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cQue es mas importante la forma en que
nos movemos o la forma en que vivimos?

Resulta que la forma en que nos movemos
determina en gran medida la forma en que vivimos

JEFF SPECK



El presente Trabajo Final de Graduacion desar-
rolla una propuesta urbana de movilidad inclu-
siva para la Ciudad Densa Integrada (CDI) de
Guadalupe, en el cantén de Goicoechea, ori-
entada a conftribuir al desarrollo de una ciudad
compacta, accesible y cenfrada en el peaton.
Este proceso se desarrolld con el respaldo vy Ia
asesoria de la Municipalidad de Goicoechea,
fortaleciendo la pertinencia institucional y terri-
torial de la propuesta. El proyecto se estructura
en cuatro etapas principales: analisis de sitio,
desarrollo metodoldgico mediante una platafor-
ma digital, definicion de estrategias y lineamien-
tos de disefio inclusivo, y formulacion de una
propuesta diagramatica de disefio urbano.

La primera etapa consistid en un analisis del
contexto urbano, identificando una desconex-
ion entre la proximidad de los servicios vy la ac-
cesibilidad del espacio publico. A partir de ello,
la segunda etapa desarrolla el principal aporte
metodologico del proyecto: la construccion de
una plataforma de gestion urbana basada en
datos, que infegra trabajo de campo, estruc-
turacion de informacion y su vinculacion con
Sistemas de Informacion Geografica. Para ello,
se utilizo la herramienta de Indices de Movilidad
10

Activa del IFAM, permitiendo evaluar de forma
sistematica la infraestructura peatonal.

Como resultado, se obtuvo un indice general de
movilidad de 31.50, evidenciando condiciones
criticas, y se identifico que el 72% de las aceras
se encuentran en mal esftado, lo que limita la
accesibilidad y seguridad, especialmente para
poblaciones vulnerables.

En la tercera etapa, se desarrolla el analisis de
usuario que permite comprender las distintas
necesidades de movilidad segun edad, género
y condicion, sirviendo como base para la defi-
nicion de estrategias y lineamientos de disefio
inclusivo. Finalmente, como cuarto producto, se
plantea una propuesta esquematica de disefo
urbano, derivada de la validacion de los datos
obtenidos, que define intervenciones para op-
timizar la caminabilidad, accesibilidad y calidad
del espacio publico. Esta propuesta se alinea
con el Objetivos de Desarrollo Sostenible, es-
pecificamente el ODS 11y el ODS 10, contribuy-
endo a consolidar una red de movilidad activa
e inclusiva que responda a las dinamicas reales
del territorio y fortalezca la toma de decisiones a
nivel municipal.



ABSTRACT

This Final Graduation Project presents an ur-
ban proposal for inclusive mobility in the Inte-
grated Dense City (IDC) of Guadalupe, in the
canton of Goicoechea, aimed at contributing
to the development of a compact, accessible,
and pedestrian-centered city. The process
was developed with the support and guidance
of the Municipality of Goicoechea, strength-
ening the institutional and territorial relevance
of the proposal. The project is structured into
four main stages: site analysis, methodolog-
ical development through a digital platform,
the formulation of inclusive design strategies
and guidelines, and the development of a di-
agrammatic urban design proposal.

The first stage consisted of an analysis of the
urban context, identifying a disconnect be-
tween the proximity of services and the ac-
cessibility of public space. Based on this, the
second stage develops the project’s main
methodological contribution: the creation
of a data-driven urban management plat-
form that integrates fieldwork, data struc-
turing, and its linkage with Geographic In-
formation Systems (GIS). For this purpose,
the indices de Movilidad Activa tool devel-

oped by IFAM was used, enabling a system-
atic evaluation of pedestrian infrastructure.
As a result, an overall mobility index of 31.50
was obtained, evidencing critical conditions,
and it was identified that 72% of sidewalks are
in poor condition, which limits accessibility
and safety, especially for vulnerable popula-
tions.

In the third stage focuses on user analysis, en-
abling an understanding of different mobility
needs based on age, gender, and condition,
and serving as the basis for defining inclusive
design strategies and guidelines. Finally, as
the fourth outcome, a schematic urban de-
sign proposal is presented, derived from the
validation of the collected data, which defines
interventions aimed at improving walkability,
accessibility, and the quality of public space.
This proposal aligns with the Sustainable De-
velopment Goals, specifically SDG 11 and
SDG 10, contributing to the consolidation of
an active and inclusive mobility network that
responds to the real dynamics of the territory
and strengthens decision-making at the mu-
nicipal level.

KEYWORDS

Active Mobility
Universal Accessibility
Inclusive Urban Design

Data Visualization

Geographic Information
Systems (GIS)
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Las ciudades actuales enfrentan el desafio de
responder a un crecimiento acelerado, la sobre-
poblacion y la urgencia de garantizar servicios
y equipamientos de manera rapida, provocan-
do la movilidad como un elemento clave en la
ciudad. Sin embargo, este proceso ha derivado
en una planificacion poco consciente de su ver-
dadero protagonista: el ser humano.

Actualmente, en Costa Rica se caracteriza por
tener ciudades carro centrista y monofunciona-
les. Adicionalmente, presentan desigualdades en
el acceso a los espacios urbanos y la limitacion
de una movilidad equitativa, accesible y segura.

El canton de Goicoechea, uno de los mas dens-
amente poblados de Costa Rica, refleja con
claridad esta situacion. En su distrito cabece-
ro, Guadalupe, la alta concentracion de servi-
cios convive con una marcada dependencia del
transporte motorizado, distancias de fraslados y
con deficiencias en la infraesfructura peafonal.

Estas condiciones generan congestion vial,
traslados excesivos y un entorno urbano poco
accesible, lo cual afecta de manera particular a
los adultos mayores, a las personas en condi-
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cion de discapacidad o personas cuidadoras.

Ante esta realidad, la investigacion plantea
una propuesta de disefo urbano con enfoque
en movilidad inclusiva, orientada en mejorar el
aprovechamiento de la ciudad Guadalupe, en
la que los servicios y espacios publicos estén al
alcance de todas las personas de manera eq-
uitativa, segura y sostenible. Asegurando una
buena calidad de vida a sus usuarios.

El estudio se organiza en cuatro etapas: un anali-
sis fisico-espacial del distrito para comprender
su confexto terriforial; una plataforma de diag-
nostico urbano para visualizar las condiciones
del entorno y orientar su gestion; un analisis
de usuarios, que identifica perfiles, dinamicas
y necesidades; y finalmente, la formulacion de
una propuesta de movilidad activa e inclusiva
que corresponda a su confexto.

