas es uno de los puntos mas transitados por
los ciclistas durante toda la semana. También, la
ruta nacional 221 proporciona gran cantidad de
vehiculos pesados como camiones, vagonetas y
autobuses. A continuacidén, se muestra los datos
obtenidos en el sitio de estudio.

Tabla 12. Clasificacion vehicular y peatonal del

unto 4.
Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fecha| Clima [Hora| 1 [234[5|6| A B|C|DIE|F
14/03|Soleado|11:35|93 |-|-|-|-| 4 |106|6| 8 [8(7[25
11:50

17/03|Soleado|13:20|58 |-|-|-|-|4 | 73 18] 9 |- [7[24
13:35

18/03|Soleado| 8:55 |65 |-|-|-|-| 5162 |5| 7 [5[8]18
9:10

22/03 [Soleado|12:30( 85 |-|-[1|-[11{127|2[10]|- [7|25
12:45

24/03|Soleado| 7:37 |92 |-|-|-|-| 5 |137|6| 7 (2|4[18
7:52

26/03 [Soleado|11:05(62 |-|-|-|-[23[147|8[11]|- |- |27
11:20

29/03 [Soleado| 7:15 | 76 |-|-|-|-| 8 [109|6(|5 |- 4|16
7:30

31/03 [Soleado|12:29[109|--|-|-|1 6 [116|6|8 |316/13
12:44

02/04 [Soleado|11:03|56 |1|-|-|-[18[168|4|8 |1]|1|14
11:18

04/04 |Soleado|12:55|68 |-[1[1]-|1 |95 |4|8 |- |6[14
13:10

Fuente. Elaboracion propia.
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El punto 5 se encuentra en una
interseccion constituida por avenida 1 y calle 6, la
cual posee dos carriles con direcciéon de flujo
vehicular de sur a norte. También, se puede
encontrar a una latitud 9°54'33.96"N, longitud
83°59'14.63"0 y una altura de 1342 metros sobre
el nivel del mar. Este punto es fundamental para el
descongestionamiento vial en las vias de Tres
Rios, ya que permite a los vehiculos desplazarse
desde el distrito hacia San José por medio de la
ruta nacional 251 conocida como carretera vieja
hacia la capital. Otra direccion que sirve para
identificar el punto seleccionado es, 75 metros sur
de Under Gym Barcelona, 50 metros norte de
Musmanni y 50 metros este del Banco Nacional.
La siguiente figura muestra el punto seleccionado.

Figura 60. Punto 5 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

En esta zona se pudo observar un flujo
vehicular rdpido con facilidad de los conductores
para transitar por esta interseccion, ademas, su
cercania a una parada de autobuses provoca el
alto transito de personas con edad superior a los
20 afios, asi como nifios y jévenes que viajaban
desde Tres Rios hacia San José. Otra de las
observaciones importantes fue la presencia de
vehiculos aparcados en la avenida 1, lo cual
obstaculiza el paso y genera el transito en un solo
carril. Los ciclistas observados se caracterizaban
por llevar ropa deportiva, sin embargo, se
contabilizaron ciclistas con ropa de trabajo; y
bicimotos. La siguiente tabla muestra la
informacion recolectada.

Tabla 13. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 5.

Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fechal| Clima |Hora|1|2]3[455|6 | A [B|C [DIE|F
14/03 [Soleado|11:16|47(-|-|-|-|10]|104|4| 6 |3[2[16
11:31

17/03 [Soleado|13:00(33|-|-|-[-| 4 | 90 |3| 7 |1|5/15
13:35

18/03 [Soleado| 8:35 [37|-|-|-|-| 5|81 |5| 6 |2|5|14
8:50

22/03 |Soleado|12:48(19|-|-|-|-| 4 |123|5(11]- [3[13
13:03

24/03 |Soleado | 7:58 |18]|-|-|-[-14 |96 |6|6 |1|4|12
8:13

26/03 |Soleado|11:50|60|-(-|-|-[27]| 98 |4|5 |- [4]20
12:05

29/03 |Soleado| 7:33 [23[1|-|-|-| 6 |119]|7[11]|- [5[19
7:48

31/03 |Soleado|12:48(37(1|-|-|-| 8 |114|6| 6 |3[6[11
13:03

02/04 |Soleado|10:45(27[2|-|-|-|35/|133|2| 8 |- [4|18
11:00

04/04 |Soleado|12:35(23|-|-|-|-| 1 |104|6| 6 |- 2|11
12:50

Fuente. Elaboracion propia.

El punto 6 se encuentra en una
interseccion ubicada a una latitud de
9°54'31.94"N, longitud de 83°59'5.55"0 y una
altura de 1352 metros sobre el nivel del mar. Esta
interseccion es considera como la principal de
Tres Rios, ya que todos los vehiculos que entran
desde Cartago por ruta nacional 251, deben pasar
por esta interseccion, para seguir su recorrido
hacia San José, ademas es un punto de alto flujo
de peatones, debido a que se encuentra a 50
metros norte del parque central de Tres Rios y 25
metros oeste de la parada de los buses que se
dirigen hacia la capital. A continuacién, se muestra
una figura con el punto seleccionado.

punto 6.
Fuente. Elaboracion propia.
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El flujo vehicular observado en esta zona
fue rapido, a pesar del alto transito de vehiculos
pesados como autobuses, camiones, y vagonetas
provenientes de ruta nacional 202 y 251, ademas
se contabilizaron peatones con edad superior a los
20-25 afios, estudiantes de escuela, colegio y
adultos mayores, debido a su cercania con el
Parque Central de Tres Rios, la escuela central y
la Parroquia Nuestra Sefiora del Pilar. Este punto
cuenta con un alto flujo de ciclistas con ropa
deportiva y de trabajo, asi como bicimotos durante
los 7 dias de la semana. Seguidamente se
muestran los datos obtenidos para esta zona.

Tabla 14. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 6.

Caracteristicas [Peatones Vehiculos
Fecha| Clima |Hora|1 [2[34/5/6| A |B|CD|E|F
14/03 |Soleado|11:58(79|-|-|-|-[11/108|3 |6 |2| 7 |33
12:13

17/03 |Soleado| 2:20 |29|-|-|-|-|8 |70 |8 |7 (1|2 |19
2:35

18/03 |Soleado| 8:12 42[1|-|-|-|6 |66 |9 |6 4|6 [17
8:27

22/03 |Soleado| 2:03 [37|-|-|-|-| 5 [112|11[13|-| 3 [30
2:18

24/03 |Soleado| 7:20 [70[1)-|-|-|6 |99 |11|{ 7 |-| 7 [31
7:35

28/03 |Soleado| 9:15 [43|-|-|-[-| 8 [105|2 9 |-|5 [11
9:30

30/03 |Soleado| 1:15 {48|-|-|-|-|9 |67 |9 [13|-| 4 [21
1:30

01/04 |Soleado| 3:25 [59|-|-|-|-| 9 [135|9 [11|1|4 [17
3:40

04/04 |Soleado| 1:52 {40|-|-|-[-112|84 |5 |6 |1|6 [12
2:07

05/04 |Nublado| 8:30 {42|-|-|-[-110|121| 4 |13|- 1121
8:45

Fuente. Elaboracion propia.

El punto 7 se encuentra a una latitud
9°54'32.03"N, longitud de 83°59'21.23"0 y una
altura de 1334 metros sobre el nivel del mar. Esta
en una interseccion constituida por ruta nacional
251 y calle 10, ademas se caracterizar por tener
un alto flujo vehicular, peatonal y ciclista, debido a
gue es la salida principal desde Tres Rios hacia
San José por la ruta nacional 251, asi mismo su
cercania a establecimientos comerciales y otras
entidades hacen que este punto sea densamente
transitado.

Una de las entidades publicas que se
encuentran cerca, es la Caja Costarricense de
Seguro Social (CCSS), la cual se localiza a 50
metros sur de la interseccion. También, a 25
metros oeste se puede encontrar la gasolinera
Delta y 20 metros este el Supermercado Mas por
Menos. La siguiente figura muestra el sitio
seleccionado para el estudio de movilidad.

Figura 62. Punto 7 de estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

El flujo vehicular observado en esta zona
fue rapido a pesar del alto transito de vehiculos
pesados como autobuses, camiones, vagonetas y
trdiler con carreta, ademas se contabilizaron
peatones con edad superior a los 20 afios,
estudiantes de escuela, colegio y adultos mayores,
debido a su cercania con la Caja Costarricense de
Seguro Social. Este punto cuenta con un alto flujo
de ciclistas con ropa deportiva y de trabajo durante
los 7 dias de la semana, ya que como se menciond
anteriormente, es la entrada y salida principal de
Tres Rios. Seguidamente se muestran los datos
obtenidos para esta zona durante las evaluaciones
realizadas.
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Tabla 15. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 7.

Caracteristicas Peatones | Vehiculos

Fecha | Clima |[Hora |1 [234/5/6| A B|C DIE|F

10/03/22|Soleado| 9:30- [15[1/-|-|-[12| 75 |4| 6 [3]-|11
9:45

11/03/22|Soleado| 8:50- [38|1[1|-|-[13[91 |2|6 [1]|-]13
9:05

14/03/22|Soleado(12:45-51|-|-|-|-| 6 |57 |1|11]|1|1[19
1:00

21/03/22|Soleado| 8:10- 59(1|-|-|-[12[126(2| 7 |- [4[15
8:25

23/03/22|Soleado| 2:45- B5|-|-[2]-| 9 |134|3]| 8 |- |6]20
3:00

25/03/22|Nublado| 8:00- 47[3|-|-|-[14/128|312|- [5[]21
8:15

26/03/22(Soleado|11:30-[72[1[1|1|- 1421294 |7 |- |437
11:45

29/03/22|Soleado| 7:53- 43[2|-|-|-| 7 [133|4| 6 |12[7|15
8:08

31/03/22|Soleado|12:10-[39|-|-[-|-| 8 [115|5[10(2|5(14
12:25

02/04/22(Nublado|10:25-49[2|-[-|-[28[134|2[ 3 |- |2]| 9
10:40

Fuente. Elaboracion propia.

El punto 8 se encuentra ubicado en la
interseccién generada por calle 2 y ruta nacional
251 a una latitud de 9°54'29.65"N, longitud de
83°59'9.18"0 y una altura de 1344 metros sobre el
nivel del mar. Este punto es altamente transitado
por peatones, ciclistas y vehiculos, ya que las vias
gue lo componen se encuentran en una zona
densamente poblada por establecimientos
comerciales, entre los que se destacan
Importadora Monge, Gollo y Casa Blanca, ademas
del parque central de Tres Rios donde los
ciudadanos pueden abordar el bus hacia los
hogares o simplemente sentarse a disfrutar.

También, es importante mencionar que
esta interseccion estd constituida por calle 2, la
cual cuenta con dos carriles con direccion de
transito de sur a norte y la ruta nacional 251 posee
dos carriles en direccion de oeste a este. La
siguiente figura ilustra el punto seleccionado para
el estudio de movilidad.

Figura 63. Punto 8 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Los peatones que transitan en esta zona
poseen edades variadas, ya que se observaron
estudiantes con edad entre los 5-17 afios y
personas adultas con edad superior a los 20-25
afnos. El flujo vehicular es moderado a causa de la
alta cantidad de vehiculos que transitan por la
interseccion, entre los que se destacan,
autobuses, camiones, vagonetas; y trailer. Los
ciclistas observados en su mayoria tenian ropa
deportiva y algunos de trabajo. A continuacion, se
muestran los datos obtenidos.

Tabla 16. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 8.

Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fecha| Clima [Hora | 1 |2[3[4/5|6 | A [BICIDIE|F
14/03 [Soleado| 1:05- [108|-|-|-|-[10| 68 (4|4|3(519
1:20

17/03 |Soleado| 2:40- |147|-|-|-|-|18 |77 |1]|8]-|5[20
2:55

18/03 [Soleado| 7:30- [136|1|-|-|-[9 |75 [3|5|2(6(14
7:45

21/03 [Soleado| 7:15- | 95 |2|-|-[-| 7 |121)|2(8]- [3]12
7:30

23/03 [Soleado| 3:23- |145|-|-|-|-| 7 |125|2(9]- [4[19
3:28

25/03 [Nublado| 7:40- |126/1|-|-|-[10] 91 |- [8]- (115
7:55

26/03 [Soleado|9.:42- |154/4|-|1{-[27| 94 |7(8]|1(2[20
9:57

29/03 [Soleado| 8:15- |150|2|-|-|-| 7 |126]4(8]|1(5[18
8:30

31/03 |Soleado| 1:08- [102|-|-1-1-19 |79 |5(7|1[5[12
1:23

02/04 |Soleado|11:20-[1122|-|-|1{14| 68 |6(8]- [7]10
11:35

Fuente. Elaboracion propia.
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El punto 9 se ubica a una latitud de
9°54'28.99"N, longitud de 83°59'6.10"0 y una
altura 1348 metros sobre el nivel del mar. Este sitio
seleccionado para el estudio de movilidad se
encuentra en una intersecciéon formada por ruta
nacional 251 y 202, ademas es una de las zonas
mas concurridas de Tres Rios, debido a que se
encuentra en el centro del distrito, lo cual lo
posiciona de manera cercana a entidades que
aumentan el flujo de peatones, ciclistas y
vehiculos.

Algunos de los establecimiento publicos o
privados que se encuentran cerca de este punto
son: Municipalidad de La Unién, Catedral de Tres
Rios, el parque central, el supermercado PALI y
las paradas de buses hacia Cartago y San José. A
continuacion, se muestra el punto y los datos
obtenidos durante las mediciones.

Figura 64. Punto 9 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Esta interseccion esta densamente
poblada por establecimientos comerciales, como
se menciona anteriormente. Esto provoca el alto
flujo de peatones escolares con edad entre los
5-12 afos, asi como jévenes estudiantes de
colegio con edad entre los 13-17 afios y personas
adultas. Algunos dias se pudo observar la
presencia de personas en silla de ruedas y
personas con dificultad visual.

Por otra parte, el flujo vehicular en esta
zona es moderado, debido a la presencia de
vehiculos livianos y pesados como los autobuses
gue entran desde San José, vagonetas, camiones
cisterna y trailer. Los sdbados se contabilizan una
cantidad mayor de ciclistas en este punto. Sin
embargo, durante la semana se pudo observar la
presencia de ciclistas con ropa deportiva y algunos

con ropa de trabajo. La siguiente tabla muestra los
datos obtenidos durante el conteo.

Tabla 17. Clasificacion vehicular y peatonal del
punto 9.

Caracteristicas Peatones Vehiculos
Fecha| Clima |Hora | 1 |2[3445/6 | A [B|C DIE|F
10/03 [Soleado| 7:30- |65 |1|-|-|-[17[134|2[12|4|- [16
7:45

11/03 [Soleado| 7:15- | 83 |2[1[1]-[10[100|- [17|2|- | 4
7:30

14/03 [Soleado(12:17-|146|-|-|-|-| 6 [116|511|1 ({417
12:32

22/03 |Soleado| 3:10- [121|-|-|-[-12 196 |3|4 (1]|1|16
3:55

24/03 [Soleado| 9:18- [140|2|-|-1-|4 195 (5|5 |2]|4|10
9:33

26/03 [Soleado| 9:25- [109|-|-|1|-[38/88 (3|4 |3|1|14
9:40

29/03 |Soleado| 8:52- [144|2|-|-|-|14 |101|5(6 |-|3|12
9:07

31/03 [Soleado| 1:26- [159|2|-|-|-| 7 |108[510|- |5|16
1:41

02/04 |Nublado| 9:05- |102(1|-|-|-[23/109(3| 3 |- |7|14
9:20

04/04/|Nublado| 9:30- |82 |-|-|-|-[13|96 |5|5 |- [4|13
9:45

Fuente. Elaboracion propia.

Ubicado sobre ruta nacional 251 a una
latitud de 9°54'27.36"N, longitud de 83°58'59.05"0
y una altura 1349 metros sobre el nivel del mar, se
encuentra el punto 10. Este es uno de los puntos
de andlisis mas importantes del estudio de
movilidad realizado en Tres Rios, ya que es una
de las salidas que posee el distrito hacia la
provincia de Cartago o San José por medio de la
Carretera Interamericana Sur o Ruta Nacional 2, lo
cual permite clasificar los tipos de vehiculos que
entran y salen del distrito, asi como la cantidad de
ciclistas y peatones que pasan por esta zona, para
entender las causas que provocan los cambios en
el flujo vehicular en Tres Rios.

En la siguiente figura se muestra el punto
seleccionado para el estudio de movilidad y
seguidamente los datos obtenidos en sitio.
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Figura 65. Punto 10 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

En esta zona el flujo vehicular es rapido a
pesar de tener un carril por sentido, ademas se
pudo observar la presencia de vehiculos pesados
como camiones cisterna, vagonetas, autobuses; y
trailer. Los peatones en su mayoria eran adultos
con edad superior a los 20-25 afios. También se
observé la presencia de personas con
discapacidad visual caminando por aceras
angostas y sin losetas. El flujo de ciclistas era alto,
mayormente los fines de semana. A continuacion,
se muestran los datos obtenidos.

Tabla 18. Clasificacién vehicular y peatonal del
unto 10.

Caracteristicas [Peatones| Vehiculos
Fechal Clima |Hora|1 [234/55(6| A |B|CID|IE|F
14/03 [Soleado(13:25[10|-|-|-|-| 6 [156[12| 9 |- [1232
13:40

17/03 [Soleado(10:30[263|-|-|-[15[135[11|11{5[{10|19
10:45

18/03|Soleado| 7:51 [28[1|-|-|-[10[123| 9 [13|3(6 [14
8:06

22/03|Soleado[14:20(15|-|-|-|-|4 |168| 5 [10|2| 6 31
14:35

24/03[Soleado|9:38 |11]-|-|-[-|3|131|7 (94| 7 |22
9:53

26/03[Soleado[10:45[32(1]-|-|-145|169| 8 [10]|1| 5 [14
11:00

29/03|Soleado|9:10-[10]2|-|-|-| 7 [126]6 | 7 [3| 5 [19
9:25

31/03[Soleado[13:46[15|-|-|-[-[5 [156|9 |9 |3[10[23
14:01

02/04 Nublado|8:30 [25[3|- |-|-146[160|14({9 |13 [19
8:45

04/04 Nublado|9:50 |18|-|-|-|-| 7 124|178 |15 17
10:05

Fuente. Elaboracion propia.

En una interseccién formada por calle 6 y
avenida 2 a una latitud de 9°54'27.90"N, longitud
de 83°59'15.81"0y una altura 1333 metros sobre
el nivel del mar, se ubica el punto 11. Esta zona
posee un alto flujo vehicular, ya que los vehiculos
que transitan por la Autopista Florencio del Castillo
pueden entrar a Tres Rios por calle 6 y aumentar
el flujo vehicular en este punto, ademas, su
cercania a establecimientos publicos o privados
como el Area Rectora de Salud, la Delegacion
policial, el supermercado Méas por Menos y el
Parque Central de Tres Rios, generan que sea un
area bastante transitada por peatones.

Es importante mencionar que, calle 6
posee dos carriles cuya direccion de flujo vehicular
es de sur a norte mientras que la Avenida 2 esta
constituida por dos carriles con direccién de flujo
de este a oeste, ademas, en este punto tiene un
semaforo vehicular que detiene el transito en un
solo sentido por 50 segundos y cuenta con una
parada de bus que aumenta la cantidad de
peatones que transitan por la zona. Seguidamente
se presenta una figura que ilustra el punto
seleccionado para las mediciones.

Figura 66. Punto 11 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Cerca de este punto se encuentra una
parada de buses donde se detienen los buses de
San Diego-Quebradas, ElI Monte-Calle Mesen y
algunos que provienen desde San José. Esto
provoca un alto transito de peatones de edad, ya
que se pudo observar personas adultas con edad
superior a los 20-25 afios, estudiantes de escuela
y de colegio, asi como nifios con edad entre los O-
4 afios acompafados por sus padres.
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Como se puede observar en la imagen
anterior, este punto cuenta con un semaforo
vehicular que detiene el flujo por sentido cada 50
segundos, a pesar de eso se pudo observar un
flujo constante de vehiculos con presencia de
autobuses, vagonetas, camiones y vehiculos
livianos.

Por otra parte, la presencia de ciclista
durante las mediciones fue muy escasa, sin
embargo, se pudo observar ciclistas con ropa
deportiva, trabajo y algunos con uniforme de
colegio. En la siguiente tabla se encuentran los
datos obtenidos durante las evaluaciones para
este punto.

Tabla 19. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 11.

Caracteristicas Peatones| Vehiculos
Fecha| Clima |Hora|1 |2/3|4[5|6| A |B|C|D|E[F
10/03 [Soleado| 9:00 |57|1|-|-|-|1| 54 | 5 [8]10|- [14
9:15

11/03 [Soleado| 8:30 |55|-|1|-|-|5|59 |6 |4]|6 (113
8:45

15/03 [Soleado|13:50(81|-|-|-|-|4| 79 |4 6] 3 (2[20
14.05

21/03 |Soleado| 7:50 [72[1|-|-|-|-|162 |3 |5] - |3]12
8:05

23/03 |Soleado|15:05(78|-|-|-|-[7| 80 |4 |4| - |- |12
15:20

25/03 |Nublado| 8:20 |41|2|-|-|-[1|61 |6 |6] - |3|8
8:35

28/03 |Soleado(10:47(87|-|-|1|-[2| 97 |13|7]| - |4]18
10:57

30/03 |Soleado|14:30(76]|-|-[-|-14|102| 6 |5] - 3|12
14:45

01/04 |Soleado|12:50(46(-(-[-|-|3/56 |3 (2|1 |5|7
13:05

04/04 |Soleado|12:14(83(-(-[-|-13[/63|9|3|1 4|6
12:29

Fuente. Elaboracion propia.

A 100 metros este del Area Rectora de
Salud, 50 metros sur de Importadora Monge, 15
metros norte del Banco Popular y 50 metros Oeste
de la Escuela Central de Tres Rio, se encuentra
una interseccién formada por calle 2 y avenida 2.
En esta zona fue seleccionado el punto 12
utilizado en el estudio de movilidad, el cual se
encuentra a una latitud de 9°54'26.54"N, longitud
de 83°59'9.75"0 y una altura de 1340 metros
sobre el nivel del mar.

Su cercania con la Municipalidad de La
Union, la Parroquia Nuestra Sefiora del Pilar y las
paradas de los buses hacia Cartago y San José
hacen que sea un punto concurrido por los
peatones, ademas, la direccion de flujo de este a
oeste de la avenida 2, genera el aumento del
transito vehicular y de ciclistas, ya que es una de
las salidas que tiene Tres Rios hacia la ruta
nacional 251 y 409. A continuacién, se muestra
una figura del punto mencionado anteriormente.

Figura 67. Punto 12 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

En esta zona, los sabados se desarrolla la
feria del agricultor en Tres Rios, por lo tanto la
avenida 2 se encuentra cerrada desde la
interseccion con calle 1 hasta la interseccion con
calle 2 durante todo la mafiana y parte de la tarde.

Esta actividad genera poca presencia de
vehiculos en el punto de estudio por lo que
provoca una alteracion en los datos, sin embargo,
aumenta la cantidad de peatones, ya que
personas de todas las edades se acercan a la feria
para realizar sus compras de verduras y frutas.

Otros dias de la semana se pudo observar
peatones con edad superior a los 20-25 afios, asi
como estudiantes de escuela y colegio. El flujo
vehicular es rapido con presencia de autobuses,
camiones, vehiculos livianos y taxis. La presencia
de ciclistas en este punto fue bajo, sim embargo,
la mayoria que transitaron esta zona durante los
conteos, tenian ropa de trabajo y se desplazaban
en bicimotos. A continuacion, se muestran los
datos obtenidos durante los conteos para este
punto.
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Tabla 20. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 12.

Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fechal Clima |Hora| 1 |2|3|4[5|6|A |BIC|DIE|F
10/03 [Soleado| 8:30 |64 (4|-|-|-16]|70|-|5]|- [4[13
8:45

11/03 [Soleado| 7:35 |32 [2|-|-|-16/59|- [6]- |- | 7
7:50

15/03|Soleado|14:10(44 |-|1|-|-[2|53|2(1|- |2[12
14:25

21/03|Soleado| 7:30 (51 [2|-|-|-13[37|-13|-[4]9
7:45

23/03|Soleado(14:20(51 |-|-|-|-13/55|1|1|-|-|7
14:35

25/03 |[Nublado|10:55|50 |-|-|-|-[2/53|2|5|- [2|11
11:10

26/03 [Soleado| 9:58 [118|3|-|-|-[2]23]|3|2|- |2| 8
10:13

29/03|Soleado| 9:28- |42 |-|-|-|-[2|68|7|3|- (2| 8
9:43

31/03 Soleado|14:10|49 |1|-[1]|-|3[59|4|3|- 4|9
14:25

02/04 (Soleado|11:39[105(1(-|1|-|-{45(-|2|-|-| 4
11:54

Fuente. Elaboracion propia.

El punto 13 se ubica a una latitud de
9°54'25.20"N, longitud de 83°59'3.85"0 y una
altura de 1343 metros sobre el nivel del mar. Esta
zona es transitada por estudiantes, ya que se
encuentra a 50 metros este de la entrada principal
de la Escuela Central de Tres Rios, ademas, en su
cercania se puede ubicar el “Skate Park” a 25
metros este y 50 metros este la plaza de deportes
del Distrito. Sitios que generan el aumento de
peatones en la zona, ademas, existe un puente
vehicular sobre el Rio Tiribi, el cual posee un solo
carril, lo que provoca que el transito vehicular en
algunos periodos no sea fluido. La siguiente figura
muestra el punto seleccionado para las
mediciones.

Figura 68. Punto 13 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Las mediciones en este punto, también se
ven afectadas por la feria del agricultor de Tres
Rios, ya que anteriormente se mencioné que parte
de la avenida 2 se encuentra cerrada, lo que
disminuye la presencia vehicular, pero aumenta el
transito de personas.

Por otra parte, durante las evaluaciones
realizadas de lunes a viernes se observo la
presencia en su mayoria de peatones escolares
con edad entre los 5-12 afios, asi como personas
adultas con edad superior a los 20-25 afios.
También se pudo observar alguna persona con
discapacidad y en silla de ruedas que se
desplazaban por la calzada, debido a que las
condiciones de las aceras no facilitaban el paso.

Los vehiculos contabilizados durante las
visitas corresponden mayormente a vehiculos
livianos como taxis y algunas busetas, ademas es
una de las zonas menos transitadas por los
ciclistas, ya que en las visitas se pudo observar
pocos ciclistas (méximo 8 por conteo), entre ellos
personas con ropa deportiva y algunos con
bicimoto y ropa de trabajo. En la siguiente tabla se
pueden contemplar los datos recolectados en las
visitas al punto.

Tabla 21. Clasificacién vehicular y peatonal del
unto 13.

Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fecha| Clima | Hora |1 [2|3[4|5|6|/A |B|IC|D|E | F
10/03 |[Soleado| 8:05 |56|3|-|-|-|6/61(4|3|-|- |2
8:20

11/03 |Soleado| 7:55 |48|-|-|1|-[3[72[2]|1]- [10]11
8:10

15/03 [Soleado|14:27-41|- 2]- |- |4[56(4|-|-| - |6
14:43

22/03|Soleado| 14:57 [52|-[2|-|-[8[81|-|7]|-|1|5
15:12

24/03 |Soleado| 10:17 [43|-|-|- |- |6{44|4(3]|-| - 12
10:32

28/03 |Soleado| 9:50 (44|-|-|-|-|-41]-|1]-]|-|7
10:05

30/03 [Soleado| 13:35 [33|-|-|- |- [4/50|3(4|- |2 | 8
13:50

01/04 |Soleado| 14:05 [60|- [1|- |- [3/55[3(3]|- 1|7
14:20

04/04 |Soleado| 10:25 [58|-|-|-|-|1|38]2|-|- |1 |6
10:40

05/04 [Nublado| 10:08 [58|- |- |-|-|2[54|- [1|-|1 |5
10:33

Fuente. Elaboracion propia.
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El punto 14 se encuentra en una
interseccion constituida por calle 3 y avenida 2.
Este punto esta sobre una de las rutas utilizadas
para aliviar el transito en el tramo de la ruta
nacional 251 que atraviesa Tres Rios, debido a
gue los vehiculos y ciclistas que vienen desde San
José pueden desviarse en calle 10, luego en
avenida 4 y por ultimo en calle 1 que conecta con
avenida 2, la cual permite volver a incorporarse a
la ruta 251.

Por otra parte, este punto se puede
encontrar a una latitud de 9°54'22.67"N, longitud
de 83°58'58.20"0 y una altura 1342 metros sobre
el nivel del mar, ademas se considera como
altamente transitado por los peatones, ya que
contiguo a la interseccion esté la plaza de deportes
de Tres Rios, 20 metros oeste el “Skate Park” y 25
metros sur el gimnasio de fatbol sala.
Seguidamente se observa una figura que ilustra en
punto mencionado y los datos obtenidos en sitio.

Figura 69. Punto 14 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

Otro de los puntos afectados por la feria
del agricultor durante los conteos es el punto 14,
ya que las personas que llegan a la feria en sus
vehiculos utilizan la avenida 2 como parqueo y
dejan solamente una via para el transito vehicular,
lo que provoca un flujo vehicular moderado y la
disminucién del transito vehicular los sdbados.

En los conteos realizados de lunes a
viernes, se pudo observar un flujo vehicular rapido
con presencia de busetas, carros livianos como
taxis y algunos camiones, ademas los peatones
contabilizados corresponden en su mayoria a
nifos de escuela con edad entre los 5-12 afios, asi
como adultos con edad superior a los 25 afios y
algunos jovenes que se trasladaban al “Skate

Park”. La presencia de ciclistas en este punto era
muy baja (maximo 7 por conteo), sin embargo, se
pudo observar ciclistas realizando deporte; y otros
trabajando. A continuacién, se pueden observar
los datos obtenidos en los conteos.

Tabla 22. Clasificacién vehicular y peatonal del

unto 14.
Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fecha | Clima |Hora |1 |2|3]|4|5|6|A |[B|C|DIE|F
11/03 |Soleado|11:15|22|-|-|-|-|12|119|1|-|-|-|3
11:30

14/03 |Soleado| 1:45 |38|-|-|-|-|2|49(-|2|- (2|10
2:00

17/03 |Soleado|10:58 |23(1|-|-|-|7/56(2|1]|- |- |10
11:13

22/03 [Soleado| 2:40 ([42|-|-[-|-[5[88]4|-|-|- |11
2:55

24/03 [Soleado| 9:58 [21|-|-([-[-[3[38]5]-|-[-|13
10:13

26/03 [Soleado|10:20 [59(-(-|-|-|1[p1|-|-|-|-|4
10:35

29/03 |Soleado| 9:47 |22|1|-|-|-]2|64|5|3|-|-|12
10:02

31/03 |Soleado| 2:30 (30|-|-1|-{-|3/|39|3|3|-|-|8
2:45

02/04 |Nublado| 8:48 (86|-|-|-|-|4|38]|-|2]|-|-]9
9:03

04/04/ |Nublado|10:08 [27]|- |- [4[-|7|50(4|1(-|-|6
10:23

Fuente. Elaboracion propia.

Ubicado 50 metros norte del Kinder
Montessori, 15 metros oeste de la Delegacion
Policial y 50 metros al este de Pizza Quesada, se
encuentra el punto 15. Esta zona es altamente
transitada por estudiantes, debido a su cercania
con centros de educcion, ademas estd en una
insercion constituida por avenida 4 y calle 8, la cual
es utilizada por los conductores para dirigirse
hacia San José por ruta nacional 409.

También, se puede ubicar este punto a
una latitud de 9°54'25.53"N, longitud de
83°59'19.44"0 y una altura 1328 metros sobre el
nivel del mar. Este punto en fundamental para el
estudio de movilidad peatonal, ciclistica y
vehicular, ya que se ubica sobre la avenida 4, la
cual es una ruta alterna que funciona como
descongestionamiento vehicular de la ruta 251. A
continuacion, se muestra una figura con el punto
seleccionado para la medicion.
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Figura 70. Punto 15 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

En este punto se pudo observar un flujo
vehicular rapido con presencia de buses
camiones, vagonetas y vehiculos livianos,
ademas, los peatones que transitaban esta zona
correspondian a personas adultas con edad
superior a los 20-25 afios y algunos nifios con ropa
escolar. También, se pudo contabilizar algunos
ciclistas que estaban realizando deporte; otros
trabajando y algunas personas que se
desplazaban en bicimoto y bicicletas eléctricas. La
siguiente tabla muestra los datos obtenidos
durante las evaluaciones.

Tabla 23. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 15.

Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fecha| Clima |[Hora |1 |2|3]|4|5|6/A |B |C|DI|E| F
15/03 |Soleado(13:11 (49]-|-|-|-|-[53]| 1 |8[1]|2|19
13:26

17/03 [Soleado|11:55 [34(1|-|-|-|3|58| 2 |4|1|3[10
12:10

18/03 [Soleado|10:20 [36(2|-|- |- |4143| 3 [3(3[1]| 7
10:35

22/03/|Soleado|15:20 (40|-|-|-|-1158|6 |2|1|4| 7
15:35

23/03 |Soleado|13:44 [31]|-|-|-|-|1|76]| 2 |6]-|1[11
13:59

25/03 |Nublado| 8:38 [32|-|-|-|-|-|62|5 |4]|-|3[10
8:53

28/03 |Soleado(11:00 |28|-|-|-|-[2|60| 3 |7|-|2| 6
11:15

30/03 [Soleado|14:48 |34|-|-|-|-|3}46| 5 |3|1|4[10
15:03

01/04 [Soleado|12:33 |25|- |-|1|-|2|61| 5 |6|-[1[15
12:48

04/04 (Soleado|11:35|21|-|-|-11|2149|112|3|- (2| 7
11:50

Fuente. Elaboracion propia.

El punto 16 se ubica en una interseccion
formada por calle 4 y avenida 4, a una latitud de
9°54'24.22"N, longitud de 83°59'13.42"0 y una
altura de 1333 metros sobre el nivel del mar. Esta
Zona esta densamente poblada por
establecimientos comerciales, debido a que en su
cercania se puede encontrar el centro de punturas
JJ, localizado a 20 metros, 15 metros al norte esta
la barberia Miguel Duran y 100 metros al sur esta
Fixcar centro de servicio.

Estos establecimientos ocasionan un
aumento del flujo vehicular y peatonal, aspectos
indispensables para el estudio de movilidad
realizado en Tres Rios. La calle 4 posee dos
carriles con direccion de flujo vehicular de norte a
sur, ademas esta via puede ser utilizada por los
conductores cuando se desplazan desde el distrito
hacia la Autopista Florencio del Castillo.
Seguidamente se muestra una figura del punto
seleccionado y los datos de los conteos obtenidos
en sitio.

Figura 71. Punto 16 del estudio de Movilidad.
Fuente. Elaboracion propia.

En esta zona de estudio se pudo observar
un flujo vehicular rapido con presencia de
vehiculos pesados como vagonetas, camiones y
autobuses. Los peatones  contabilizados
correspondian a personas adultas con edad
superior a los 25 afios, asi como algunos
estudiantes y mujeres con niflos menores a 2
afios.

A pesar de ser un punto con poco transito
de ciclistas, se pudo contabilizar algunos que
realizaban actividad deportiva y otros trabajando
como repartidores. La siguiente tabla muestra los
datos obtenidos en sitio durante los conteos.
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Tabla 24. Clasificacion vehicular y peatonal del
unto 16.

Caracteristicas Peatones |Vehiculos
Fecha| Clima | Hora |1 |2|3|4|5/6/|A |B |C|DI|E| F
15/03 |Soleado| 12:53 |47|-|1|-|-[2|60{ 1 |7|4|1| 7
13:08

17/03 |Soleado| 11:35 [36|1(1|-|-[1[59| - |4|- 1|6
11:50

18/03 |Soleado| 10:40 [40|-|-|-|-[4[54| 3 [3|- 2|6
10:55

21/03 |Soleado|10:07-40(-|-|-|-]1[89] 1 |2{-|3|12
10:22

23/03 |Soleado| 14:02 |40|-|-|-|-]-166] 2 |5|- |5|24
14:17

25/03 |Nublado|10:32- (46| |-|-|-[1{47|4 |2|-|2| 6
10:47

28/03 |Soleado|10:25- [24|-|-|-|-(1|64| 1 |4|- |- |12
10:40

30/03 |Soleado| 14:13 41|-|-|-|-11{45(3 |5]- (4|19
14:28

01/04 |Soleado| 13:08 |29|-|-|-|-11166(3 |6]1(2|5
13:23

04/04/|Soleado| 11:18 [33|-|-|1{-[2/59/10{3(1|7|9
11:33

Fuente. Elaboracion propia.

Ubicado a 50 metros sur de la entrada
principal de la Escuela Central de Tres Rios, se
encuentra una interseccion formada por calle
central y avenida 2. Esta zona fue seleccionada
como punto 17 para el estudio de movilidad,
debido a alto transito de peatones que en su
mayoria son estudiantes de escuela con edad
inferior a los 13 afios, ademas su cercania a la
feria del agricultor de Tres Rios, la cual se
desarrolla los sabados en avenida 2 y calle central
0 en los costados oeste y norte de la Escuela
Central. Estas actividades generan que este punto
sea concurrido los 7 dias de la semana.