De esta forma, el frabajo no solo busca diag-
nosticar los principales desafios urbanos, sino
tambien ofrece una visualizacio, orientacion vy
soluciones que fortalezcan la calidad de vida
y el derecho a la ciudad de quienes habitan vy
transitan Guadalupe.

FIGURA O1. ILUSTRACION DE GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON CHAT GTP



El presente estado de la cuestion revisa inves-
tigaciones, literatura y metodologias sobre la
accesibilidad universal, movilidad activa, ciudad
compacta y disefio urbano inclusivo, asi como
el uso de herramientas digitales para el analisis
y gestion del espacio urbano, incluyendo siste-
mas de informaciéon geogréfica (SIG) vy visual-
izacion de datos. Esto con el fin de identificar
aportes teoricos, metodologicos y tecnoldgicos
aplicables al contexto urbano de Costa Rica, asi
como vacios existentes en la articulacion entre
disefio urbano y gestion urbana que permitan
evaluar y orientar la propuesta urbana.

El disefio urbano ha adquirido un caracter mul-
tidisciplinario, ya que incide directamente en as-
pectos sociales, econdmicos, ambientales y de
infraestructura. En este contexto, la movilidad
activa ha sido reconocida como un elemento
clave para el desarrollo de ciudades mas salud-
ables, accesibles y sostenibles. De los princi-
pales enfes que han mencionado la importancia
de la movilidad y planificacion de las ciudades
es la Organizacion de las Naciones Unidas al es-
tablecer los Objetivos de Desarrollo Sostenible

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible, particu-
larmente el ODS 10 (Reduccién de las desigual-
dades) y el ODS 11 (Ciudades y comunidades
sostenibles), reafirman la necesidad de garan-
tizar el acceso equitativo a servicios, tfransporte
y espacio publico de calidad, especialmente
para las personas mas vulnerables.

La presente investigacion se vincula con el
ODS 10 y el ODS 11 al abordar la reduccion
de desigualdades mediante la promocion de
entornos urbanos accesibles e inclusivos, vy al
contribuir al desarrollo de ciudades mas segu-
ras, sostenibles y equitativas. A través de la inte-
gracion de una propuesta urbana y una plata-
forma de diagnostico basada en datos, la tesis
aporta un enfoque que permite evaluar, orientar
y mejorar las condiciones del espacio publico,
fortaleciendo la toma de decisiones hacia una
planificacion urbana mas inclusiva y basada en
evidencia.

lgualmente, la movilidad inclusiva fiene un
fuerte vinculo con otros ODS que refuerzan su
importancia. Por ejemplo, el ODS 1El Fin de la
Pobreza destaca como la movilidad puede di-
namizar economicamente los negocios locales

y potenciar el desarrollo economico y social del
canton. EI ODS 3 de Salud y Bienestar define
que la movilidad activa contribuye a la mejora
a la calidad de salud los locales al fomentar la
actividad fisica y reducir enfermedades y de su
enforno al disminuir el uso de combustibles fo-
siles y las emisiones de carbono.

OBJETIVZ:S
DE DESARROLLO
SOSTENIBLE

FIGURA 02. OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE
FUENTE: LAS NACIONES UNIDAS



Asimismo, el ODS 5 Igualdad de Género re-
salta la importancia de que la infraestructura
garantice la seguridad y necesidades de mu-
jeres y ninas.

Por ultimo, el ODS 13 Accioén por el Clima re-
fuerza la relevancia de disminuir las emisiones
de carbono mediante el disefio de sistemas de
movilidad sostenibles. El ODS 16 Paz, Justicia
e Instituciones Sodlidas enfatiza la necesidad
de reducir la mortalidad en accidentes de fran-
sito promoviendo la seguridad vial.

La propuesta desarrollada, aunque se vincu-
la de manera directa con determinados ODS
puede interprefarse como una intervencion
con alcance transversal, capaz de incidir en
multiples ODS. En este sentido, su impacto no
se limita unicamente al ambito urbano, sino
qgue se extiende a dimensiones sociales y am-
bientales.

Es importante destacar que La Municipalidad
de Goicoechea ha incorporado los Objetfivos
de Desarrollo Sostenible como ejes estratégi-
cos para el desarrollo cantonal. En este marco,
la investigacion se vincula con el ODS 17/ al sur-
gir de una arficulacion entre el gobierno local,
la academia y enfidades como el IFAM, lo que
fortalece su viabilidad y promueve propuestas
de desarrollo urbano mas integrales y coordi-
nadas.
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De los principales referentes que mencionan la
importancia de un optimo desarrollo de las ciu-
dades es Gehl (2017) en su libro Ciudades para
la Gente, destaca que para exista una adecua-
da planificacion urbana para el desarrollo de
las ciudades. Afirma que “primero moldeamos
las ciudades y luego ellas nos moldean a no-
sotros”, enfatizando como el entorno construido
influye en nuestros habitos y comportamientos.

El autor critica el enfoque actual de muchas
ciudades, dominadas por una visidon centfrada
en el automovil. Su propuesta se basa en re-
cuperar el espacio urbano mediante el disefio
de entornos accesibles, caminables y seguros,
en donde las personas puedan satisfacer sus
necesidades cotidianas sin depender de largos
desplazamientos.

Por ofro lado, el autor Speck (2012) en el libro
Walkable Cities también hace referencia al im-
pacto negativo que tiene priorizacion el disefio a
partir de la movilidad mecanizada del automovil.
Por lo cual esté plantea un proceso de disefio
y ejecucion para devolver las ciudades a una
movilidad activa en donde aplica una metod-
ologia de 10 pasos para el abordaje de convertir
una ciudad caminable. Este es un aporte de val-
or al establecer estfrategias verificadas que han

funcionado en distintas partes del mundo sobre
como hacer una ciudad mas caminable y que
se pueden aplicar en el contexto de Guadalupe.

Un aspecto clave en este tema es el concepto
de prioridad invertida, propuesto por Ramirez
Saiz (202]1). Este plantea reorganizar el espacio
urbano para dar prioridad al peatdn, la bicicleta
y el fransporte publico por encima del automavil.
Aplicar este enfoque en el centro de Guadalupe
permitiria transformar su estructura vial actual,
fuertemente orientada al trafico motorizado, en
un enforno mas accesible, seguro y equitativo.

Ramirez Saiz (2021) da estrategias de interven-
ciones concretas como ensanchamienfo de ac-
eras, incorporacion de ciclovias seguras, mejora
en la conexion con paradas de autobus, y zonas
de tfransito calmado, donde se limite la veloci-
dad vehicular y se favorezca el uso del espa-
cio por parte de peatones.lTambien enfatiza la
necesidad de establecer una “prioridad inver-
tida”, en la que se privilegie el desplazamiento
activo como caminar y el uso de la bicicleta jun-
to con el transporte publico.

Ofro articulo que hace referencia a la importan-
cia de la peatonalizacion y el fransporte publico
es el de Caminar, pedalear, conducir, este arti-
culo tiene como objetivo “mostrar los principales
determinantes de la movilidad activa por medio
de una revision detfallada de articulos cientifi-



cos sobre actividad fisica y entorno edificado,
con la finalidad de establecer recomendaciones
especificas para las ciudades latinoamericanas.”
(Rios-Llamas & Hernandez-Vazquez, 2022, p.
143)

Destacan que la movilidad activa no puede
promoverse de manera aislada, sino que debe
integrarse con sistemas de transporte publico
eficientes. (Fernandez, 2017/) Este hallazgo re-
sulta crucial para contextos como el de Guada-
lupe, donde los desplazamientos peatonales son
frecuentes, pero se dan en condiciones poco
seguras, y donde el transporte publico es una
herramienta clave para la movilidad cotidiana.

Por lo tanto, se resalta que el disefio urbano
debe enfocarse en reducir distancias, mejo-
rar la interconectividad modal y eliminar las
barreras que dificultan el desplazamiento ac-
tivo, especialmente para personas con movili-
dad reducida o en condicion de vulnerabilidad.

Estas ideas son fundamentales para la propuesta
urbana que se plantea en este trabajo, pues ofre-
cen referentes claros sobre como el entorno ur-
bano puede convertirse en una herramienta para
lainclusion socialy lamejora dela calidad de vida.

Al priorizar la movilidad activa y la accesibilidad
universal, se establecen las bases para un mod-

T ——

FIGURA 03 . COPENHAGEN CITY
FUENTE: GEHL PEOPE POR HEINO EISNE

elo urbano mas equitativo, funcional y sostenible,
basandose en las necesidades de la poblacion.



La desigualdad en el acceso y uso del entor-
no urbano es uno de los retos mas persistentes
en la planificacion de las ciudades. Diversos
estudios coinciden en que el disefio urbano
tradicional ha sido histéricamente excluy-
ente, especialmente con personas en condi-
cion de discapacidad, adultas mayores o con
limitaciones en la movilidad, quienes enfren-
tan barreras fisicas, sensoriales y sociales que
restringen su participacion plena en la vida ur-
bana. (Patxi J. Lamiquiz Daudén et al., 2022)

Incorporar principios de accesibilidad universal
desde la etapa inicial del disefio urbano, per-
mite que los espacios puedan ser utilizados por
todas las personas, sin necesidad de adapta-
ciones posteriores. (Ramirez Saiz 2021) Sin em-
bargo, no es la realidad actual del estudio ni de
Costa Rica. Por lo cual, en la Guia de Usuario
del IMA (IFAM,2024) define indices de movilidad
activa que si no se encuenfran en un buen es-
tado obstruyen la accesibilidad en las ciudades.

Estas barreras planteadas represenfan un
hallazgo metodologico para el analisis crifico
de las ciudades, ya que permite identificar de
manera sistematica las multiples formas en que
el entorno construido reproduce desigualdades
e invisibiliza a ciertos grupos sociales. Este en-
foque evidencia que la exclusion no es solo re-
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sultado de omisiones aisladas, sino de deficien-
cias estfructurales en el disefo urbano, donde
la infraestructura no considera las distintas
capacidades y necesidades de la poblacion.

Al utilizar esta clasificacion como parte de la
herramienta diagndstico, es posible reconocer
con mayor claridad y datos las fallas funciona-
les y simbolicas del espacio publico y permit-
en visualizar y orientar el proceso de disefo.

Las metodologias de disefio permiten identifi-
car enfoques, caracteristicas o estandares del
disefio que logran integrar los términos expues-
tos anteriormente. Estas guias de disefo ofre-
cen pautas posibles para adaptar a contextos
como el de Guadalupe. Diversas ciudades han
desarrollado estrategias integrales que arficulan
el disefo urbano con politicas publicas, norma-
tivas y participacion ciudadana enfocadas en la
movilidad.

En América Latina, la guifa La Dimension Hu-
mana en el Espacio Publico del Ministerio de
Vivienda y Urbanismo. & Gobierno de Chile
(2017) establece criterios de evaluacion urba-
na como biofilia, accesibilidad, movilidad, fo-
mento economico, inclusion y seguridad. Esfos
ejes orientadores permiten analizar criticamente
el contexto, identificar las problematicas y tra-

ducirlo en estrategias practicas de disefio para
espacios mas habitables y equitativos. Esta
metodologia resulta altamente aplicable a la
propuesta para el centro de Guadalupe, ya
que permite abordar la intervencion de forma
integral, arficulando diferentes dimensiones
del entorno urbano bajo una vision holistica
que responde simultaneamente a las necesi-
dades fisicas, sociales y simbdlicas del territorio.

A nivel internacional, destacan organizaciones
como Global Designing Cities Initiative (2014),
cuya mision es fransformar las calles alrededor
del mundo al informar e orientar a profesionales
y comunidades a la constfruccion de entornos
que prioricen a las personas. . Esta organizacion
ha desarrollado una serie de guias de disefio
urbano con estrategias de infervencion cen-
tradas en el peafon, constituyéndose como un
referente relevante al facilitar la visualizacion de
distintos escenarios aplicables a la propuesta.

Asimismo, a nivel nacional existen referentes
como el CFIA genero la Guia Integrada para
la Verificacion de la Accesibilidad al Entorno
Fisico, este mismo “brinda una guia de verifi-
cacion sobre el cumplimiento de las condi-
ciones de accesibilidad a los espacios publicos
y privados de uso publico, para todas las perso-
nas.” (2010, p. 13) Proporciona una herramienta
técnica para evaluar y garantizar condiciones



minimas de accesibilidad en espacios publicos
y privados de uso publico. Esta guia permite
aplicar los principios del disefo universal desde
las etapas tempranas de planificacion y disefio,
al establecer criterios claros sobre los aspec-
tos antropomeétricos y funcionales que deben
cumplir los entornos construidos para ser ac-
cesibles a todas las personas, independiente-
mente de su condicion. Su aplicacion es espe-
cialmente relevante en este proyecto ya que se
requiere verificar y corregir barreras existentes
para garantizar un entorno inclusivo y equitativo.