Otra forma de identificar este punto en la
ciudad de Tres Rios es utlizando sus
coordenadas, ya que se ubica a una latitud de
9°54'22.95"N, longitud de 83°59'7.32"0 y una
altura de 1340 metros sobre el nivel del mar. La
siguiente figura muestra la ubicacion del punto en
el distrito de Tres Rios.

Movilidad.

Figura 72. Punto 17 del estudio de
Fuente. Elaboracion propia.

En esta zona se pudo observar escolares
con edades entre los 5 y 12 afios, ademas de
personas adultas con edad superior a los 20-25
afios. El transito se clasifica en vehiculos livianos
como taxis, automoéviles; y el flujo vehicular era
rpido debido a la poca presencia de vehiculos en
este punto, ademas se observaron pocos ciclistas
en las vias (maximo 4 por conteo). Seguidamente
se presenta una tabla con los datos recolectados.

Tabla 25. Clasificacion vehicular y peatonal del

unto 17.
Caracteristicas Peatones | Vehiculos
Fecha| Clima |Hora |1 (2(3]4|5(6|A [B|C|DIE|F
10/03 |Soleado|11:30 [11|-|-|-|-[2|10[-|-|-[-|1
11:45

11/03 |Soleado|10:55 [16(- |- |-|2[1|13|- |- |- [2| 2
11:10

15/03 [Soleado|12:35 |37|-[-|-|-12|24(1|- |- |- | 4
12:50

21/03 |Soleado|10:25 [59]-|-|-|-|1[35|3|1(- |2| 4
10:40

24/03 |Soleado|10:40 (38]-|-|-|-|4[18]4|3(-|2]|12
10:55

28/03 |Soleado|10:08 30]-|2]|1|-|- [31|2]|-[-|-|4
10:23

30/03 |Soleado|13:54 [38|-|-|-[-[3]25|4(3]- [2|10
14:09

01/04 |Soleado|13:45 [20|-|-|-[-|-130]- [1]-|-| 2
14:00

04/04 |Soleado|10:43 [30|-|-|1|-(1]|15|1|-|-|1]| 2
10:58

Fuente. Elaboracion propia.
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Aplicacion del cuestionario.

Del cuestionario publicado en la pagina de
Facebook de la Municipalidad de La Union, se
obtuvo 826 respuestas, las cuales poseen
informacion fundamental para entender el
problema de movilidad y el grado de satisfaccion
gue tienen los cuidadanos en relacién con la
infraestructura vial.

La primera pregunta corresponde a los
rangos de edad de las personas que completaron
la cuesta. Del total se tiene que, 147 ciudadanos
poseen edad superior a los 50 afios, 17 son
menores de 20 afios y 662 tienen entre los 21 y 50
afios. A continuacién, se muestra los porcentajes
de las edades de los ciudadanos encuestados.

1)-;Edad?
826 respuestas
@ Menor a 20 afies

@ De 21-50 afios.
Mayor a 50 afios.

Figura 73. Distribucion de edades de las personas
que respondieron el cuestionario aplicado en el
afio 2022.

Fuente. Google Forms.

La pregunta 2 tiene la finalidad de
clasificar por género a todas las personas
encuestadas, se obtuvo un total de 406 respuestas
de las mujeres mientras que 420 respuestas
corresponden a los hombres.

Los datos obtenidos en la pregunta 3 son
importantes para el desarrollo de otras actividades
que se realizaran posteriormente, ya que a partir
de esta pregunta se pudo determinar los dias que
los ciudadanos consideran existen mayor
congestionamiento vial. El sdbado fue el dia con
mayor cantidad de votos, ya que obtuvo 333 del
total de personas encuestadas, sin embargo, el
viernes se encuentra en el segundo lugar, debido
a que obtuvo 277 y el tercer lugar fue para el lunes
con 153.

Los dias con menos votos coresponden a
los martes con 23, miércoles con 29, jueves con 8
y el domingo no obtuvo votacién. La siguiente

figura muestra los porcentajes de los votos para
cada dia de la semana.

350
325
300
275
250 i
225
200
175

150
125 B

333

100
75
50
3 23 29 8 3

Lunes Martes Miércoles  Jueves Viernes Sabado Domingo

Figura 74. Cantidad de votos segun los dias que
los ciudadanos observan con mayor
congestionamiento.

Fuente. Google Forms.

La pregunta 4 se realizé con la finalidad de
identificar las horas que mas presentan problema
de congestionamiento. A partir de las respuestas,
se logré determinar que de cuatro a seis de la tarde
corresponde al horario con mas problemas de
congestionamiento, debido a que obtuvo 443
votos, ademas el segundo lugar lo ocupa el horario
de diez de la mafiana a una de la tarde con 164
votos y en tercera posicion esta el horario de seis
a ocho de la mafiana con 124 votos. Las horas que
presentan menor congestionamiento vial segun
las personas encuestados, son:

e De 8-10 de la mafana con 43 votos.
e De 1-4 de la tarde con 52 votos.

4)-¢ De los siguientes horarios, cual representan las horas de mayor
congestionamiento vial en Tres Rios.

826 respuestas

@ De5-8AM
@ Des-10AM
De 10 AM-1 PM
@ De 1-4FM
@ De45FM

& 4

Figura 75. Cantidad de votos segun los horarios
gue los ciudadanos observan con mayor
congestionamiento.

Fuente. Google Forms.

La aplicacion de la pregunta 5 se realiz6
con el objetivo de identificar los problemas
principales en las carreteras, que sufren los
ciudadanos de Tres Rios. Para este caso se
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implement6 una pregunta, en la cual se presentan
algunas opciones y se permiten a los encuestados
escribir otros problemas.

A partir de las repuesta brindadas por los
ciudadanos, se pudo realizar la siguiente tabla, la
cual contiene los problemas establecidos
previamente y los mencionados por los
encuestados, asi como la cantidad de votos para
cada problema.

Tabla 26. Problemaética en distrito central de Tres
Rios.

Problema Votos
Falta o mala ubicacién de 556
pargueos.
Imprudencia e irrespeto de los 353
usuarios.
Falta de seméaforos. 212
Alta velocidad en las vias 94
Ninguno 9
Inadecuada o] falta de 2
sefalizacion.
Mala condicién o falta de aceras 4
Otros.
Carros mal aparcados. 9
Mal estado en las carreteras. 5
Inadecuada ubicacién de paradas 4
de autobuses.
Cambios de direccién en las vias 4
Problema Votos
Falta de oficiales de transito. 6
Calles estrechas o cuellos de 1
botella.
La feria del agricultor. 2
Falta de educacion vial de las 2
carreteras.
Mala planificacion vial. 5

Fuente. Elaboracion propia.

La pregunta 6 esta enfocada en el analisis
del grado de seguridad que sienten los peatones
cuando transitan por las calles o aceras. Con los
datos obtenidos en la encuesta se puede
establecer que la personas se encuentran
regularmente seguras, ya que esta opcion obtuvo
450 votos del total de 826.

Por otra parte, la opcién “pocos”’ se
encuentra en segundo lugar, con una votacion de
241, mientras que “nada” tuvo 82 y “Mucho” fue la

menor votacion con apenas 53. En siguiente figura
se observan los datos obtenidos en la encuesta.

6)-¢,Como peatdn que tan seguro se siente cuando
camina por las calles o aceras de Tres Rios?

Nada. mMucho
10% 6!

Poco.
29%

Regular.
55%

Mucheo . Regular. Poco. Mada.

Figura 76. Cantidad de votos segun el grado de
seguridad que sienten los ciudadanos al caminar
por las calles y aceras.

Fuente. Elaboracion propia, Excel.

Para el desarrollo de un plan de movilidad
es importante entender la perspectiva que tienen
los ciudadanos con respecto al disefio y
condiciones de la infraestructura vial para el
transito libre, seguro e igualitario de las personas.
Razén por la cual, se plantea la siguiente
pregunta, cuyo resultado establece que las
condiciones de la infraestructura no se encuentran
en buen estado, ya que las opciones de “regular”
y “mala” fueron las que obtuvieron mayor cantidad
de votos con 431y 211, ademas, el tercer lugar es
para la opcion “buena” con 168 y pocas personas
se encuentran satisfechas con las condiciones de
las aceras, debido a que la opcién “muy buena”
tuvo solamente 16 votos.

7)-¢ Perspectiva con respecto a la existencia y
condicidn de las aceras?

Muy buena .
Mala. Buena.
2%

26% 20%

Regular.
52%

Muy buena . Buena. Regular. Mala.

Figura 77.Cantidad de votos segun las
condiciones de las aceras que consideran los
ciudadanos.

Fuente. Elaboracion propia, Excel.
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Seguidamente se realiza una pregunta
gue permite determinar el grado de accesibilidad
gue poseen la infraestructura vial para las
personas con discapacidad. Con la informacién
obtenida, se pudo determinar que en este tema el
area de estudio presenta problemas, ya que mas
del 50 por ciento de las personas encuestadas
escogieron las opciones “regular” y “mala”,
ademas, las alternativas “muy buena” y “buena”
fueron las de menor votacion con 12y 97, tal como
se observa en la siguiente figura.

8)-¢,Cual es su perspectiva de la infraestructura vial con
respecto a la accesibilidad de personas con discapacidad?
400 360 357
3250
300
250
200
150
100
50 12

0 —

97

Muy buena . Buena. Regular. Mala.
Figura 78. Cantidad de votos segun la perspectiva
gue tienen los ciudadanos sobre la accesibilidad
en la infraestructura vial.

Fuente. Elaboracion propia, Excel.

Por otra parte, los ciudadanos no se
encuentran conformes con la cantidad y ubicacién
de los parqueos, ya que de acuerdo con lo
mencionado por los habitantes de Tres Rios, los
parqueos reducen el espacio libre por el cual
pueden fransitar los vehiculos. Ademas
encuentran ubicados en zonas de alto flujo
vehicular provoca que las calles tengan problemas
de congestionamiento y aumenten los tiempos de
los viajes. Para conocer la satisfaccion de los
ciudadanos en este tema, se plante6 la siguiente
figura.

9)-; Que tan satisfecho se encuentra con respecto a la cantidad y
ubicacion de las zonas de parqueo en Tres Rios?

m Mucho. ®Regular. Paco. Nada.

Figura 79. Cantidad de votos segun el grado de
satisfaccion que presentan los ciudadanos con
respecto a la cantidad y ubicacién de los parqueos.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

La pregunta 10 se realiz6 con el propésito
de evaluar el grado de satisfaccion de los
ciudadanos con respecto al estado fisico de la
sefiales de transito y las carreteras,
fundamentales; para la seguridad y
funcionamiento éptimo en todas las ciudades del
mundo.

La mayor parte de la personas
encuestadas establecen que las condiciones de la
carreteras y sefiales de transito no son las mas
adecuadas, ya que 430 ciudadanos del total de
encuestados, mencionan que se encuentran
regulamente satisfechos, mientras que 218 estan
poco satisfechos con la infraestructura. La
alternativa que describe a los usuarios como
insatisfechos fue la que obtuvo menor puntaje con
solamente 86 votos, mientas que 92 personas se
encuentran completamente a gusto con las
condiciones que presentan las calles vy
sefialamiento vial.

10)-¢ Grado de satisfaccion con respecto a la
sefializacion y estado de las calles de Tres Rios?
Nada. Mucho.
11% 11%

o /
26%

Regular.
52%

Mucho. Regular. Poco. Nada.

Figura 80 Cantidad de votos segun el grado de
satisfaccion que presentan los ciudadanos con
respecto a la sefalizacion y estado de las calles.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

Como parte del estudio del grado de
satisfaccion que poseen los habitantes y las
condiciones de la infraestructura vial para
vehiculos y peatones, se plante6 realizar una serie
de preguntas que permitan recolectar informacion
importante en relacion con los ciclista.

La pregunta 11 tiene como finalidad la
evalucion del grado de seguridad que sienten los
ciclistas cuando transitan por las calles. De
acuerdo con los datos obtenidos, se logra
identificar que mas de la mitad (449) de personas
encuestadas no utilizan la bicicleta, mientras que
los restantes 377 ciudadanos encuestados, si
utilizan la bicicleta y se distribuyen de la siguiente
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forma segun el grado de segurida que sienten al
transitar por las calles de Tres Rios .
Mucho: 16 personas.
Regular: 86 personas.
Poco: 123 personas.

e Nada: 152 personas.
En la siguiente figura, se puede observar los
porcentajes de votos obtenidos para cada
alternativa.

11)-¢ Como Ciclista que tan seguro se siente cuando
transita por las calles de Tres Rios?
Mucho.  Regular.
2% 11%

No soy ciclista.
54%

u Mucho. Regular. Poco. Nada. No soy ciclista.

Figura 81. Porcentaje de votos segun el grado de
seguridad que sienten los 377 ciudadanos al
transitar en bicicleta por las calles.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

Por otra parte, las personas consideran
gue las calles de Tres Rios no son adecuadas para
la implementacién de una ciclovia, ya que
mencionan que las vias son angostas en algunos
tramos y los vehiculos mal aparcados reducen el
paso libre en otras secciones.

Este pensamiento esta respaldado por los
datos obtenidos en la encuesta, ya que 680
personas establecieron que las calles no poseen
espacio suficiente para la incorporacién de una
ciclovia, 77 mencionaron que si posee espacio
suficiente y 69 se mostraron indecisas 0 no poseen
conocimiento del tema.

12)-¢ Considera que las vias en Tres rios tienen espacio
suficiente para una ciclovia?

Tal vez.
9\’5*

No.
82%

mSl wNo. i Talvez
Figura 82.Pregunta 12.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

A pesar de que la mayor parte de cuidanos
mencionaron que las calles no poseen espacio
suficiente para la incorporacion de una ciclovia se
establece que, si es necesario la creacion de este
tipo de infraestructura vial, debido a que el area de
estudio no cuenta con ningun tipo de sefializacién
que informe a los conductores la presencia de
ciclistas; y regule las velocidades para garantizar
la seguridad de todos los ciudadanos.

13)-¢,Cree que es necesario la incorporacién de una
ciclovia en Tres Rios?

Tal vez.
20%

Si. mNo. mTalvez

Figura 83. Distribucién del porcentaje de votos
segun la necesidad que consideran los
ciudadanos de la construccion de una
infraestructura ciclista.

Fuente. Elaboracion propia, Excel.

Finalmente se plantea la pregunta que se
observa en la siguiente figura. El objetivo fue
identificar el tipo de ciclovia que los ciudadanos
consideran adecuada para la incorporacion en la
infraestructura vial.

14)-;Cual de las siguientes ciclovias considera que es adecuada para Tres Rios? . [Responda la
pregunta solamente si esta de acuerdo con la implementacion de la ciclovia).

Ciclovia segregada.

Figura 84. Tipos de infraestructura vial que se
pueden implementar en la zona de estudio.
Fuente. Google Forms.
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Los resultados obtenidos fueron los
siguientes:

¢ Ciclovia segregada con 425 votos.

e Ciclovia demarcada con 156 votos.

e Carril compartido con 66 votos.

De acuerdo con el criterio de los ciudadanos,
la ciclovia segregada es una alternativa para
solucionar la inseguridad que sufren los ciclistas
mientras transitan en las calles, asi como el
problema de movilidad que sufre el distrito.

Eleccion de una ruta para la
elaboracion de una
infraestructura ciclista.

La eleccion de la ruta para la implementacion de
una ciclovia se reliza a partir de un estudio que
permita identificar la via mas adecuada para su
construccion en la cual, se pueda incorporar la
infraestructura vial necesaria para que los ciclistas
puedan transitar de manera segura y confortable,
para que mMAas personas se animen a viajar en
bicicleta y disminuya la cantidad de vehiculos en
la ciudad.

A partir de los principios mencionados
anteriormente, se realizan las siguientes
actividades que permitirdn caracterizar el area de
estudio, y seleccionar la ruta Optima para la
implementacion de la ciclovia.

Aforos de ciclistas.

El aforo de ciclistas permite identificar aquellas
zonas que habitualmente utilizan los ciudadanos
para translarse en bicicleta, asi como las rutas
prioritarias que se deben estudiar. Los datos
obtenidos en los conteos mencionados
anteriormente, permitieron establecer la cantidad
de ciclistas que transitan por los puntos que fueron
evaluados.

Durante las mediciones se pudo observar
un mayor transito de cilistas sobre la ruta nacional
251 y la avenida 1, ademas los sébados se
contabilizé hasta 45 ciclistas en el punto 10, lo cual
establece este dia con la mayor cantidad de
ciclistas en ruta. La siguiente tabla presenta los
datos obtenidos durante los conteos.

Tabla 27. Cantidad de ciclistas en las carreteras.

Punto Sumatoria de | Promedio de
ciclista ciclistas por
observaos conteo de 15
en todas los minutos.
conteos. (unidades)
(unidades)
1 38 3.8
2 14 1.4
3 17 1.7
4 85 8.5
5 104 10.4
6 84 8.4
7 151 15.1
8 108 10.8
9 124 12.4
10 148 14.8
11 30 3
12 27 2.7
13 37 3.7
14 36 3.6
15 18 1.8
16 14 1.4
17 14 1.4

Fuente. Elaboracion propia.

Por otra parte la feria del agricultor
realizada todos los sabados en un sector de la
avenida 2, afect6 directamente los conteos
realizados en los puntos 12 y 13, debido a que el
area donde se ubicaban los puntos, era ocupada
por las misma personas que vendian los productos
en la feria, lo cual impedia el paso de ciclistas.

A partir de la cantidad de ciclistas por
punto, se pudo realizar una clasificacion que
permite determinar las calles y avenidas con un
transito alto, medio o bajo de ciclistas. Esta
informacion se puede observar en la siguiente
figura.

R.N.221
R.N.202

Figura 85. Cantidad promedio de ciclistas por
conteo de 15 minutos en cada punto.
Fuente. Elaboracion propia, Autocad.
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El color rojo representa los puntos que
poseen mayor transito de ciclistas con un
promedio superior a 8 por conteo, el amarillo
representa los puntos con una cantidad de ciclistas
mayor a 3 pero menor o igual a 8 y el verde
establece los puntos con menor cantidad de
ciclistas, ya que transitan 3 o menos ciclistas en 15
minutos.

Trazado preliminar de la red de
infraestructura ciclista .

La eleccion de la ruta preliminar para la
incorporacion de la ciclovia fue establecida por el
director de infraestructura y servicios de la
Municipalidad de La Unién, el Ingeniero Marlon
Pereira Pérez. Esta ruta se puede observar en la
siguiente figura.

F———E Tramo 1

Tramo 2
Tramo 3

Tramo 4

Tramo 5
c
- [

Figura 86. Ruta preliminar de la ciclovia.
Fuente. Elaboracion propia, Autocad.

®
L
[
/
/
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La finalidad de la incorporacion de esta
ruta ciclista se basa en garantizarle a los usuarios
mayor seguridad y comodidad en las calles, ya que
permite a los ciclistas transitar por vias cantonales
con menor cantidad de vehiculos en comparacion
Fuente. Elaboracion propia.

con las rutas secundarias 202, 221y 251, ademas
permite la interconexién de servicios de transporte
publico, ya que une el parque central de Tres Rios
con la parada del Tren, lo cual es fundamental
para incentivar a los ciudadanos a la utilizacién del
Tren eléctrico que se construird a partir del
proyecto MUEVE.

Oportunidad de nuevos enlaces y
topografia de los tramos.

La ruta preliminar para la incorporacion de la
infraestructura ciclista genera nuevos enlaces, lo
cual crea que los ciclistas puedan transitar hacia
distintos lugares cercanos al area estudiada.

Como se muestra en la figura 86, el tramo
1 esta conformado por los puntos D, E, Fy G. Esta
seccién de la ciclovia permite a los usuarios poder
conectarse con las rutas nacionales 202y 221, las
cuales comunican a Tres Rios con Dulce Nombre
de La Unioén y Concepciéon. También, este tramo
es importante, debido a que pasa cerca de la
parada del tren, lo cual facilita el traslado de los
ciclitas hacia esa zona para que aborden este tipo
de trdnsporte publico, ademas el punto G, se une
con la avenida 1, la cual es una de las vias
principales de Tres Rios, ya que los ciudadanos
pueden retomar la ruta nacional 251 y viajar hacia
la capital.

Cerca de este tramo se encuentra el Barrio
Rivera del Rio, asi como establecimienos publicos
o privados como el Banco Nacional, Banco de
Costa Rica, Piscina municipal; y el Centro
Comercial Barcelona. La siguiente figura muestra
la ubicacion del tramo 1 de la ruta preliminar.
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Figura 87. Tramo 1 de la ciclovia.
Fuente. Google Earth Pro.

El estudio de la topografia se realizd por Tabla 28. Datos topogréficos del tramo 1.
medio de la herramienta Google Earth Pro. Para el Seccién API APF L Pendiente
tramo 1 se pudo determinar puntos con alturas (m.s.m) | (m.s.m) | (m) (%)
entre los 1340-1359 metros sobre el nivel del mar, 1.1 1354 1354 | 93,3 0%
asi como pendientes variables a lo largo de las 1.2 1354 1352 | 96,7 204
secciones que componen cada tramo, se obtiene 13 1352 1359 39 8%
como resultado una topografia irregular. 14 1359 1359 99 0%

En la figura anterior se puede observar el 15 1359 1349 75 13%
perfil de elevacidon, el cual muestra las 16 1349 1353 92 2%
irregularidades y los constantes cambios de .
pendiente que presenta el tramo de ciclovia, 1.7 1353 1341 98 12%
ademds, en la siguiente tabla se encuentran los 18 1341 1340 94 1%

datos obtenidos durante el estudio. API: Altura del punto inicial. L: Longitud
APF: Altura del punto final.

m.s.m: Metros sobre el nivel del mar.
Fuente. Elaboracion propia.

El tramo 2 est& constituido por los puntos
A, By D. Esta seccién permite conectar la ciclovia
con zonas de alto transito de peatones y ciclistas,
ya que pasa cerca del Parque central, Escuela
central de Tres Rios y la Parroquia Catélica
Nuestra Sefiora del Pilar, las cuales son centros
de reunién de personas, por lo tanto, la ciclovia
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puede ser una alternativa, para que viajen hacia
estos lugares.

Su ubicacién permite que los ciudanos
puedan desplazarse de manera segura hacia la
feria del agricultor, la cual se realiza todos los

= -

Figura 88. Tramo 2 de la ciclovia.
Fuente. Google Earth Pro.

En relacion con su topografia, se logré
determinar que la elevacion de los puntos que
componen las secciones no supera en mas de 5
metros, lo cual genera pendientes regulares que
no varian del 2 por ciento entre sus secciones. De
esta manera se establece que esta zona posee
una topografia regular.

Para respaldar lo mencionado
anteriormente, se presenta la siguiente tabla con
los datos obtenidos.

Tabla 29. Datos topograficos del tramo 2.

Seccibén API APF L Pendiente
(m.s.m) | (m.s.m) | (m) (%)
2.1 1339 1342 | 87,7 3%
2.2 1342 1347 1993 5%
23 1347 1351 93 4%
24 1351 1354 95 3%
API: Altura del punto inicial. L: Longitud

APF: Altura del punto final.
m.s.m: Metros sobre el nivel del mar.
Fuente. Elaboracion propia.

sdbados en Avenida 2. A continuaciéon se
presenta una figura que permite identificar la
ubicacion del tramo 2.

It 0jol 181" km

Por otra parte, el tramo 3 se encuentra
cercano al Barrio el INVU y Urbanizacion
Veracruz, ademas funciona como una ruta alterna
para que los ciclistas no transiten por la ruta
nacional 251 sino que se desvien y viajen por una
via cantonal con menor cantidad de vehiculos en
carretera. También este tramo es importante para
el deporte en Tres Rios, ya que cerca de la
cicloruta se encuentra el Skate Park y la Plaza de
deportes Chizeta Rojas.

Los sdbados esta seccion es altamente
transitada por peatones, debido a que se
desplazan hacia la feria del agricultor a realizar sus
compras. La siguiente figura presenta el tramo 3y
su perfil de elevacion.
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Figura 89. Tramo 3 de la ciclovia.
Fuente. Google Earth Pro.

La topografia en este tramo se identifica
como regular plana, ya que las alturas para las
primeras tres secciones no varian en mas de 1
metro, lo cual genera pendientes iguales o
inferiores a 1 por ciento, mientras que la seccién 4
tiene una pendiente del 3 por ciento, sin embargo,
no afecta en el transito de los ciclistas, ya que
solamente deberan subir 30 centimetros por cada
10 metros de ruta. A continuacién, se muestran los
datos obtenidos.

Tabla 30. Datos topogréficos del tramo 3.

Seccién API APF L | Pendiente
(m.s.m) | (m.s.m) | (m) (%)
3,1 1342 1341 | 101 1%
3,2 1341 1341 86 0%
3,3 1341 1341 51 0%
3,4 1341 1349 | 238 3%
API: Altura del punto inicial. L: Longitud

APF: Altura del punto final.
m.s.m: Metros sobre el nivel del mar.
Fuente. Elaboracion propia.
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El tramo 4 se encuentra ubicado en una
zona residencial segun el estudio de uso de suelo
realizado anteriormente, lo cual produce que en
este tramo se generen interconexiones con
Urbanizacion la Torre, ademéas en el punto J se
crea una interseccion, la cual permite a los
ciudadanos el transito hacia la Carretera
Interamericana Sur desde Tres Rios.

También, facilta la llegada a centros
publicos como la Escuela Central de Tres Rios,
Correos de Costa Rica, Delegacion Policial y el
Area Rectora de Salud. El tramo evaluado y las
instituciones mencionadas anteriormente se
pueden observar en la siguiente figura.

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago. 60



) m 50 m

Figura 90. Tramo 4 de la ciclovia.
Fuente. Google Earth Pro.

Como se muestra en el perfil de elevacion
de la figura anterior, la altura de sus puntos se
encuentra entre los 1326-1339 metros sobre el
nivel del mar, lo cual genera pendientes suaves
iguales o inferiores al 3 por ciento en la mayoria de
las secciones que componen el tramo, sin
embargo, en la seccion 4.4 se presenta una
pendiente del 6 por ciento que genera
inconvenientes para el transito de ciclistas, ya que
aumenta 60 centimetros verticales por cada 10
metros horizontales. De esta manera se determina
gue la topografia en este tramo es regular. La
siguiente tabla muestra los datos obtenidos.

Tabla 31. Datos topogréficos del tramo 4.
Seccién API APF L | Pendiente
(m.s.m) | (m.s.m) | (m) (%)
4,1 1326 1329 95 3%
4,2 1329 1331 89 2%
4,3 1331 1333 97 2%
4,4 1333 1339 94 6%
4,5 1339 1339 95 0%
API: Altura del punto inicial. L: Longitud

APF: Altura del punto final.
m.s.m: Metros sobre el nivel del mar.
Fuente. Elaboracion propia.
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El quinto y ultimo tramo esta conformado
por los puntos |, Hy G, tal como se puede observar
en la figura 90, ademéas este tramo permite la
llegada a establecimientos comerciales como el
supermercado MAS X MENOS vy el Restaurante
Rincon del Pueblo. También, a partir de esta
seccion de la ciclovia los ciudadanos pueden
transitar de manera segura hacia el cementerio,
INCIENSA y Urbanizacién la Carpintera o bien
dirigirse hacia la ruta nacional 409. La siguiente
figura contiene la ubicacion del tramo 5.
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Figura 91. Tramo 5 de la ciclovia.
Fuente. Google Earth Pro.

Este tramo se encuentra en pendiente
donde su punto mas bajo esta a 1326 metros
sobre el nivel del mar, mientras que su punto mas
elevado corresponde a 1340 metros sobre el nivel
del mar, sin embargo su topografia se establece
como regular, ya que, las secciones presentan
pendientes suaves que no cambian en mas del 3
porciento. Tal como se muestra en la siguiente
tabla.

Tabla 32. Datos topograficos del tramo 4.

Seccié API APF L | Pendient
n (ms.m | (m.s.m | (m e
) ) ) (%)
51 1326 1329 96 3%
52 1329 1335 93 6%
53 1335 1340 97 5%
API: Altura del punto inicial. L: Longitud

APF: Altura del punto final.
m.s.m: Metros sobre el nivel del mar.
Fuente. Elaboracion propia.

9954129 86N .83959'15.82" Ok elevacion 11336'm:  alt. 0jo 1.78'km

Inclinacion max

) m 250 286 m

La avenida 1 es otra ruta que se puede
utilizar con alternativa para la implementacion del
tramo 1 de la ciclovia, ya que su ubicacion facilita
la llegada a establecimientos comerciales como el
supermercado Megasuper, ciclo Tres Rios y
restaurantes, de la misma manera que a entidades
del gobierno como la Municipalidad de La Unién,
Fiscalia de La Unién y entidades creticias como el
Banco Nacional, Costa Rica e Instacredit. Por ser
una ruta de travesia permite la creacion de nuevos
enlaces entre Tres Rios y San Joseé, asi como
Dulce Nombre de La Union y Concepccion , debido
a su coneccion directa con las rutas nacionales
221y 202.
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Figura 92. Avenida 1.
Fuente. Google Earth Pro.

Esta zona presenta una topografia regular,
ya que la maxima diferencia de elevasion es de
solamente 11 metros, lo cual genera una
pendiente que deciende gradualmente a partir de
las pequefias pendientes que componen las
secciones del tramo y que no superan el 5
porciento.Tal como se observa en la siguiente
tabla.

Tabla 33. Datos topograficos de la avenida 1.

Seccién API APF L | Pendiente
(m.s.m) | (m.s.m) | (m) (%)
1,1 1353 1350 80 4%
1,2 1350 1345 97 5%
1,3 1345 1342 93 3%
1.4 1342 1341 93 1%
1.5 1341 1340 94 1%

API: Altura del punto inicial.
APF: Altura del punto final.
m.s.m: Metros sobre el nivel del mar.
Fuente. Elaboracion propia.

L: Longitud

%, -17.4% Inclinacién prom.: 1.9%. -3.5%

Andlisis de acidentabilidad.

El andlisis de las zonas que presentan mayores
problemas de accidentes es fundamental, ya que
permite identificar el grado de riesgo del area
estudiada y considerar los lugares con mayor
incidencia en el disefio de la ciclovia. ElI Consejo
de Seguridad Vial (COSEVI) tiene a disposicion un
mapa de accidentes con victimas para el periodo
de 2013-2017, el cual fue utilizado para identificar
las zonas afectadas por esta problemética.
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Figura 93. Mapa de accidentes con victimas en
Costa Rica.
Fuente. Consejo de seguridad vial.
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Basado en la informacion obtenida de
COSEVI para Tres Rios, los accidentes de transito
son causados por atropello a persona, colisién con
motocicleta y colisién entre vehiculos, ademas se
reportaron heridos leves.

Por otra parte, la figura anterior presenta
la mayor cantidad de accidentes en la ruta
nacional 251 y la avenida 1, las cuales se
establecieron anteriormente como las vias mas
transitadas por los ciclistas, mientras que calle 2,
avenida 1y central requieren de medidas de trafico
calmado especialmente en las intersecciones. Las
demas calles y avenidas que pertenecen a la ruta
preliminar de la ciclovia no presentan puntos de
conflicto de accidentes de transito segun la figura
anterior.

Esquema de velocidades.

Como se ha mencionado anteriormente, el distrito
central de Tres Rios se encuentra conformado por
las rutas nacionales secundarias 202, 221 y 251,
asi calle 8 considerada como ruta tercearia que se
encarga de interconectar cabeceras de cantones
pequefios y distritos grandes, ademas de rutas de
travesia las cuales unen dos tramos de carretera
nacional y la red vial cantonal cuyo mantenimiento
es responsabilidad de la municipalidad y no forma
parte de la Red Vial Nacional . A continuacion se
muestra una tabla con todas la rutas que
componen el area de estudio y la velocidad
maxima permitida.

Tabla 34. Tipos de vias en Tres Rios.

Clasificasion | Clasificacion Velocidad
en Tres Rios. por ruta. maxima
(km/h)

Avenida 4 Cantonal 40
Avenida 3 Cantonal 40
Avenida 2 Cantonal 40
Avenida 1 Travesia 40
R.N.251 Secundaria 40
R.N.221 Secundaria 40
R.N.202 Secundaria 40
Calle central Cantonal 40
Calle 1 Cantonal 40
Calle 2 Cantonal 40
Calle 4 Cantonal 40
Calle 6 Travesia 40
Calle 8 Terciaria 40

Fuente. Elaboracion propia.

Para identificar facilmente los tipos de
rutas a nivel nacional, el Ministerio de Obras
Plblicas y Transportes tiene a disposicién un
mapa con la red vial nacional, en el cual se pueden
observar las rutas secundarias de color verde, las
terciarias anaranjadas; y las de travesia negras.
En siguiente figura se muestra la clasificacion
mencionada anteriormente para el area de
estudio.

Tabla 35.Clasificacion de rutas segln el MOPT.

|
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Funcionalidad de la vias.

Para analizar la funcionalidad de las vias, un
aspecto fundamental es el estudio del sentido de
circulacién, ya que a partir de este se puede
identificar las rutas que permiten la entrada y
salida de vehiculos, asi como el sentido de las
rutas por la cuales se pretende incorporar la
ciclovia.

Al realizar el andlisis en el area de estudio
se logré identificar que las calles 8, 4, central y
R.N.202 poseen dos carriles con direccion
vehicular de Norte-Sur, mientras que las calles 6,
2y R.N.221 estan constituidas por dos carriles con
sentido de circulacion de sur-norte, ademas los
tramos que componen calle 1 poseen distintos
sentidos, ya que, de los tramos consituidos por los
puntos 6-12 y 23-32, la calle posee dos carriles
con sentido sur-norte y los puntos 32-37 estan
unidos por dos carriles con sentido de circulacion
contrarios.

Por otra parte, las avenidas 3 y 4 poseen
dos carriles con sentido de circulacién de oeste-
este, asi mismo, las avenidas 1 y 2 estan
constituidas por dos carriles con direccién de flujo
vehicular de este-oeste. La R.N. 221 esta
conformada por dos carriles con distintos sentidos
de circulacién, ya que en el puntos 18-23, los
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vehiculos pueden transitar de oeste- este en
ambos carriles, mientras que en los puntos 23-17
existe un carril por sentido de circulacion. La
siguiente figura permite detallar los sentidos de
circulacién en la calles y los virajes que tienen
permitido los vehiculos en las intersecciones.

Figura 94. Sentidos de circulacion.
Fuente. Elaboracion propia, AUTOCAD.

Con respecto a las zonas permitidas y
prohibidas para el estacionamiento vehicular, se
realiz6 un estudio en el cual se pudo identificar que
la mayor parte de calles, avenidas e intersecciones
se encuentran identificadas con el sefialamiento
horizontal y vertical correspondiente. Sin embargo,
algunos tramos de carretera cercanos a la plaza

de deportes Chizeta Rojas y Almacén Municipal,
no cuentan con ningun tipo de identificacion
vertical u horizontal. A continuacién, se muestra
una figura que permite identificar las zonas
mencionadas anteriormente.

Zona prohibida
para estacionar.

FALEY
estacionamiento.

Figura 95. Zonas de parqueo.
Fuente. Elaboracion propia, AUTOCAD.

Por otra parte, a pesar de que las zonas
de pargueo se encuentran bien identificadas.
Durante el estudio realizado se pude identificar
que uno de los principales problemas del area de
estudio se debe a los vehiculos parqueados en
zona amarilla, los cuales dificultan el transito
vehicular y crean zonas de congestionamiento
durante todo el dia.

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago. 65



Figura 96. Estacionamiento restringido.
Fuente. Elaboracion propia.

Se pudo observar siete paradas de
autobuses de las cuales dos se encuentra sobre
avenida 1, tres en la Ruta Nacional 251, una sobre
calle 2 y una en calle 6. Sin embargo, cinco de
estas paradas no poseen una isla o un carril
exclusivo, lo que provoca que los autobuses deban
detenerse sobre los carriles por donde transitan
los demés vehiculos y se generen presas y
congestionamiento vehicular.

Figura 97. Parada de autobus sobre carril.
Fuente. Elaboracion propia.

Las dos zonas de carga y descarga
observadas se encuentran sobre la ruta nacional
251, la cual es la via principal para la entrada y
salida de vehiculos, ciclistas y peatones en Tres

Rios, razon por la cual debe prestarse atencion, ya
que la parada de camiones provoca el cierre total
de un carril, y genera un aumento en los tiempos
de traslado debido a que los vehiculos solamente
tienen un carril para transitar, tal como se puede
observar en la siguiente figura.

Figura 98.Camion estacionado sobre la calzada.
Fuente. Elaboracion propia.

Las paradas de taxi son parte del
sefialamiento en el &rea de estudio. Se observaron
tres zonas las cuales se encuentra en calle 4 y los
costados norte y sur del parque central de Tres
Rios sobre la ruta nacional 251 y avenida 2. La
siguiente figura permite identificar facilmente las
zonas mencionadas anteriormente.

Figura 99. Paradas y zona de carga de descarga.
Fuente. Elaboracion propia, AUTOCAD.