Otra guia a nivel nacional es Guia base de disefio
urbano con perspectiva de género para gobier-
nos locales de Costa Rica, Esta guia tiene como
objetivo brindar una herramienta practica parain-
tegrarla perspectivade géeneroenla planificacion

. q

territorial y el disefio urbano. Su enfoque busca
proyectos no solo respondan a criterios técni-
cos, sino que también incorporen la diversidad
de experiencias y necesidades de la poblacion.
Parte del principio de que el disefio urbano no
es neutro, ya que impacta de forma diferencia-
da a disfintos grupos, pudiendo reproducir o
reducir desigualdades. (Guerrero et al., 2025)

Gonzalez (2018) senala la existencia de desigual-
dades sociales en las ciudades y desfaca la
necesidad de abordarlas desde enfoques par-
ficipafivos que infegren educacion y accion ci-
udadana. Propone metodologias que promue-
ven la inclusion y la responsabilidad social en el
desarrollo urbano, especialmente relevantes en
contextos con poblaciones vulnerables, donde
el disefio debe surgir del didlogo entre el con-
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FIGURA 04 . MOVILIDAD SIGLO XX Y SIGLO XXI
FUENTE: MINVU

ocimiento técnico y la experiencia cofidiana.

En conjunfo, estos estudios confirman que
las ciudades mas inclusivas no surgen uni-
camente de intenciones normativas, sino de
metfodologias integrales que combinan anali-
sis técnico, enfoque humanista y parficipacion.
Aplicar esfas estfrategias al caso de Guada-
lupe permitiria diseflar una propuesta sen-
sible al contexto, alineada con estandares vy,
sobre fodo, coherente con las necesidades
reales de quienes habitan y transitan el distrito.



Actualmente, la planificacion urbana ha evolu-
cionado generando una nueva rama de cono-
cimiento hacia enfoques basados en el analisis
de datos, incorporando herramientas digitales
gue permiten comprender el territorio de mane-
ra mas integral y apoyar la toma de decisiones.
En este contexto, han surgido plataformas que
infegran Sistemas de Informacion Geografica
(SIG) con otros modelos de informacion, como
el Modelado de Informacion de Construccion
(BIM), con el fin de articular datos espaciales y
atributos urbanos en entornos de analisis.

Estas herramientas han permitido superar la
vision fradicional del urbanismo centrada uni-
camente en el disefio fisico, incorporando una
lectura del territorio basada en la integracion de
multiples capas de informacion. A partir de ello,
es posible analizar la ciudad de forma multies-
calar, relacionando variables a nivel macro, con
condiciones especificas del espacio construido,
tales como las caracteristicas de las aceras, la
conectividad peatonal o la presencia de infrae-
structura urbana. Asimismo, estas plataformas
incorporan sistemas de visualizacion que facil-
itan la interprefacion de datos complejos me-
diante mapas interactivos y representaciones
graficas, permitiendo una lectura mas clara vy
accesible del entorno urbano.

22

En esta linea, la investigacion Data-driven ur-
ban governance: Three implementations for
sustainable urban land management through
spatial data science (Orozco, 2025) propone el
desarrollo de plataformas digitales basadas en
la integracion de datos espaciales y herramien-
tas de visualizacion, con el objetivo de facilitar
la comprension del territorio y fortalecer la toma
de decisiones. Uno de sus principales aportes
radica en la capacidad de articular distintas es-
calas de analisis denfro de un mismo sistema,
permitiendo pasar de una vision general del ter-
ritorio hacia el analisis detallado de elementos
especificos del entorno construido.

Un aspecto particularmente relevante es la incor-
poracion de estrategias de navegacion de datos
que permiten gestionar grandes volumenes de
informacion sin saturar la experiencia del usu-
ario. A través de mecanismos como el drilldown
y el drillthrough, la plataforma posibilita una ex-
ploracion progresiva del territorio, desde escalas
macro como el nivel distrital, hacia escalas inter-
medias como el barrio, hasta llegar al analisis
micro de elementos puntuales. (Orozco, 2025)
Esta capacidad de navegacion multiescalar re-
sulta fundamental, ya que permite vincular la in-
formacion general con condiciones especificas
del espacio urbano a diferentes niveles como a
nivel de poligono, cuadrante o el estado de una
acera dentro de un mismo sistema, facilitando

una comprension mas precisa y operativa del
entorno. Este enfoque transforma el analisis en
una herramienta activa que no solo permite di-
agnosticar, sino fundamentar decisiones a partir
de evidencia.

En conjunfo, esfos avances evidencian una
transformacion en la manera de abordar la
planificacion urbana, integrando el analisis de
datos, la visualizacion y la simulacion como par-
te del proceso de disefo. Este enfoque resulta
especialmente relevante para la presente inves-
tigacion, ya que ofrece una base metfodologica
para el desarrollo de una plataforma que articule
el analisis espacial con el disefio urbano, permi-
tiendo diagnosticar y orientar intervenciones en
el espacio publico desde una perspectiva inte-
gral, particularmente en relacion con la movili-
dad activa y la accesibilidad universal.

FIGURA 05. POLIGONO
FUENTE: ELABORACION PROPIA



A nivel nacional, el Instituto de Fomento y Ase-
soria Municipal (IFAM) ha desarrollado la her-
ramienta [ndices Movilidad Activa (IMA), una
plataforma orienfada al diagndstico de la mo-
vilidad activa y las condiciones del espacio pu-
blico en distintos cantones de Costa Rica. Esta
herramienta permite evaluar de forma agil vy
sistematica el estado de la infraestructura urba-
na mediante una serie de indices que consider-
an variables asociadas a la accesibilidad, la cali-
dad de las aceras y ofros elementos del entorno
construido. Su enfoque se fundamenta en un
cambio de paradigma que prioriza a los usu-
arios mas vulnerables, en concordancia con la
piramide invertida de la movilidad. (IFAM, 2024)

FIGURA 06. DISTRITO GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Uno de sus principales aportes radica en la gen-
eracion de una base de datos estfructurada a
partir de levantamientos de campo, lo que per-
mite clasificar el estado de la infraestructura en
diferentes niveles optimo, bueno, regular o malo
y establecer parametros comparables. De esta
manera, la herramienta no solo facilita el diag-
nostico terriforial, sino que fambién proporciona
criterios técnicos fundamentados para evaluar
la calidad del espacio publico en relacion con la
movilidad activa.

No obstante, los resultados obtenidos mediante
esta herramienta suelen presentarse en forma-
tos fabulares, lo que limita su interpretacion es-

pacial y su vinculacion directa con procesos de
disefio urbano. En esfe sentfido, su integracion
con plataformas basadas en Sistemas de Infor-
macion Geografica y visualizacion de datos rep-
resenfa una oportunidad para potenciar su al-
cance, al permitir fransformar esta informacion
en representaciones espaciales dinamicas que
faciliten el analisis, la comparacion y la ftoma de
decisiones.

En el marco de la presente investigacion, la her-
ramienta de diagndstico IMA constituye un in-
sumo clave para la fase inicial, al proporcionar
una base de datfos validada y contextualizada
sobre el estado de la infraestructura urbana. A
partir de ello, su articulacion con la metodologia
desarrollada por Orozco, basada en plataformas
digitales de analisis espacial, permite un siste-
ma gue no solo registre informacion, sino que
la interprete, compare y proyecte de manera
dinamica y multiescalar.

Mientras IMA aporta datos estructurados y cri-
terios de evaluacion adaptados al contexto lo-
cal, la infegracion con herramientas de visual-
izacion espacial potencia su alcance al facilitar
una comprension mas integral del territorio. Estfa
combinacion fortalece la toma de decisiones
al transformar datos en informacion operafiva,
constituyéndose como un aporte clave para el
desarrollo de propuestas urbanas mas informa-
das, infegrales y orienfadas a las personas.
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La movilidad representa un eje estfructurante
para la construccion de ciudades mas equita-
tivas, sostfenibles y funcionales. Sin embargo,
la planificacion urbana, especialmente en Cos-
ta Rica, ha priorizado modelos centrados en el
automovil, generando enfornos fragmentados,
inseguros y excluyentes que dificultan el acce-
so vy el fraslado equitativo a servicios y espacios
publicos. Esta situacion se vuelve critica al con-
siderar que, segun datos INEC (2024b), el 17,2
% de las personas mayores de 18 afios en Costa
Rica se encuentran en situacion de discapaci-
dad, lo que equivale a mas de 676 mil personas.

Esta realidad plantea un problema de gran
relevancia social, ya que deja en evidencia la
exclusion de poblaciones vulnerables, partic-
ularmente las personas con discapacidad vy
la poblacion adulta mayor, del derecho a una
movilidad segura y digna. Las barreras fisicas
presentes en las vias de circulacion peatonal
impiden el desplazamiento autonomo y seguro
de ciertos grupos de personas con movilidad
reducida. Como resultado, enfrentan condi-
ciones desiguales para acceder a los servicios
disponibles en el centro de su ciudad; estos
obstaculos repercuten directamente en sus

dinamicas cotidianas, limitando la apropiacion
y el disfrute del espacio urbano que las rodea.
Esto hace hincapié en la urgencia de interven-
ciones dirigidas a garantizar condiciones de de-
splazamiento equitativas y dignas.

Siguiendo lo anterior, este frabajo final de gradu-
acion aporta un valor practico al establecer pau-
tas de disefo urbano inclusivo que contribuyan
a que las personas en condicion de discapaci-
dad puedan tener un mayor aprovechamiento
del entorno en el que residen. Esta propuesta se
orienta a favorecer la accesibilidad universal y la
movilidad activa especialmente en el distrito de
Guadalupe que presenta el indice mas alto de
poblacion adulta mayor y de personas con dis-
capacidad a nivel cantonal. (Municipalidad de
Goicoechea, 2021)

Desde el enfoque tedrico-metodologico, el pre-
sente trabajo articula conceptos contempora-
neos como la proximidad, el disefio universal y
la ciudad compacta, integrandolos con la mov-
ilidad inclusiva desde una perspectiva sistémica
aun poco explorada en la planificacion urba-
na cosfarricense. A su vez, incorpora una met-
odologia innovadora basada en el uso de una

plataforma de andlisis de datos geoespaciales,
gue permite traducir informacion espacial en in-
sumos estratégicos para la toma de decisiones
y el desarrollo de propuestas urbanas. Este en-
foque no solo fortalece la capacidad de gestion
y susfento técnico del proyecto, sino que plant-
ea un modelo replicable, basado en evidencia,
para la formulacion de intervenciones urbanas
mas eficientes, integrales y centradas en las
personas.

En este sentido, el presente trabajo propone de-
sarrollar un plan urbano en el Centro de Gua-
dalupe, con el objetivo de mejorar la movilidad
activa en su entorno inmediato, favoreciendo la
accesibilidad y la proximidad. Esto busca que
los usuarios puedan aprovechar de mejor for-
ma el espacio publico y la ciudad. La estrate-
gia de movilidad planteada genera un uso mas
eficiente del espacio, al reducir los tiempos de
desplazamiento mediante la cercania a los ser-
vicios basicos. La proximidad y accesibilidad
mejora las condiciones de habitabilidad y fo-
menta la inferaccion social, al disponer de mas
tiempo libre y facilitar el acceso a usos diversos
como el esparcimiento, el trabajo, la salud y la
educacion.
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El acelerado crecimiento urbano ha transforma-
do profundamente las dindmicas sociales, es-
paciales y econdmicas de las ciudades contem-
poraneas, generando desafios cada vez mas
criticos en términos de equidad, accesibilidad,
movilidad y calidad de vida. Segun la Organi-
zacion de las Naciones Unidas, mas del 50 %
de la poblacion mundial reside actualmente en
zonas urbanas, y se proyecta que para el afo
2050 esta cifra ascendera al /0 %. Sin embar-
go, muchas ciudades no estan preparadas para
absorber este crecimiento, lo que ha dado lu-
gar a enfornos urbanos con infraestructuras de-
ficientes, congestion vehicular, desigualdades
territoriales y exclusion de grupos vulnerables.
(Moran, 2024)