Otra de las actividades realizadas fue el
levantamiento geométrico de las vias, el cual
permiti6 obtener datos importantes como los
anchos de calzada y derechos de vias
establecidos para las calles, avenidas y rutas
nacionales, los cuales serviran como insumos para
determinar si la ruta preliminar de la ciclovia es
apta para su construccion. Es importante
mencionar que estos datos fueron obtenidos a
partir del mapa de vialidad brindado por la
municipalidad de La Union, los cuales se
presentan a continuacion.
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Tabla 36. Levantamiento geométrico.

Tipo de Via Ancho Derecho de
promedio de Via (m).
calzada (m)
Calle 7.09 17
Central
Calle 1 6.36 17
Calle 2 7.45 17
Calle 4 6.99 17
Calle 6 7.61 24
Calle 8 6.34 14
Avenida 1 6.44 17
Avenida 2 6.67 17
Avenida 3 7.32 14
Avenida 4 6.48 17
R.N.251 6.39 24
R.N.221 6.91 24
R.N.202 7.23 24

Fuente. Elaboracion propia.

De acuerdo con el mapa de vialidad, en
las rutas locales no se pudo observar el derecho
de via , por lo tanto se toman los valores
establecidos en el Reglamento de Espacios
publicos, vialidad y transporte, el cual menciona
gue para vias locales secundarias tendran como
minimo catorce metros y en zonas industriales
diecisiete metros como minimo.

Evalucion de las aceras.

Con la finalidad de poder determinar las
condiciones fisicas de las aceras, se planteé
analizar aquellas que se encuentran limitadas por
la ruta donde se plantea incorporar la ciclo via. A
partir de este estudio se pudo determinar que la
infraestructura peatonal es deficiente e impide el
transito seguro, igualitario y libre, debido a que su
disefio no cuenta con los parametros establecidos
en la Ley 7600, lo cual dificulta el paso de silla de
ruedas o personas con discapacidad, asi como de
los demas ciudadanos que todos los dias deben
salir hacia los trabajos y centros educativos, ante
el peligro de sufrir una lesién producto de las
aceras en mal estado. A continuacién, se muestra
una figura que permite entender la ubicacion y las
secciones de aceras evaluadas.

Aceras en las avenidas

Aceras enla calles.
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Figura 100. Aceras evaluadas.
Fuente. Google Maps, Autocad.

Como parte de este andlisis, se realizd
una clasificacién de las aceras, con el objetivo de
identificar establecimientos cercanos, los cuales
permitan entender los motivos de los ciudadanos
para transitar por cada seccion de acera. A
continuacion, se muestra el mapa donde se
observa la clasificacion.
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Figura 101. Clasificacién de las aceras.
Fuente. Google Maps,

Zona residelcial
Zona comercial.
Entidad financiera.
Parada de autobus.

Entidad publica

Autocad.

Durante las visitas se pudo observar las
irregularidades que poseen las aceras, ya que se
encontré una seccion cuyo ancho variaba a lo
largo de la acera, se puede mencionar la acera
que se ubica entre los puntos 36-35 a la derecha.
Al realizar tres mediciones en distintos sitios se
pudo determinar anchos de 2, 1.55y 1.13 metros,
ademds, las obstrucciones como postes de
alumbra eléctrico, sefales de transito, hidrantes y
basureros reducen el ancho util en algunas aceras
a menos de 1.20 metros lo que provoca dificultad
para transitar en ambos sentidos de Ia
infraestructura.
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Figura 102. Obstrucciones en las aceras.
Fuente. Elaboracion propia.

Por otra parte, la accesibilidad es limitada
debido a que la mayor parte de las aceras no
posee rampas y las existentes se encuentran
deterioradas con pérdida de secciones de
concreto y falta de barandas, ademas, sus
dimensiones no cumplen con las establecidas en
la Ley 7600, ya que esta menciona un ancho
minimo libre de 1.20 metros para acera, materiales
antiderrapantes, rampas de 1.20 metros de ancho
y pendiente inferior a 10 por ciento.

Las pendientes de las aceras analizadas
eran variables, ya que longitudinalmente se
pudieron encontrar pendientes mayores a 5 por
ciento y otras de 3-5 por ciento, al igual que las
transversales. En el caso de las pendientes, la Ley
7600 establece que la transversal debe estar entre
3-2 por ciento, mientras que la longitudinal puede
ser igual a la pendiente de la calzada.

Figura 103.Condicién de las rampas.
Fuente. Elaboracion propia.

Las tapas y rejillas existentes en las
aceras se encuentran en buenas condiciones, ya
que las de tipo maya poseen aberturas inferiores
a 5 centimetros, mientras que las demas son de
acero y no se observd corrosion ni deterioros de
otro tipo, ademas la mayor parte de las aceras no
presentan escalonamiento, sin embargo, la
seccién que se encuentra a la derecha entre los
puntos 33 y 28, posee un problema grave de
escalonamiento, debido a que supera los 5
centimetros a causa de las gradas realizadas por
los vecinos.

/

SRR S =) R

Figura 104. Tapas, rejillas y escalonamiento.
Fuente. Elaboracion propia.

El mayor problema encontrado en las
aceras de concreto corresponde a grietas,
desnudamiento y huecos, ya que la mayor parte
de las aceras evaluadas presentaron aberturas de
2.5 centimetros, ademas los huecos observados
llegaron a tener un ancho mayor a 30 centimetros
y una profundidad mayor a los 3 centimetros,
mientras que el desnudamiento era severo, ya que
habia evidencia de agregado suelto sobre la
acera.
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Figura 105. Desnudamiento, huecos y grietas.
Fuente. Elaboracion propia.

Las aceras realizadas con adoquines de
concreto se encontraron en buen estado y sin
problemas graves que limitaran el transito libre de
los ciudadanos, sin embargo, se pudo observar en
algunos tramos la falta de por menos un adoquin,
depresiones de 0.5-1.5 centimetros, pérdida de
arena con una profundidad inferior a 1 centimetro,
no se observaron problemas relacionados con
bacheo y confinamiento.

Figura 106. Depresiones y pérdida de édvoduin.
Fuente. Elaboracion propia.

A partir de la informacion obtenida durante
las visitas a la zona de estudio, se realizaron las
siguientes tablas, las cuales contienen las
caracteristicas de las secciones de acera que se
encuentran sobre las calles y avenidas, asi como
la evaluacién funcional, estructural y de factor
actividad que ayudara a obtener el indice de
Condicién de Acera (ICA).

Es importante mencionar que el andlisis se
realizo de sur a norte en el caso de las aceras que
estan en las calles y de oeste a este para las
aceras que se encuentran en las avenidas. Esta
clasificacion permitird identificar si la seccién
analizada se encuentra a la izquierda o derecha.
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Tabla 37. Caracteristicas de aceras de concreto en las calles.

Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA Condicién
(m) (m) (m) tactil Acera
(m)

P1-P7 83.1 1.75 - 1.92 2.35 7 82.05 Buena
izquierda

P1-P7 83.0 1.96 - 1.92 3.43 20 55.01 Regular
derecha

P7-P18 82.6 2.16 - 1.75 2.96 7 82.57 Buena
izquierda

P7-P18 81.1 1.47 - 1.75 2.91 11 75.66 Regular
derecha
P18-P27 | 82.3 1.03 - 1.92 2.87 11 73.37 Regular
izquierda
P18-P27 | 83.7 1.97 - 1.92 3.46 10 74.16 Regular
derecha

P2-P8 82.3 1.43 - 1.92 2.44 10 76.11 Regular
izquierda

P2-P8 86.0 1.54 - 1.92 3.46 13 68.40 Regular
derecha

P8-P19 85.6 1.36 - 1.92 2.84 9 77.27 Regular
izquierda

P8-P19 84.6 1.74 - 1.92 2.45 9 78.02 Regular
derecha
P19-P28 | 84.5 1.63 - 1.92 3.39 7 80.05 Buena
Izquierda
P19-P28 | 84.0 1.46 - 1.92 2.84 7 81.11 Buena
derecha
P28-P33 | 87.6 1.77 - 1.92 3.31 17 61.00 Regular
izquierda
P28-P33 | 86.2 | 1.54 - 192 | 274 18 30.18 -
derecha

P3-P9 65.0 1.53 - 1.92 2.68 9 77.54 Regular
izquierda

P3-P9 82.7 1.52 - 1.92 3.69 14 66.03 Regular
derecha

P9-P20 83.9 1.27 - 1.92 2.90 11 73.31 Regular
izquierda

P9-P20 83.0 1.42 16.6 1.92 2.56 11 73.96 Regular
derecha
P20-P29 | 82.1 1.33 - 1.92 2.90 7 80.99 Buena
Izquierda
P20-P29 | 83.8 1.18 - 1.92 3.42 15 64.63 Regular
Derecha
P29-P34 | 83.3 1.37 - 1.92 2.86 11 73.39 Regular
izquierda
P29-P34 | 67.4 1.38 - 1.92 3.39 11 72.37 Regular
derecha
P34-P38 | 84.1 1.53 | 1.46x0.93 - 1.85 3.56 17 61.96 Regular
izquierda 1.60x0.98
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Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA Condicién

(m) (m) (m) tactil Acera
(m)

P34-P38 | 83.2 1.45 | 1.40x0.85 - 1.85 3.48 18 60.26 Regular

derecha

P4-P10 68.9 1.61 - 1.92 2.88 12 71.43 Regular

izquierda

P4-P10 825 1.47 - 1.95 2.90 20 55.34 Regular

derecha

P10-P21 | 82.8 1.53 - 1.95 2.91 13 68.97 Regular

izquierda

P21-P30 | 83.6 1.95 - 1.95 3.42 7 79.68 Regular

izquierda

P21-P30 | 83.1 1.66 - 1.95 2.87 7 80.75 Buena

derecha

P30-P35 | 83.2 1.64 30.1 1.95 3.39 7 79.74 Regular

izquierda

P30-P35 | 83.9 1.52 - 1.95 2.34 10 75.94 Regular

derecha

P35-P39 | 83.2 1.79 - 1.95 341 13 68.00 Regular

Izquierda

P35-P39 | 83.7 1.38 - 1.95 2.88 10 74.88 Regular

derecha

P5-P11 83.0 1.58 37.9 1.92 2.93 12 71.33 Regular

izquierda

P5-P11 81.9 1.55 - 1.92 2.71 13 69.84 Regular

derecha

P22-P31 | 38.2 2.35 - 1.95 2.92 13 68.96 Regular

izquierda

P22-P31 | 77.0 1.77 - 1.92 1.81 11 75.40 Regular

derecha

P31-P36 | 83.0 1.99 - 1.95 3.44 18 58.19 Regular

izquierda

P31-P36 | 82.9 1.45 - 1.95 2.89 13 69.01 Regular

derecha

P6-P12 79.8 1.78 | 1.20x0.60 - 1.92 2.96 7 80.88 Buena

izquierda

P6-P12 81.1 1.81 | 0.91x0.60 - 1.92 2.44 18 60.75 Regular

derecha

P12-P23 No existe acera. -

derecha

P12-P23 | 81.5 1.50 - 81.5 1.92 2.94 7 80.91 Buena

izquierda

P23-P32 | 74.0 1.97 - 1.92 3.77 19 79.32 Regular

izquierda

P23-P32 | 75.6 1.20 - 1.92 3.24 13 56.28 Regular

derecha

P32-P37 55.7 1.37 - 1.92 3.82 11 71.55 Regular

Izquierda

P32-P37 | 82.5 1.55 - 1.92 431 11 70.60 Regular

derecha

P14’-P25 | 109.6 1.48 - 1.92 2.62 3 89.21 Buena
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izquierda

Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA Condicién
(m) (m) (m) tactil Acera
(m)
P14’-P25 | 120.4 1.65 - 1.92 2.60 10 75.81 Regular
derecha
Fuente. Elaboracion propia.
Nota:
FA: Factor actividad. DF: Clasificacion funcional.
DE: Clasificacion estructural. ICA: indice de condicién de aceras.
Tabla 38. Caracteristicas de aceras de concreto en las avenidas.
Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA | Condicion
(m) (m) (m) tactil. Acera
(m)
P1-P2 86.4 1.55 1.50x0.87 42.8 1.95 2.08 15 66.69 Regular
izquierda
P1-P2 86.0 1.60 1.12x0.95 - 1.95 2.79 11 73.11 Regular
derecha 3.10x0.97
P2-P3 85.7 1.6 3.12x1.19 - 1.95 2.62 20 55.89 Regular
izquierda 3.40x1.20
P2-P3 84.8 1.54 - - 1.95 2.65 10 75.33 Regular
derecha
P3-P4 85.7 1.53 2.55x0.80 - 1.95 2.62 11 73.44 Regular
izquierda 3.05x2.10
P3-P4 86.1 1.62 0.87x0.75 - 1.95 2.61 10 75.41 Regular
derecha 2.03x95
P4-P5 85.2 1.51 1.27x1.25 - 1.95 2.64 13 69.50 Regular
izquierda
P4-P5 86.4 1.53 1.54x0.80 - 1.95 2.78 14 67.28 Regular
derecha
P5-P6 84.7 1.47 2.83x0.97 - 1.95 2.65 9 77.28 Regular
izquierda
P5-P6 84.9 1.52 1.15x0.80 - 1.95 2.83 10 74.98 Regular
derecha 1.60x1.70
P7-P8 85.1 1.43 1.10x0.90 - 1.92 2.47 13 70.30 Regular
izquierda 2.13x0.63
P7-P8 81.6 1.44 1.95x0.90 - 1.95 2.94 10 74.77 Regular
derecha 1.65x0.78
P8-P9 84.5 1.55 3.15x0.92 - 1.92 2.84 7 81.11 Buena
izquierda
P8-P9 69.8 1.40 1.15x0.65 - 1.92 3.44 9 76.11 Regular
derecha 2.40x0.80
P9-P10 85.9 1.41 1.63x0.90 - 1.92 3.67 9 75.67 Regular
izquierda
P9-P10 85.5 1.66 1.10x0.80 - 1.92 2.81 11 73.18 Regular
derecha
P10-P11 | 60.5 1.60 1.24x0.95 31.1 1.92 3.97 15 63.58 Regular
derecha 1.62x0.80
P11-P12 | 83.2 1.33 2.40x0.80 - 1.92 1.99 7 82.74 Buena
izquierda 2.00x1.10
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Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA | Condicioén

(m) (m) (m) tactil Acera
(m)

P11-P12 | 79.9 1.64 - - 1.92 2.82 7 81.15 Buena

derecha

P12-13 90.5 1.50 - 1.92 2.49 3 89.45 Buena

izquierda

P12-P13 | 95.4 2.04 - 1.92 2.36 9 78.19 Regular

derecha

P13-P14 | 78.9 1.50 - 1.92 3.04 11 73.04 Regular

izquierda

P13-P14 | 112.4 2.50 - 1.92 1.73 3 90.91 Buena

derecha

P14-P15 | 39.3 1.41 - 1.92 6.87 22 4457 Regular

derecha

P15-P16 | 103.5 1.53 - 1.92 1.88 17 63.75 Regular

izquierda

P15-P16 | 165 | 1.52 - 1.92 | 19.09 25 | 15.35 -

derecha

P16-P17 | 90.5 1.53 - 1.92 1.55 3 91.26 Buena

izquierda

P16-P17 | 20.9 1.50 20.9 1.92 6.46 4 79.92 Regular

derecha

P22-P23 73.1 1.85 - 1.95 2.05 11 74.55 Regular

izquierda

P23-P24 88.7 1.53 - 1.95 3.04 10 74.57 Regular

izquierda

P23-P24 | 84.5 1.59 - 1.95 2.13 14 68.55 Regular

derecha

P24-P25 | 52.3 1.75 - 1.95 3.73 12 69.33 Regular

izquierda

P24-P25 | 85.9 1.30 - 1.95 2.79 5 84.81 Buena

derecha

P25-P26 | 114.5 1.36 - 1.95 2.49 13 69.79 Regular

izquierda

P25-P26 | 92.2 1.43 - 1.95 2.60 7 81.28 Buena

derecha

P26-P17 | 112.1 1.63 - 1.95 2.14 13 70.48 Regular

izquierda

P26-P17 | 115.9 1.80 - 1.95 1.42 11 75.78 Regular

derecha

P27-P28 | 83.2 1.58 | 2.30x.0.90 - 1.92 2.70 20 56.42 Regular

izquierda

P27-P28 85.3 1.55 1.24x0.87 - 1.92 1.93 11 75.17 Regular

derecha

P28-P29 | 83.7 1.34 1.20x0.74 - 1.92 2.69 10 75.63 Regular

izquierda 0.90x0.70

P28-P29 | 83.8 1.45 2.85x1.55 - 1.92 1.79 7 83.12 Buena

derecha

P29-P30 | 86.9 1.29 3x0.90 354 1.92 3.28 8 78.34 Regular

izquierda

P29-P30 | 86.7 1.37 1x1.20 33.6 1.92 3.29 8 78.32 Regular
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derecha 1.20x0.70

Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA | Condicion
(m) (m) (m) tactil Acera

(m)

P30-P31 | 84.4 1.57 2.15x0.73 - 1.92 3.20 17 61.22 Regular

izquierda

P30-P31 | 83.3 1.68 1.27x0.90 - 1.92 2.88 10 75.27 Regular

derecha

P31-P32 | 77.4 1.91 1.05x0.94 - 1.92 271 23 50.64 Regular

izquierda

P31-P32 | 80.3 1.62 - - 1.92 3.54 14 66.32 Regular

derecha

P33-P34 | 86.3 1.49 - - 1.92 3.30 11 72.54 Regular

izquierda

P33-P34 | 84.7 1.57 - - 1.92 2.30 18 61.02 Regular

derecha

P34-P35 | 77.4 1.53 2.15x0.6 - 1.92 3.68 20 54.53 Regular

izquierda

P34-P35 | 86.9 1.52 2.90x0.82 - 1.92 2.76 14 67.82 Regular

derecha 1.70x0.92

P35-P36 68.9 1.49 1.45x1.08 - 1.92 4.14 15 63.25 Regular

izquierda 1.20x0.80

P35-P36 | 85.9 1.56 1.43x0.92 - 1.92 2.45 10 76.10 Regular

derecha 1.15x0.72

P36-P37 | 85.2 1.25 - - 1.92 3.70 22 50.66 Regular

izquierda

P36-P37 | 85.0 1.56 1.13x0.50 - 1.92 2.47 17 62.62 Regular

derecha 0.98x0.5

P38-P39

izquierda No existe acera.

P38-P39

derecha

Fuente. Elaboracion propia.

Nota:

FA: Factor actividad. DF: Clasificacién funcional.

DE: Clasificacién estructural. ICA: indice de condicion de aceras.

Tabla 39. Caracteristicas de aceras de adoquin.

Seccién | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA | Condicién
(m) (m) (m) tactil. Acera

(m)

P8-P9 15.3 1.55 - 1.92 15.68 4 62.21 Regular

derecha

P10-P11 | 19.9 1.60 - 1.92 15.07 2 67.22 Regular

derecha

P18-P19 | 84.0 1.92 - 1.95 3.21 3 87.89 Buena

izquierda

P18-P19 | 85.7 1.86 - 1.92 2.27 8 80.28 Buena

derecha

P19-P20 | 79.6 1.31 - 1.95 3.77 5 82.90 Buena

Izquierda
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Seccion | Largo | Ancho | Rampas Loseta FA DF DE ICA | Condicion

(m) (m) (m) tactil Acera
(m)

P19-P20 | 83.4 2.37 - 1.92 2.70 12 71.78 Regular

derecha

P20-P21 | 835 1.35 - 1.95 3.22 9 76.17 Regular

Izquierda

P20-P21 | 81.0 1.70 - 1.95 2.78 13 69.23 Regular

derecha

pP21-P22 | 86.1 1.98 - 1.95 2.61 2 91.01 Buena

Izquierda

pP22-P23 | 69.6 2.54 - 1.95 2.80 3 88.69 Buena

derecha

P31-P22 | 44.6 1.77 - 1.95 4.37 3 85.63 Buena

derecha

Fuente. Elaboracién propia.

Nota:

FA: Factor actividad.
DE: Clasificacion estructural.

El parque de Tres Rios cuenta con un area
de 8 437.02 m? aproximadamente y se considera
como la zona de mayor afluencia de personas, ya
gue en sus alrededores se encuentran centros de
educacion como la Escuela Central de Tres Rios.
También, servicios del gobierno como la
Municipalidad de La Uni6n, Banco de Costa Rica,
Banco Nacional, Banco Popular y
establecimientos comerciales que aumentan la
cantidad de ciudadanos que transitan por el
parque, de los cuales se pueden mencionar los
almacenes Gollo, Importadora Monge y El
Verdugo, asi como la Mutual Alajuela la Vivienda
y el supermercado PALI.

Por otra parte, se encuentra construido por
adoquines de concreto en su totalidad, los cuales
deben recibir mantenimiento constante para evitar
deterioros que impidan el transito libre y seguro.
La siguiente figura ilustra el &rea mencionada.

I...f
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Perimetro: 370.08 | Metros.

Area: 8,437.02 | Metros cuadrados

B8 oy i S Goiy
Figura 107. Parque de Tres Rios.

DF: CJasificacién funcional.
ICA: Indice de condicién de aceras.

Fuente. Google Earth PRO.

A partir de la importancia que posee el
Parque Central para desarrollo social, econdmico
y cultural, se planted realizar una evaluacién de la
superficie con la finalidad de identificar las zonas
gue presentan deterioros y que puedan afectar el
trénsito de las personas. Para delimitar el andlisis,
se decidio dividir el area total en cuatro sub-areas,
las cuales se pueden observar en la siguiente
figura.

Municpalidad e
de La Uriongld™ ¥

\.;.‘/"

Nuestra Sefora del Pilar o
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Figura 108. Division del area del parque.
Fuente. Google Earth, Autocad.

La zona 1 posee un area de 2129.61 m?
aproximadamente, la cual cuenta con una rampa
de acceso con dimensiones de 1.10X0.6 metros,
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ademas se presentan algunas tapas v rejillas en
buenas condiciones.

Figura 109. Elementos de zona 1.
Fuente. Elaboracion propia.

Algunas zonas presentaban depresiones
de 5-15 milimetros en &reas de 0.30x0.50 metros
o menores. Uno de los problemas mas evidentes
es la pérdida de arena, ya que se observé de 10-
25 milimetros de pérdida.

Figura 110. Depresiones y perdida de arena.
Fuente. Elaboracion propia.

No se observaron pérdidas de adoquines,
sin embargo, las zonas cercanas a los arboles
presentaban escalonamiento debido al

crecimiento de las raices, ademas, se encontraron
zonas de 0.5x 0.5 metros con bacheo en buen
estado y confinamiento ligero de 6-10 milimetros.

Figura 111. Bacheo,
escalonamiento.
Fuente. Elaboracion propia.

La zona 2 se encuentra constituida por un
area de 2207.86 m? aproximadamente. El
problema mas grave encontrado es la pérdida de
arena, ya que se observé de 10-25 milimetros de
pérdida, ademas no se observaron faltantes de
adoquines ni bacheos, sin embargo, algunas areas
gue rodean a los &rboles poseen adoquines
desacomodados, lo cual puede provocar una
lesién a las personas que transiten por la zona.

. y TR o K it
Figura 112. Perdida de arena.
Fuente. Elaboracion propia.

La tapas y rejillas se encuentran en buen
estado al igual que la rampas, sin embargo, se
evidencia que no est4d construida con los
parametros establecidos en la Ley 7600, ya que
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sus dimensiones son de 1.10X0.60 metros. El
confinamiento observado es de 6-10 milimetros lo
cual implica que no haya afectacién al momento
de caminar sobre la superficie.

Figura 113. Confinamiento de zona 2.
Fuente. Elaboracion propia.

Los cafios se encuentran en buenas
condiciones, lo cual permite el trdnsito seguro de
los ciudadanos, ademas del flujo libre del agua en
invierno. También se pudo observar algunas
zonas con depresiones de 15-30 milimetros de
profundidad.

Figura 114. Depresiones y cafios.
Fuente. Elaboracion propia.

La zona 3 tiene un area de 2101.37 m?
aproximadamente. Durante el analisis se pudo
observar depresiones de 15-30 milimetros con
area de hasta 1X0.50 metros. También se

evidencié un problema con la pérdida de arena, ya
gue en algunas secciones se observé pérdidas de
10-25 milimetros que dieron paso al nacimiento de
maleza en el parque.

Figura 115. Pérdida de arena y depresiones.
Fuente. Elaboracion propia.

Por otra parte, al igual que las zonas
anteriores, los adoquines cercanos a los arboles
presentaron problemas, ya que estaban
desacomodados o con depresiones, sin embargo,
no habia faltantes de adoquines en toda la zona 3.
El confinamiento observado era pequefio, debido
a que presentaba una ligera junta entre el cordon
de cafio y adoquin de 6-10 milimetros.

En esta zona no se observaron rampas de
acceso ni tapas o rejillas. La siguiente figura
muestra algunos problemas vistos en la zona 3.

Figura 116. Confinamiento y depresiones zona 3.
Fuente. Elaboracion propia.

Con un area de 2116.65 m?
aproximadamente se encuentra la zona 4, la cual
presenta secciones con un grave problema de
depresiones, debido a que durante la evaluacién

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago. 7



se pudo observar 15-30 milimetros que provocan
pozos de agua durante las lluvias, ademas se
evidencié un cafio en mal estado, ya que se
encontraba obstruido con tierra y basura, lo cual
provoca dificultad para el paso de la lluvia e
inundaciones en la zona.

43 = NS B Sk <8 \ o

Figura 117. Depresiones y cafios en mal estado.
Fuente. Elaboracion propia.

Se pudo observar el suelo expuesto a
causa de la pérdida de algunos adoquines en el
cafio que se encuentra cerca de la entrada
principal de la Parroquia de Nuestra Sefiora del
pilar, ademas la pérdida de arena era evidente,
debido a que algunas zonas presentaban 10-25
milimetros, tal como se muestra en la siguiente
figura.

Figura 118. Pérdida de adoquines y arena.
Fuente. Elaboracion propia.

Por otra parte, existe una rampa que no se
encuentra en buenas condiciones, ya que se
observd la pérdida de algunas secciones de
concreto a causa de la falta de mantenimiento,

ademas de que no cuenta con barandas de
acuerdo con lo establecido en la Ley 7600. No se
observé confinamiento y los adoquines que se
encuentran cerca de los arboles presentan
depresiones no considerables. La siguiente
imagen ilustra lo dicho anteriormente.

Figura 119. Rampa y confinamiento en zona 4.
Fuente. Elaboracion propia.

A partir de la informacion obtenida durante
las evaluaciones se propuso la obtencion del
indice de Condicién de las zonas que componen
el parque, utilizando los criterios mencionados en
la Guia de Disefio y Evaluacion de Aceras, cuyo
resultado se observa en la siguiente tabla.

Tabla 40. Condicién del Parque de Tres Rios.

Zona | FA DF | DE ICA | Condicién
Acera

1 195 ] 0.9 5 | 88.50
2 195 ] 0.9 5 | 88.50
3 195 ] 0.9 5 | 88.50

4 19509 | 12 | 74.85 Regular
Fuente. Elaboracion propia

Sefalamiento vial.

Para describir el estado actual de la
sefializacion vial en el é&rea de estudio, se
realizaron visitas al sitio en las cuales se pudo
identificar las condiciones fisicas, como dobleces,
grado de oxidacion y visibilidad, asi como la
distancia horizontal minima de colocacion a partir
de los extremos de la calzada y la altura libre entre
la aceray lasefial, las cuales son establecidas por
el Manual Centoamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control del Transito de SIECA.

Por otra parte, la caracterizacion se dividié
en calles y avenidas. Con la finalidadad de
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sectorizar e identificar de manera especifica las
condiciones fisicas de las estructuras que
componen el sefialamiento vial.

La primera via analizada fue la avenida 4.
Entre el sefialamiento vertical se pudo observar las
sefiales de ALTO, zonas de estacionamiento con
boleta o restringido, prohibicién para virar a la
derecha o izquierda y restriccién de velocidad por
zona escolar.

Figura 120. Sefalamiento vertical.
Fuente. Elaboracion propia.

Con respecto a las condiciones fisicas, se
pudo observar que se encuentran en zonas que
permiten a los conductores, peatones y ciclistas
visualizarlas facilmente, ademés el deterioro de la
pintura es minimo, debido a que se puede leer
perfectamente la informacién que contienen.
También se pudo evaluar su altura y distancia de
colocaciéon respecto a la calzada, la cual se
encuentra a una altura superior a los 2.10 metros
y a mas de 30 centimentros de la calzada lo que
disminuye la probabilidad de choque entre la
sefiales y los usuarios de las vias.

Por otra parte, algunas sefiales
presentaron problemas de oxidacion leve y ligeros
dobleces, lo cual genera que se les deba realizar
un mantenimiento preventivo, ya que a largo plazo
se pueden convertir en problemas graves que
provoquen accidentes. A continuacién se muestra
el deterioro de las sefales.

Figura 121. Sefiales con problemas fisicos.
Fuente. Elaboracion propia.

El sefialamiento horizontal se encuentra
incompleto, se pudieron observar algunas flechas
gue indican la direccién de los carriles y los virajes
permitidos en las intersecciones, asi como zonas
de paso peatonal, lineas de parada vehicular,
zonas de parqueo y reductores de velocidad.
Todas estas seflales se pueden observar
facilmente, ya que su pintura presenta un desgaste
leve. Sin embargo, se evidencio la falta de linea de

centro y de borde de pavimento.

Figura 122. Sefalamiento horizontal.
Fuente. Elaboracion propia.

En la avenida 2 se pudo observar que el
sefialamiento vertical no presentaba problemas
con los pardmetros establecidos por el manual de
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SIECA, ya que la altura era superior a los 2.10
metros y la distancia horizontal era mayor a los 30
centimetros, ademas, las sefiales en general
presentaban condiciones fisicas buenas, debido a
gue se encontraban en lugares que facilitan su
visualizacion, oxidacion leve; y no presentaban
dobleces.

Figura 123. Sefiales de avenida 2.
Fuente. Elaboracion propia.

A pesar de las condiciones mencionadas
se pudo evidenciar algunas sefales con
problemas de visibilidad debido a la pintura en
malas condiciones por la falta de mantenimiento,
asi como una sefal de restriccion de velocidad por
zona escolar, la cual presentaba problemas de
altura y ubicacién. La siguiente figura muestra las
sefiales encontradas.

Figura 124. Deterioros en las sefales.
Fuente. Elaboracion propia.

Con respecto al sefialamiento horizontal,
se pudo observar problemas en relaciéon con la
falta de linea de centro y de borde en toda la
calzada sobre toda la avenida, asi como poca
visualizacion en las sefiales cercanas al puente
sobre el Rio Tiribi. Las sefales para el paso de
peatones, cerca de la zona escolar, se
encontraban en buen estado y se podian observar
facilmente, ademas, las flechas y zonas de
parqueo de taxis no presentaban problemas de
visualizacion.

3

“

Figura 125. Sefiales horizontales avenida 2.
Fuente. Elaboracion propia.

Las sefiales verticales observadas en la
Ruta Nacional 251 se encontraban en buen
estado, ya que, al ser evaluadas no presentaban
problemas de oxidacién, dobleces ni pintura,
ademas estaban ubicadas en zonas de facil
visualizacion y con una altura superior a los 2.05
metros.

Figura 126. Sefales verticales de R.N.251.
Fuente. Elaboracidn propia.

Esta via cuenta con marcas para evitar el
bloqueo en las intersecciones, las cuales no
presentan problemas de visualizacion, ademas la
linea de centro, zonas de paso peatonal, flechas,
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lineas de parada vehicular y zonas de taxis, no
presentan problemas de pintura desgastada lo
genera que se pueda observar facilmente a
cualquier hora del dia.

Figura 127. Sefiales horizontales R.N.251.
Fuente. Elaboracion propia.

En la avenida 1 y 3 se pudo observar
sefiales verticales de ALTO, prohibicion para virar
a la derecha o izquierda, zonas de paso peatonal,
salida de camiones y zonas de prohibidas de
estacionamiento. Estas sefiales se encuentran en
buen estado, debido a que no poseen problemas
fisicos de oxidacion, visibilidad y solamente la
sefial de zona de paso peatonal presenta
problemas de dobleces, ademas su altura y
ubicacion respecto al borde de la calzada estan de
acuerdo con lo establecido por el manual de la
SIECA.

Figura 128. Sefiales verticales avenida 1y 3.
Fuente. Elaboracién propia.

Estas vias también presentan problemas
en el sefialamiento horizontal, ya que no poseen
linea de centro ni de borde. Sin embargo, las
sefiales horizontales que se encuentran en la
calzada estan en buenas condiciones y sin
problemas de visualizacion para los conductores,
ciclistas y peatones.

Figura 129. Sefiales horizontales avenida 1y 3.
Fuente. Elaboracion propia.

El sefialamiento vertical en calle 1 y
Central, se encuentra generalmente en buenas
condiciones, debido a que no cuenta con
dobleces, oxidacion y se encuentran ubicadas en
zonas que permiten visualizarlas facilmente,
ademas, cumplen con los parametros establecidos
por la SIECA. Sin embargo, una sefial de alto en
calle 1 est4d en mal estado, ya que no tiene un
poste que la sostenga y se encuentra amarrada
con alambres en las sefiales que informan el tipo
de via.

Figura 130. Sefales verticales calle 1 y Central.
Fuente. Elaboracion propia.

Al igual que la mayor parte de las vias
mencionadas, estas presentan deficiencias en el
sefialamiento horizontal, ya que no poseen linea
de borde y solamente algunas secciones de la
calzada tienen linea de centro. Las demas sefiales
horizontales como flechas, lineas de parada,

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago. 81



zonas de paso peatonal, zonas de parqueo y
reductores de velocidad tienen un desgaste en su
pintura lo que puede provocar problemas de
visualizacion en la noche o en dias lluviosos.

Figura 131.Sefales horizontal calle 1 y Central.
Fuente. Elaboracion propia.

Algunas de las sefiales verticales en calle
2 y 4 no se encuentran en buenas condiciones,
debido a dobleces en la plaza y pérdida de
coloracion por la falta de mantenimiento. Sin
embargo, la mayor parte de estas sefiales estan
en buen estado y no presenta problemas de
oxidacién, dobleces, visualizacién, altura vy
colocacion.

g

Figura 132. Sefiales verticales calle 2 y 4.
Fuente. Elaboracion propia.

La problematica en el sefialamiento
horizontal para esta via es evidente, ya que se
pudo observar la falta de mantenimiento debido al
desgaste que presentan las sefiales, asi como la
completa demarcacion en las calles, porque
algunas secciones no presentan linea de centro ni
de borde.

Figura 133. Sefales horizontal calle 2 y 4.
Fuente. Elaboracion propia.

Finalmente, al analizar las calles 6 y 8, se
pudo evidenciar que el sefialamiento vertical se
encuentra en condiciones 6ptimas para que los
usuarios de las vias puedan informarse, ademas
la altura es superior a los 2.05 metros y se
encuentra a una distancia de mayor a 30
centimetros del limite de la calzada, tal como se
puede observar en la siguiente figura.

Figura 134. Sefales verticales calle 6 y 8.
Fuente. Elaboracion propia.

La sefializacibn horizontal presente
durante la evaluacién se basa en zonas de paso
peatonal, flechas, lineas de parada vehicular y
zonas de estacionamiento, se pudo observar que
se encuentran en buenas condiciones, porque el
desgate en la pintura es leve y se pueden observar
facilmente, sin embargo, la falta de linea de centro
y de borde, generan que la sefializacion este
incompleta.

Figura 135. Sefales horizontal calle 6 y 8.
Fuente. Elaboracion propia.
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Es importante mencionar que, no se
realizaron mediciones de reflectividad, ya que las
inspecciones se realizaron de manera visual y en
condicién diurna.

Zonas de congestionamiento vial.

Para iniciar con el estudios de las zonas con
problemas de congestionamiento vial, se analizé
el trafico tipico que brinda la herramienta de
Google Maps. Para eso se utilizé el sabado en el
horario 4-6 PM, ya que los ciudadanos
seleccionaron mediante la encuesta, este dia y
hora como el de mayor congestionamiento.

A partir de esta informacion se logra
identificar previamente las vias que mas
presentan esta problematica las cuales son:

e Calle 6: En el tramo que conecta la ruta

251 con avenida 1.

e Calle 4: En el tramo que conecta avenida

2, ruta 251 y avenida 1.

e R.N.251: En el tramo que conecta la ruta

202 con calle 1.

La siguiente figura muestra la velocidad del
trafico vehicular en las distintas vias del area

de estudio.

Figura 136. Trafico tipico los sabados a las 4:00
PM.
Fuente. Google Maps.

Por otra parte, durante las visitas al sitio se
lograron identificar diferentes rutas y causas que
agravan esta problemética. Sin embargo, el
problema principal que impide el flujo vehicular
constante se debe a los vehiculos aparcados
sobre las vias, ya que se observé que todas las
rutas presentan este problema, generando el

transito vehicular en un solo carril, tal como se
observa en la siguiente figura.
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Figura 137. Obstruccion en las vias.
Fuente. Elaboracion propia.

La avenida 1 presenta problemas debido a
dos paradas de autobls sobre la calzada y que
obstaculizan el paso en un carril durante los
periodos en que se encuentran los autobuses. Las
paradas se pueden encontrar a un costado de la
distribuidora San Gerardo y en las cercanias al
ciclo 3 Rios.

Figura 138. Paradas de autobus.
Fuente. Elaboracion propia.

En la ruta nacional 251 se pudo observar
que la causa principal del congestionamiento vial
se debe a la gran cantidad de vehiculos aparcados
sobre las vias, ademas de camiones que se
detienen en zonas rotuladas como carga y
descarga. Estos vehiculos obstruyen un carril;
debido a la gran cantidad de vehiculos que
transitan en esta via, genera que aumente los
tiempos en el desplazamiento vehicular, ademas,
cerca de Fun city CR, se encuentra una parada, la
cual crea que los autobuses obstaculicen el paso
vehicular y se generen largas presas, por lo tanto
ocasionan los vehiculos invaden el carril contrario,
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ya que en esa zona solamente existe un carril por
sentido vehicular.

b

Figura 139. Parada de autobus en R.N.251.
Fuente. Elaboracion propia.

La zona que presenta problemas de
transito vehicular en calle 1 corresponde al tramo
gque conecta la avenida 2 con la ruta nacional 251.
Esta seccion de la via se encuentra cerrada
producto de la caida de un muro de contencion
gue se entraba en los margenes del rio Tiribi. Esto
provoca que los vehiculos deban buscar otras
rutas para ingresar o salir de la ruta nacional 251,
lo que ocasiona el aumento vehicular en otras
vias. Sin embargo, el Ingeniero Marlon Pereira
Pérez de la municipalidad de La Unién menciona
gue las reparaciones en esta via estan en proceso
y se espera que para el 2023 se encuentre
habilitada esta seccién de la calle.

Figura 140. Via cerrada.
Fuente. Elaboracion propia.

También, se pudo observar problemas en
la avenida 2 cuya causa principal son los
vehiculos aparcados de los ciudadanos que llegan

todos los sdbados a realizar sus compras en la
feria del agricultor, lo cual genera que solamente
haya un carril para el transito vehicular en las
secciones de la avenida que se encuentra cerca
de la plaza de fatbol Chizeta Rojas, ademas, los
puentes sobre rio Tiribi y Chiquito cuentan con
solo un carril lo que provoca presas, debido a que
los vehiculos deben ceder el paso a los que
transitan con prioridad.

La feria del agricultor provoca el cierre
total de la seccion que conecta calle central con
calle 1y los camiones de los productores agricolas
limitan el transito en un carril en la via cercana a
Vindi Tres Rios. A continuacion, se muestra una
imagen que ilustra lo mencionado.

N \ o
Figura 141. Problemas en avenida 2.
Fuente. Elaboracion propia.

Es importante resaltar que la causa
principal de congestionamiento vial observado en
las rutas proviene de la gran cantidad de zonas
permitidas para aparcar y los vehiculos que se
estacionan en zonas con linea amarilla. Esto
genera que deba darse prioridad en la basqueda
de alternativas que mejoren este problema en el
area de estudio.

Analisis del flujo vial.

Para iniciar con esta actividad, se toma como
referencia la informacién obtenida en el analisis de
las zonas que presentan congestionamiento vial,
en relacién con el area de estudio.
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A partir de esta informacién se logra
determinar seis puntos para realizar los conteos
vehiculares cuyo resultado se utilizara como
insumo para el analisis del flujo vial, por medio del
programa Synchro 8.

Estos 6 puntos corresponden a
intersecciones constituidas por calles y avenidas
que presentan la problematica de
congestionamiento vehicular, ademas, otro de los
objetivos se basa en identificar el grado de
afectacion que puede generar la implementaciéon
de una ciclovia en estos puntos. La siguiente figura
muestra un mapa con los puntos utilizados para la
toma de datos.

Figura 142. Intersecciones analizadas.
Fuente. Elaboracion propia, AUTOCAD.

Los procedimientos realizados durante los
conteos vehiculares en los puntos establecidos
anteriormente se realizaron de acuerdo con lo
establecido en el HCM 2010 para el conteo en
intersecciones prioritarias controladas por CEDA 'y
ALTO, ademas, los conteos se llevan a cabo en
periodos de 15 minutos, ya que la muestra
obtenida es representativa de la poblacion.

Tabla 41. Interseccion 1.

En esta actividad solamente se
contabilizaron los vehiculos livianos y pesados que
transitaban por el area estudiada. Las motocicletas
no se contabilizaron, debido a que no son
consideradas como un agente que influya en las
demoras de transito en las intersecciones,
ademas, los conteos se realizaron durante 2
horas, establecidas por los ciudadanos como
horas  pico. Por seguridad y mayor
aprovechamiento del tiempo, a causa del periodo
de invierno, se realizaron los conteos de 10:30 AM
hasta 12:30 MD.

Los resultados obtenidos corresponden
Unicamente al periodo establecido anteriormente,
sin embargo, es recomendable realizar la
recopilacién de datos para los periodos pico de la
mafana y tarde.

La primera interseccién esta conformada
por avenida 3 y ruta nacional 202, ademas, cada
acceso contiene dos carriles con la siguiente
direccion de flujo vehicular.

e Norte: Un carril en sentido norte y otro
hacia el sur.

e CQOeste: Dos carriles en sentido Este.

e Sur: Dos carriles en sentido Sur.

e Este: Dos carriles con direccion hacia el

Este.

Durante las evaluaciones se pudo
observar vehiculos pesados como camiones,
autobuses y vagonetas, ademas de la gran
cantidad de vehiculos livianos que transitaban.
A continuacion, se muestra una tabla con los
datos obtenidos.

Hora N-S N-E O-N O-S O-E Total | Total

LI PE LI PE LI PE LI PE LI PE por por

conteo | hora

10:30-10:45 35 7 27 4 20 8 21 6 22 4 154 670
10:45-11:00 29 6 32 7 24 6 24 7 24 3 162 720
11:00-11:15 32 3 30 9 19 5 29 8 31 5 171 754
11:15-11:30 37 5 36 7 21 8 26 5 30 8 183 773
11:30-11:45 40 8 38 12 26 13 21 11 26 9 204 779
11:45-12:00 42 10 | 30 6 29 8 30 6 27 8 196 575
12:00-12:15 38 6 31 3 31 9 26 3 32 11 190 379
12:15-12:30 47 4 33 4 25 11 23 7 29 6 189 189

LI: Vehiculos Livianos, PE: Vehiculos Pesados.

Fuente. Elaboracion propia.
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La segunda interseccion esta ubicada en Los accesos contienen dos carriles cuyo

una zona de alto transito vehicular, ya que se sentido de transito se divide de la siguiente forma.
encuentra sobre la ruta nacional 251, la cual es la e Norte: Dos carriles hacia el Norte.
via principal para la entrada y salida vehicular en e QOeste: Un carril con direccion
Tres Rios. oeste-norte y otro de oeste-este.

Estd conformada por calle 1 y ruta e Este: Un carril con direccién
nacional 251, ademdas posee 4 accesos, Sin oeste-este y otro de este-norte.
embargo, el acceso sur se encuentra cerrado a Seguidamente se pueden observar los
causa de problemas en la via por la caida de un datos obtenidos durante las evaluaciones
muro de contencion, razén por la cual, se realizadas en campo.

realizaron los conteos solamente en 3 accesos.

Tabla 42. Interseccion 2.

Hora O-N O-E E-N Total por | Total

LI PE LI PE LI PE conteo por

hora

10:30-10:45 | 33 4 37 19 | 38 17 148 594
10:45-11:00 | 31 7 32 14 | 42 12 138 619
11:00-11:15 | 37 11 | 41 21 | 36 | 21 167 649
11:15-11:30 | 35 6 33 17 | 31 19 141 657
11:30-11:45 | 46 4 46 16 | 47 14 173 703
11:45-12:00 | 43 8 40 | 20 | 41 16 168 530
12:00-12:15 | 41 10 | 43 13 | 46 | 22 175 362
12:15-12:30 | 49 12 | 42 18 | 42 | 24 187 187

LI: Vehiculos Livianos, PE: Vehiculos Pesados.
Fuente. Elaboracion propia.
camiones que pertenecen a los productores; y

La interseccion 3 estd conformada por vehiculos aparcados a los lados de las vias. La
calle central y avenida 4. Esta zona se caracteriza siguiente tabla muestra los datos obtenidos
por estar ubicada cerca de la escuela central de durante los conteos.

Tres Rios, lo cual provoca el flujo constante de
nifios y padres de familia, asi como de vehiculos
livianos y busetas que llegan a dejar y recoger a
los escolares.
Esta interseccién esta conformada por 4
accesos, constituidos de la siguiente forma.
e Norte: Dos carriles con direccion
de flujo vehicular hacia el norte.
e Oeste: Dos carriles con direcciéon

oeste-este.

e Sur: Dos carriles con direccion
este.

e Este: Dos carriles con direccion
sur-norte.

Por otra parte, esta interseccion se
encuentra cerca del tramo de carretera donde se
desarrolla la feria del agricultor los sabados, lo cual
genera que el acceso norte se mantenga cerrado,
ademas, se puede observar el transito de
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Tabla 43. Interseccion 3.

Hora O-N O-E S-N S-E Total | Total
LI |PE| LI |PE| LI |PE| LI |PE por por
conteo | hora
10:30-10:45 | 17| 2 |19| 3 |17| 1 |17 | 3 79 342
10:45-11:00 | 19| 1 |21| 2 |19| 3 |18 | 6 89 361
11:00-11:15 |19| 2 |17 | 6 |18 | 4 |16| 5 87 364
11:15-11:30 | 21| 3 |19| 4 |16| 2 |19 3 87 365
11:30-11:45 |22 | 5 |25 1 |20| 4 |17 | 4 98 385
11:45-12:00 | 19| 2 |21 | 7 |16| 3 |21 | 3 92 287
12:00-12:15 | 14| 3 |19| 8 |19| 5 |18 | 2 88 195
12:15-12:30 |24 | 2 |19| 9 | 23| 3 | 23| 4 107 107
LI: Vehiculos Livianos, PE: Vehiculos Pesados.
Fuente. Elaboracion propia.
La cuarta interseccibn se encuentra Seguidamente se muestran los datos obtenidos
conformada por calle 4 y avenida 4, ademas cada durante los conteos.
acceso contiene dos carriles con direccién de flujo
constituido de la siguiente manera.
o Norte: Dos carriles de norte-sur.
e QOeste: Dos carriles de oeste-este.
e Sur: Dos carriles hacia el sur.
e Este: Dos carriles hacia el este.
Esta interseccidn se encuentra ubicada en una
zona residencial con poca presencia de
establecimientos comerciales a su alrededor, lo
que provoca un menor flujo vehicular. Sin
embargo, se pudo observar vehiculos livianos, asi
como camiones, autobuses y vagonetas.
Tabla 44. Interseccion 4.
Hora N-S N-E O-E O-S Total | Total
LI | PE| LI |PE| LI | PE| LI | PE por por
conteo | hora
10:30-10:45 24| 3 |27| 2 |20| 4 | 29| 6 115 498
10:45-11:00 22| 5 |31 7 |21 4 |28 7 125 522
11:00-11:15 26| 9 |27 | 5 |24 | 4 |26| 2 123 533
11:15-11:30 29| 6 |31| 2 |27| 7 | 28| 5 135 543
11:30-11:45 28| 7 |36 | 1 |29| 5 |26 7 139 548
11:45-12:00 32| 5 (29| 3 |24| 6 |29| 8 136 409
12:00-12:15 31| 6 (34| 4 |24 4 |25| b 133 273
12:15-12:30 29| 9 |30| 5 |27 2 |29]| 9 140 140

LI: Vehiculos Livianos, PE: Vehiculos Pesados.
Fuente. Elaboracion propia.
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El quito punto de andlisis se encuentra en
una interseccion formada por la ruta nacional 251
y calle 8. Esta zona se caracteriza por un alto
transito vehicular, ya que su ubicacion genera que
la mayor parte de los vehiculos que provienen de
la Capital, deban pasar por la zona estudiada,
ademas se pudo observar la presencia de
vehiculos livianos y pesados como camiones,
vagonetas, trailer y camiones.

Esta constituida por cuatro accesos con
dos carriles cada uno. Con el siguiente sentido
vehicular.

Tabla 45. Interseccion 5.

Norte: Dos carriles de norte-sur.
Oeste: Dos carriles de oeste-este.
Sur: Dos carriles hacia el sur.
Este: Dos carriles hacia el este.

A continuacién, se muestra la cantidad de
vehiculos contabilizados para cada giro permitido
en la interseccion.

Hora N-S N-E O-E O-S Total | Total

LI |PE| LI |PE| LI | PE| LI | PE por por

conteo | hora

10:30-10:45 25| 6 | 25| 6 |29 |15 |23 | 5 134 548
10:45-11:00 28| 4 |26 3 |31|11 |27} 9 139 562
11:00-11:15 24| 4 | 23| 7 | 28|13 |29 | 8 136 564
11:15-11:30 29 |11 | 27| 7 |29| 6 | 25| 5 139 562
11:30-11:45 31,10 (31| 9 |32| 8 |24 | 3 148 565
11:45-12:00 28 9 |23 3 |30 9 |29 10 141 417
12:00-12:15 27| 6 |24 | 4 |29 7 |31} 6 134 276
12:15-12:30 30| 5 (28| 6 [32| 5 |28 8 142 142

LI: Vehiculos Livianos, PE: Vehiculos Pesados.
Fuente. Elaboracion propia.

El sexto y dltimo punto evaluado se
encuentra en una de las intersecciones mas
importantes y transitadas de Tres Rios, ya que por
ella pasan la mayor parte de vehiculos que se
dirigen desde Tres Rios hacia San José. Esta
interseccibn esta constituida por 4 accesos
creados por la interseccion entre avenida 1y calle
6.

Cada acceso cuenta con dos carriles cuyo
flujo vehicular se distribuye de la siguiente manera:

e Norte: Dos carriles hacia el norte.

e Oeste: Dos carriles hacia el este.

e Sur: Dos carriles hacia el norte.

e Este: Dos carriles hacia el este.
La siguiente tabla muestra
contabilizados en cada acceso.

los vehiculos
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Tabla 46. Interseccion 6.

Hora S-N S-0 E-O E-N Total | Total
LI | PE| LI |PE| LI | PE| LI | PE por por
conteo | hora
10:30-10:45 31| 7 |30| 8 |33|13|30]| 5 157 627
10:45-11:00 32| 6 |28 6 |30]|10 33| 7 152 643
11:00-11:15 30| 4 |29| 8 | 34|14 |30 10 159 664
11:15-11:30 271 5 33| 9 |33|11 35| 6 159 675
11:30-11:45 31| 9 | 3714 25|16 |32 9 173 694
11:45-12:00 30| 8 |35|13|40| 12|29 | 6 173 521
12:00-12:15 29| 9 |31|10|33 |16 |34 | 8 170 348
12:15-12:30 27| 7 | 38| 8 |36|19 37| 6 178 178
LI: Vehiculos Livianos, PE: Vehiculos Pesados.
Fuente. Elaboracion propia.
Con respecto a los factores de: hora pico, realizaron los calculos por medio de Ilos

porcentajes de vehiculos pesados, factor de
crecimiento, asi como la hora pico de la
interseccion y la hora pico de la zona, se

Tabla 47. Requisitos para el software Synchro 8.

procedimientos descritos anteriormente y se
obtienen los siguientes resultados.

Interseccion FHP PVP FC HPI VHPI
(%) (%) (veh/h)
1 0.95 20 11:30-12:30 779
2 0.94 25 11:30-12:30 703
3 0.90 17 11:30-12:30 385
2 098 | 16 1 11301230 | 548
5 0.95 19 11:30-12:30 565
6 0.97 25 11:30-12:30 694

FHP: Factor de hora pico, PVP: Porcentaje de vehiculos pesados, FC: Factor de crecimiento de TPD.
HPI: Hora pico en cada interseccion, HPZ: Hora pico en la zona.
VHPI: Volumen de Hora pico en cada interseccion, VHPI: Volumen de Hora pico en la zona.

Fuente: Elaboracion propia.

Los factores de crecimiento para evaluar
el nivel de servicio y el tiempo de espera en las
intersecciones por los préximos 10 afios se
obtuvieron por medio de la siguiente férmula:
(1+TPDAY) (@fios)

Donde el porcentaje de crecimiento del
TPDA utilizado fue de 1.22%. Este dato se obtuvo
del Anuario de Informacién de Transito 2015,
publicado por el Ministerio de Obras Publicas y

Transportes. La siguiente tabla muestra los datos
obtenidos.
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Tabla 48. Factores de crecimiento vehicular.

Afio Factor de crecimiento

1.01

1.02

1.04

1.05

1.06

1.08

1.09

1.10

1.12

10 1.13

Fuente: Elaboracion propia.
Posteriormente al andlisis con el software

Synchro 8 se obtuvieron los siguientes niveles de

servicio y demoras
decimo.

para el afio actual, quinto y

OO N [WIN[F-

Tabla 49. Demoras y niveles de servicio en las intersecciones.

Afo actual Ao 5 Afo 10

Interseccion Demora Nivel de Demora Nivel de Demora Nivel de
(seq) servicio (seq) servicio (seq) servicio

1 12 B 13 B 14.3 B

2 5 A 55 A 6 A

3 5 A 5 A 5 A

4 4.8 A 4.8 A 4.9 A

5 5.1 A 5.2 A 5.2 A

6 5.2 A 5.2 A 5.3 A

Fuente: Elaboracién propia.

Como criterio de eleccién para el tipo de
ciclovia, se realiz6 un andlisis del nivel de servicio

Seguidamente, se realizdé la simulacién en el
software Synchro 8 y obtuvieron los siguientes
datos.

y demoras en las intersecciones. Para esta
actividad, se tomaron los carriles por donde pasa
la ciclovia y se disminuyé su ancho en 2.60
metros, de acuerdo con lo establecido en la Guia
Técnica de disefio para infraestructura ciclista
(MOPT) para ciclovias bidireccional.

Tabla 50. Demoras y niveles de servicio en las intersecciones con ciclovia segregada o demarcada.

Afo actual Afo 5 Afo 10

Interseccion Demora Nivel de Demora Nivel de Demora Nivel de
(seq) servicio (seq) servicio (seq) servicio

1 20.3 C 23.2 C 27.8 D

2 5 A 5.6 A 5.8 A

3 5.8 A 6 A 6.0 A

4 5.8 A 5.9 A 6.0 A

5 6.4 A 6.6 A 6.9 A

6 5.2 A 5.2 A 5.3 A

Fuente: Elaboracion propia.
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Analisis de los resultados.

OE1l-Caracterizar los
peatones, ciclistas,
vehiculos y las
condiciones fisicas de
las redes viales de la
zona en estudio.

Uso de suelos y puntos de
conteo.

A partir del mapa de uso de suelos, se pudo
determinar que en el &rea estudiada
predominan las zonas comerciales, seguidas
por instituciones y zonas residenciales, tal
como se observod en la Figura 53. La Ruta
Nacional 251, avenida 1, avenida 2, calle 6 y
4, presentan la mayor cantidad de comercios
con aproximadamente 4 o mas por cuadra, lo
cual influye de manera directa en el aumento
de vehiculos y peatones en estas vias.

Por otra parte, las zonas mas lejanas
al parque central de Tres Rios como las
avenidas 3 y 4, presentan al menos 3 0 méas
casas de habitacién por cuadra, lo cual indica
que en estas zonas habitan 9331 ciudadanos,
segun los datos obtenidos del Instituto de
Estadistica y Censos (INEC), ademas, el 11.9
por ciento de esta poblacion se caracteriza por
tener una edad igual o superior a los 65 afos,
mientras que el 8.1 por ciento pertenecen a
personas con discapacidad.

Las é&reas verdes se encuentran
ubicadas en los alrededores de los rios Tiribi
y Chiquito. Esto se debe a que el area de
estudio se encuentra ubicada en una zona con
un porcentaje de poblacion 100 porciento
urbana con cantidad significativamente de
zona verdes (INEC, 2011). Esto genera que

los comercios, instituciones y casas de
habitacién comprendan la mayor parte de su
territorio.

Estos rios constituyen la Unica
amenaza de origen natural que se pudo
identificar en el distrito central de Tres Rios,
ya que al evaluar el mapa de amenazas y
peligros naturales brindado por la Comision
Nacional de Prevencion de Riesgos vy
Atencion de Emergencias (CNE) se pudo
evidenciar que no existe ninguna otra
amenaza de origen natural que pueda generar
una emergencia capaz de afectar a la
poblacién o la infraestructura vial.

Durante los conteos en los puntos
seleccionados se obtuvo un total de 8393
peatones de los cuales 81 de ellos realizan
actividad fisica como trotar o correr, mientras
gue 8259 personas transitaban caminando
por las &reas estudiadas, ademas, 53 de los
peatones realizaban otras actividades como
desplazarse en silla de ruedas, andar en
patineta o con un coche para bebé.

El punto que presenta un porcentaje
mayor de peatones contabilizados
corresponde al 8 con un 15 por ciento (1289
personas), seguido del punto 9 con 14 por
ciento (1164 personas) y punto 4 con 9 por
ciento (768 personas). Estos presentan la
particularidad de encontrarse cerca del
parque central de Tres Rios, asi como de
entidades publicas como el Banco Nacional y
el Banco Costa Rica, los cuales son agentes
gue atraen un alto transito de peatones.

Los puntos 6,7,11y 12 se caracterizan
por estar ubicados cerca de una parada de
autobls que genera el desplazamiento
constante de peatones. Para el punto 6y 7 se
contabilizaron 491 y 484 personas lo que
equivale al 6 por ciento del total, mientras que
los puntos 11 y 12 representan el 8 y 7 por
ciento de los peatones contabilizados.
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Estos datos permiten establecer que
los puntos con mayor transito de peatones se
encuentran ubicados en algunas
intersecciones que pertenecen a las avenidas
1y 2, asi como la Ruta Nacional 251, las

cuales son vias que se encuentran en las
zonas comerciales segun el estudio de suelos
realizado. En la siguiente figura se pude
observar la ubicacion de los puntos asi como
el porcentaje de peatones contabilizados.

Puntos con
porcentajes mas
altos de peatones

IR Comercial M Instituciones

Rios Residencial

Centros religiosos [l Zonas verdes WMl Area recreativa

P: Punto de anélisis.

Figura 143. Distribucién porcentual de los peatones aforados en los distintos puntos de analisis.

Fuente. Elaboracién propia, AutoCAD.

Al evaluar los datos obtenidos de los
conteos de ciclistas, se obtiene que los puntos
con mayor porcentaje estan ubicados en la
Ruta Nacional 251 y la avenida 1. Esto se
debe a que los ciclistas que entran a Tres Rios
mediante la Ruta Nacional 251, deben pasar
por la avenida 1, la cual es una ruta de
travesia que permite al ciclista volver a
incorporarse a la ruta 251 y seguir su recorrido
hacia Curridabat. Mientras que los ciclistas
gue entran a Tres Rios desde Curridabat por
medio de la Ruta Nacional 251, siguen su
recorrido hasta incorporarse a la Carretera
Interamericana Sur (ruta nacional 2).

El total de ciclistas contabilizados fue
de 1057 de los cuales se pudo obtener que los
puntos 7 y 10 presenta el mayor porcentaje de
ciclistas con un total por punto de 151 y 148
ciclistas, lo que corresponde al 14 por ciento
en cada caso, ademas, el punto 9 se
encuentra en segundo lugar con un total de
124 ciclistas (12 por ciento), mientras que en
los puntos 5 y 8 se contabilizé el 10% de los
ciclistas en cada caso.

En los puntos 4 y 6 la cantidad de
ciclistas evaluados fue de 85 y 84, lo que
corresponde al 8 por ciento del total en cada
caso, ademas, estos puntos poseen la
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particularidad de estar ubicados en dos ademas, a pesar de que la avenida 2 se

intersecciones conformadas por la avenida 1. encuentra en una zona comercial. Los
Estos puntos con mayor porcentaje de ciudadanos no utilizan esta
transito de ciclistas se ubican en las constantemente para transitar en bicicleta, ya
intersecciones que componen las calles y que los porcentajes de ciclistas contabilizados
avenidas situadas en las zonas comerciales, en los puntos establecidos en esta zona no
segun el mapa de uso de suelos de la Figura supera el 4 por ciento.
53. Para visualizar de manera mas
Los puntos ubicados en las sencilla la ubicaciéon de los puntos y los
intersecciones conformadas por las avenidas porcentajes de ciclistas contabilizados
5,4y 3, se encuentran en zonas residenciales, durante el estudio, se muestra la siguiente
sin embargo, poseen porcentajes bajos e figura.

inferiores al 5 por ciento del total de ciclistas,

%-'N R-N'221R N.202
) s E AV5‘% L‘ﬁ -E&' L Puntos con
AV rendly A Y it
AVA g j}/"r P
P_,i_bsg_' ; ._.“. IE“I*’
R/N251 .

[Ay - N
e £
Pg b~

cg M=
C6 4
C.1
B Comercial I |nstituciones Rios Residencial

Centros religiosos [l Zonas verdes [l Area recreativa

P: Punto de andlisis.
Figura 144. Distribucidn porcentual de los ciclistas aforados en los distintos puntos de analisis.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Con respecto a la cantidad de 1600 1503
vehiculos observados durante el estudio, se w0 -
obtiene un total de 15402 de los cuales 100 | i
13811 (90%) corresponden a vehiculos |
livianos y su distribucién por punto se puede
observar en la siguiente gréfica.

Cantidad de vehiculos livianas.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Puntas analizados.

Figura 145. Cantidad de vehiculos livianos

aforados en los distintos puntos de andlisis.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.
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Al analizar estos datos, se pudo
determinar que las vias por donde transitan la
mayor cantidad de vehiculos livianos
corresponden a la avenida 1y la ruta nacional
251, ya que en ellas se encuentran los puntos
4,5,6,7,8,9 y 10, los cuales son los de mayor
trdnsito vehiculos livianos durante el dia,
debido a que cada uno contiene un porcentaje
superior al 6 por ciento.

Esto se debe a que estas rutas son las
principales para la entrada y salida de
vehiculos en Tres Rios, debido a que es una
opcion para que los vehiculos que transitan
por la ruta nacional 2 puedan ingresar a San
José por medio Curridabat, ademas, basado
en el estudio de suelos. Estos puntos se
encuentran en zonas comerciales lo que
provoca el aumento de vehiculos Livianos.

Sin embargo, las rutas nacionales
221, 202, y calle 6 también presentan un

porcentaje alto de vehiculos livianos, debido a
gue estas vias también permiten el ingreso y
salida de vehiculos en Tres Rios. Los puntos
que se encuentran en las intersecciones
conformadas por estas rutas corresponden al
1,3y 11, de los cuales se obtuvieron un total
de 763, 740 y 772, ademas, un agente que
provoca el transito de vehiculos livianos es la
zona segln el uso de suelos, debido a que

estos puntos se ubican en zonas
consideradas como residenciales.
Los puntos restantes  tienen

porcentajes de vehiculos livianos igual e
inferiores al 5 por ciento. Esto se debe a que
se ubican en zonas residenciales con pocos
comercios cercanos. Seguidamente se
muestra una figura que permite entender la
informacion mencionada anteriormente.
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Puntos con
porcentajes mas
altos de vehiculos

livianos

AV.4 o P :E? L __/f;;j
t.{ —n_ »
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Centros religiosos W Zonas verdes Il Area recreativa

P: Punto de anélisis.
Figura 146. Porcentajes de vehiculos livianos por punto analizado.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Los puntos 11 y 17 de la figura
anterior, se encuentran en las esquinas de las
cuadras que conforman el area de la Escuela
central de Tres Rios, sin embargo, los
porcentajes de vehiculos livianos son bajos,

total.

motivo de la feria del agricultor.
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Por otra parte, la cantidad de
vehiculos pesados equivale al menor
porcentaje con respecto al total de vehiculos,
ya que solamente se contabilizaron 1591
(10%), cuya distribucion por punto se puede
observar en la siguiente gréfica.
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Cantidad de vehiculos pesados.

1 2 3 4 5 & 7 B 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Puntos analizados.

Figura 147 Cantidad de vehiculos pesados
aforados en los distintos puntos de andlisis.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

A partir de esta informacion se pudo
determinar que las vias con mayor transito de
vehiculos pesados estan ubicadas en zonas
comerciales, segun el estudio de uso de
suelos, ya que los puntos que presentan un
porcentaje de vehiculos pesados superior al 6

por ciento corresponden al 4,5,6,7,8,9 y 10,
los cuales se encuentran en algunas
intersecciones conformadas por la avenida 1
y ruta nacional 251.

Esta informacion permite enfocar el
analisis de la problematica de movilidad en
esta zona del area de estudio, ya que este tipo
de vehiculos asociado con el alto transito de
vehiculos livianos, ciclistas y peatones
pueden provocar el aumento de accidentes en
las vias y en los tiempos de viaje.

Los demas puntos poseen un
porcentaje de vehiculos pesados igual o
inferior al 6 por ciento. Esto se debe a que
encuentran en zonas residenciales con pocos
establecimiento comerciales y paradas de
autobuses, lo cual provoca la disminucion de
este tipo de vehiculos, ya que la mayor parte
observados en sitio, corresponden a
camiones repartidores de mercaderia y
autobuses. La siguiente figura facilita la
ubicacién de los puntos mas vehiculos
pesados contabilizados.

Puntos con
porcentajes mas
altos de vehiculos
pesados

e

Rios Residencial

Centros religiosos Ml Zonas verdes [l Area recreativa

P: Punto de andlisis.

Figura 148. Porcentajes de vehiculos pesados por punto analizado.

Fuente. Elaboracién propia, AutoCAD.
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Aplicacién del cuestionario.

A partir del cuestionario digital realizada a los
ciudadanos de Tres Rios, se pudo obtener
informacion relevante que permite entender el
problema de movilidad que enfrenta el area de
estudio, asi como conocer el grado de satisfacciéon
gue poseen las personas con respecto a la
infraestructura vial.

La encuesta fue respondida por un total de
826 ciudadanos de los cuales la mayor parte
corresponde a personas adultas, ya que el 80.1
por ciento tienen edad entre los 20-50 afios,
mientras que el 17.8 por ciento poseen edad
superior a los 50 afios.

Esta muestra de la poblaciéon establece
gue uno de los problemas mas frecuentes en Tres
Rios se debe a la falta o mala ubicacién de los
parqueos, ya que en las vias se encuentran
vehiculos aparcados sobre la calzada, lo cual
genera una disminucion en el ancho de la calzada
y como consecuencia limita el espacio para el
transito de los demas vehiculos, por lo tanto
colapsan las calles y avenidas, aumentan los
tiempos de viaje y algunas zonas se tornan
susceptibles a los accidentes.

Por otra parte, la falta de semaforos, mala
sefializacion, mala condicion de las aceras, calles
estrechas y en mal estado, alta velocidad en las
vias y la falta de educacién vial, son otros
problemas que agravan la movilidad. Debido a
estos factores la ciudadania se siente
regularmente segura cuando camina por las calles
y aceras, ya que esta opcidn obtuvo el 54.5 por
ciento del total de los encuestados.

La malas condiciones o falta de aceras
provocan el aumento de accidentes de peatones,
razon por la cual, los ciudadanos muestran el
descontento en relacién con las condiciones de
este elemento de la infraestructura vial, ya que un
52.2 por ciento establecen como regular las
condiciones de las aceras mientras que solamente
un 1.9 por ciento establece que estd en muy
buenas condiciones, ademés, la falta de
infraestructura como rampas y barandas que
faciliten la accesibilidad de las personas con
discapacidad hacia las aceras genera una
perspectiva baja para esta condicion, debido a que
solamente un 1.5 por ciento la establece como
muy buena, mientas que un 43.2 y 43.6 porciento
mencionan que las condiciones son malas o
regulares.

Con respecto a la sefializacion en las
calles y avenidas, las personas encuestadas
establecen que, las malas condiciones o la falta de
sefialamiento horizontal y vertical dificulta que los
conductores puedan observar las sefiales cuando
transitan en horas nocturnas o cuando llueve, lo
cual genera que la ciudadania esté regularmente
satisfecha, ya que un 52.1 por ciento escogié esta
opcidn, mientras que solamente un 11.1 por ciento
estan muy satisfechos con las condiciones de las
sefiales de transito.

Un 42 por ciento del total de personas
encuestadas establecen que es necesario la
incorporacion de una ciclovia en Tres Rios, sin
embargo, 82.3 por ciento opina que las vias no
poseen el espacio suficiente para la construccién
de una ciclovia, el cual crea un criterio divido, ya
que en el area no existe una infraestructura vial
que garantice la seguridad de los ciclistas en las
vias, por lo tanto los ciclistas no se sienten seguros
cuando transitan por las calles.

Evaluacidon de las aceras.

Al implementar el método de evaluacion de aceras
en el area de estudio, segln los procedimientos
establecidos en la Guia de Inventario y Evaluacion
de Aceras propuesta por Lanamme 2017, se
obtuvo el indice de condicién de aceras (ICA) para
cada uno de los tramos evaluados, el cual permitié
clasificar el estado de las aceras por zonas.

Se analizaron en total 8450.5 metros de
aceras de concreto de las cuales 1488.7 metros
corresponde a aceras en buen estado, 6859.1
metros tienen un estado regular y 102.7
presentaron malas condiciones. Estos datos se
pueden observar en porcentajes en la siguiente
figura.

Regular
81%
Figura 149. Distribucion de las Aceras de concreto
evaluadas segun su condicion.

Fuente. Elaboracidon propia. Excel.
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Por otra parte, la cantidad total de metros
evaluados de aceras construidas con adoquines
corresponde a 732.7, los cuales presentaron la
mayor parte en buenas condiciones, ya que 449.6
metros representan a aceras en buen estado
mientras que 283.1 metros se encuentran en
estado regular, ademas, segun el ICA obtenido, no
hay aceras de adoquin en mal estado. La siguiente
figura muestra los porcentajes obtenidos.

Regular
39%

Buena
61%

Figura 150. Distribucién de las aceras de adoquin
evaluadas segun su condicion.
Fuente. Elaboracion propia. Excel.

De la figura 145 se puede determinar que
la mayor parte de las aceras construidas con
concreto se encuentran con un estado estructural
regular, debido a que el 81 por ciento de las aceras
evaluadas poseen ese estado por lo que se debera
realizar mantenimiento en las aceras con la
finalidad de garantizar la seguridad de los
peatones cuando transitan por las mismas,
ademas, las aceras construidas con adoquines de
concreto se encuentran la mayor parte en buenas
condiciones , ya que, el 39 por ciento de las aceras
evaluadas tienen un estado regular en su
infraestructura lo que permite enfocar el

mantenimiento en aquellas zonas que posean
aceras con este tipo de condicion.

Al evaluar la infraestructura del Parque
Central por medio de los procedimientos
establecidos en la Guia de Inventario y Evaluaciéon
de aceras se pudo determinar para las sub-areas
1,2,3 un ICA superior a 80, lo cual establece que
se encuentran en buen estado por lo que las
medidas de intervencion serdn en menor magnitud
y abarcaran actividades como limpieza, corte de
maleza, retiro de sedimentos y agregado suelto,
asi como sellado de grietas y bacheo de pequefios
huecos.

Para la sub-area 4, la condicién de
infraestructura es regular, lo cual permite enfocar
la atencidn en esta &rea, debido a su falta de
mantenimiento las actividades para mejorar su
infraestructura deberan ser mas detalladas. Entre
ellas se pueden realizar relleno de grietas o juntas
con concreto expansivo, bacheo de hueco,
sustitucibn de losas y evaluar gravedad de
escalonamiento para perfilado o rellenar con
concreto formando una pequefia rampa.

También, al evaluar el estado de las
aceras de acuerdo con su ubicacién se pudo
determinar que la mayor parte de las aceras que
se encuentran en zonas comerciales vy
residenciales poseen estado estructural regular, lo
cual genera que los peatones tengan algun tipo de
dificultad al transitar y no garantizan la seguridad
y accesibilidad para todas personas.

En la siguiente figura se puede observar la
condiciébn de las aceras de acuerdo con su
ubicacion en el area de estudio. El verde oscuro
representa a las aceras que poseen una condicién
buena, anaranjado las que tienen una condicion
regular y en magenta aquellas que tienen una
condicién mala.
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Figura 151. Condicién estructural de las aceras.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Senalamiento vial.

A partir de la informacion obtenida durante las
evaluaciones realizadas en sitio, se logra
determinar que las condiciones fisicas de la mayor
parte del sefialamiento vertical se encuentran en
estado optimo para informar de manera correcta a
los conductores, peatones y ciclistas.

De acuerdo con el Manual
Centroamericano de Dispositivos Uniformes para
el Control del Transito de SIECA, las sefales
verticales deberén estar colocadas a una distancia
horizontal minima de 0.3 metros con respecto al
borde de la calzada y deben tener distancia
minima de 2.10 metros de claro vertical. Al realizar
la evaluacion se logré determinar que las sefiales
presentan un claro vertical superior a los 2.10
metros, lo cual crea que los peatones puedan
transitar de manera seguray sin miedo de sufrir un
golpe en sus cabezas, por el choque contra una
sefial de transito, ademas, esta distancia facilita su
visibilidad, y genera que los usuarios de las vias

puedan informarse. A continuacion, se ilustra lo
dicho anteriormente.