Ante esta realidad, los Objetivos de Desarrol-
lo Sostenible (ODS) hacen un llamado urgen-
te a transformar las ciudades. EI ODS 11 busca
lograr ciudades inclusivas, seguras, resilientes y
sostenibles, promoviendo el acceso universal al
transporte publico, la mejora del espacio publico
y la planificacion urbana sostenible. De manera
complementaria, el ODS 10 apunta a reducir las
desigualdades, incluidas las que se manifiestan
en el entorno construido, donde personas adul-
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tas mayores, personas con discapacidad, mu-
jeres y niflos enfrentan barreras fisicas y sociales
que limitan su parficipacion y derecho a la ciu-
dad(Moran, 2024)

Esta situacion también se refleja con claridad en
el contexto nacional. El Informe del Estado de Ia
Nacion(2019) sefiala que la Gran Area Metropol-
itana (GAM) ha sido estructurada sobre un mod-
elo urbano disperso, lineal y desconectado, que
ha sustituido al ser humano como eje central del
disefio por el vehiculo particular. Esto ha gener-
ado ciudades monofuncionales y dependientes
del transporte motorizado, con graves conse-
cuencias para la movilidad, el acceso equitativo
a los servicios y el desarrollo urbano sostenible.

Un ejemplo es Goicoechea uno de los canfones
mas poblados del pais, evidencia este fenome-
no de forma aguda. Su distrito cabecero, Gua-
dalupe, concentra una gran oferta de servicios,
pero fambién enfrenta una alta dependencia del
transporte motorizado para el acceso a empleo,
salud, educacion y comercio, especialmente
hacia ofros canfones. Esta condicion contribuye
a una fuerte congestion vial, lo que deteriora la
calidad del entorno urbano y dificulta la movi-

lidad cotidiana de sus habitantes. El centro de
Guadalupe para el afno 2018 era la quinta cen-
tralidad con mayor congestionamiento vial del
pais. (Trejos, 2018)

Diversos estudios sobre movilidad peatonal en
el centro de Guadalupe reportan flujos diarios
que oscilan entre 170 y 6 517/ peatones, donde
el 79 % de los desplazamientos se comple-
mentan con el autobus. (Fernandez, 2017/)Esta
dindmica evidencia que una gran parte de la
poblacion no realiza sus desplazamientos Uni-
camente caminando, sino que necesita com-
binar el transporte publico con frayectos a pie
para acceder a servicios, frabajo o educacion
fuera del centro del canton.

Por otro lado, es un desafio que enfrenta el CDI
de Guadalupe es su infegracion con la infrae-
structura vial circundante y el sistema de frans-
porte publico. Aunque la intervencion a desar-
rollar esta ubicada en una zona céntrica y de
facil acceso, la falta de conexiones peatonales
seguras y la escasez de opciones de fransporte
publico limitan su accesibilidad y su capacidad
para atfraer a una amplia gama de usuarios.



Asimismo, los estudios reflejan que existe una
disminucion notoria de personas caminantes
mayores de 55 afios, consecuencia de las condi-
ciones inseguras e inaccesibles del entorno ur-
bano (Fernandez, 2017) Es decir, la alarmante
carencia de infraestructura urbana accesible
evidencia bajos niveles de seguridad, accesib-
ilidad y confort urbano.

Segun el Plan de Desarrollo Local de la Mu-
nicipalidad de Goicoechea (2021) Guadalupe
presenta el indice mas alto de personas adul-
tas mayores y de personas en condicion de dis-
capacidad a nivel canfonal, lo cual demanda
acciones prioritarias en inversion publica para
mejorar la infraestructura peatonal y generar
espacios publicos inclusivos. Las condiciones
actuales como aceras esfrechas o en mal es-
tado, rampas mal disefiadas, y ausencia de
sefalizacion accesible limitan severamente el
derecho a la ciudad de amplios sectores de la
poblacion, impidiendo su movilidad auténoma y
su participacion plena en la vida urbana.

PREGUNTA

¢Como puede una propuesta urbana para el centro de
la ciudad de Guadalupe fortalecer la movilidad uni-
versal accesible e inclusiva, para mejorar la calidad de
vida, las condiciones del espacio publico y la infrae-
structura de movilidad del distrito ?
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OBJETIVO
GENERAL

Diseflar una propuesta urbana en el centro de
la ciudad de Guadalupe que se enfoque en la
movilidad universal inclusiva con el fin de mejo-
rar la experiencia urbana y la calidad de vida de
quienes transitan la zona.



OBJETIVOS
ESPECIFICOS

Desarrollar un diagnéstico de las condiciones de infraestructura publica y
equipamientos de la ciudad de Guadalupe para identificar las necesidades
de restructuracion del sistema de movilidad en el distrito.

Generar una herramienta de gestion territorial a partir de la sistematizacion
y analisis de datos del diagndstico del indices de movilidad activa del
poligono de estudio para optimizar la visualizacion del estado de la infrae-
structura peatonal y orientar los procesos de planificacion y disefio urbano.

Establecer estrategias y lineamientos de disefio urbano con enfoque en
movilidad activa e inclusiva, que respondan a las necesidades de la po-
blacion de Guadalupe, en especial de las personas en condiciones de vul-
nerabilidad.

Elaborar una propuesta urbana de movilidad para el distrito de Guadalupe,
mediante la aplicacion de intervenciones espaciales en el espacio publico,
que permitan estructurar una red de conectividad movilidad activa e inclu-
siva para mejorar el aprovechamiento del espacio de la ciudad.
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El drea de estudio de este trabajo se localiza en
Costa Rica en la provincia de San José, canfon
de Goicoechea, especificamente en su distri-
to central, Guadalupe. Este distrito cuenta con
una extension aproximada de 238 hectareas y
se encuentra delimitado por dos barreras natu-
rales: el rio Torres y el rio Chiquita. A nivel urba-
no, la zona esta definida por elementos viales
significativos como la rotonda del Bicentenar-
lo y las ruftas nacionales secundarias 218 y 109.

La investigacion se abordard en dos escalas:
la primera, de caracter macro, corresponde al
nivel distrital de Guadalupe; y la segunda, de
caracter micro, se cenfra en el area barrial del
nucleo urbano, donde se localizan el Parque
Central Santiago Jara y la Parroquia Nuestra
Sefiora de Guadalupe. A partir de este punto
se frabajara un radio aproximado de cinco cua-

dras, lo que permitira un analisis detallado de la
accesibilidad y la movilidad en el corazén del
distrito.

Dentro de este radio de accion se incluyen once
espacios publicos y equipamientos de alta rele-
vancia para la comunidad:

Palacio Municipal de Goicoechea
@ Estadio Municipal
CTP Calle Blanco Nocturno
Campo Ferial
Gimnasio Municipal de Goicoechea
Escuela Pilar Jimenez
Guarderia Infantil
EBAIS de Guadalupe
© Parque Central Santiago Jara
Parroquia Nuestfra Sefora de Guadalupe
® Parque Centenario
La seleccion de estos espacios responde a su
centralidad, uso cofidiano, diversidad de fun-
ciones sea administrativas, educativas, recreati-
vas, deportivas, culfurales y religiosas y al rol que
desempefnan como puntos de encuentro y artic-
ulacion social para la comunidad. En conjunto,
conforman un sistema de espacios que permit-
en comprender de manera integral la dinamica

urbana vy la necesidad de promover un disefio
inclusivo y accesible para toda la poblacion.
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El cantdn de Goicoechea se posiciona entre los
de mayor densidad poblacional en Costa Rica,
alcanzando un promedio de 4.16/ personas por
km? (INEC, 2023) Asimismo, ocupa el puesto
numero 11 en el Indice de Envejecimiento Can-
tonal, con un 10% de su poblacion conforma-
da por personas adultas mayores. (MIDEPLAN,
2021)Estos indicadores reflejan un territorio
densamente habitado, con una alta presion so-
bre los espacios publicos y con necesidades
especificas derivadas de una poblacion diversa
en edad, capacidades y condiciones sociales.

En este contexto, la delimitacion social del
proyecto se centra en los grupos en condicion
de vulnerabilidad cuya movilidad y participacion
en la vida urbana suelen estar mas restringidas:
personas adultas mayores, mujeres embaraza-
das, nifas, nifos y personas con discapacidad.
Al poner el foco en estos grupos, la investigacion
busca garantizar el derecho a la movilidad y a la
inclusion social, bajo el principio de accesibili-
dad universal.

La investigacion, por fanfo, no se propone abar-
car la totalidad de la poblacion del canton, sino
focalizarse en aquellos sectores para quienes el
disefio inclusivo de los espacios publicos resulta
determinante en el ejercicio pleno de sus dere-
chos. Garantizar accesibilidad universal en estos
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sitios contribuye no solo a mejorar la calidad de
vida de los grupos vulnerables, sino también a
construir una ciudad mas equitativa, resiliente y
cohesionada en beneficio de toda la comunidad.

El proyecto se enmarca en el campo del ur-
banismo y la planificacion territorial, con én-
fasis en la movilidad urbana inclusiva. El enfo-
que disciplinar se orienta hacia la formulacion
de una propuesta de movilidad para el distri-
to de Guadalupe, mediante el desarrollo de fi-
pologias de secciones viales que respondan a
las condiciones locales y que prioricen el tran-
sito peatonal, ciclista y la movilidad activa. El
objetivo es consolidar un sistema de despla-
zamientos seguros, accesibles y sostenibles
para toda la poblacion, con especial atencion a
los grupos en condicion de vulnerabilidad: per-
sonas adultas mayores, nifos y nifias, mujeres
embarazadas y personas con discapacidad.

El ambito de estudio se enfoca en la reorgani-
zacion funcional de la movilidad como eje ar-
ticulador del territorio. En este sentido, se busca
fortalecer la conectividad barrial y distrital a par-
tir de la implementacion de criterios de accesib-
ilidad universal, equidad vy resiliencia urbana.

Un aspecto fundamental de la propuesta es
la incorporacion de herramientas tecnologi-

cas como las matrices para generar bases
de dafos y el geoportal, que permiten recop-
ilar, sistematizar y visualizar informacion tan-
to del estado actual como de los escenarios
proyectados tras la intervencion. Este recur-
so tecnologico facilita la planificacion basada
en evidencia, la gestion eficiente de los datfos
y la fransparencia en la toma de decisiones.

El proyecto se desarrolla en estrecha colabo-
racion con la Municipalidad de Goicoechea,
insfitucion que ha brindado apoyo mediante
el acceso a informacion técnica, el acom-
pafiamiento en la validacion de datos vy la facil-
itacion del vinculo con la comunidad local. Esta
cooperacion permite alinear la investigacion
con los objefivos municipales de mejorar la cal-
idad de vida de los habitantes y garantizar un
desarrollo urbano mas ordenado y equitativo.

FIGURA 10. ILUSTRACION ADULTOS MAYORES
FUENTE: PINTEREST



Al profundizar en la tfematica de investfigacion,
es necesario establecer un conjunto de térmi-
nos clave que orienten la construccion del con-
ocimiento en torno al objeto de estudio. Para
ello, se identifican cuatro areas de base que
sustentan la investigacion: la conceptualizaciéon
y caracterizacion de las ciudades compactas,
los desafios de la movilidad, la planificacion
urbana desde una perspectiva inclusiva y
analisis y visualizacién de datos en la planifi-
cacion urbana.

Como punto de partida, se desarrollaran con-
ceptos esenciales como

, con el
fin de precisar sus implicaciones y aportar un
marco conceptual solido que guie la propuesta.

Una ciudad se define como un asentamiento
humano caracterizado por su densidad pobla-
cional. Este es un sistema complejo donde di-

versos factores se inferrelacionan como socia-
les, economicos, culturales vy fisicos. Entre los
elementos que la distinguen respecto a otros
asentamientos se encuentra su infraestructu-
ra desarrollada, que incluye carreteras, calles,
transporte publico, redes de agua y energia,
telecomunicaciones y equipamientos, los cuales
posibilitan el desarrollo de multiples actividades
urbanas.

Segun Gehl (2017) , las ciudades son lugares
donde la gente se reune para intercambiar
ideas, comerciar, recrearse o convivir, funcio-
nando como el escenario y catalizador activi-
dades. Precisamente, la calidad de vida urbana
estd estrechamente vinculada con la manera en
que se organiza el espacio y se gestionan los
elementos que lo conforman.