Figura 152. Distancias
SIECA.
Fuente. Elaboracion propia.

recomendadas por

Por otra parte, las sefiales verticales estan
ubicadas a una distancia superior a los 0.3 metros
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de la calzada, lo cual es una distancia prudente
para que los vehiculos no tengan problemas al
transitar sobre la calzada, sin embargo, debido a
gue el ancho de las aceras no es igual o superior
a 1.20 metros segun la Ley 7600. Esta distancia
puede llegar reducir el espacio libre para el transito
peatonal en las aceras lo cual provoca la dificultad
de paso para todos los ciudadanos y en especial
para los que se desplazan en silla de ruedas.

R EERETTR
Figura 153. Ancho libre disponible para el paso
de peatones

Fuente. Elaboracion propia.

¥

Con respecto a problemas de visibilidad
por falta de coloracién en las sefales, se observé
gue la mayor parte se encontraban en buen estado
y se podia leer su informacién facilmente, sin
embargo algunas presentaban problemas graves
que dificultaron leer la informacion, ademas, otro
de los problemas observados, que dificultaba la
visibilidad, fue la cercania a los arboles, los cuales
con sus ramas obstaculizaban la informacion de
las sefales verticales.

i

Figura 154. Sefales ileg}bles.
Fuente. Elaboracion propia.

En general, se establece que las sefales
estan en buen estado en relacién con la oxidacion
y dobleces, sin embargo, durante el levantamiento
se pudieron localizar algunas sefiales que
prestaban estos problemas, situacion que debe
tratarse lo antes posible para que no se agrave la
situacién. La siguiente figura ejemplifica el estado
de algunas sefiales.

Figura 155. Sefales oxidas y dobladas.
Fuente. Elaboracion propia.

El sefialamiento horizontal presentaba dos
problemas principales. El primero corresponde a la
falta de demarcacion de lineas de borde y centro
en las avenidas 1,2,3 y 4, asi como las calles 1,6
y 8. Esta carencia de sefializacion dificulta conocer
con exactitud el sentido de las vias, asi como los
anchos de carriles y zonas de paso peatonal, lo
cual crea zonas de riesgo para todos los
ciudadanos que transitan por estas vias y pueden
ser un agente que permita el aumento en los
accidentes de transito.

El segundo problema corresponde a las
sefiales borrosas sobre la calzada, debido a la
falta de mantenimiento, algunas sefales como
pasos peatonales, flechas direccionales y las
lineas de parada presentan problemas de
visibilidad que se agravan durante las horas de la
noche y dias lluviosos.

El siguiente mapa permite ubicar los
distintos problemas en las sefiales de transito que
presentan las vias.
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Figura 156. Estado de las sefiales de transito.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Zonas de congestionamiento vial.

El congestionamiento vehicular es uno de los
principales problemas que se pueden encontrar en
las vias y que enfrentan diariamente los
ciudadanos de Tres Rios. Este fendmeno es
causado por la gran cantidad de vehiculos que se
encuentran aparcados sobre la calzada, los cuales
disminuyen el ancho libre que permite el transito
vehicular, ya que en carreteras de dos carriles, los
vehiculos aparcados obstaculizan el paso por un
carril y crean una mayor demanda vehicular por el
carril libre, lo cual genera el generando transito
lento y como consecuencia aumento en las
demoras de los tiempos de viaje.

Este problema se puede encontrar en
todas las vias del area de estudio, sin embargo,

debido a su importancia para el funcionamiento
comercial y residencial de Tres Rios, las
carreteras mas afectadas corresponden a las
avenidas 1y 2, ruta nacional 251 y los tramos de
calles que encierran las vias mencionadas
anteriormente.

Otro de los factores que agravan esta
problematica se debe a las paradas de autobuses
que se encuentran en la avenida 01, ruta nacional
251 y calle 2. Estas paradas no tienen un carril
exclusivo para que los autobuses se detengan y
dejen los carriles libres para el transito de los
demas vehiculos, razén por la cual, deben
detenerse sobre la calzada y obstaculizar el paso
por un periodo de 5-10 minutos, por lo tanto
generan presas y zonas de riesgo, ya que los
demas conductores deben rebasar por el carril de
sentido contrario para poder avanzar.
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La siguiente figura muestra un 6valo que
encierra las zonas mas afectadas por el problema
de congestionamiento en Tres Rios.

202 E'EE Via cerrada
|

—— y Feria de Agricultor

Via angosta

C.1

B Comercial I Instituciones

Rios Residencial

Centros religiosos Wl Zonas verdes B Area recreativa

Figura 157. Elementos que afectan en transito de vehiculos particulares en el centro de Tres Rios.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD

De la figura anterior, también se pueden
observar otros agentes que provocan el
congestionamiento vial. Esto se debe a que un
tramo de la calle 1 que se encuentra cerrado por
problemas en los muros de contencién ubicados

en los margenes del rio Tiribi, lo cual genera que
los conductores deban buscar otras rutas para
entrar o salir de las vias principales como la ruta
nacional 251, esto provoca que las demas
carreteras se saturen de vehiculos.

Otro agente se debe a las vias angostas
ubicadas sobre los rios Tiribi y Chiquitos en la
venida 2. En estas zonas existe solamente un
carril para el paso vehicular en ambos sentidos,
provoca largas filas de espera y aumento en el
tiempo de viaje, ademas, sobre esta misma
avenida, los sdbados se realiza la feria del
agricultor, la cual genera el cierre total de los
tramos de via cercanos al Parque Central de Tres
Rios.
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Analisis del flujo vial.

A partir del estudio realizado en las seis
intersecciones seleccionadas, se logré determinar
la cantidad de vehiculos pesados y livianos que
transitaron durante las dos horas de conteo. Estos
datos permitieron realizar la siguiente gréfica, la
cual muestra los porcentajes de vehiculos
pesados para cada una de las intersecciones
analizadas.

Figura 158. Vehiculos Pesados por interseccion.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

En total se contabilizaron 1427 vehiculos
pesados de los cuales se puede observar en la
figura anterior, que las intersecciones 1,2, 5y 6
contienen los porcentajes mayores de vehiculos
pesados. Esto se debe a que las zonas donde se
ubican estas intersecciones son consideradas de
uso comercial, segun el estudio de usos de suelos
mencionado anteriormente, ademas, se
encuentran constituidas por rutas de gran
importancia para el transporte como la 251 y 202,
asi como una via de travesia ubicada sobre la
avenida 1. Estos dos agentes mencionados
provocan que, por las intersecciones transiten una
gran cantidad de vehiculos diariamente y como
consecuencia, el porcentaje de vehiculos pesados
como buses, camiones y vagonetas aumenten en
estas intersecciones.

Por otra parte, las intersecciones 4 y 5
estan constituidas por la avenida 4, la cual se
encuentra ubicada en una zona de uso residencial,
razén la cual presentan los porcentajes mas bajos
de vehiculos pesados, segun la figura 154.

Con respecto a los vehiculos livianos, se
contabilizaron en total 5526. A partir de los datos
obtenidos durante el estudio, se logré realizar la
siguiente gréfica, la cual presenta los porcentajes

de vehiculos livianos en cada una de las
intersecciones.

,___‘

16% 11%

1 m2 W3 m4 m5 m6

Figura 159. Vehiculos Livianos por interseccion.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

A diferencia de los porcentajes de los
vehiculos pesados. En este caso los porcentajes
son similares para cada una de las intersecciones
por lo que se determina que el tipo de uso de suelo
no repercute en la cantidad de vehiculos livianos
que transitan por cada una de las intersecciones,
sin embargo, el tipo de via si afecta de manera
directa, ya que se puede observar que las
intersecciones constituidas por vias cantonales
representan los porcentajes mas bajos en la figura
anterior, a direncia de la intersecciones
constituidas con rutas nacionales o de travesia
como el caso de las intersecciones 1,25y 6, las
cuales contienen un transito mayor de vehiculos.

Utilizando la informacién referente al tema
de trénsito promedio diario (TPD), publicada por el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes en el
Anuario de Informacién de Transito 2015, se logré
determinar que las vias en el area de estudio se
clasifican como arteriales menores urbanas (Ver
Tabla 3), ya que, cuando se analizaron las
estaciones para el conteo vehicular ubicadas en
Tres Rios se logré identificar que el TPD se
encuentra entre los 3000-10000 vehiculos diarios.
En relacion con la informacién tomada del Manual
Centroamericano de Normas para el Disefio
Geometrico de Carreteras (SIECA,2011),
presentado en la tabla 4 del marco teérico, el nivel
de servicio maximo para que las intersecciones
puedan funcionar de manera 6ptima, corresponde
a “C”, lo cual permite demoras entre los 15-25
segundos en cada interseccion.

Por medio del andlisis con la softwre
synchro 8, se logré determinar los niveles de
servicio para las seis interseccines. El primer
andlisis se realiz6 tomando en cuenta una ciclovia
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con carril compartido el cual dio como resultado los
niveles de servicio que se observan en la siguiente
figura.

8,5
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Figura 160. Nivel de servicio en intersecciones
con carril compartido.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

Como se puede observar en la figura
anterior, las intersecciones 2,3,4,5 y 6 presentan
un nivel de servicio tipo “A” en los diez afios
analizados, ya que las demoras no superan los
diez segundos, sin embargo, la interseccion 1
presenta demoras entre los 12-14.5 segundos,
estableciendo un nivel de servicio tipo “B” para
este caso.

Por otra parte, el segundo analisis se
realiz6 tomando en cuenta una ciclovia segregada
en dos sentidos, por lo que se tuvo que disminuir
2.60 metros al ancho total de la calzada donde se
pretende construir la ciclovia, ya que la Guia
Técnica de Disefio para Infraestructura Ciclista
(MOPT,2019), estable esa medida como minimo
en una ciclovia bidireccional.

A continuacion, se presentan los niveles
de servicio obtenidos.

Demoras (seg)
=
~

123 456 7 8 910
Afos

Figura 161. Nivel de servicio en intersecciones
con ciclovia segregada.
Fuente. Elaboracion propia, Excel.

A pesar de la reduccion en el ancho de la
calzada, las demoras en las intersecciones 2,3,4,5
y 6 son inferiores a diez segundos, lo que genera
un nivel de servicio igual al caso anterior (tipo “A”),
sin embargo, el nivel de servicio en la interseccion
1 es tipo “C” para los primeros cinco afios
analizados, ya que las demoras se encuentran
entre los 15-25 segundos.

Para el afio diez, la interseccion 1
presenta una demora de 27.8 segundos, lo cual
genera que el nivel de servicio sea tipo “D” y
supere el limite de demora méxima permitida,
segun la clasificacion por tipo de via establecida
en el manual de SIECA 2011.

Es importante mencionar que los datos
obtenidos durante el andlisis de las demoras
indican que no hay congestionamiento vehicular
en las horas pico analizadas, sin embargo durante
los conteos vehiculares se pudo observar
congestionamiento. Esta diferencia de criterios se
da a causa de los vehiculos estacionados en las
vias, ya que el programa Synchro 8 no permite
tomar en cuenta este factor durante el modelado
de las intersecciones por lo que el andlisis se
realizé utilizando los anchos totales de los carriles
que presentan cada calle y avenida.
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Eleccidon de la ruta para ciclistas
definitiva.

Para iniciar con el proceso de eleccion de
la ruta definitiva, se analizaran los datos obtenidos
y se utilizardn como medio para definir si la ruta
previa establecida por el ingeniero Marlon Pereira
Pérez cumple con los criterios necesarios para
garantizar una ciclovia segura y confortable para
los ciclistas, peatones y conductores.

En relacion con los aforos de ciclistas,
durante los conteos realizados en el area de
estudio, se logro obtener la cantidad de ciclistas
gue transitaron por los puntos establecidos
previamente (ver tabla 27). A partir de estos datos
se logra identificar que los puntos 4-10,
presentaron el mayor transito de ciclistas, ya que
en promedio se observaron méas de 8 por cada 15
minutos de conteo. Esta informacion permite
establecer que la ruta nacional 251 y la avenida 1
son las vias con mayor flujo de ciclistas, ademas,
el aumento en la demanda de ciclistas en estas
vias es asociado directamente con dos agentes.

El primero corresponde a la gran cantidad
de personas que realizan ciclismo recreativo
diariamente, las cuales transitan por la ruta
nacional 251 para llegar a Curridabat, ademas,
esta cantidad aumenta los fines de semana, ya
gque los conteos realizados los sébados
permitieron observar hasta 46 ciclistas en 15
minutos.

El otro agente corresponde a la ubicacién
de las vias, segun el estudio de uso de suelos, la
ruta nacional 251 y la avenida 1 se encuentran en
una zona de uso comercial, lo cual provoca que los
ciudadanos se desplacen por estas rutas para

realizar compras, pagos Yy otros tramites
personales.

Las vias identificadas con el transito medio
de ciclistas corresponden a la ruta nacional 202 en
la que se encuentra el punto de conteo 1, asi como
la avenida 2 con los puntos 13y 14. En estas vias
la cantidad de ciclistas observados fue de 3-8 por
conteo, ademas, los factores que afectaron
directamente la cantidad de ciclistas corresponde
en primer lugar a la ubicacién, ya que, los tres
puntos se encuentran en zonas residenciales
cercanas a centros de recreacion como la plaza de
deportes Chizeta Rojas, el Skate Park y la piscina
municipal.

También, se puede encontrar centros
educativos como la Escuela Central de Tres Rios,
la cual genera el aumento de ciclistas, peatones y
conductores durante la hora de entrada y salida de
clases.

Por otra parte, el mayor porcentaje de las
zonas que presentan la cantidad mas baja de
ciclistas se caracterizan por ser de uso residencial
y estan alejadas del Parque Central de Tres Rios.
Los puntos que representan estas zonas
corresponden a 2,3,11,12,15,16 y 17, los cuales
presentaron un promedio de ciclistas por conteo
inferior a 3, ademas, se pueden encontrar en las
avenidas 2,3,4 y 5.

Con base en la ruta preliminar, se logré
definir que los tramos 1,4 y 5 poseen un transito
inferior a 3 ciclistas conteo, lo cual establece que
estos tramos presentan el porcentaje mas bajo de
ciclistas, ademas, los tramos 2 y 3 contienen un
transito medio de ciclistas, con un promedio de 3-
8 por conteo.

Esta ruta preliminar, no posee ningun
tramo sobre la ruta nacional 251 ni en la Avenida
1, razon por la cual, ninguno posee un transito alto
de ciclistas, tal como se puede observar en la
siguiente figura.
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Figura 162. Aforo de ciclistas en la ruta preliminar.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Con respecto a la oportunidad de nuevos
enlaces la ruta preliminar que se observa en la
figura anterior permite que las personas puedan
desplazarse hacia distintos centros educativos, ya
que los tramos 2,3 y 4 conectan con la cuadra
donde esta ubicada la Escuela Central de Tres
Rios, para facilitar la llegada de los ciudadanos al
centro educativo en las horas de entrada y salida
de clases.

Esta ruta incentiva que las personas
realicen deporte, porque facilita la llegada a
centros de recreacion como el Parque Central de
Tres Rios, la Plaza de Deportes Chizeta Rojas,
Gimnasio Esperanza Herrdn, Skate Park y la
piscina municipal.

El sector comercial también se favorecen
con esta ruta, ya que los distintos tramos que la
componen generan que los ciclistas puedan
desplazarse de manera segura hacia los
supermercados, cafeterias, restaurantes,
ferreterias, feria del agricultor y demas
establecimientos que se encuentran en el area de

estudio, lo cual permite una reactivacion de este
sector, ademas, la ruta se conecta con distintas
entidades publicas y religiosas, lo cual facilita la
llegada de las personas a centros como el Bancos
Nacional, el Banco de Costa Rica y el Banco
Popular, asi como la Municipalidad, Delegacion
Policial, Correos de Costa Rica y la Parroquia
Catodlica de Nuestra Sefiora del Pilar.

Por otra parte, el transporte publico tiene
consecuencias positivas con esta ruta preliminar,
ya que por medio de esta se pueden interconectar
las paradas de taxis con las paradas de buses
Tres Rios-Cartago, Tres Rios-San José y la
parada del Tren. De esta manera los ciudadanos
puedan desplazarse seguros hacia los distintos
tipos de transporte publico.

También, esta ruta permite que los
ciclistas puedan viajar hacia otros distritos y
cantones, ya que se conecta con distintas vias
importantes para el area de estudio. La primera via
corresponde a la ruta nacional 251, la cual permite
la comunicacion entre Tres Rios y Curridabat, asi
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como San Rafael, barrio San Miguel y Residencial
La Antigua.

La ruta nacional 202 permite que los
ciudadanos puedan transitar desde Tres Rios
hacia Dulce Nombre, mientras que la ruta nacional
221 se conecta con Concepcion y San Josecito,
ademas, la ruta preliminar permite la
intercomunicacion entre las distintas comunidades
de Tres Rios, debido a que los habitantes de los
barrios de El Invu, La Cruz, Rivera del Rio y las
Urbanizaciones de La Torre, La Carpintera y
Fatima, pueden acceder facilmente a la ciclovia y
transitar de manera segura a cualquiera de esta
comunidades.

De acuerdo con el estudio de
accidentabilidad realizado por medio del mapa de
accidentes con victimas en Costa Rica, brindado
por el Consejo de Seguridad Vial (ver figura 91),
se logré determinar que las 3 vias que generan
puntos de riesgo para los ciclistas pertenecen a
zonas de uso comercial y no forman parte de la
ruta preliminar para la ciclovia.

La primera corresponde a la avenida 1, la
cual es una via que presenta un promedio de
ciclistas por conteo superior a 8 (alto). Las
intersecciones que presentan estos puntos de
conflicto corresponden a las conformadas por la
avenida 1 con las rutas nacionales 221, 202 y calle
4,

Seguidamente, se encuentra la ruta
nacional 251 que también posee un promedio alto
de ciclistas por conteo. El punto de riesgo se ubica
en la interseccion formada con la ruta nacional
221, la cual posee la particularidad de ser una de
las zonas mas transitadas por los peatones,
ciclistas y conductores, debido a su cercania al
parque central, establecimiento comerciales y
paradas de autobuses. El Ultimo punto se
caracterizar por tener un promedio de ciclistas por
conteo inferior a 3 (bajo), y se ubica en la
interseccion formada por la avenida 2 y calle 4.

Al analizar los datos del estudio
topografico se pudo determinar que los tramos
234 y 5 de la ruta preliminar poseen una
topografia regular, ya que las pendientes que
componen cada seccion de los tramos aumentan
gradualmente de manera ascendente o
descendente segun la direccion de flujo vehicular.

La via donde se ubica el tramo 2 esta
constituida por dos carriles con direccion de flujo
vehicular sur-norte, razén por la cual, en la figura
87 se puede observar un perfil de elevaciéon que
aumenta de manera ascendente y esta compuesto

por pendientes que varian entre 3%-5% en cada
una de las secciones que componen los tramos.

El tramo 3 presenta 2 carriles donde cada
uno tiene diferente direccion de flujo vehicular, lo
cual es importante porque permite a los ciclistas
entrar o salir de la ciclovia hacia la ruta nacional
251. En este caso, la pendiente puede ser
descendente o ascendente dependiendo de la
direccion en que transitan los ciclistas, sin
embargo, las secciones que componen los tramos
se caracterizan por tener pequefias pendientes
gue no superan el 3%, permitiendo que las
personas puedan desplazarse facilmente por este
tramo.

La pendiente del tramo 4 esta en ascenso,
debido a que la avenida 4 esta compuesta por dos
carriles con direccion de flujo oeste-este, ademas,
las pendientes de las secciones que componen el
tramo no superan el 6%, lo cual es fundamental
para el transito de los ciudadanos, debido a que
por su cercania a la Escuela Central de Tres Rios
y zonas residenciales, en esta ruta transitan gran
cantidad de estudiantes diariamente.

Para el tramo 5 se logroé identificar que la
calle 8 estd constituida con dos carriles con
direccion de transito de norte-sur, lo cual crea que
la ruta tenga una pendiente descendente, ademas,
las secciones de carretera que componen el tramo
de la ruta preliminar estan formados con pequefias
pendientes que no superan el 6%.

Los tramos mencionados anteriormente
se establecen como aptos para la implementacion
de una ciclovia, ya que las pequefias pendientes
encontradas en las secciones de estas vias
permiten que los ciclistas se desplacen sin ningin
esfuerzo extra, lo cual garantiza un transito libre y
seguro, ademas, los aforos no favorecen estos
tramos, ya que presentan un flujo promedio de
ciclistas por conteo inferior o igual 8, sin embargo,
el objetivo principal de estos tramos se basa en
disminuir la cantidad de ciclistas que transitan por
la ruta nacional 251, la cual es una via que
presenta aforos altos de vehiculos y puntos de
accidentabilidad que aumentan el riesgo de los
ciclistas.

A excepcion del tramo 3 las vias estan
conformadas por dos carriles con ancho promedio
superior a 3 metros cuya direccion de flujo
vehicular concuerda con la direccion de flujo que
llevard la ciclovia en estos tramos, razén por la
cual, no se deberan hacer cambios en los sentidos
de las vias que a largo plazo pueden generar
congestionamiento vehicular.
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De acuerdo con las caracteristicas de
estos tramos, la ciclovia que se adapta es el carril
compartido, ya que al realizar el estudio se logré
determinar que los derechos de via para las calles
y avenidas donde se ubican los tramos 2,3,4y 5
corresponden a 14 y 17 metros, sin embargo,
durante las visitas se pudo observar que el espacio
libre entre las limites de los lotes donde se ubican
los establecimientos comerciales y casas de
habitacion estan ocupados por aceras, cafios y la
calzada, lo cual dificulta la implementacion de una
ciclovia demarcada o segregada, ya que la Guia

Técnica de Disefio para la Infraestructura ciclista
establece que estos tipos de ciclovias deben tener
un ancho minimo de 1.40 metros en caso de
ciclovias de un solo carril y 2.40 metros para
ciclovias bidireccionales.

Lo anterior puede crear una disminucién
del ancho de los carriles donde transitan los
vehiculos, y provocaria congestionamiento vial y
aumentos en los tiempos de demoras, tal como se
pudo observar la tabla 49 en la seccion de analisis
del flujo vial.

N

s Tramo 1
B Tramo 2
BN Tramo 3

Tramo 4
B Tramo 5

Figura 163. Pendientes y direccion de flujo en la ciclovia.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

A pesar de que el tramo 1 genera
interconexiones importantes con el transporte
publico, establecimientos comerciales y zonas
residenciales, asi como oportunidad de enlace con
otras comunidades. Este tramo presenta algunas
deficiencias que no lo hacen apto para la
implementacion de una ciclovia. La primera
corresponde a la baja cantidad de ciclistas que
transitan por este tramo, ya que se obtuvo un
promedio de ciclista por conteo inferior a 3,

ademas, su topografia irregular genera constantes
cambios de pendientes que alcanzan hasta el 13%
en descenso y el 8% en ascenso.

En la avenida 3 en las secciones 1.1y 1.2
del tramo 1 de la ruta preliminar, se debe realizar
un cambio en el sentido de un carril, ya que esta
via presenta dos carriles con direccién de flujo
vehicular oeste-este, sin embargo, como se
observa en la figura anterior la ciclovia en estas
secciones tiene una direccion de flujo de ciclistas
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de este-oeste. Este acontecimiento genera que el
nivel de servicio para los primeros 10 afios sea tipo
“C” o “D”, lo cual crea demoras de hasta 27.8
segundos.

Por la misma razén que los tramos
anteriores, la ciclovia que se adapta a las
caracteristicas del tramo 1 es el carril compartido,
aunque la seccion 1.3 presenta problemas para la
implementacion de este tipo de ciclovia, debido a
gue en esta zona la ruta nacional 221 posee
solamente un carril con la misma direccion de flujo
que llevara la ciclovia, sumado a esto, se presenta
una pendiente en ascendente del 8% que genera
la disminucion de la velocidad de los ciclistas e
incentiva el adelantamiento inseguro por parte de
los choferes.

Estos acontecimientos mencionados
anteriormente generan que el tramo 1 de la ruta
preliminar no garantice una ciclovia segura,
inclusiva y confortable para todos los ciudadanos
de Tres Rios, razon por la cual se tuvo que buscar
otra alternativa que cumpla con los pardmetros
para la implementacion de una ciclovia con las
caracteristicas mencionadas.

La ruta que se propone para la
implementacién del tramo 1 de la ciclovia es la
avenida 1. Esto se debe a que se pudo determinar
gue esta via es de las preferidas por los ciclistas

para transitar, ya que durante los conteos se
obtuvo un promedio de ciclistas superior a 8 por
cada 15 minutos, ademas la direccién de flujo
vehicular de los dos carriles que componen esta
via es la misma que posee la ciclovia, razén por la
cual no se deberdn realizar cambios en la
direccidn de los carriles.

Por otra parte, debido a que se ubica en
una zona comercial, esta ruta facilita la llegada a
establecimientos comerciales como
supermercados, ciclos, restaurantes, panaderias y
almacene de la misma forma a entidades del
gobierno como la Municipalidad, Fiscalia vy
Juzgado Penal de La Union, asi como los Bancos
Nacional y Costa Rica.

También, funciona como enlace para que
los ciudadanos puedan desplazarse a otras
comunidades como Concepcion y Dulce Nombre
de La Union, por medio de rutas importantes como
las nacionales 202 y 221. Su topografia regular
favorece el transito, ya que en esta zona se
encuentra una pendiente descendente a favor del
flujo de ciclistas, conformada por pequefias
pendientes que no superan el 5 por ciento, tal
como se pudo observar en la tabla 33. A
continuacion se muestra la ruta final para la
implementacion de la ciclovia.

N R.N.221
o4 3 5 R.N.202

Tramo
Tramo
Tramo
Tramo
Tramo

A WON -

Figura 164. Tramos finales de la ciclovia.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.
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OEZ2-Alternativa de solucion para
el problema de movilidad.

Plan de movilidad para el
distrito central de Tres
Rios del cantén de La
Union de Cartago.

El siguiente capitulo contiene una serie de criterios
de ingenieria que se utilizaron para la creacién de
la propuesta que pretende solucionar el problema
de movilidad que enfrenta el casco central del
distrito de Tres Rios del canton de La Unién de
Cartago. La propuesta tendra como prioridad 1
aquellas calles y avenidas con los mayores
porcentajes de peatones, ciclistas y vehiculos, sin
embargo se debe tener presente que todas las
calles y avenidas deben ser intervenidas.

Propuesta para mejoras en las
aceras.

Durante la evaluacion se pudo determinar que la
mayor parte de las aceras no cuentan con rampas
de accesibilidad para personas con discapacidad
y las existentes se encuentra deterioradas o con
dimensiones que no cumplen con las normas
nacionales. También, se pudo evidenciar la falta
de losetas guias para las personas con
discapacidad visual. Por esta razén, se propone la

construccion de rampas y barandas en todas las
esquinas de las aceras segun lo estable la Ley
7600 en el articulo 126.

Para el caso de las secciones que se
encuentran en malas condiciones segun el indice
de Condicion de Aceras 0 que no presentan
aceras como las ubicadas en la avenida 5 en los
puntos P38-P39 en ambos lados (ver figura 100).
Se propone la construccion de aceras que
cumplan con los siguientes parametros
establecidos por la Guia Integrada para la
Verificacion de la Accesibilidad al Entorno Fisico
(CFIA,2010).

¢ Ancho minimo libre de 1.20 metros.
Espesor de losa 15-25 centimetros.
Pendiente Transversal menor a 3%.
Acabado anti derrapes.

Sin escalones.
En las esquinas debe haber una rampa
con ancho minimo de 1.20 metros,

e La pendiente longitudinal de la rampa

puede ser: Om<L<3m 10%
3m<L<9m 12%
e Lapendiente transversal de la rampa debe
ser de 2%.
e Losetas tactiles de 0.40x0.40 metros.
e Barandas en las rampas de acero
inoxidable.
Las siguientes figuras muestran las
recomendaciones establecidas para mejorar la red
de aceras.
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Franja guia para personas

con discapacidad Pendiente

04m H6m

06

Superficie taltil para Cafio
prevencion en cruces o rampas
para personas discapacitados.

Figura 165. Propuesta de configuracion tipica de acera.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

1.6 m

Detalle de baranda.

Franja guia para
personas con
discapacidad.

Superficie taltil para
prevencién en cruces o
rampas para personas

discapacitados.

ampa de 1.20 m de ancho minimo y
10% de pendiente maxima.

Figura 166. Propuesta de configuracién tipica de acera en esquina
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.
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A3.5-5cm

Figura 167. Detalle de barandas.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Como parte de las mejoras que se deben
realizar en la red de aceras de la zona de estudio,
se proponme la construccibn de anchos
adicionales en las aceras con mayor transito
peatonal y ensanchamiento en las esquinas de
mayor cruce peatonal.

Por otra parte, las aceras en condicién
regular y buen estado, se pudo determinar que el
18% de las aceras evaluadas se encuentran en
buenas condiciones y el 81% en condiciones
regulares segun el indice de Condicion de Acera
obtenido de los procedimientos establecidos en la
Guia Inventario y evaluacion de Aceras.

A pesar de estas condiciones se deben
realizar actividades que permitan a las aceras
estar en condiciones O6ptimas para que los

ciudadanos puedan desplazarse de manera
segura y confortable. Razén por la cual, en la
siguiente tabla se muestra la ubicacion de las
aceras por calles y avenidas, asi como las
secciones que las componen, los problemas
observados durante las evaluaciones y las
propuestas de solucion.

En la seccién de problemas la mayor parte
especifica los tramos de la acera que posee cada
tipo, sin embargo, algunos no se encuentran
asociados a ningun tramo lo cual indica que ese
problema se reitera lo largo de la acera.

Tabla 51. Propuesta para aceras con estado bueno y regular.

Ubicacién | Tramos Problemas Soluciones
de las de acera
Aceras
-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy
dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
-Obstrucciones como  sefialamiento | establecidos en la ley 7600.
vertical e hidrantes reducen el ancho libre | -Realizar gestiones para reubicar
Calle P11-P5 | dela acera a menos de 1.20 cm. los postes de alumbrado eléctrico y
Central -Grietas y aberturas entre 1-2.5 cm. las  sefiales verticales que
-Desnudamiento con agregado suelto en | obstruyen el paso peatonal.
P29-P3y las demas secciones con pérdida | -Sustituir la losa en las secciones de
de hasta 0.5 cm. la acera que se presenten deterioro
severo de desnudamiento y huecos.
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- Huecos con ancho entre los 10-30 cm y

-Sellar con mortero las grietas y

profundidad entre 1-3 cm. aberturas inferiores a 2.5
centimetros.
Ubicacién | Tramos Problemas Soluciones
de las de acera
Aceras
-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas Yy
dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
-Obstrucciones como postes de alumbrado | establecidos en la ley 7600.
eléctrico, teléfono publico y sefialamiento | -Realizar gestiones para reubicar
vertical reducen el ancho libre de la acera | los postes de alumbrad eléctrico y
a menos de 1.20 cm. las sefiales verticales que
-Faltan tapas y rejillas o estan en malas | obstruyen el paso peatonal.
P37-P32 | condiciones en P36-P37. -Reemplazar la tapas y rejillas por
Calle 1 P32-P23 | -Grietas y aberturas con ancho superior a | otras que tengan aberturas
P23-P12 | los 2.5 cm en P23-P32 las demas aceras | maximas de 1.5 centimetros.
P12-P6 | presentan grietas entre 1-2.5 cm. -Sustituir la losa en las secciones de
-Desnudamiento con agregado suelto en | la acera que se presenten deterioro
P23-P32, P6-P12 y las demas secciones | severo de desnudamiento y huecos.
con pérdida de hasta 0.5 cm. -Demoler los tramos que presentan
-Huecos con ancho entre los 10-30 cm y | escalonamiento y construir tramos
profundidad entre 1-3 cm. de acera con pendiente longitudinal
--Escalonamiento mayor a 5 cm en P6- | inferior a 5%.
P12.
Calle 2 P21-P10 | -Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy
P10-P4 | dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
-Obstrucciones como postes de alumbrado | establecidos en la ley 7600.
eléctrico reducen el ancho libre de la acera | -Realizar gestiones para reubicar
a menos de 1.20 cm. los postes de alumbrad eléctrico y
-Grietas y aberturas con ancho superior a | las  seflales  verticales  que
los 2.5 cm en P4-P10 las demas aceras | obstruyen el paso peatonal.
presentan grietas entre 1-2.5 cm. -Sustituir la losa en las secciones de
- Huecos con ancho entre los 10-30 cm y | la acera que se presenten deterioro
profundidad entre 1-3 cm. severo de desnudamiento, huecos y
--Escalonamiento mayor a 5 cm en P4- | grietas superiores a 25
P10. centimetros.
-Demoler los tramos que presentan
escalonamiento y construir tramos
de acera con pendiente longitudinal
inferior a 5%.
-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy
dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
-Obstrucciones como postes de alumbrado | establecidos en la ley 7600.
eléctrico y seflalamiento vertical reducen el | -Realizar gestiones para reubicar
ancho libre de la acera a menos de 1.20 | los postes de alumbrad eléctrico y
cm. las sefiales verticales que
-Grietas y aberturas con ancho superior a | obstruyen el paso peatonal.
P38-P34 | los 2.5 cm en P20-P29 las demas aceras | -Sustituir la losa en las secciones de
P34-P29 | presentan grietas entre 1-2.5 cm. la acera que se presenten deterioro
Calle 4 P29-P20 severo de desnudamiento, huecosy
P20-P9
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P9-P3 -Desnudamiento con agregado suelto en | grietas superiores a 25

P29-P3y las demas secciones con pérdida | centimetros.

de hasta 0.5 cm. -Demoler los tramos que presentan

- Huecos con ancho entre los 10-30 cm y | escalonamiento y construir tramos

profundidad entre 1-3 cm. de acera con pendiente longitudinal

-Escalonamiento mayor a 5 cm en P34- | inferior a 5%.

P38. -Realizar las gestiones para que los

-Garajes construidos en areas del derecho | ciudadanos reconstruyan los

de via en P38-P34. garajes dentro del limite frontal de
lote.

Ubicacién | Tramos Problemas Soluciones
de las de acera
Aceras

-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas Yy

dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros

-Obstrucciones como postes de alumbrado | establecidos en la ley 7600.

eléctrico, sefialamiento vertical e hidrantes | -Realizar gestiones para reubicar

reducen el ancho libre de la acera a menos | los postes de alumbrad eléctrico y

P33-P28 | de 1.20 cm. las sefiales verticales que
P28-P19 | -Faltan tapas y rejillas o estan en malas | obstruyen el paso peatonal.
Calle 6 P19-P8 | condiciones en P28-P19. -Reemplazar la tapas y rejillas por
P8-P2 -Grietas y aberturas con ancho superior a | otras que tengan aberturas
los 2.5 cm en P2-P8 las demas aceras | maximas de 1.5 centimetros.
presentan grietas entre 1-2.5 cm. -Sustituir la losa en las secciones de

-Desnudamiento con agregado suelto en | la acera que se presenten deterioro

P2-P8 y las demas secciones con pérdida | severo de desnudamiento, huecosy

de hasta 0.5 cm. grietas superiores a 2.5

- Huecos con ancho entre los 10-30 cm y | centimetros.

profundidad entre 1-3 cm.

-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy

dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros

-Obstrucciones reducen el ancho libre de | establecidos en la ley 7600.

la acera a menos de 1.20 cm. -Realizar gestiones para reubicar

- Grietas y aberturas superior a los 2.5 cm | los postes de alumbrad eléctrico y

P27-P18 | de P1-P7 las demas secciones presentan | las  sefiales  verticales que
Calle 8 P18-P7 | grietas de 1-2.5 cm. obstruyen el paso peatonal.
P7-P1 -Desnudamiento con agregado suelto en | -Sustituir la losa en las secciones de

P1-P18y las demas secciones con pérdida | la acera que se presenten deterioro

de hasta 0.5 cm. severo de desnudamiento, huecos 'y

- Huecos con ancho entre 10-30 cm vy | grietas superiores a 2.5

profundidad entre 1-3 cm. centimetros.

--Escalonamiento mayor a 5 cm en P1-P7. | -Demoler los tramos que presentan
escalonamiento y construir tramos
de acera con pendiente longitudinal
inferior a 5%.

Avenida 1 | P27-P28 | --Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion para el tramo P27-
P28-P29 | dimensiones establecidas en la Ley 7600. | P28.
P29-P30 | -Obstrucciones como Tapias construidas | -Reconstruccion de rampas Yy
P30-P31 | en é&rea del derecho de via, sefialamiento | barandas con los parametros
P31-P32 | vertical reducen el ancho libre de la acera | establecidos en la ley 7600.

a menos de 1.20 cm en P28-P29, P29-
P32.

-Realizar gestiones para reubicar
los postes de alumbrado eléctrico y
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-Grietas y aberturas entre 1-2.5 cm.
-Desnudamiento con agregado suelto en
P27-P28 y las demas secciones con
pérdida de hasta 0.5 cm.

-Huecos con ancho menor a 10 cm y
profundidad entre 1-3 cm.
-Escalonamiento mayor a 5 cm en P31-
P32.

-Sedimentos sobre la acera que cubre
hasta 20 cm de acera P31-P32.

las  sefiales  verticales
obstruyen el paso peatonal.
-Sustituir la losa en las secciones de
la acera que se presenten deterioro
severo de desnudamiento y huecos.
-Sellar con mortero las grietas y
aberturas inferiores a 2.5
centimetros.

-Demoler los tramos que presentan
escalonamiento y construir tramos
de acera con pendiente longitudinal
inferior a 5%.
-Limpieza de

que

vegetacion vy

sedimentos.
Ubicacién | Tramos Problemas Soluciones
de las de acera
Aceras
-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy
dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
-Obstrucciones como seflalamiento | establecidos en la ley 7600.
vertical, barandas y postes de alumbrado | -Realizar gestiones para reubicar
eléctrico reducen el ancho libre de la acera | los postes de alumbrad eléctrico y
P7-P8 amenosde 1.20cmen P7-P12y P14-P16. | las  sefales  verticales que
P8-P9 -Grietas y aberturas con ancho superior a | obstruyen el paso peatonal.
P9-P10 |los 2.5 cm en P10-P11 y P14-P16 las | -Sustituir la losa en las secciones de
P10-P11 | demas aceras presentan grietas entre 1- | la acera que se presenten deterioro
P11-P12 | 2.5cm. severo de desnudamiento, huecos 'y
Avenida 2 | P12-P13 | -Desnudamiento con agregado suelto P10- | grietas superiores a 2.5
P13-P14 | P11, P14-P16 las demas aceras presentan | centimetros.
P14-P15 | desnudamiento moderado con pérdidas de | -Realizar las gestiones para que los
P15-P16 | 0.5cm. ciudadanos reconstruyan las tapias
- Huecos con ancho entre los 10-30 cm y | en el limite frontal de lote.
profundidad entre 1-3 cm. -Podar los &rboles que obstruyen el
-Tapias construidas en areas del derecho | paso de peatones.
de via en P7-P8, P9-P10 y P11-P12.
-Arboles obstruyen el paso P11-P12.
Avenida 3 | P33-P34 | -Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas Yy
P34-P35 | dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
P35-P36 | - Obstrucciones como basureros, gradas, | establecidos en la ley 7600.
P36-P37 | sefialamiento vertical y postes de | -Realizar gestiones para reubicar

alumbrado eléctrico reducen el ancho libre
de la acera a menos de 1.20 cm en P33-
P37.

-Faltan tapas y rejillas o estan en malas
condiciones.

- Grietas y aberturas superior a los 2.5 cm.
-Desnudamiento con pérdida de 0.5 cm de
P34-P36 y las demdas secciones con
agregado suelto.

- Huecos con ancho entre 10-30 cm y
profundidad entre 1-3 cm.
-Escalonamiento superior al 5 cm.

los postes de alumbrad eléctrico y
las sefiales verticales que
obstruyen el paso peatonal.
-Reemplazar la tapas y rejillas por
otras que tengan aberturas
méaximas de 1.5 centimetros.
-Sustituir la losa en las secciones de
la acera que se presenten deterioro
severo de desnudamiento, huecos y
grietas superiores a 25
centimetros.
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-Gradas sobre la acera.

-Demoler los tramos que presentan
escalonamiento y construir tramos
de acera con pendiente longitudinal
inferior a 5%.

Ubicacién | Tramos Problemas Soluciones
de las de acera
Aceras
-Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de la seccién P1-
dimensiones establecidas en la Ley 7600. | P2.
-Grietas y aberturas superior a los 2.5 cm | -Reconstruccion de rampas Yy
en tramos P1-P3, P4-P5 y los demas | barandas con los parametros
tienen grietas de 1-2.5 cm. establecidos en la ley 7600.
-Agregado suelto desde P1-P5 y en las | -Sustituir la losa en las secciones de
P1-P2 demas secciones hay pérdidas de hasta | la acera que se presenten deterioro
P2-P3 0.5cm. severo de desnudamiento, huecos 'y
Avenida 4 P3-P4 -Huecos con ancho entre 10-30 cm Yy | grietas superiores a 2.5

P4-P5 profundidad entre 1-3 cm en los tramos P1- | centimetros.

P5-P6 P2. -Realizar gestiones para reubicar
-Obstrucciones como postes de alumbrado | los postes de alumbrado eléctrico,
eléctrico, barandas y sefialamiento vertical | barandas y las sefiales verticales
reducen el ancho libre de la acera a menos | que obstruyen el paso peatonal.
de 1.20 cm en los tramos P5-P6 y P1-P2. | -Reemplazar la tapas y rejillas por
-Faltan tapas y malas condiciones tramo | otras que tengan aberturas
P5-P6. méximas de 1.5 centimetros.
-Escalonamiento mayor a 5 cm en P2-P3, | -Demoler los tramos que presentan
P6-P5y P5-P4. escalonamiento y construir tramos

de acera con pendiente longitudinal
inferior a 5%.
Ruta P18-P19 | -Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy
nacional P19-P20 | dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
251 P20-P21 | - Obstrucciones reducen el ancho libre de | establecidos en la ley 7600.
P21-P22 | la acera a menos de 1.20 cm en P24-P17. | -Realizar gestiones para reubicar
P22-P23 | -Faltan tapas y malas condiciones tramo | los postes de alumbrad eléctrico y
P23-P24 | P23-P25. las sefiales verticales que
P24-P25 | - Grietas y aberturas entre 1-2.5 cm. obstruyen el paso peatonal.
P25-P26 | -Desnudamiento moderado pérdidas de | -Sellar con mortero las grietas y
P26-P17 | 0.5 cm de P23-P26 y agregado suelto en | aberturas inferiores a 2.5
p22-P23. centimetros.
- Huecos con ancho menor a 10 cm y | -Bacheo en los tramos que

profundidad entre 1-3 cm.

Aceras con adoquines.

-Depresiones de 1.5-3 cm en P18-21y las
demas secciones de la acera con
depresiones de 0.5-1.5 cm.

-Perdida de 2 adoquines sin afectar el
trdnsito en P19-P20 y pérdidas de 1
adoquin en las secciones P22-P23.
-Pérdida de arena con profundidad entre 1-
2.5cm.

- Ancho de juntas corddn de cafio- adoquin
entre 1-1.5 cm.

presentan huecos y desnudamiento
moderado.

Aceras con adoquines.

-Remover los adoquines y colocar
una capa de arena de 5 centimetros
gue permita nivelar la superficie.
-Colocacién de adoquines faltantes.
-Colocar arena sobre las juntas que
presente perdidas.

-Sellar con mortero las
cordén de cafio- adoquin.

juntas
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Ubicacién | Tramos Problemas Soluciones
de las de acera
Aceras
Ruta P36-P31 | -Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas Yy
nacional P31-P22 | dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
202 -Grietas y aberturas superior a los 2.5 cm | establecidos en la ley 7600.
en tramos P36-P31 y los demas tienen | -Sellar con mortero las grietas y
grietas de 1-2.5 cm. aberturas inferiores a 25
-Desnudamiento con agregado suelto. centimetros.
- Huecos con ancho menor a 10 cm y | -Bacheo en los tramos que
profundidad entre 1-3 cm. presentan huecos.
-Sustituir la losa en las secciones de
la acera que se presenten deterioro
severo de desnudamiento y grietas
superiores a 2.5 centimetros.
Ruta P39-P35 | -Existen rampas en mal estado y sin las | -Reconstruccion de rampas vy
nacional P35-P30 | dimensiones establecidas en la Ley 7600. | barandas con los parametros
221 P30-P21 | -Grietas y aberturas entre 1-2.5 cm. establecidos en la ley 7600.

-Desnudamiento moderado pérdidas de
0.5cm.

- Huecos con ancho menor a 10 cm y
profundidad entre 1-3 cm.

-Bacheo en los tramos que
presentan huecos y desnudamiento
moderado.

-Sellar con mortero las grietas y
aberturas inferiores a 2.5
centimetros.

Fuente. Elaboracion propia.

Para determinar de manera mas sencilla la
ubicacion de las aceras de acuerdo con los puntos

que componen las secciones, se presenta la
siguiente figura.
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Aceras en buen
estado

Aceras en estado
regular

Aceras en mal
estado

Puntos de referencia para
las secciones de aceras

C-Calle, AV-Avenida, Z-Zona, P-Punto de analisis, R.N-Ruta Nacional.

Figura 168. Mapa de condicién de aceras.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD

El &rea total aproximada del Parque
Central de Tres Rios es de 8437 m2. Para analizar
detalladamente se dividid en cuatro pequefias
areas en las que se pudo determinar que de
manera general se encuentran en buen estado
segln el indice de Condicion de Aceras, sin
embargo durante las visitas se observaron algunos
problemas en su infraestructura que pueden
afectar funcionalmente al parque y causar
incomodidad en los peatones que frecuenta el
parque. A continuacion se muestra una tabla con
los problemas identificados y su propuesta de
mejora.
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Tabla 52. Propuesta de mejora para el Parque central.

Soluciones

Sub-Areas del parque Problemas
-Rampas de acceso sin los
parametros establecidos por la ley
7600.

1 -Depresiones en area de 30x50
cm.

-Pérdida de &rea de 1-2.5 cm.
-Escalonamiento en zonas
cercanas a los arboles.

2 - Pérdida de area de 1-2.5 cm.
-Adoquines  desordenados en
zonas cercanas a los arboles.
-Rampas de acceso sin los
parametros establecidos por la ley
7600.

-Depresiones de 1.5-3 cm.
-Falta de barandas en las rampas.

3 -Rampas de acceso sin los
parametros establecidos por la ley
7600.

-Depresiones de 1.5-3 cm.

- Perdida de &rea de 1-2.5 cm.
-Adoquines  desordenados en
zonas cercanas a los arboles.
-Falta de barandas en las rampas.

4 -Rampas de acceso sin los
parametros establecidos por la ley
7600.

-Depresiones de 1.5-3 cm.

-Cafilo obstruido con tierra y
basura.

-Suelo expuesto por pérdida de
adoquines.

- Perdida de &rea de 1-2.5 cm.
-Falta de barandas en las rampas.

-Reconstruccion de rampas Yy
barandas con los parametros
establecidos en la ley 7600.
-Remover los adoquines y colocar
una capa de arena de 5
centimetros que permita nivelar la
superficie.

-Colocar arena sobre las juntas
gue presente pérdidas.

-En el caso de escalonamiento se
deben remover los adoquines y
recortar las raices.
Posteriormente, colocar una capa
de arena de 5 centimetros y
colocar nuevamente los
adoquines.

- Limpieza de cafios y colocar
tapas o rejillas con aberturas
maximas de 1.5 centimetros.

Fuente. Elaboracion propia.

Como medida de prevencion para el evitar

el deterioro de la infraestructura de las aceras y del
Parque Central de Tres Rios, se recomienda
realizar auditorias de manera anual con la finalidad
de poder identificar las condiciones de las aceras
y corregir a tiempo los problemas para que no
afecte el transito seguro, confortable e inclusivo en
el distrito central de Tres Rios.

Propuesta para mejoras en las
sefiales de transito.

Los problemas determinados sobre el
sefialamiento vertical se asocian directamente con
las condiciones fisicas de las sefiales como por
ejemplo dobleces, grado de oxidacién, leyendas
borrosas y obstruccion de su visibilidad a causa de
ramas de los arboles.

A partir de estos problemas se realiza la
siguiente figura que permite ubicar los problemas
en la calles y avenidas del area de estudio.
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obstruidas

Sefiales ilegibles

- Sefiales dobladas
- Sefiales oxidadas
Il sciiales desgastadas

Via sin lineas
demarcadas

C-Calle, AV-Avenida, Z-Zona, P-Punto, R.N-Ruta Nacional.
Figura 169. Mapa de Sefiales con problemas.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Para el caso de las sefiales verticales que
presentan oxidacion leve, tal con se muestra en la

siguiente figura.

Figura 170. Sefiales oxidadas.
Fuente. Elaboracion propia.

Plan de movilidad en el casco central del distri

aplicacion
actividades de mantenimiento que impidan que
este problema se agrave, ademas, los rectangulos

Se propone la realizacién de lijado y
de pintura anticorrosiva como

de color verde oscuro que se muestran en la figura
anterior representan las sefales obstruidas
visualmente por ramas y arbustos. Para este
problema se propone podar la vegetacion que

impide la visualizacion de las sefales.
Con respecto a las sefiales que se

encuentran en condicion ilegible o dobladas se
propone la sustitucion total de los rétulos,
siguiendo las medidas estandar establecidas en el
Manual Centroamericano de  Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito que se

observan en la siguiente figura.
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Sefales de Reglamentacion Sefiales de Prevencion
Forma Ancho Alto Figura LadoA | LadoA Figura
(cm) (cm) (cm) {cm)
Minimo Rectangulo 46 71
Rombo 61 61 Ancho
Estandar Rectangulo 61 91
Rombo 76 76
Especial Rectangulo 91 140
Rombo Ancho 91 91

Figura 171. Dimensiones de las sefales verticales.

Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control de Transito.

En la avenida 1 se debera sustituir una
sefal que advierte la presencia de peatones, la
cual presenta un doble en una esquina. Esta sefial
se puede identificar en el Manual con el cédigo P-
9-1y posee la siguiente forma.

P-9-1
Figura 172. Sefal de Prevencion.

Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Para las avenidas 2 y 4 se debe sustituir
una seflal de proximidad a zona escolar
identificada con el codigo E-1-1 y E-3-3, la cual se
debe colocar 100 metros antes de la zona escolar,
ya que debe informar a los conductores para que
disminuya la velocidad a 25 kilémetros por hora.

25 KPH

CON ESCOLARES
PRESENTES

E-1-1y E-3-3
Figura 173. Sefial de zona escolar.

Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

También, sobre la avenida 2 se presentan
dos sefiales con problemas de ilegibilidad. La
primera corresponde a una sefal de
reglamentacion tipo R-11-3, la cual establece que
los peatones deben cruzar solo en zonas de
seguridad. La otra es una sefial de prevencion tipo
P-10-6 que advierte a los conductores la salida de
camiones.

CRUCE 50LD
EM ZONA DE
SEGURIDAD

RAia PADE y P07
Figura 174.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Por otra parte, en la calle 2 se presenta el
problema de ilegibilidad de una sefial tipo R-11-3,
lo cual se propone el reemplazo de su rotulo,
ademds, en la calle 1 se debe instalar una sefial
de ALTO que tenga una altura libre de 2.10 metros
y una distancia de retiro de 30 centimetros minimo
del borde de la calzada, segun los indica el Manual
Centroamericano de Dispositivos Uniformes para
el Control de Transito, asi mismo, debera cumplir
con las dimensiones estandar que se presentan a
continuacion.
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C
Dimensiones (cm)
A B [ D E F
Ciclovia 45.7 1.0 18.2 13.4 15C* 1.5
Minimo 61.0 1.6 24.0 17.9 20C* 2.0
Estandar 76.2 1.9 30.2 22.4 25C* 25
Especial 91.4 22 36.0 26.9 30C* 3.0

Figura 175. Dimensiones de sefial de ALTO.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

0.75m 1.05m

Con respecto al sefialamiento horizontal
se pudo determinar dos problemas generales que
afectan directamente las calle y avenidas
estudiadas. El primero corresponde al desgaste
por falta de mantenimiento de las sefiales como
flechas que indican la direccién de la via y los
virajes permitidos en las intersecciones, pasos
peatonales, lineas de parada vehicular y zonas de
parqueo, asi como la falta de sefiales como por
ejemplo la velocidad maxima permitida, las lineas
de borde y centro de la calzada.

Para solucionar este problema de sefiales
desgastadas se propone pintar de nuevo sobre la
calzada, las leyendas de alto, lineas de parada,
reductores de velocidad, flechas direccionales y
pasos peatonales en aquellos sitios donde ya
existian estos tipos de sefales, ya que en general
se pudo observar este problema en el area de
estudio.

Las flechas direccionales deben ser blancas y
cumplir con las siguientes dimensiones
establecidas en el Manual Centroamericano de
Dispositivos Uniformes para el Control de Transito.

0.75m

1.55m .
205m 43

0.85m

200 500m

295m

0.15m
Figura 176. Dimensiones de flechas direccionales.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

:[050 m 205m

0.80 m

0.30 m

5.00m

1.55m S0m

295m

80m

0.85m
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Los pasos peatonales tipo cebra se deben
pintar en las intersecciones ubicadas en zonas
comerciale, ya que presentan porcentajes mas
altos de peatones. Este paso peatonal tendra un
ancho de lineas y separacion entre ellas de 40
centimetros, ademas el ancho de la zona de paso
debe tener 3 metros como minimo.

Para el caso de intersecciones que se
ubiquen en zonas residenciales con un volumen
bajo de peatones, se debe implementar las lineas
paralelas continuas, ya que esta permiten que los
peatones identifiqguen las zonas seguras de paso.
Estas lineas seran blancas con un ancho de 40
centimetros y demarcadas hasta el borde de la
acera en ambos lados de la via.

Figura 177. Pasos peatonales.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Las lineas de paradas deben tener un
ancho de 40 centimetros y estar demarcadas de
manera paralela y 1.20 metros antes de la linea
mas cercana de paso peatonal, ademas se deben
implementar en intersecciones que tengan un
ALTO, CEDA o en seméforos, ademas en zonas
gue no presentan demarcacion de paso peatonal,
se debe demarcar la linea de parada a 3 metros
antes del borde de la via que se intercepta. Las
palabras o simbolos demarcados sobre el
pavimento como la velocidad méaxima, ALTO o
CEDA seran blancos y un largo minimo de 80
centimetros.

Para las intersecciones formadas por las
calles 8, 6, 4 y dos con la ruta nacional 251, se
deber& pintar nuevamente las marcas para evitar
el bloqueo de la interseccién, ya que actualmente
se encuentran desgastadas. Estas lineas tendran
un ancho de 0.25 m y la separacion entre lineas
podra ser de 1 o 1.50 metros, dependiendo del
tamafio del area a cubrir. Las lineas seran
perpendiculares entre si y el angulo de las lineas
amarillas con respecto a las lineas de parada en
los accesos es de 45° (SIECA,2014).

Figura 178. Marcas para evitar el bloqueo en las
intersecciones.

Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Las lineas divisorias de sentido circulacion
y de carril se deberan pintar en todas las calles y
avenidas de acuerdo con los sentidos que tengan
los carriles que componen la via (ver figura 94),
mientras que las lineas de borde se deben pintar
sobre todas las vias andlisis, ya que se pudo
observar su ausencia en la mayor parte de las
calles y avenidas.

Las lineas divisorias de sentido de
circulacién que se debe implementar en estas vias
se consisten en dos lineas continuas amarillas que
restringen el adelantamiento vehicular, ademas,
cada una tendran un ancho de 10-15 centimetros
y una separacion entre ellas de 15 centimetros.

Figura 179. Lineas divisorias de sentido.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Las lineas de carril son blancas con un
ancho de 10-15 centimetros y se usan en
carreteras de dos o més carriles con el mismo
sentido de circulacion. Los segmentos y las
separaciones seran de 3 y 5 metros para vias con
velocidad méxima inferior a los 60 kilbmetros por
hora.
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Figura 180. Lineas de carril.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Las lineas de borde se utilizan como un
complemento a las lineas mencionadas
anteriormente, ademas cumplen la funcion de guia
a los conductores y evitar el paso de vehiculos
pesados por los hombres de las carreteras. Estas
lineas son blancas y continuas con un ancho entre
10-15 centimetros y se deben implementar en
todas las vias analizadas.

Para los reductores de velocidad tipo lomo
de 1.20 metros de ancho que se encuentran en las
avenidas 4, 2 y calle 1, se propone demarcar
nuevamente con pintura amarilla, la seccién de la
calzada donde se ubican estos dispositivos,
ademas se debera colocar sefiales verticales de
prevencion tipo P-9-12 en ambos sentidos de
circulacion.

Figura 181. Sefialamiento para reductores de
velocidad.

Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes para el Control de Transito.

Las secciones de la avenida 2, 4 y las
calles 1 y central, que se encuentran en los
cuadrantes que componen la escuela central de
Tres Rios, se propone la demarcacién horizontal
de la zona escolar. La propuesta se basa en pintar
al inicio de esta zona, la palabra “ESCUELA”
acompafnada con dos lineas de 0.40 metros de
ancho y separadas 2 metros de la palabra
“ESCUELA”. Tal como se muestra en la siguiente
figura.

Figura 182. Sefialamiento horizontal en zona escolar.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.
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Propuesta para la infraestructura
ciclista.

Como se menciond anteriormente la ciclovia
propuesta es un carril compartido, ya que es el tipo
gue se adapta a las caracteristicas del area
estudiada y permite garantizar los objetivos
principales para la implementacion de este tipo de
infraestructura vial, los cuales son el transito libre,
igualitario, seguro y confortable para todos
ciudadanos.
La ciclovia estara constituida por 5 tramos los
cuales se describen a continuacion:
e El primero se extiende por la avenida 1
desde la intercepcion con calle 1 hasta la
interseccion con la calle 8.

e El segundo se ubica en calle 1 desde
avenida 4 hasta avenida 1.
e El tercero esta en la avenida 2 y permite
unir la ruta nacional 251 con la calle 1.
e El cuarto se encuentra sobre la avenida 4
y se extiende desde calle 8 hasta calle 1.
e El Gltimo se ubica en la calle 8 desde la
avenida 1 hasta avenida 4.
El siguiente mapa permite ubicar facilmente los
tramos que componen la ruta de la ciclovia en el
area de estudio.

0] —-—1%3(\(‘:—‘;'- E AV R 3 7__:;" I

Tramo

Tramo
Tramo
Tramo
Tramo

Sentido de
circulacién

D WN =

C-Calle, AV-Avenida, Z-Zona, P-Punto, R.N-Ruta Nacional.

Figura 183. Mapa de la ciclovia.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

El sefialamiento vertical se debe ubicar a
30 centimetros minimo del borde de la calzada y
su altura libre entre la acera y la sefial debe ser
superior a 2.10 metros. La sefial que se
implementara es reglamentaria de exclusién de
flujos y se pueden encontrar en la Guia Técnica de
Disefio para infraestructura Ciclista con el cédigo
R-7-25. Esta se colocard cada 200 metros con la
finalidad de informar a los ciudadanos los
trayectos donde se ubica la ciclovia.

Carril compartido

ciclista / choferes
Figura 184. Sefal R-7-25.
Fuente. MOPT,2019.
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Por otra parte, las vias que interceptan el
carrii compartido deberan tener una sefal
preventiva tipo P-11-12 colocada 50 metros antes
de ciclovia. En esta ocasion las vias donde se
implementaran esta sefal corresponden a las
calles 1,2,4,6 y central, asi como las avenidas 2,4
y las rutas nacionales 251,221 y 202. Esta sefial
deber ser igual a la que se presenta en la siguiente
figura.

Proximidad
de carril
exclusivo

Figura 185. Sefal de proximidad a carril
compartido.
Fuente. MOPT,20109.

Sobre la superficie de ruedo se deben
implementar los simbolos conocidos como
Sharrows, los cuales se colocardn cada 200
metros en zonas que no representen cuadrante en
caso contrario se deben colocar al inicio, medio y

final de cada cuadrante y estar complementados
con la sefial R-7-25 mencionada anteriormente.
Seguidamente se presenta una figura con las
dimensiones.

DETALLE DE SIMBOLOS PARA CARRIL COMPARTIDO

SINESCALA (DIMENSICNES INDICADAS EN CENTIMETRDS)

Figura 186.Dimenciones de los Sharrows.
Fuente. MOPT,2019.

En intersecciones reguladas con
semaforos se debe implementar las areas de
espera de ciclista conocidas como bici cajas. Estas
areas estan compuestas por una linea de parada
para bicicletas, la cual se ubica 60 centimetros
antes del paso peatonal, ademas esta compuesta
por una franja verde de 1.60 metros donde los
ciclistas pueden esperar de manera segura,
posteriormente se debe pintar la linea de parada
vehicular. Tal como se muestra en la siguiente
figura.
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Figura 187. Interseccién en avenida 1.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Las intersecciones que indican el cambio
de direccion de la ciclovia como las conformadas
por calle 1-avenida 1, calle 8-avenida 1, calle 8-
avenida 4, calle l-avenida 4 y avenida 2-calle
1,estaran constituidas por una sefial vertical tipo P-
11-12 ubicada 50 metros antes de la ruta donde se
ubica la ciclovia, asi como un Sharrow al final del
cuadrante, que indique el cambio de direccion del
carril compartido y otro al inicio de la siguiente via,
el cual permita identificar facilmente la direccién de
circulacion.

Las vias que se encuentran en
cuadrantes estaran conformadas por un Sharrow
al inicio, medio y final de cada cuadrante, tal como
lo indica Guia Técnica de Disefio para
infraestructura Ciclista, ademas las sefiales

verticales que acompafian a los Sharrows e
informan a los ciudadanos la ubicacion del carril
compartido se colocardn cada 200 metros con la
finalidad de no sobrecargar a los usuarios de
informacion.  También, las intersecciones
formadas por tramos de ciclovia que no tienen
prioridad de circulaciéon como las constituidas por
calle 8-ruta nacional 251, calle 8-avenida 4 y calle
1- avenida 2, deben tener una linea de parada que
permita a los ciclistas y conductores detenerse en
estas intersecciones. A continuacion se muestran
los detalles en las intersecciones mencionadas
anteriormente.
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Figura 188. Demarcacion en cuadrante e interseccidn con cambio de direccion.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

. Calle 8

Franja guia
para personas con
discapacidad

Ruta
Nacional

251 I

h__r

L~

Nacional
251

Calle

Figura 189. Interseccion en tramo de ciclovia sin prioridad de paso.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.
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En relacion con los estacionamientos para
bicicletas, se propone la incorporacion de
parqueos de corta estancia tipo “U” invertida.
Segun la Guia Técnica para el Disefio de
Infraestructura Ciclista este tipo de parqueo ofrece
las siguientes bondades:

e Es de uso intuitivo y proporciona
dos puntos de apoyo para las

bicicletas.

e Permite el uso eficiente de
espacio.

e Provee la colocacion de dos

bicicletas por elemento.
e Puede ser utilizado de forma
independiente o modular.
Este parqueo se construird en el Parque
central de Tres Rios, ya que es una zona que

ofrece control y vigilancia, debido a la gran
cantidad de personas que transitan por este sitio
diariamente, la presencia de policias durante el dia
y su iluminacién durante la noche, lo cual genera
un sitio seguro para que los ciudadanos
estacionen las bicicletas.

Por otra parte, es de facil acceso, ya que
se encuentra cerca de los tramos que componen
la ciclovia, ademas, su ubicacion facilita la llegada
a es establecimientos comerciales y entidades del
gobierno, debido a que se encuentra en zona
comercial segun el estudio de uso de suelos.

Este tipo de estacionamiento de forma
individual, separado cada 60 centimetros y sus
dimensiones se pueden observar en la siguiente
figura.
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Figura 190. Detalle de estacionamiento tipo “U” invertida.
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Fuente. Guia Técnica para el Disefio de Infraestructura Ciclista.

Actualmente en la interseccion
conformada por la ruta nacional 251 y calle 1
ubicada en la esquina noreste de la Parroquia
Catdlica Nuestra Sefiora del Pilar, se encuentra un
semaforo que solamente regula la circulacion
vehicular de oeste-este, sin embargo, la
implementacién de la ciclovia permitira la apertura
del tramo de la calle 1 que se encuentra entre la

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago.

ruta nacional 251 y avenida 2, la cual aumentara
la cantidad de vehiculos y ciclistas en esta
interseccion, se debe recordar que esta
interseccién forma parte de la zona con problemas
de congestionamiento. Por estas razones y con la
finalidad de ordenar el transito vehicular y
garantizar la seguridad de los ciclistas, peatones y
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conductores, se propone la incorporacién de dos
semaforos que complementen al existente.

El primero regulara el flujo vehicular y
ciclistas de sur-norte y el segundo regulara el
transito de este-norte. Estos dispositivos
funcionaran de la siguiente forma:

e Cuando los dos seméforos
ubicados sobre la ruta nacional
251 estén en rojo los vehiculos y
ciclistas podran viajar de sur a
norte en la interseccion.

e Cuando el seméaforo ubicado
sobre calle 1 este en rojo los
vehiculos podran transitar de en
las direcciones este-norte y oeste-
este.

A continuacibn se muestra una figura con la
interseccibn mencionada y el sefalamiento
vertical y horizontal que se debe implementar.

Franja guia
para personas con
discapacidad

Nacional
251

Calle 1

Figura 191. Interseccion formada por ruta nacional 251 y calle 1.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Ruta
Nacional
251

uta
Nacional
251

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago.

129



Propuesta para el congestionamiento
vehicular.

Con respecto a los problemas que causan el
congestionamiento vehicular en el area de estudio,
se debe mencionar que la Municipalidad de la
Unién actualmente esta trabajando en Ia
ampliacién a dos carriles en los puentes ubicados
sobre los rios Tiribi y Chiquito, los cuales
presentaban solamente un carril para el paso

A‘ N < o .
€05 de'@osta‘Raca,"E;ucunsal kresiRios

) 4 L
e‘_la Centralide T"es.R( 0S

Figura 192. Via cerrada y zonas angostas.
Fuente. Google Maps.

Para la parada de autobuses que se
encuentra frente al centro comercial Calle Vieja en
la ruta nacional 251, se pudo determinar que no
presenta espacio para la construccién de una
bahia. Tal como se observa en la siguiente figura.

vehicular en los dos sentidos. También, estan
trabajando en la construccion de los muros de
contencion que presentan problemas en los
margenes del rio Tiribi y que son la causa del
cierre total del tramo de calle 1 que se encuentra
entre la avenida 2 y ruta nacional 251. Por las
razones mencionadas anteriormente, no se realiz
una propuesta de mejora para estos problemas
que generan congestionamiento vehicular.

iur 193. Parada de autobus R.N ZSI
Fuente. Elaboracion propia.
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Sin embargo, a 30 metros al este de la
parada se pudo determinar dos areas libres, a los
costados de la via, las cuales seran utilizadas para
trasladar la parada y crear una bahia que permita
a los autobuses poder detenerse para bajar o subir
a los pasajeros sin tener que interrumpir el flujo
vehicular en la zona. Estas areas se pueden
observar en la siguiente figura y poseen
dimensiones de 1.50 y 2.60 metros de ancho por
57 metros de largo.

Figra 194. Areas libres en la R.N 251.
Fuente. Elaboracion propia.

i

Acera
1.6 mde
ancho —___

Figura 195. Detalle tipico de bahia para dos autobuses.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Como se observa en la figura anterior, las
areas se encuentran en ambos costados de la ruta
nacional 251 por lo que se debera desviar los
carriles actuales para obtener un area total que
permita la construccién de la bahia.

Para disefiar esta propuesta se utilizaron
las especificaciones establecidas en el Manual
Centroamericano para el disefio Geométrico de
Carreteras (SIECA,2011), el cual establece las
siguientes dimensiones para bahias tipicas con
capacidad para dos autobuses.

e Ancho de 3 metros.

e Distancia de entrada 9 metros.
e Distancia de parada 30 metros.
e Distancia de salida 15 metros.

Seguidamente se muestran los detalles y
las secciones que componen la propuesta para la
construccion de la bahia de autobus, asi como las
dimensiones para la parada.
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Figura 196. Detalle tipico de bahia con parada de autobus.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

Por otra parte, como se puede observar en
la siguiente figura. Las paradas de autobuses que
se encuentran sobre la avenida 1 en los tramos
gue encierra las calles 8-6 y las rutas nacionales
202-221, no poseen espacio suficiente para la
construccion de bahias, debido a que como se
menciono anteriormente, el Manual
Centroamericano para el disefio Geométrico de
Carreteras propone como minimo un ancho de 3
metros y al menos 54 metros de longitud para
disefiar los espacios de entrada, parada y salida
de los autobuses. Por lo que la propuesta de
mejora para los espacios de estacionamiento
vehicular deberd servir para mitigar el problema
gue generan las paradas que se observan en las
siguientes figuras.

Tramo entre calle 8-6

Tramo entrelas rutas nacionales
221-202

4 -

Figura 197.Paradas sobre la avenida 1.
Fuente. Elaboracion propia.

Por otra parte, se propone la construccién
de un desnivel de 25 centimetros sobre la losa de
15 centimetros de las aceras que se ubican en las
paradas en el area de estudio, el cual tiene como
objetivo nivelar la parada con el piso de los
autobuses para que todos los ciudadanos y en
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especial las personas con discapacidad puedan
subir y bajar de los autobuses facilmente. A
continuacion se muestra el detalle de la propuesta
para la modificacién en las paradas.

Rampa con
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Losa de 020 mde
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Figura 198. Detalle de modificaciones en las paradas de autobus.

Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.

La propuesta para los parqueos se realiz6 con
la finalidad de liberar las vias que presentan mayor
congestionamiento segun los estudios realizados
y COMO consecuencia generar un ambiente sano
donde los ciudadanos puedan caminar y transitar
en bicicleta o en vehiculo de manera segura,
inclusiva y sin demoras, asi como potenciar la
utilidad de los servicios de transporte publico como
los autobuses, taxis, tren e incentivar a los
ciudadanos a desplazarse en bicicleta dentro del
distrito central de Tres Rios.

La propuesta de mejora para este agente que
provoca el congestionamiento vehicular se basa
en los siguientes aspectos:

Organizacion de las zonas con
estacionamiento vehicular restringido.
Crear una red de estacionamientos con
boletas.

Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago.

Red de estacionamiento permitido sin
boleta en zonas perimetrales.

Sistema diario de vigilancia de las vias por
medio de oficiales municipales.

Para la organizacion de las zonas con
estacionamiento vehicular restringido se propone
eliminar los estacionamientos sobre las avenidas
1,2 y ruta nacional 251, ya que segun los datos

obtenidos en los estudios realizados
anteriormente. Estas vias presentan los
porcentajes mayores de vehiculos y de
congestionamiento  vehicular, ademdas para

garantizar el transito libre y seguro de los ciclistas
se propone la restriccibn de estacionamiento
vehicular en todos los tramos calles y avenidas
donde se ubicara el carril compartido.

Esta propuesta estara complementada
con seflalamiento vertical y horizontal, el cual
informe a los ciudadanos la restriccibn de
estacionamiento en estas vias. Para lograr este
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objetivo, el Manual Centroamericano de
Dispositivos Uniformes para control de Transito
establece el siguiente tipo.

NO

ESTACIONAR

R-8-1
Figura 199. Sefial que restringe el
estacionamiento vehicular.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes.

Esta sefial debe tener una altura libre
superior a 2.10 metros y estar colocada minimo a
30 centimetros del borde de la calzada, ademas
como complemento, los bordes de la calzada
deberan pintase con lineas amarillas de 10
centimetros de ancho.

La red de estacionamientos con boleta se
propone en los tramos de via que se encuentran
entre las calles 6, 4 y las rutas nacionales 202,221,
los cuales se encuentran entre las avenidas 1, 2 y
ruta nacional 251. Estos tramos se ubican en
zonas de congestionamiento vehicular alto, sin
embargo, la propuesta trata de disminuir el tiempo
gue tardan los vehiculos aparcados. Se debe
pintar en los bordes de la calzada, una linea
blanca de 10 centimetros de ancho y colocar una
sefial vertical tipo R-8-30 como la que se muestra
en la siguiente figura.

CON
BOLETA
R-8-30

Figura 200. Sefal para estacionar con boleta.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes.

La propuesta para la red de
estacionamiento vehicular sin boleta se propone
sobre tramos de vias que se encuentran fuera de
la zona de congestionamiento vehicular alto,
segun los estudios realizados previamente. Estas
secciones de la red vial se pueden encontrar en
las calles entre las avenidas 2-4 y 1-3, asi como
algunas secciones de avenida 3. El sefialamiento
horizontal corresponde a una linea blanca con
ancho de 10 centimetros pintada en los bordes de
la calzada y una sefial vertical tipo R-8-23.

A TODA
HORA

Figura 201. Senal tipo R-8-23.
Fuente. Manual Centroamericano de Dispositivos
Uniformes.

Seguidamente, se muestra el mapa con la
clasificacibn de las vias por tipo de
estacionamiento vehicular.
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C-Calle, AV-Avenida, Z-Zona, P-Punto, R.N-Ruta Nacional.
Figura 202. Mapa de estacionamientos por cuadrante.
Fuente. Elaboracion propia, AutoCAD.
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Conclusiones.

Este proyecto crea un sistema vial de
movilidad sana, segura, inclusiva
confortable, donde todos los ciudadanos
puedan desplazarse libremente y sin
miedo a sufrir daflos fisicos por
infraestructuras en mal estado o
accidentes de transito a causa de calles y
avenidas congestionadas.

La implementacion de las actividades
mencionadas en este proyecto permitira
aumentar el uso del transporte publico
como el autobus, tren y taxi, ya que todos
los ciudadanos puedan desplazarse
facilmente hacia las zonas donde se
encuentran las paradas de este tipo de
transporte, ademas incentiva el uso de la
bicicleta, el cuél disminuye la cantidad de
vehiculos en las vias, reduce la
contaminacion ambiental y permite que las
personas se ejerciten mientras transitan
por las vias.

Los puntos que presentan un porcentaje
mayor de peatones, ciclistas y vehiculos
estan ubicados sobre las secciones de la
ruta 251 y avenida 1 que se encuentran en
zonas comerciales, lo cual permite
identificar estas zonas como prioritarias
para la construccion de la propuesta
mejorar el problema de movilidad.

Los niveles de servicio en las
intersecciones analizadas, en el periodo
de medio dia, actualmente se encuentran
en los rangos aceptables para el tipo via,
aunque, la incorporacién de una ciclovia
demarcada 0 segregada provoca
congestionamiento vehicular y aumento
en los tiempos de viaje a partir del décimo
afio.

La mayor cantidad de problemas en las
aceras estd asociada con dafos
estructurales e incumplimiento con los

parametros establecidos en la ley 7600, lo
cual afecta directamente al
desplazamiento de personas con
discapacidad, por lo que las mejoras en la
infraestructura vial peatonal generaran el
transito de peatones libre, seguro e
inclusivo.

El agente principal del congestionamiento
vehicular son los vehiculos estacionados
en zonas con estacionamiento restringido
y demarcadas con una linea amarilla.

El tipo de ciclovia que se adapta a las
caracteristicas de la zona de estudio es el
carril compartido, ya que los derechos de
vias actualmente estdn ocupados por
aceras, cafos y calzada, por lo que la
implementacion de ciclovias demarcadas
0 segregadas limitarian el ancho de los
componentes de la infraestructura vial
mencionados y generara problema en la
movilidad peatonal y vehicular.

Los ciudadanos estan insatisfechos con
las condiciones actuales de la
infraestructura vial peatonal y vehicular,
ademés se sienten inseguros cuando
transitan en bicicleta por las vias.

Las condiciones del sefialamiento
horizontal  dificultan  su  visibilidad
especialmente en la noche o en dias
lluviosos, lo cual puede provocar
accidentes de transito, ademas, el
sefialamiento vertical en general se
encuentra en buenas.
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Recomendaciones.

Los estudios realizados y la propuesta
para mejorar el problema de movilidad, se
enfoco en algunas cuadras que componen
el distrito Central de Tres Rios del cantén
de La Unién de Cartago, sin embargo, es
fundamental que este estudid se realice
en demas cuadras que componen Tres
Rios, asi como todos los cantones,
distritos y provincias del pais, para
conocer los problemas de movilidad que
enfrentan los peatones, ciclistas vy
conductores y generar propuestas que
ayuden a erradicar esta problematica.
Este proyecto no contempla el costo total
de la propuesta para mejorar el problema
de movilidad, sin embargo, es un criterio
importante para determinar la viabilidad
del proyecto con respecto al monto que
tiene la Municipalidad para ejecutar el
proyecto. Por tal razdn, este criterio puede
desarrollarse detalladamente en otro
proyecto de graduacion, el cudl servira
para que la municipalidad incluya en el
presupuesto del plan quinquenal.

Se recomienda la incorporacion de
camaras de vigilancia en las calles y
avenidas o la incorporacion de equipo
como contadores mecanicos para
determinar el incremento del transito
promedio anual y crear propuestas que
impidan el congestionamiento vehicular a
futuro.

Se recomienda a la municipalidad de La
Unién a incentivar a los duefios de los
establecimientos comerciales, a Ila
construccion de parqueos tipo “U” para
bicicletas, ya que funciona como
estrategia para motivar a los ciudadanos
al uso de este tipo de vehiculos.

Las autoridades locales deben realizar un
sistema de inventario y evaluacion de
permita determinar frecuentemente el
estado de la red de aceras y sefales de
transito.

Este proyecto no contempla actividades
para determinar el estado estructural de
las calles, sin embargo, se pudo observar
calles y avenidas con huecos y cuero de
lagarto. Por lo que se recomienda la
evaluacion de todas las vias de Tres Rios.
Se recomienda a la municipalidad de La
Unién a incentivar a los duefios de las
empresas de autobuses a la incorporacion
de autobuses con rampas de acceso y sin
gradas, para que las personas con
discapacidad no tengan problemas al
subir y bajar del vehiculo.

Generar un plan quinquenal para la
implementacién de la infraestructura
peatonal y ciclista recomendada en el
presente estudio.

Abalizar la posibilidad de generar
intervenciones relacionadas con la
generacion de corredores verdes con
estrategia de jardineria y arbolizacion.
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Apeéndices.

La siguiente seccion muestra las herramientas
creadas para la recoleccién de datos durante el
desarrollo del proyecto, las cuales se presentan en
el siguiente orden:

1. Tablas para los conteos de peatones,
ciclistas y vehiculos.

2. Tabla con clasificacibn de peatones y
vehiculos.

3. Encuesta.

4. Congestionamiento vehicular en hora
pico.

5. Tabla para Ilos conteos en las
intersecciones.

6. Configuracion del programa Synchro 8.
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Apéndice 1: Tablas para los conteos de peatones, ciclistas y vehiculos.

Punto 1
Caracteristicas Peatones ¥ehiculos
Fecha Clima Hora 1 2 3 1 & A B C 1) E F
41302022 Soleada 10:13-10:33 24 1 - 1 3 7 k] 3 12 - 0
17302022 Soleado 2:00-2:15 22 4 42 3 4 1 2 19
13302022 Soleado A:56-10:11 36 4 40 ] L] 1 3 15
2afHe0zz Soleado 127142 13 a TG 7 4 1 4 1
24302022 Soleada 8:39-2:.54 1& 1 45 B B 3 3 &
280302022 Soleado 2:25-2:40 25 4 ah ] 2 4 14
002022 Soleado | 12204235 | 14 3 58 | 5 4 . 3 10
41z0z2 Soleado 2:25-2:40 15 3 04 11 ] 1 3 20
41412022 Soleada 1:34-1:49 13 - 5 TE ] 4 1 |3
Rid20zz Mublada RER0-9:05 20 2 1 3 a3 E 4] 2 13
Totales 210 3 0 2 J01| 62 46 149 25 [ 133
Punto 4
Caracteristicas Peatones ¥ehiculos
Fecha Clima Hora 1 2 3 4 [ A B C 1] E F
32022 Saleado 1:36-11:50 a3 4 08 E 2 i T 25
Treaz022 Saleado 1:20-1:35 it 4 T3 g a T 24
18032022 Saleado 2:66-3:10 ER - 3 B2 3 T ] i 12
220302022 Soleado | 12:30-12:45 i) 1 11 127 2 10 7 20
240302022 Soleado TAv-TR2 a2 R 137 E 7 2 4 12
2B03 2022 Saleado 1:06-11:20 B2 23 ity g 1 - 27
2032022 Saleado T:A5-7:30 TE g 04 E |3 4 16
Hz022 Saleado 12:28-12:44 | 109 - E & E 2 3 E 13
22022 Soleado M:03-11:18 13 1 13 [ 4 ] 1 1 14
42022 Soleado 12:66-110 ES 1 1 1 45 4 ] [ 14
Totales 764 1 1 2 B 1140] 55 81 19 50 | 194
Punto 9
Caracteristicas Peatones ¥ehiculos
Fecha Clima Hora 1 i 3 L] [ A B C 1] E F
032022 Soleado T:30-7:45 [543] 1 17 134 2 12 4 1&
iaznzz Soleado ¥:18-7:30 a3 2 1 1 1] 100 - 17 2 - 4
32022 Soleado 12:47-12:32 146 E e A 1 1 4 17
2araz20z2 Soleado 3:10-3:65 121 - 2 a6 3 4 1 1 1&
2432022 Soleado A:18-9:33 140 2 - 4 a5 A 3 2 4 10
2BI32022 Soleado 9:25-9:40 104 - 1 38 ] 3 4 3 1 14
2ar2022 Soleado 8:62-9:07 144 2 4 U] 3 E 3 12
HAz022 Soleado 1:2E-1:41 164 2 7 108 [} 10 [} &
2402022 Mublado A:05-3:20 102 1 23 104 3 3 T 14
4412022 Mublado 2:30-3:45 a2 13 i3 A 3 4 12
Totales 1151 10 1 2 1288 1043 36 77 13 29 | 132
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Punto 11

Caracteristicas Peatones ¥ehiculos
Fecha Clima Hora 1 2 3 4 [ A B C 1] E F
0032022 Soleado A:00-3:15 A7 1 - - 1 A4 ] g 1] - 14
aznzz Soleado 8:30-3:45 Bh 1 - [} k] E 4 E 1 13
150302022 Soleado 1:50-2:05 21 - - 4 A 4 E 3 2 20
212022 Soleado T:50-8:05 V2 1 - - E2 3 3 - 3 12
2332022 Soleado 05-3:20 Ta - - T an 4 4 - - 12
2RA32022 Mublado 8:20-8:30 41 2 - 1 El B E - 3 ]
2RH2022 Soleado 10:47-10:57 a7 1 2 a7 12 T - 4 12
32022 Soleado 2:30-2:45 B - 4 0z E 3 - 3 12
z0z2 Soleado 12:60-1:05 45 - 3 AE 3 2 1 ] T
4402022 Soleado 12:14-12:29 283 - 3 E3 a 3 1 4 E
Totales 676 B 1 1 713 | 59 50 21 25 | 122
Punto 15
Caracteristicas Peatones Yehiculos
Fecha Clima Hora 1 2 3 4 & A B C ] E F
1832022 Soleado 111126 L] - - 3] 1 g 1 2 19
17i3iz0zz Soleado 1:55-12:10 34 1 3 5a 2 4 1 3 10
12032022 Soleado 10:20-10:35 36 2 4 43 3 3 3 1 T
2212022 Soleado 320-3:35 410 - 1 5a E 2 1 4 7
230302022 Soleado 1:44-1:53 3 - 1 TE 2 E - 1 1
ZRIAZ02E Mublado 8:38-8:53 32 - B2 3 4 - 3 10
280302022 Soleado 11:00-11:15 28 - 2 EQ0 3 7 - 2 E
30020z Soleado 2:48-3:03 4 - 3 45 3 3 1 4 10
Wzozz Soleado 12:3312:48 25 - 1 2 E1 ] ] - 1 15
41402022 Soleado 1:35-11:.50 21 - 2 49 12 3 - 2 T
Totales 330 3 0 1 566 | 44 46 7 23 | 102
Punto 17
Caracteristicas Peatones ¥ehiculos
Fecha Clima Hora 1 2 3 4 B A B C n) E F
32022 Soleado 11:30-11:45 1 - 2 10 - - 1
Nazozz Soleado 10:65-11:10 1& - 1 13 - 2 2
w2022 Soleado 12:36-12:60 ar - 2 24 1 - 4
21302022 Soleado 10:25-10:40 %] - 1 35 3 1 2 4
241302022 Soleado 10:40-10.55 33 - 4 12 4 3 2 12
2e03z022 Soleado 10:08-10:23 30 - 2 1 - il 2 - 4
302022 Soleado 1:54-2:09 38 - 3 25 4 3 2 0
412022 Soleado 1:45-2:.00 20 - - a0 - 1 - 2
402022 Soleado 10:43-10:53 a0 - 1 1 15 1 1 2
Aediz0zz Mubladp A:R0-10:05 20 1 2 23 1
Totales 2949 1 2 2 6 229 15 g 0 | 41
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Apéndice 2: Tabla con clasificacion de peatones y vehiculos.

Identificacidn Tipo de peaton Identificacién Tipo de Yehiculo
1 Caminando it Liviana [automduil, dud u microbds Familiar)
2 Corriendof Tratando E Carga Liviana [pick up v camidn de das ejes con eje trasera sencilla)
3 Asistida [Silla de ruedas) Bus [Buseta 30 pazajeros o bus de 50 o mas pasajeros incluyenda
C busez de 2 o mas ejes)
4 Cargado [Coche de bebé)
[u] Camidn no articulada [De carga, vagoneta v trailer sin carretal
. LCamicn articulada [ Trailer con carreta, equipo especial o vehiculo de
|3 Con ruedas [Fatinetas) E B omaés sjes]
[ Ciclistaz F Matacicletas

Apéndice 3: Encuesta.

Encuesta para evaluar el grado de satisfaccion de
los ciudadanos de Tres Rios.

El siguiente formulario fue creado por la Municipalidad de La Union con el objetivo de identificar los
principales problemas que enfrenta el distrito de Tres Rios en el tema de movilidad y evaluar el grado de
satisfaccion de los ciudadanos con respecto a la infraestructura vial. Estos datos servirdn para elaborar un
plan de movilidad que permita erradicar esta problematica en la zona.

1)-cEdad? =] (®) warias opciones -

Menor a 20 afos.
De 21-50 afos.
Mayor a 50 afios. =]

Afiadir opcidn o afadir respuesta “Otra"

O
&

Obligatorio
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2)-iGenero? "
Masculing.
Femenino.
3)- (Cudl dia presenta mayor congestionamiento vial en |as calles de Tres Rios?
Lunes.
Martes.
Miércoles
Jueves.
Viernes.
Sabado.

Domingo.

4)-; De los siguientes horarios, cual representan las horas de mayor congestionamienta vial
en Tres Rios.

De &3 AM.

De 8-10 AM.

De 10 AM-1 PM.
De 1-4 PM

De 4-6 PM
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5)-;Cudles de los siguientes problemas cbserva en el distrito de Tres Rios? *

Inadecuada o falta de sefalizacion.
Mala condicidn o fala de las aceras.
Imprudencia e irrespeto de los usuarios
Falta de semaforos.

Ahta velocidad en las vias.

Fzalta o mala ubicacidn de pargueos.
Minguno.

Mra..

i

B)-;Coma peatdn que tan seguro se siente cuando camina por 1as calles o aceras de Tres
Rios?

Muchao.
Regular.
Poco.

Mada.

7)-iPerspectiva con respecto a la existencia y condicion de las aceras? .

Muy buena.
Buena.
Regular.

Mala.
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8)-;Cudl es su perspectiva de la infraestructura vial con respecto a la accesibilidad de
personas con discapacidad?

Muy buena.
Buena.
Regular.

Mala.

9)-;Que tan satisfecho se encuentra con respecto a la cantidad y ubicacion de las zonas de
parqueo en Tres Rios?

Mucho.
Regular.
Poco.

Mada.

10)-,Grado de satisfaccion con respecto a la sefializacion y estado de las calles de Tres
Rios?

Mucho.
Regular.
Poco.

Mada.
11)-;Como Ciclista que tan seguro se siente cuando transita por las calles de Tres Rios? "

Muche.
Regular.
Poco.
Mada.

Mo soy ciclista.
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12)-;Considera que las vias en Tres rios tienen espacio suficiente para una ciclovia?
Si
MNo.

Tal vez.

13)-;Cree que &5 necesario la incorporacion de una ciclovia en Tres Rios? ™
Si
No.

Tal vez.

14)-;Cual de las siguientes ciclovias considera que es adecuada para Tres Rios? . [Responda la
pregunta solamente si esta de acuerdo con la implementacion de |a ciclovial.

Ciclovia segregada.
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Apéndice 4: Congestionamiento vehicular en horas pico.

-~ : -
Municipalidad » Parad
§ D defa Uhicam' | 4T

Y -
Municipalidad

defta Llr:l'f.m"r.\, /
@ -
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Apéndice 5: Tablas con los conteos en las intersecciones.

Total
N-S N-E O-N 0-§ 0E por | 1ol
Hora por
conte hora
LI PE LI PE LI PE LI PE LI PE o
10:30-10:45 35 T 27 4 20 ] 21 & 22 4 154 670
10:45-11:00| 29 5] 32 T 24 5] 24 T 24 3 162 T20
11:00-11:15 32 3 30 9 19 5 29 [ 5| 5] 171 To4
11:15-11:30 37 5 36 T 21 [:] 26 5 30 5] 183 Ti3
11:30-11:45 | 40 ] 38 12 26 13 21 11 26 9 204 T
11:45-12:00 | 42 10 30 5] 29 2 30 5] 27 a 186 575
12:00-12:15 38 ] 31 3 31 9 26 3 32 11 180 379
12151230 47 4 33 4 25 11 23 T 29 5] 189 189
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Interseccion 2
O-N 0-E E-N T;;:I Total
Hora conte hpcf;;
u | ee u | ee u | ee o
10:30-10:45 | 33 4 37 | 19 | 38 | 17 | 148 | sos
10:45-11:00] 31 7 32 | 14 | a2 | 12 | 138 | &19
11001115 | 37 | 11 | e | 21 | 38 | 21 | 187 | sem
11151130 | 35 | & 33 | 17 | 31 | 19 | 141 | es7
11:30-11:45 | 48 4 6 | 18 | a7 | 14 | 173 | 703
11:45-12:00 | 43 8 a0 | 20 | 41 | 18 | 188 | s30
12001245 | 41 | 10 | a3 | 13 | 4 | 22 | 175 | 382
12151230 | 49 | 12 | a2 | 18 | 42 | 24 | 187 | 187
Interseccion 3
O-N O-F SN SE Total | Total
Hora por por
L PE L PE L PE L pg_|cOnteo| hora
10:30-1045] 17 | 2 18 3 17 1 17 3 79 | 342
10:45-11:00 | 19 1 21 2 19 3 13 | & ag | 381
11:00-11:45] 19 | 2 17 | & 18 4 18 5 a7 | 384
11:15-11:30 | 21 3 19 4 16 | 2 19 3 57 | 385
11:30-11:45 | 22 s | s 1 20 4 17 4 s | 385
11451200 19 | 2 | 21 7 18 3 | 21 3 g2 | =2a7
12:00-12:15 | 14 3 19 3 19 5 13 | 2 az | 195
12151230 24 | 2 19 s | 23 3 | 23 4 107 | 107
Interseccion 4
N-S N-E O-E 0-5 Total | Total
Hora por por
LI PE LI PE LI PE LI pg_|cONte0| hora
10:30-10:45 | 24 3 |2z | 2 | 20 s | 23 | s 115 | 488
10:45-11:00 | 22 3 31 7 | 21 4 | 28 7 125 | s22
11:00-11:15 | 26 s | 27 s | 2 s | 28 | = 123 | 533
11:15-1130] 29 | & 31 2 | 2 7 | == 5 135 | 543
11:30-11:45 | 28 7 36 1 29 s | 28 7 138 | 548
11:45-12:00 | 32 s | 29 3 | 24 | & | 20 3 136 | 408
12:00-12:45 | 31 6 34 4 | 2s4 4 | 2= 3 133 | 273
12:15-12:30 | 29 9 30 s |27 ] 2 | 20 9 140 | 140
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N-5 N-E 0-F 0-5 Total | Total

Hora por por

LI PE LI PE LI PE LI pe | Sonteo| hora

10:30-10:45| 25 6 25 6 25 | 15 | 23 5 134 | s48
10:45-11:00| =28 4 26 3 31 11 | 27 3 138 | =82
11:00-11:15 | 24 4 23 7 2z | 13 | 28 3 136 | =84
11151130 29 | 11 | 27 7 29 6 25 5 138 | =62
11:30-11:45 | 34 10 | 31 9 32 8 24 3 143 | ses
11:4512.00| =28 3 23 3 30 3 25 | 1w | 1 | a7
12001215 | 27 5 24 4 29 7 31 5 134 | 278
12151230 30 5 28 6 32 5 28 8 142 | 142

Interseccion 6

S-N 50 E-0 EN Total | o al

Hora par por

Ll PE Ll PE Ll PE Ll PE |conteo| hora

10:30-10:45 | 31 7 30 3 33 | 13| =0 5 157 | 827
10:45-11:00 | 32 6 28 6 30 | 10 | 33 7 152 | s43
11:00-11:15| 30 4 29 8 34 | 14 | 30 | 10 | 158 | es4
11:15-11:30| 27 5 33 3 33 | 1 35 g 158 | &5
11:30-11:45 ] 31 3 37 | 1] s | e | 3= 3 173 | 894
11:45-12:00 | 30 8 s | 13| a0 | 12 | 29 6 173 | s21
12:00-12:15| 29 9 31 10 | 33 | 16 | 24 8 170 | 348
12151230 27 7 38 3 35 | 18 | a7 g 178 | 178
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Apéndice 6: Configuracion del Synchro 8

LAME SETTINGS AL ¥ v A *\ T /~ > l <
EBL EBT EER WEBL  WEBT WEHR MBL MET MER SBL SBT SER
Lanezs and Sharing [HRL] |m§ v | Fi)
Traffic Wolume [vph) 152 148 127 0 1] 1] 0 1] 0 157 195 0
Street Mame Aw3 R.n.202
Link Distance [m) — 948 — — 9E.7 — — 5819 — — 833 —
Linkz Speed [kmsh) — 40 — — a0 — — 40 — — 40 —
Set Arterial Mame and Speed — EB — — WB — — ME — — 5B —
Trawel Time [z] — a5 — — a7 — — 219 — — 7.h —
Ideal Satd. Flow [wphpl] 1500 1500 1500 1500 1500 1500 13900 1500 1900 1500 1500 1500
Lame Width [m) 3B 3B 3E aa 3.0 a0 3B 3B 3B 3B 36 3E
Grade [%] — 0 — — 1] — — 1] — — 0 —
Area Tupe CBD — — — — — — — —
Storage Length [m) (1] — 0.0 0.0 — 0.0 0o — 0o (1] — 0.0
Storage Lanes [#] — — — — — — — — — — — —
Right Turn Channelized — — Mone — — Mone — — Maone — — Mone
Curb Radiuz [m] — — — — — — — — — — — —
Add Lanez [#) — — — — — — — — — — — —
Lane Utilization Factor 0.95 045 0.95 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Right Turn Factaor — 0.955 — — — — — — — — 1.000 —
Left Turn Factor [prot] — 0933 — — — — — — — — 0978 —
S aturated Flow Fate (prot) — 2542 — — — — — — — — 1394 —
Left Turn Factar [perm) — 09383 — — — — — — — — 04973 —
Right Ped Bike Factaor — 1.000 — — — — — — — — 1.000 —
Left Ped Factor — 1.000 — — — — — — — — 1.000 —
S aturated Flow R ate (perm) — 2542 — — — — — — — — 1394 —
Right Turh on Red? — — — — — — — —
S aturated Flow Rate (RTOR) — 134 — — — — — — — — ] —
Link Is Hidden - O — - OO — — OO — - O —
Hide Mame in Mode Title — I - — I - - [ - - I -
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WOLUME SETTINGS

AN

e

— A

\

T

/b

ol

<

EEL EBT EER WEBL  WwBT  WEBR NEL NET MNEFR SEL SBT SER
Lanes and Shanng [HEL) |m§ v| Fi)
Traffic Yolume [vph) 152 148 127 0 0 0 0 0 0 157 135 0
Conflicting Peds. [#/hr) 0 — i — i 1] — 1] 0 — 0
Conflicting Bicycles [Hhr] — — — — i — — 1] — — 0
Peak Hour Factor 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 095 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95
Growth Factor 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Heawy Vehicles () 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
Buz Blockages [(#4hr) 0 1] i 0 i 1] 0 1] 0 ] 0
Adj. Parking Lane? O | O | | | | O | O | O
Parking Maneuwvers [B/hr) — — — — — — — — — — — —
Traffic: from mid-block [%) — 1] — — 0 — — 0 — — il —
Link O Yolumes = = = = = = = = = = = =
Adjusted Flow [vph] 160 156 134 o 1] o 0 1] 0 165 205 0
Traffiz in shared lane [%] — — — — — — — — — — — —
Lane Group Flow [vph) 0 450 il 0 il 1] 0 1] 0 370 0
NODE SETTINGS = TIMING SETTINGS A —> hi L4 Al A ‘\ T f’ \’ * ‘/ A .
EBL EET EER WEL  WBT  WBR MEL MET NER SBL SBT SBR FED | HOLD
Node B 3 Lanes and Sharing [HAL) ‘w ~ ‘ o — -
Zone; Traffic Yolume [vph] 152 148 127 o 0 1] 0i 157 195 0| — —
3 East [m]: 1108 Turn Type Perm — — — — — — — — Pemm — — — —
% MNorth [m]: -B7.7 Pratected Phases 4 — — — — — — — 5] —
Z Elevalion [m]: 0.0 Permitted Phases 4 — — — — — — — =1 — — —
Description Detector Phazes 4 4 — — — — — — — B ] — — —
Caontrol Type Pretimed| Switch Phaze 1] 1] — — — — — — — 1] 1] — — -
Cpcle Length (<] 40.0) Leading Dietector [m] — 100 — — — — — — — — 100 — — —
Lock Timings: O Trailing Dretector [m) — oo — — — — — — — — an — — —
Optimize Cycle Length: Optimize | Minirmum Initial (2] 4.0 40 — — — — — — — 40 40 — — —
Optimize Splits: Oplimize | tdinimum Split [s] 200 200 — — — — — — — 200 200 — — —
Actuated Cycle(s): 40,0 Tatal Split (5] 20.0 20.0 — — — — — — — 20,0 200 — — —
MNatural Cyclels): 40,0 Yellow Time (5] 35 35 — — — — — — — 356 35 — — —
tdax w/c Ratio: 0.B6 All-Fed Time [s] Ik} Ik} — — — — — — — 05 05 — — —
Interzection Delay (<): 120 Lost Tirne Adjust 2] — 0o — — — — — — — — oo — — —
Intersection LOS: B Lagaing Phaze? — — — — — — — — — — — — — —
ICU 0.42 Allow Lead/Lag Optimize? - - — — — - - - - — — — — —
ICU LOS: A Recall Mode Max Max = = = = = = = Ma Man = = =
Offset [5) 0.0 Actuated Effct. Green [g] — 16.0 — — — — — — — — 1E.0 — — —
Fieferenced to: Begin of Green Actuated g/C Ratio — 040 — — — — — — — — 040 — — —
Rieference Phase: 246 - Unassigned Wolume to Capacity Ratio — 0.41 — — — — — — — — 0.EE — — —
Master Intersection: O Control Delay (g] — 7.3 — — — — — — — — 17.8 — — —
“Yield Paint: Single] - Gueue Delay (5] — oo — — — — — — — — on — — —
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HODE SETTIMGS - PHASIMG SETTIMNGS —

4-EBTL | B-SBTL
Mode H =3 kA imirurn [ritial (=] 4.0
Zone: kA imimum Split [=] 20.0 20.0
= East [m]: 110.8 kA axirnurn S plit (=] 20.0 20.0
" Marth [m]: 877 Telow Time [=] 3.5 3.5
= Elewation [m]: 0.0 all-Fed Time [=] 0.5 0.5
D escription Lagging Phas=? — —
Contral Type Fretirmed Aullowe Lead/Lag Optimize? — —
Cycle Length [=]: 40,0 Wehicle E=tenszion [=] 3.0 3.0
Lock Timings: 1 Fimimum Gap [=] 2.0 2.0
Optimize Cypcle Length: Optimize Time Before Reduce [=] 0.0 0.0
Optimize S plite: O ptimize Time To Reduce [=] 0.0 0.0
Actuated Cycle 90th [=]: 400 Fecall Mode kd a= bl a=
Actuated Cycle 70th [=): 40.0 FPedestrian Phaze
Actuated Cycle 50tk [=]: 400 wWwhalk Time [=] 5.0 5.0
actuated Cycle 30tk [=]: 0.0 Flazh Dont "walk. [=] 11.0 11.0
Actuated Cycle 10th [=]: 400 Fedestrian Calls [H/hr] o o
Matural Cyuclels): 40.0 Dual Entrg?
kdax wic Fatio: 0.GE Fixed Force OfF?
Interzection Delay [=]: 120 q0th Xile Green Time [=] 16 mr 16 =d
Interzection LOS: =] FOth Zile Green Time [=] 16 mr 16 =d
1CL: 042 Bth Xile Green Time [=] 16 mr 16 cd
IC LOS: Ey 30th Xile Green Time [=] 1E mr 16 cd
Offzet [=] : 0.0 10th Xile Green Time [=] 16 mr 16 =d
Referenced to: Begin of Green
Feference Phasze: 2+E6 - Unassigned
Paster Intersection: (|
“ield FPaint: Single

1 1 ~

Irsecion Summary

Area Type: GBD

Control Type: Unsignalized

Infersechon Gapacty Usizabon 25.0% ICU Level of Service A
Analysis Pencd (mun) 15
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Anexos.

La siguiente seccion muestra las herramientas
establecidas por otros autores y que fueron
utilizadas durante el desarrollo del proyecto, las
cuales se presentan en el siguiente orden:

1. Tablas de informaciéon del anuario de
transito (MOPT,2015).

2. Material para la evaluacion de las aceras
(LANAMME,2017).

3. Criterios para la ciclovia (MOPT,2017).

4., Mapa de zonificacion de Tres Rios
(Municipalidad de La Unién).

5. Mapa topografico de Tres Rios
(Topographic-map).

6. Mapa de vialidad (Municipalidad de La
Union).
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Anexo 1: Tablas de informacién del anuario de transito.

ANUARIO DE INFORMACION DE TRANSITO 2015

RUTA | SECCION | ESTACION TRAMO UBICACION FUENTE TIPO
EL HUMO DE SAN ANTONIO, 500 M DESPUES DE LA
248 70382 783 | FINCA SAN CRISTOBAL |LTE CANTONAL)-ROXANA |CRUCE ESCUELA-IGLESIA) ESCUELA PRIMCIPAL
248 70381 0 | ROXANA(CRLUICE IGLESIA/ESCUELA)-PUEBLO NUEVD DE LA RITA{R.247) PUENTE RID ROXANA PRIMCIPAL
SALIDA DE GUAPILES A SAN RAFAEL, 100 M DESPUES
249 70570 787 | GUAPILES|{R.32)-5AM RAFAEL{R_809) DEL ULTIMO CUADRANTE PRIMCIPAL
249 70590 332 | TERESA[CRUCE LA RITA)-TICABAN(R.817){CRUCE FINCA 1) A 100 M DE LA LINEA FERREA PRIMCIPAL
INVENT
249 70600 0 | TICABAN(R817){CRUCE FINCA 1)-LA SUERTE(CRUCE SANTA ROSA) NGO DHSPONIBLE ARID PRIMCIPAL
250 20870 277 | AGUAS ZARCAS|R.140)-L0S CHILES|R.751) IGLESIA DE LOS CHILES DE AGUAS ZARCAS PRIMCIPAL
250 20671 296 | LOS CHILES AGUAS ZARCAS (R.751)-PITAL[R.744) IGLESIA DE LAS DELICIAS PRIMCIPAL
CURRIDABAT[R 2ZJ{ANTIGUA GALERIA)-LAGUAN DE CURRIDABAT (LTE. SALIDA DE CURRIDABAT A TRES RIDS, ESCUELA DE
251 10920 194 | PROVINCIAL) LAGUNA PRIMCIPAL
|| 251 30120 569 | LAGUNA DE CURRIDABAT (LTE. PROVINCIAL) - SAN RAFAEL DE LA UNION (R.2) CEMENTERIO DE TRES RIOS | PRIMCIPAL
MURNTESALAN [CRULCE FLA. MUNTE GALAN]ILTE CANTONALJ-FASED INVENT
253 51000 0 | NACASCOLO[ENTRADA PENINSULA PAPAGAYO) NG DHSPONIBLE ARIO PRIMCIPAL
COMUNIDAD(R.253)(HACIEDA LAS TRANCAS)-PLAYA PANAMA|HOTEL COMDOR INVENT
254 51070 370 | DEL MARNMOION MILLA MARITIMA) MO DISPONIBLE ARIO PRIMCIPAL
INVENT
55 51081 0 | PLAYA PANAMAIR 159)-PLAYA BUENAJHOTEL SMERALDA) WO DISPONIBLE ARIO PRIMCIPAL
PLAYA BUENA{HOTEL OCCIDENTAL GRAND PAPAGAYO)ANTIGUO SMERALDA)- INVENT
55 51082 0 | PLAYA BONITA{CONDOMINIO LA PUNTA)ANTIGUO HOTEL COSTABLAMCA) MO DISPONIBLE ARIO PRIMCIPAL
PUERTO VIEJO|QUER. SIN NOMERE]-MANZANILLO{RESTAL RANTE MAXI-
256 70720 0 | MANZANILLD) PUNTA UVA QUEBRADA ERNESTO PRIMCIPAL
PUERTO VIEJO|QUER.SIN NOMERE]-MANZANILLO{RESTAL RANTE MAXI-
256 70720 0 | MANZANILLO) PUNTA UVA QUEBRADA ERNESTO PRIMCIPAL
Fuente. Anuario de informacion de transito (MOPT,2015).
ANUARIO DE INFORMACION DE TRANSITO 2015
RUTA SECCION ESTACION ARNO TPD LIVIAND CARGA LIV. BUS C.2 EJES C.3 EJES C.4 EJES C.5+ EIES TPD estim 2014 % CRECIMIENTO TIPO
248 70382 783 | 2010 2273 45,02 25,38 575 9,34 3,77 0 10,74 2608 4,08 | PRINCIPAL
248 70381 0] 2010 3219 50,29 27,86 4,2 817 1,85 0 7.63 3604 4,08 | PRINCIPAL
249 70570 787 | 2006 4211 56,24 31,12 1,46 9,56 0,97 ] 0,65 5545 4,08 | PRINCIPAL
249 70590 332 | 2009 452 37.29 34,56 3.06 13,46 3,98 0 7.65 537 4,08 | PRINCIPAL
249 70600 0] 2011 352 3333 42,86 14,29 9,52 o 1] o 390 4,08 | PRINCIPAL
250 20870 277 | 2005 | 4910 48,75 2781 238 11,42 5,15 0 4,62 6692 4,08 | PRINCIPAL
250 20671 296 | 2009 3825 50,38 29,01 2,86 11,18 3,23 0 3.34 4543 4,08 | PRINCIPAL
251 10920 194 | 2007 | 15297 798 10,48 533 3,82 0,43 [i] 0,14 19834 2,30 | PRINCIPAL
251 30120 569 | 2007 | 12346 | 65,02 15,45 | 12,7 | 6,02 | 0,55 | 0 | 0,26 14665 1,22 | PRINCIPAL
253 51090 0| 2010 935 61,4 26,32 1,75 10,53 ] ] ] 1073 4,08 | PRINCIPAL
254 51070 0| 2002 1149 69,31 19,32 | 458 5,68 1,14 0 ] 1231 4,08 | PRINCIPAL
255 51081 0] 2010 190 75 16,67 833 1] 4] 4] 4] 218 4,08 | PRINCIPAL
255 51082 0] 2010 85 &0 [1] 1] a0 o ] o 98 4,08 | PRINCIPAL
256 70720 0] 2011 352 1] [1] 1] 1] o ] o 1037 4,08 | PRINCIPAL
256 70720 0| 2008 1139 1] 0 1] 1] ] ] ] 1037 4,08 | PRINCIPAL

Fuente. Anuario de informacion de transito (MOPT,2015).
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SECRETARIA DE PLANIFICACION SECTORIAL

16( l Planificacion Estratégica Multimodal de Infraestructura y Servicios de Transporte

ANIVERSARIO | impusamos el fturo

Transito Promedio Diario Anual (TDPA) de una Estacién de Conteo

Estacion: 569 Ruta: 251 Seccion:

30120

Tramo: LAGUMA DE CURRIDABAT (LTE. PROVINCIAL) - SAN RAFAEL DE LA UNION (R.2)

Ubicacion: SAN RAFAEL (PUENTE RIiO CHIQUITO)

Comentario:/ANTES DEL 2015 UBICADA EN: CEMENTERIO DE TRES RIOS

Aiio TPDA Livianoe |Carga Liv. Bus C.2ejes | C.3ejes | C.4ejes |C. 5/6 ejes
1989 3504 43.67 32.99 12.35 9.1 0.94 0 0.94
1991 6330 52.66 2943 5.95 10.46 0.78 0.04 0.68
1993 7410 55.57 27.48 4.89 9.33 127 0.07 1.39
1995 8650 67.73 17.86 5.49 6.93 1 0 0.99
2007 12346 65.02 15.45 12.7 §.02 0.55 0 0.26
2015 13042 69.95 15.03 10.32 3.94 0.51 017 0.08
Fuente. Ministerio de Obras publicas y Transportes (MOPT,2022).
Anexo 2: Materiales para la evaluacion de las aceras.
Oddémetro manual Cinta métrica
- ./:;‘77 7.‘ \
{ |
sl 7 N
N
w. e ’l
s Escala de medicion de
Inclindmetro 3
grietas
== BN N R R
=3 8ESSITSESIRES
= Elcometer 143 Crack Width Ruler
E ;;;5;3;;;;;;252;;
S I NE .
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Guia de calificacion Egra aceras de concreto
actor de n ru na Elmca&n Estructural
D acera o |a verde (AC! p .
< m o A
™ - 1000 m BT, " B B
1000 m -2000 m Cl-18m C -
> 200 D Ancho scere sin lienje verds (ASP 3
de () < LAm L) rietas y aberturas (G/A)
< m A [LZ0m-L50m B |7 25 mm A
> 500 m B [L50m-180m C |10 - 25 mm B |
LSl ds buses (B > LBUm 1) INo 5 observan gnahs T
<3 X Accesibilidad (ACC)
300 - 500 m
>500 m C existentes en malas cond B : adol pé\‘dda hasu 5 mm espesor 8 |
Proximidad centros de recreacion (CR) S C |Desnudamiento minimo C
< B D Drenaje o sedimentos (D/S)
500 ™ - 1000 m B I'Red 0B) Agua y/o sedimento > 30 cm A
> 1000 m C Uce &l @ < m ) m - 30 cm :
" Proximidad a de salud ( [Ancho se reduce a 1,50 m B |Charco o sedimento < 10cm [
—SUUJ'—< ™ K |Ancho se reduce a 1,80 m T Huecos (H)
m - 1000 m B Tapa: > 30 cm ancho y > 30 mm prol A
> 1000 m C A >30cmand'noo>30mm 8
[ Proximidad zonas de (AP B ] am ancho y C
< m C |10~ 3Uananchoom 3Ucmpmf D
> 500 m B Pendiente transversal (PT) Ancho < 10 cm y prof < 10 mm E
;?&&Mu de peat.** (GP) |> 5% A Escalonamiento (ESC)
< m A 3% - 5% B |>5cm A
> 500 m B |<3% C [Zcm-Scm H
Clasificacion vial (CV) Pendiente longitudinal (PL) <2cm C
reteras Primanas A 1> 5% A
rreteras Secundarias B [3% - 5% B
i C |<3% T
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
Guia de calificacion para aceras de concreto
Facha: Croquis
Pealizado por:
Provincia: Jcantan: [Distrito:
Codige caming (oo digilos) - [ | [
Acera derecha: |Acera izquierda:
Otras rafrencias:
D
'i- — —
Factor de Actividad Calificaclén Funclonal Calificacién Estructural
Estacionamiento
E =] B CR =] AP [e v ASPY | ACC oB T/A PT PL ap G A DES Vs H EEC
0+ 000
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Guia de calificacion para aceras de adoquin
Factor de
a
< 500 m A A
™ - m B [I50m- 180m B |Concr B |
1000 m -2000 m CI>180m C JAdoquin C
> 2000 m D H i " " Otro - 3]
- L Depresiones (DEP
SR o w150 T x
> 500 m 7B |1,50m-1,80m C [I5- 30 mm B |
Terminal de buses (B) > 180m D [5-15 mm [+
g orminel 0e buses (B & Accesibilidad (A | Pérdida de adoguines (PAD)
[300- 500 ™ B ; I mas L)
>500 m C as cond. B |Pérdida de mas de dos sin afectar Ta 8
T ——————— o T
< 500 m o D JPe de un C
s - . (1)) .m
> 1000 m C A |Prof. desde mm A
] ) Mcho&emducealsum B Pro'deaai ., 10 - 25mm B |
< m A |Ancho se reduce a | BU m C C
m - 1000 m B Yapas o ) !%L_
> 1000 m C JFaltan ta mal L > A raoﬁnmma 10N A
Xim ras 5-8 om (Regular cond.) 3] 3]
< m on [c T
= 500 m B Péndiente transversal (PT)
< 2 [;nl Cuv. de i [_A_)_G’ i;g%s% é Duntas cordén de cofo-adoquin > 1Smm | A
> 500 m B < 3% C_JAncho de juntas cordon de cano-adoquin B
Clasificacion vial (CV) Pendiente I (PL -15m
eras Prmarias A |> 5 C
ras Secundarias B - B Jadoguin de 6 - 10 mm
INOS | ercanas C ]<3% C 1
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
Guia de calificacion para aceras de adoguin
[Facha: Croquis
[Realizado por:
JFrovincia: |Gantan: |Distrito:
(Codigo camino {ocho digitos): | | | [ I | ] ]
Acera derecha: [Acera izquierda:
(Dras refrencias:
| =S
A
Factor de Actividad Calificacion Funcional Calificacion Estructural

Estacionamienta
E | 6 | B || cs | ap ]| o | ov Jacev|asee| acc | o8 | R PT | A | sur | pER | PaD | FAR | BAC | CON

0+ 000

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Factor de ; Ca
a . :
< 500 m L) (NO existe super
m - m BT, - .
1000 m -2000 m CI>180m C
o] ! ¥ in T I‘llﬂmﬂ;__ﬁ:’qu|
m

Ancho ce reduce a3 1,50 m

mmsereducealﬂbm
Ta

> 5

S500m e Duntas cordén de cafo-adoquin > 15 mm
> 500 m < 3% [Ancho de juntas cordon de cano-adogquin
Pendiente - 15 mi

Nnjlm| > ﬂlﬂ) ﬂqh o w | ﬁﬂ!ﬂ Gﬂﬂ)

vial (CV)
ras Pimarias
ras Secundarias
IN0S Tercanas

< 5%

B Jadoguin de 6 - 10 mm
Lo |

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

A
B |
C
D
X
o
C
A
B8
C
A
5
C
A
g |l
BUena C C
B
<Pl'ox;“tcﬁv. de Lo @—% s Duntas cordén de cafio-adoquin > 1Smm | A
> 500 m B < 3% € JAncho de juntas cordon de cano-adoquin 8
Clasificacion vial (CV) Pendiente -15m
ras Primarias AT c
ras Secundarnas B 3% -5% B |adoguin de 6 - 10 mm
IN0S Tercianas C < 3% (o0 |
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Evaluacion estructural de aceras de concreto.

Superficie Puntaje
Mo hay adefa 25
Superficie de lastre o similar 25
Concrets o
Adoopusin o
O [jpor ejernploe superficie de pavirmento fliesdbla) ]
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
Descripcion del deterioro estruc- Niveles de severidad Foto
tural
Se obssrvan greas © juntas visbilemente
abwertad, pero ligeras que no slacta
L a croulacion del peatdn o sills de
ruadss. Ancho de fa greta <10 mm
1. GRIETAS Y ABERTURAS S
Grietas o puntas abvenas de éntre 10y 25
3 MM, QUE PIOVOLEN una deve alecta-
adn de ls creufacion de peatones o
sikas de ruedas
Grielas o juntas abiestas con ancho > 25
5 mm, que Mactan synihcatvamente
W drculacion de peatones y sillas de
roadas

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del deterioro es-

Diametros de 10 - y prafundidad 10

mm

© t 1 Calificacion Foto

Se observan huecos peque-
fos y aislados que no afectan
la circulacion de peatones o
sillas de ruedas

Didmetros inferiares a 10 cm y profundidad

w de 10 mm

Huecos de tamano y/o pro-

Didmetras de 10 em o profundidas 10 | fundidad moderada que afec-

30 mm tan la circulacion en la acera.
2. HUECOS

D@metro > 30 cm y profundidad > 30 mm

Huecos que dificultan nota-
blemente la circulacién de
peatones y/o sillas de ruedas.

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

Descripcion del deterioro es-
tructural

Calificacién

3. DESNUDAMIENTO

para los ususarios de la ace

Desnudamiento y desmoronameenta m

rado que ha deteriorado la superhce,

ha perdidc

la fosa de conoreta

bibdad de los peatones

e mpide s transta-

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del deterioro es-

1 Calificacién Foto

o < 2 ¢ de escalonamiento

4. ESCALONAMIENTO a P ARRMISAN St ) 796 5 260

7 Escalonarmiento superior a Som

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

Descripcion del deterioro estructural Calificacién Foto

Se obderva un pegqueno chasco O 20na con

0 sedimento de didmetro mernae a 10
m que no afecta la circulacidn de los

wsuarios de la acera

Se abservan dreas medianas con agua co-

5. DRENAJE O SEDIMENTOS r

2 WO sedimento con didmeétro entee 10

0 sobre |8 suparhicie de s acera

¢m y 30 cm que alecta levemente @

Creufacion de los usuanios

Se cbédrva un &rea considerable con agua
3 cornenda sobee |2 acera y/0 sedimen

1o con Aametrd mayar a 30 crm.

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Evaluacion estructural de aceras de adoquin.

Descripcion del deterioro es-
tructural Calificacién Foto
Profundidad: 5- 15 mm
DEPRESIONES Prafundadad: 15 - 30 mm

Profundidad: > 30 mm

Fuente. Guia inventario y evaluacién de aceras (LANAMME,2017).

carddan dé cana

Descripcion del deterioro es-
Calificacion Foto
tructural
Ligera evidenca de aumento én & ancho
de puntas entee & adoguin y cordon de
cahode6- 10mm
Se nota aumento en & ancho de untas de
CONFINAMIENTO 1- 15 mm entre los adoquines y &l

Claro aumento de ancho dé juntas mayar &
15 mm entre Jas adogquings y coedon
de caho.

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del deterioro es-

BACHEO

El bacheo e513 en buena condicdn y no e

Obearvs delation

Se observa que ¢ bacheo s vusive a dete-
riorar, s& abren las juntas y e susitan

adogquines

El bacheo 0 réparacion se cbiserva en mala
condbadn, volvidndase a generar e

deteriono onginal

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

Descripcion del deterioro es-

tructural Niveles de severidad
Profundidad medida desde ia superfice <
10mm
Profundidad medida desde la superhicie 10
PERDIDA DE ARENA

-25mm,

Profundidad medica desde s superfice >
25 mm

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcién del deterioro es-
tructural

Pérdida de un adoquin en algunos lugares

de forma aislads y aleatoria

Atea cancery

trada pero esta na afecta

PERDIDA ADOQUINES 5

la Ceculacion de pealanes y persanas

con discapacidac

Pérdida de mas de dos adoquines énun -

Péschicla de rmds de dos adoguings en un dees
comcentrada donde s sfecta i circu-
aCidn de pealones y persanas oon

Cacapaidaa

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

Evaluacion funcional de aceras.

Descripcién del d pefo fun-
cional Calificacién Foto
o Pendiente menor al 2 %
2 Pendients transversal entre 2 y 3%
a Pendiente ransversal entre 3% y 5%
PENDIENTE TRANSVERSAL
5 Pendiente trarsversal > 5% .

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcién del desempefio funcional Calificacién Foto
(1] Pendiente menor al 5%

PENDIENTE LONGITUDINAL 2 Pendiente lengitudingl entre S %y 8
5 Pendiente longtudingl > 8%

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

Descripciéon del desempefio
funcional Calificaciéon Foto
o & nt 8 m
ANCHO 3 Ancho entre 1,20
5 Ancho menoe & r

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcién del desempeno
funcional

Calificacién

OBSTRUCCIONES

Anchose reduce a 18 m

Ancho sereduce a 1,50 m

Ancho se reduce amenos de 120 m

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).

Descripcion del desempeno
funcional

ACCESIBILIDAD

Existen ramgas y super hicass horomales de
guis y advertencia pero no cumplen
can las especihicaciones (anchos y

pendenies)

Fahan rampas y honzontales de guia y
advertencia en vanos lugares de los

sagmentos inspeccionados

No existen del todo rarmpas ni hoczonales
de guia y adwerienca an los segrmen-

LS Irdpecoonados

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del desempeno Calificacién Foto

funcional
Exssten tapas o rejillas que se encuentran
o on Dusna condicidn y N alectan la
Crculacian de los usuanos de s acera
> rejila Encuentran en reguise
TAPAS O REJILLAS 1 condicidn y tienen abenuras entre 5y

B om de abertura

Faltan 1apas o repdlas o se encuenizan en

mala co vocan prablemas

2 de circulacdn y 10 res9o pars 1os

usissrios de la acera Tienen aberturas | B == |
mayores s 8 om i sl |
% v

Fuente. Guia inventario y evaluacién de aceras (LANAMME,2017).

Evaluacion del factor actividad de las aceras.

Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad

PROXIMIDAD A LAS ESCUELAS o >2000m

3 1000 m - 2 000 m

6 500m—1 000 m
Alto < 500 'm
(10) 5

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad
PROXIMIDAD A EDIFICIOS DE SERVICIOS DEL GOBIERNO
Fv_ Oy 0 O 1
10 <500 m
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad

PROXIMIDAD ATERMINALES O DE PARADAS
DE RUSES

10

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad
PROXIMIDAD A PARQUES O CENTROS DE RECREACION
o > 1000
3 SO0m-1000m
5 < SO0 m
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad
PROXIMIDAD A CENTROS DE SALUD a s
3 00 rr
e
A
5 < 500 rr

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad
1.Proximidad a lugares generadores de trinsito peatonal
o r
5
Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
Descripcion del factor de actividad Niveles de severidad
PROXIMIDAD A ZONAS RESIDENCIALES CON P o
ALTAS POBLACIONES
5

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Descripcion del factor de actividad

Niveles de severidad

CLASIFICACION VIAL

Camines teecianios / bajo valumen peatonal

5 Nived de sarvicio A8
Tasa de fle: 16 - 23 p/mirm
Carrereras secundarias / moderado volumen
peatonal
7
Nivel dé servicio C-D,
Tasa de fhugo: 23 - 49 p/min/m
Carrerecas primanas / alto volumen peatonal.
10 Nived de servicio E-F

Tasa de flugo: 49 - 75 p/mindm

Fuente. Guia inventario y evaluacién de aceras (LANAMME,2017).

Fuente. Guia inventario y evaluacion de aceras (LANAMME,2017).
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Medidas de intervencion.

ICA Condicidn Medidas de intervencidén
Limpieza, corte de maleza, retiro de sedimentos y agregado suelto
Sellado de grietas y juntas
Bacheo de peguenas huecaos
Curado v repello de la superficie levermente desnudada
80 - 100 Buena

Perfilado de escalonamientos leves

Corte y relleno de astillamientos leves

Inspeccian y poeda de drboles e instalaciones que puedan provocar escalonamientos

Relleno de grietas o juntas moderadas con concreto expansivo

Bacheo de huecos moderados, si es posible, caso contrario sustituir losa

Valoracién de gravedad del dafio para aplicar sobre losa o sustituirla completamente
40- 80 Regular
Ewvaluar gravedad de escalonamientos para perfilar o rellenar con concreto formande una pequefia

rampa para salvar la diferencia de nivel entre losas

Eliminacian de rboles o reinstalacion de superficies que prowacan

Zonas de grietas severas o muy expandidas deberan evaluarse para reparacion o sustitucion de losa
completa

Sustitucian de losas afectadas con huecos severas

Sustituir losas con desnudamiento y desmaoronamiento severo.

Sustituir losas con escalonamiento severo

Construir acera en caso de que no exista

Fuente. Guia inventario y evaluacién de aceras (LANAMME,2017).
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[of.]

B0-100

Condicion Medidas de intervencion

Corregir instalaciones de accesibilidad gque no cumplan con la reglamentacian vigente

Proweer algin tipo de separacion fisica de la acera respecto a la calzada como por ejemplo barandas

Eliminar algunas obstrucciones gue pueden ser obstaculos de riesgo para usuwarios no videntes, sillas
de nuedas u otros impedimentos de movilidad

Reparar tapas o rejillas en mala condician

Reforzar medidas de implementacian de instalacion de rampas, pasamancs, y guias abotonadas en los
puritos identificados como pricridad

Eliminar obstrucciones y objetos sobresalientes que se hayan identificada como potenciales peligros o
Regular afecten |3 circulacion de los usuarios de la acera

Colocar pasamanos en zonas de pendiente transversal y longitudinal moderada

Sustituir |osas con desnudamiento y desmoronamiento severo

Sustituir o reparar losas con escalonamiento severo

Ideritificar zonas donde sea urgente la implementacion de medidas de accesibilidad & implementarlas

Eliminar obstrucciones que redurcan el anchao de |a acera a menos de 1,20 m

Comregir las aceras donde se tiene pendiente transversal y longitudinal moderada > 3%

Corregir las zonas donde el ancho de calzada mo permite |a circulacidn de sillas de ruedas.

Fuente. Guia inventario y evaluaciéon de aceras (LANAMME,2017).
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Anexo 3: Criterios para la ciclovia.

- 1,40
1

80

UNIDIRECCIONAL

1 CARRIL

2,60

BIDIRECCIONAL
2 CARRILES

Fuente. Guia Tecnica de Disefio para infraestructura Ciclista (MOPT,2019).

Elementa

Simbalo

Utilidad / Emplazamiento

Sharrow

Sera empleado en vias de modalidad
compartida, pintado sobre el asfalto.
La direccionalidad de la flecha
comesponderd al disefio en sitio, ya
sea derecha, izquierda, directo, o en
angulo. Esta demarcacion debera ser
colocada en la posicidn lateral que el
disefio del carril compartido considere
prudente (i.e. al extremo izquierdo en
paradas de carriles compartidos
autobus-bicicleta para indicar la zona
de adelantamiento de ciclistas a
autobuses). En cuadrantes debera
ubicarse al inicio, mitad y final de la
via. Fuera de ellos, seran espaciados
cada 200 m. Acompatamiento
vertical: sefial vertical R-7-25.

Fuente. Guia Tecnica de Disefio para infraestructura Ciclista (MOPT,2019)
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Anexo 4: Mapa de zonificacion de Tres Rios.
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Fuente. Municipalidad de La Unioén.
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Anexo 5: Mapa de topografico de Tres Rios.

Fuente. Topographic-map.com
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Anexo 6: Mapa de vialidad.
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Fuente. Municipalidad de La Union.
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Plan de movilidad en el casco central del distrito de Tres Rios del cantén de La Unién de Cartago.

180


https://es-cr.topographic-map.com/maps/jad5/Tres-R%C3%ADos/
https://es-cr.topographic-map.com/maps/jad5/Tres-R%C3%ADos/

Loseta tactil
para cambio
de direccion
0.4x0.40 m.

Losetas
guia para
personas

ciegas.
0.4x0.4 m.

Losetas
guia para
personas

ciegas.
0.4x0.4 m.

—

/
/
/

Flechas

direccionales.

Avenida 3

|

Lineade —
borde J
0.40 m de J

Cano
0.40 m de
ancho.

Acera con
acabado
antiderrape
1.60 m de
ancho.

Avenida 1

| Lineade
| centro
0.40 mde
ancho.

ESTACIONAR

NO

NO
ESTACIONAR

ESTACIONAR

PARADA
DE
AUTOBUSES

Carril
compartido]

Velocidad —/
maxima.

Rampa de
acceso
1.20 m de
ancho.
Pendiente
2-3%
maxima.

NO VIRAR
ALA
IZQUIERDA

/
L Zona segura
de
paso
peatonal.

Loseta tactil
para cambio
de direccion
0.4x0.40 m.

\ Linea de
borde
= Q.40 f' de |
___radqle,
\

ALA

NO VIRAR

IZQUIERDA

Sharrow

Acera con acabado .

1.60 m de ancho. |

Cano
0.40 m de
ancho.

antiderrape

—

NO
ESTACIONAR

NO

ESTACIONAR

Propuesta de senalamiento vertical y
mas
universal segun la Ley 7600 para
avenidas.

horizontal

ESTACIONAR

Aceracon

acabado \

antiderrape

1.60 m de
ancho.

Carril
compartido|

de

paso
peatonal.

Dimensiones dadas en metros.

Escala: 1:1

NO

ESTACIONAR

Zona segura

LCC

NO VIRAR
ALA
DERECHA

Loseta tactil

para cambio
de direccion

0.4x0.40 m.

Rampa de

acceso

1.20 m de

ancho.

Pendiente

2-3%
maxima.

/

/

-]

Losetas N
guia para
personas |

—
—

ciegas.

[ 04x04m.

Flechas

direccionales.

segura de

peatonal.

NO VIRAR
ALA
DERECHA

Sharrow

Rampa de
acceso
1.20 m de
ancho.
Pendiente
2-3%
maxima.

Zona

paso

BINY

Lineade
borde

040mde |

ancho. /

NO
ESTACIONAR

Linea de

borde

0.40mde |
ancho.

ESTACIONAR

NO

ESTACIONAR

Linea de
centro
0.40 m de
ancho.

Carril
compartido

NO
ESTACIONAR

Linea de
centro
0.40 m de
ancho.

Velocidad
maxima.

L CC
IeUOIOEN

¢0C
IBUOIOEN e

Rampa de
acceso
1.20 m de
ancho.
Pendiente
2-3%
maxima.

Cano
0.40 m de /
ancho. /

~

Zona segura

_
de
paso
peatonal.

NO VIRAR
ALA

IZQUIERDA

Ny

Loseta
tactil
para

cambio de
direccioén
0.4x0.40

Velocidad
maxima.

Ny

Linea de
centro

0.40 m de

ancho.

/
/

Acera con
acabado

antiderrape

1.60 m de
ancho.

NO
ESTACIONAR

NO
ESTACIONAR
‘m Linea de
borde
PARADA | 0.40 m de
DE
auToBuses| @ncho.

NO
ESTACIONAR

Carril
compartido|

Flechas
direccionales.

Lineade —

alto

0.40 mde \

Loseta tactil
para cambio
de direccion
0.4x0.40 m.

Paso
peatonal

ancho.

]
/

/
/
/

/ NO VIRAR
/ ALA
‘ DERECHA

Bicicajas

Cano 7
0.40mde |
ancho. /

Linea de

alto

0.40 m de

ancho.

Acera con
acabado
antiderrape
1.60 m de
ancho.

Carril
compartido

NO

ESTACIONAR

NO
ESTACIONAR

accesibilidad

Lineade —
Losetas -

borde ‘ ) ‘
0.40 m de guia para ‘
ancho. personas J‘ Caio
ciegas. | 0.40 mde
0.4x0.4 m. ancho. /

/
/

o
/

Velocidad -
maxima.



Propuesta de senalamiento vertical y horizontal
mas accesibilidad universal segun la Ley 7600

para avenidas.

Ruta Nacional 251

ciegas.
0.4x0.4 m

CON
BOLETA Cafo -

n 040mde |
ancho. |

Lineade —
alto \
0.40 m de

T e,
CONESCOLARES 2
PRESENTES maxima.

Loseta téc_til 7 Lineade
para cambio | centro / Losetas
de direccion | 040mde | uia para |
0.4x0.40m. | | 9 p | R g
#/ ancho. / personas / ampade
i | . acceso | Loseta
[ / ciegas. / Linea de 120 m de tactil —  Aceracon
0.4x0.4m. | alto : ‘
| Linea de ancho. para acabado
— /’ NO : 71 0.40mde Pendiente cambio | antiderrape
borde ancho. o d ‘ 1.60 m de
ESTACIONAR| (40 m de 2-3% e | :
’ ‘ maxima. | direccion ancho.
ancho |
.ﬂ ' 0.4x0.40 Rampa de ‘
i / m. ( acceso \
1.20 mde |
Qx ancho. |
Zona segura . Pendiente \ Lineade —
de : / 2-3% ‘ borde
paso - méxima. | 040 mde
peatonal. Velocidad ‘ ancho. quetas ]
maxima. NO guia para | )
ESTACIONAR personas | Linea de 7
~ ciegas. | centro |
No | 0.4x04m. | 0.40mde | Loseta tactil
ESTACIONAR Flechas | ancho. ’r’ NO VIRAR para cambio /
direccionales. ; | ALA i i /
NO VIRAR \ Zona segura / IZQUIERDA %e4ige:glrc;n f
ALA “ de T o Lineade -
DERECHA Paso 2 paso / borde |
peatonal peatonal. / Y 040 mde | Cafio
| ancho. 040mde |
ancho. / Linea de 7 Rampade —
NO centro | acceso
ZONA DE ESTACIONAR| 0.40mde | 1.20mde |
CARGA Y Flechas ancho. ‘( ancho.
DESCARGA direccionales. / Penduoante ‘
2-3% Lineade —
| maxima. borde /
. 0.40 m de /’ Losetas
S —— i 3 ancho. /,/' guia para 7“
Velocidad -, 7 / // personas “\‘
[ maxima. — / ciegas. | Lineade —
—~ — 0.4x0.4m. | centro |
e NO 040mde |
I FeTACIONAR ancho. “‘ Loseta tactil  —
ZONA DE | | . | Acera con
CARGA Y [ . | | para cambio |
DESCARGA / de direccion | agabado
a4~ NO VIRAR 0.4x0.40 m. ’w antiderrape
IZQGIII_EARDA | 1.60m de
NO VIRAR . / b ancho.
ALA ona segura ‘ |
peREcm de D e NO Detalle de semaforos Bahia
ol ol )\ v ESTACIONAR| propuesta A
eatonal. \
P x Linea de \
— Ry / ~ —— CEDA alto \
_ 0.40 m de \
I J Flechas ancho. \
Bahia frente direccionales. o Car Linea d
ala o / afio ineade
inali QN —~ 7] o 0.40 m de 7 \ borde /
Mun|C|paI|_d,ad \\“ 5 — " " NO ViA
de La Unién ))) — ancho. 0.40 m de A
] =~ ] / DIRECTA | ancho. |/ ceracon 5
— ] \, : acabado | Losetas 5
— — / antiderrape | quiapara |
— S, . PARADA | guia p
T — — \ DE 1.60mde | personas |/ Rampade
Bahia frente A o~ £} k AUTOBUSES|  ancho. | “ciegas // acceso |
- a Pali — — . —~— il | - |
5 3 —_— — &) \ | 0.4x0.4 m. 1.20mde |
, = ey, — —~— \ | / /
“ RE 7 [ / ancho. |
/ ‘ T T i / Pendiente |
Paso . i’cé i \:\ 2-3% ’/'
— —~~ maxima. |
eatonal A T
P | T —~ —— ’/’ Aceracon -
— J— bado
- Q / _ — aca
—_— — antiderrape o
Loseta tactil  — ('D- I 1.60 m de ‘ NO Loseta tactil 7 NO —
para cambio ( ) / ancho. ESTACIONAR paralcamp’io | quetas Cafio I ESTACIONAR| e
de direccion | / de direccion “ guia para 0.40 m de
L Lineas 0.4x0.40 m personas ’ \
0.4x0.40 m. | : Diviear XU : Aceracon - ciegas ancho. ‘
IR | NO VIRAR Linea de n Lllr;s:jse ﬁ“ Linea de ai%?jz?rda?)e 0.4x0.4 m.
ﬂ | Emia A centro ‘ . ’ 0.40 m de | Loset Acera con Cario ﬂ borde 160 m do ‘
| 040mde | Cafio : | osetas 7 acabado T 040mde | 0.40 m de NO : -
h B ancho. \ guia para | : ancho | ancho ancho.
= . ancho. | NO personas | antiderrape (N . ‘ . ESTACIONAR| %
— Losetas - | h 1.60 m de ADELANTE ‘ 2
uia para / [ESTACIONAR)| ciegas. | . ‘
CON perstnas | Rampade 7 —— - 0.4x04m. | ancho- | | | 3z Flechas
BOLETA cieqas / Lineade acceso @ w | ‘ ‘ direccionales.
7.' / 0.4 34 m. | borde f 1:20m de 5 — ‘z/
s -4x0.4m. // 0.40 m de ’f anc_ho. ‘ . - - =¥
: ancho. | P | | ] E— T Bahia frente —— — <
] ] 2-3% Linea de 7 guia para q‘ a centro — Velocidad
| alto ‘\ personas | Linea d comercial Ju maxima.
Flechas - 040mde | ciegas. | neade  — Calle Vieja >
direccionales. ancho. “ 0.4x0.4 m | centro / PARADA
‘ e | 040mde | DE
" \‘ ‘0‘ Aceracon — ancho. | AUTOBUSES o r: Lineas
/ | | acabado  / / \Z ' Divisorias Velocidad
|antiderrape / | elocida
— |1.60mde | / maxima.
N Q — | ancho. / / Rampa de 7 Aceracon
o - — / / - acceso acabado |
ESTACIONAR| ! — CON Cafio 3 |
BOLETA »’ : 1.20 m de antiderrape |
I Zona segura O40mde | Lineade - ancho. 160mde | I
de ancho. | borde | Loseta tactl - Pendiente 'ancho Cafio B
paso Paso 040 mde | para cambio ‘ 2-3% ) 040mde |
peatonal. peatonal ancho. / de direccién maxima. ancho. \ -
0.4x0.40 m. /
Lineade o
NO VIRAR ‘ |
NOAvll_IZAR ALA centro /
IZQUIERDA / DERECHA ““ 0.40mde | I Loseta tactil
ancho. | para cambio
/,r | / de direccion N
/ Cafio - < I i
f ~— | CON ] 0.4x0.40 m. 2 Linea de
NO / BOLETA 0.40 m de | ; alto
/ — Carril
ESTACIONAR| / — ancho. | ompartid 0.40 rr:l de
ancho.
| ‘;‘ —~ | /
~  Velocidad — S
I maxima. . Linea de m— _ Flechas
! centro 7 : ] direccionales.
Flechas ~— = = 040mde | Linea de 7
direccionales. — fa / | ancho. | @ borde |
Losetas 0.40 mde
— n
CF - guia para Rampa de ancho. CarriI_J
F personas ach:aso b icompartid
ciegas. 1.20 m de
NO | 0.4x0.4 m. ancho. ‘ Acera con 1
w’ Pendiente acabado |
ESTACIONAR| | : ‘ NO
L Velocidad 2-3% antiderrape
locida maxima. 1.60 m de | Acera con ESTACIONAR
maxima. ancho. acabado
I . antiderrape
— | L'”ei de 5 1.60 m de 5
| centro ‘
NOAV&AR = — Sfif 0.40 mde " Losetas ancho. %’:o
IZQUIERDA . . ‘ ancho. | guia para o Losetas
g —_ NO personas Loseta taclt|l guia para
o ESTACIONAR ciegas. Zarz,cam,b,'o personas
0.4x0.4 m. e direccion |
ESTACIONAR 0.4x0.40 clegas.
4x0.40 m.
m | 0.4x0.4 m. NO
J’ o ESTACIONAR
| arril
L Velocidad — ) icompartidt
I maxima. — Lineade  — ! /
— — Linea de | borde \\
— -~ N 3 / borde | 040mde |
5” 0.40 m de | ancho. \
3 ancho. | \ )
L - | Carril \ Il_|_nea_s
ompartid \ Divisorias
CON \
Linea de BOLETA Zona B
Loseta tactl — borde 7 Escolar / Cafio 7 Carril
para cambio /r' __040mde | 0.40 m de lcompartid
de direccion | Carril | ancho. / ancho.
/ ompartid | NO
0.4x0.40 m. N /
9 | Lineade Acera con ESTACIONAR
/ Cafio centro acabado
—_ ] / ESTA'\(I:%NAR 0.40 m de / 0.40 m de NO antiderrape
’// | ancho. ancho. quetas Rampa de 7 ) ] Carril ESTACIONAR| 1.60 m de
/ / / gula para acceso | Lineade ompartid ancho.
personas 120mde | Losetatactl — borde — -
ﬁ / ! oseta tactil / osetas
T l clegas. ancho. | para cambio 040mde | R q guia para
— 0.4x0.4 m. Pendiente |  de direccion ancho. | :?Ciioe B personas z
- — 2,—3% | 0.4x0.40 m. Carril Sharrow contomoes 1.20 m de ‘ ciegas. ‘ @3
/ [— / maxima. | ompartid | . s : | 0.4x0.4 m. NO
L zona segura —— \ L “ / Lineade ] ancho. \ %D ESTACIONAR
do R—— — / Cafio centro | Pendiente 0 i /
ol —_ u / 0.40 m de 040mde | Losetas - I 2.3% \ Lineade -
eatonal Sharrow = == S / NO ancho. ancho. guiapara | maxima. | Losetas borde | w‘ Sharrow
P ' I . ESTACIONAR| personas | | | ! 040mde | |
— . ciegas. / 5ot | guiapara Carril ancho. \
NO e 0.4%0 4 / Loseta tactil 7 | personas lcompartid L
ESTACIONAR I— Aeam. para cambio Cafio _ NO / | ciegas. Carril_ Velocidad
1 / de direccion 040 m de / ESTACIONAR| // “ 0.4x0.4 ompartid . ; méxima.
/ 0.4x0.40 m. | / ! Lineade — ampade — { A
/ NO VIRAR ancho. | / \ acceso ‘
/ ALA Carril / L . borde \ \
IZQUIERDA ompartida| | inea de / Lineas 040mde | 120mde | /
NO VIRAR Divisorias ) ancho.
— ALx s porde / Linea d A ancho. Pendiente |
DERECHA / 0.40 m de / Inea de 7 \ B Loseta 2.3 |
I = ancho. / centro / Flechas NO Cario 7 tactil 7 270 /
/ 0.40 m de direccionales. ESTACIONAR|  0.40 ara I maxima; Carril
= // NO ancho. / Rampade — m de c;)mbio Aceracon NO ompartid
NO \}7 @ ESTACIONAR acceso / Linea de 7 de acabado // ESTACIONAR|
ESTACIONAR . ] \ > —_ / 1.20 m de // r Cafio centro | direccion Carri antiderrape |
| T3 —_ / ancho. | | 0.40mde 040mde | - 0.4x0.40 ompartid pe |
. Flef:has ' Pendiente | \ ancho. ancho. | Carril A 1.60 mde |
direccionales. 2-3% \ / Zona segura omparte ancho. !
\ L / Carril \ Losetas
Zona segura \ méaxima. /’ ompartidol | uia para ] i
de Velocida \/ o \ ?)ersopnas / paso
| paso \ maxima \ | peatonal.
peatonal \ ' — - -~ \ ciegas. / |
. \ |
] U ogh ﬂ NO 0.4x0.4 m. | / Rampade — Sharrow
arrow ESTACIONAR 20Ceso NO
Lineade — 1.20mde ESTACIONAR
borde “ ancho. Loseta tactil Flechas
NO Flechas 040mde | Pendiente | para cambio — direccionales. Carril_
ESTACIONAR direccionales. ancho. 2-3% de direccién Carril || osetas ompart
Sharrow méxima. | 0.4x0.40 m. ompartidol - para I
personas
ESTACIONAR

NO /
ESTACIONAR| Flechas © \ —_— | . "
direccionales. ~ ancho.
-
Zona Sharrow -
Escolar
NO Flechas -
ESTACIONAR direccionales.

Dimensiones dadas en metros.
Escala: 1:1

jledjuad) aj|led)




Propuesta de senalamiento vertical y
horizontal mas accesibilidad universal
segun la Ley 7600 para calles.
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Propuesta de senalamiento vertical y
horizontal mas accesibilidad universal
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Propuesta de senalamiento vertical
horizontal mas accesibilidad universal segun
la Ley 7600 para calles.

kN

Avenida

Loseta tactil

|IeUOIOEN

para cambio
de direccion
0.4x0.40 m.
i | |
—— Rampade ‘ I
acceso o
1.20 m de Loseta tactil 5
ancho. para cambio
Pendiente de direccion |
2-3% 0.4x0.40 m. __|
maxima. P .
~ [/~ Rampade  IEEE—
acceso
1.20 m de |
ancho.
Pendiente
2-3%
Cafio NO maxima.
0.40 m de ESTACIONAR
ancho. _— Losetas
guia para Lineade —. _—— Losetas
personas borde guia para
ciegas. 0.40 m de personas
0.4x0.4 m. ancho. ciegas.
0.4x0.4 m.
CON
BOLETA
NO
ESTACIONAR
Cafio
Lineade — 0.40 m de
borde ancho.
0.40 rr:l de o
anene: ESTACIONAR|
. —
o Flechas
V e n - direccionales.

Loseta tactil

Avenid

para cambio
de direccion
0.4x0.40 m.
Rampa de
Linea de ———— Rampade acceso
borde acceso Loseta tactil 1.20 m de
0.40 m de 1.20 m de para cambio ancho.
ancho. ancho. de direccion Pendiente
Lineade — Pendiente 0.4x0.40 m. 2-3%
centro ™ 2-3% maxima.
0.40 m de maxima. — Flechas
ancho. direccionales. O
Cafio _— Losetas
0.40 m de guia para
ancho. personas
ciegas.
CON 0.4x0.4 m.
BOLETA I
NO |
ESTACIONAR|
Cario NO NO
0.40 rr:l de ESTACIONAR ESTACIONAR
ancho.
_—  Losetas
Lineade — guia para Lineade —
centro personas centro
0.40 m de ciegas. 0.40 m de
ancho. 0.4x0.4 m. o I ancho.
o Flechas
_— direccionales. N
Loseta tactil -
. Carril
para cambio de lcompartid i
direccion
0.4x0.40 m. ]
—— Rampa de
[ | acceso
/ 1.20 m de
/| ancho.
I / i Pendiente
—— Rampade f TT— 2:3%
u acceso }}Télximda. Flechas
1.20 m de Ifeccionales.
ancho.
Zona segura m Pe;dl(oante
de o /
b0 maxima. /
peatonal. Zona segura
de
paso
peatonal. Cafio
0.40 m de
ancho.
Sharrow
Lineade —
i borde
L';s;:e 0.40 m de
ho.
0.40 m de l anene
ancho.

I _—  Losetas
guia para
personas

NO ciegas.
ESTACIONAR NO 0.4x0.4 m.
ESTACIONAR|
—  Sharrow
Lineade —
borde
0.40 m de
ancho.
Carril
[compartid
Cafio
0.40 m de
ancho.
|
Loseta tactil
[ para cambio . Fleghas
Losota tacti de direccion direccionales.
paralcamp’io 0.4x0.40 m. — Rampade
de direccion acceso
0.4x0.40 m. 1.20 m de Rampa de
o . Fleghas ancho. | | acceso
///// direccionales. Pendiente 1.20 m de
— 2-3% T ancho.
- maxima. ~ ~ i Pendiente
- . | 2-3%
[ maxima.
\
\
-~ Zona segura
de
paso
Flechas peatonal.
direccionales.
Lineade —
borde
é).{o r:ode Cafio
O.40a§mmde 0.40 m de
ancho.
ancho.
NO
- ESTACIONAR|
CON N
BOLETA / n
— Losetas
Lineade — guia para
centro personas / - Lu?:et:fa
0.40 m de ciegas. guep
o 0.4%0.4 m. personas
ancho. ciegas.
CON 0.4x0.4 m.
Carril
Zona BOLETA I icompartid
Escolar Linea de
borde
0.40 m de
[ ancho.
Loseta tactil
] para cambio Zona
de direccion Escolar
x0.40 m.
Zona segura
de |
June Zona sequr
p : de
paso
peatonal.

N

Dimensiones dadas en metros.
Escala: 1:1




	Sheets and Views
	Layout1

	Sheets and Views
	Layout2

	Sheets and Views
	Layout3

	Sheets and Views
	Layout4

	Sheets and Views
	Layout5