Actualmente predominan dos modelos de la
configuracion de las ciudades: la ciudada dis-
persa y la ciudad compacta. La primera se
caracteriza por un crecimiento horizontal so-
bre amplios territorios, con baja densidad de
poblacion y edificacion, ademas de una fuerte
dependencia del automaovil. En contraste, la ci-
udad compacta concentra la poblacion y las
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actividades en un area reducida, con alta den-
sidad y mayor diversidad de usos del suelo. Este
modelo promueve la proximidad enfre areas
residenciales, comerciales, industriales y de ser-
vicios, lo cual constituye su rasgo diferenciador
(Alarcon, 2020)

El término de ciudad compacta es mas comple-
jo que simplemente la densificacion en un area.
Estas se caracterizan por tener un tejido urba-
no mas denso, con edificios altos y una mayor
diversidad de usos del suelo, incluyendo areas
residenciales, comerciales, industriales y de ser-
vicios, todo dentro de una proximidad cercana.
La proximidad de los espacios es el aspecto
clave del concepto.

La ciudad compacta es aquella que basa

su funcionamiento en el interés comunitar-
0y su proyeccion enfatiza aspectos tales
como: el uso variado del suelo, la accesib-
ilidad fisica universal, una mayor densidad
poblacional, el uso del transporte publico,
la movilidad alternativa, un mayor espacio
para los peatones y menos espacio para
los vehiculos particulares; mientras que la
ciudad dispersa se caracteriza por la pref-
erencia del interés particular, la baja den-
sidad poblacional, la proliferacion de zonas
periféricas, la fragmentacion del territorio, el
aislamiento espacial, y un mayor protago-
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nismo de vehiculos particulares para recor-
rer largas distancias. (Alarcon, 2020, p. 9)

Un enfoque derivado de esta logica es el mod-
elo de la ciudad de 15 minutos, el cual plant-
ea que las necesidades diarias de las personas
puedan satisfacerse en un radio cercano a su
vivienda, reduciendo asi la dependencia del ve-
hiculo privado vy fortaleciendo la vida de barrio.
En palabras de Gehl (2017) “primero moldeamos
a las ciudades y luego ellas nos moldean a no-
sotros”, destacando la influencia reciproca entre
enforno constfruido y comportamiento social.

Entre los factores clave de la ciudad compacta
se encuentran la movilidad sostenible, que per-
mite acceder a servicios, empleo y recreacion a
pie, en bicicleta o mediante transporte publico;
la diversificacion econdmica, que fortalece el te-
jido local al promover comercios de proximidad
y emprendimientos; y la vitalidad de los espa-
cios publicos, entendidos como escenarios es-
enciales para la convivencia y la cohesion social.

En esfe sentido, el espacio publico constituye
un elemento articulador de la vida urbana. El
Colegio Federado de Ingenieros y de Arqui-
tectos de Costa Rica (2017) lo define como el
conjunfo de areas exteriores disponibles para
todos los ciudadanos, que responden a necesi-
dades colectivas de socializacion. En la mis-
ma linea, el Ministerio de Vivienda y Urbanis-

mo de Chile lo describe como “aquel espacio
destinado a la satisfaccion de necesidades ur-
banas, fales como el desarrollo de actividades
sociales, culturales, educacionales, de contem-
placion y/o recreacion vy circulacion, caracteri-
zado por ser de uso colectivo y de libre acce-
so por parte de la ciudadania”. (2017, p. 196)

Se puede definir al espacio publico como esa
zona articuladora de actividades y dinamicas
en la ciudad que todo el mundo tienen acceso
a la misma. Esfo concuerda con las caracteristi-
cas que Gehl (2017) describe de los espacios
publicos como gestores de actividades de rec-
reacion y esparcimiento, pero este comenta que
los espacios publicos se han estado perdiendo
por la centralizacion en el automovil. Los espa-
cios publicos se caracterizan por ser el centro
de movilidad de las personas sin importar sus
condiciones.

Estos autores establecen que un espacio pu-
blico funcional debe cumplir tres cualidades
clave: ser un centro dinamico que fomente
la interaccion, ofrecer condiciones habit-
ables y acogedoras para la permanencia, y
garantizar una movilidad fluida mediante el-
ementos accesibles para tfodas las personas,
promoviendo asi la inclusion y la diversidad.



FIGURA 11 CIUDAD DE SAN JOSE
FUENTE: B MAGAZINE BY,FREYA-MANNION

Al hablar de “movilidad urbana comprende
todo el conjunto de desplazamientos que re-
alizan tanto las personas como las mercan-
cias en el ambito urbano, de todas las formas
posibles, conelfindellevaracabosusactividades
cofidianas.” (Sanz & Bohigas, 2022, p. 176) Esta
puede ser una movilidad motorizada es decir el
automovil la cual es predominante en la mayoria
de los paises o movilidad activa es aquella que
requiere de un esfuerzo fisico para trasladarse.

La movilidad motorizada se refiere al despla-
zamiento utilizando vehiculos que funcionan
con motores, como automoviles, motocicletas,
aufobuses, camiones y frenes. Este tipo de mo-
vilidad es predominante en muchas ciudades
debido a su capacidad para cubrir largas dis-
tancias rapidamente y transportar grandes
volumenes de carga. Es importante definir que
esta puede ser de uso particular o colectivo.

Por ofro lado, cuando se habla de “movilidad
activa se define como cualquier tipo de la
actividad fisica vista como medio de trans-
porte, incluyendo los viajes a pie, en bicicle-
ta o cualquier otro medio que requiera un
esfuerzo fisico para desplazarse.” (Rios-Lla-
mas & Hernandez-Vazquez, 2022, p. 1) Es de-
cir, la movilidad activa es trasladarse por un
medio de transporte que no sea motorizado,

como caminar, bicicleta, patineta entre otros.

Se caracteriza por ser una forma de movilidad
sostenible debido a que promueve el ejercicio
fisico, disminuye las emisiones de gases de
efecto invernadero al reducir la dependencia
del automovil y la congestion del trafico. Pre-
cisamente, esfe es uno de los elementos funda-
mentales por lo cual muchas ciudades alrededor
del mundo han buscado regresar a la caminab-
ilidad ya que aportan una serie de beneficios
tanto a la salud fisica como al medio ambiente.

En este marco, resulta fundamental mencionar
la pirdmide de movilidad invertida, un enfoque
utilizado en la planificacion urbana sostenible,
que propone otorgar mayor prioridad al peaton,
luego al ciclista, seguido del transporte publico y,
en ultimo lugar, al vehiculo privado. La piramide
de movilidad invertfida establece una jerarquia
para los distintos usuarios del espacio publico,
situando en los niveles superiores a aquellos
que requieren mayor prioridad y en los inferi-
ores a quienes deben tener un papel secund-
ario. Esta organizacion no solo responde a crite-
rios de equidad, sino que ademas refleja el nivel
de sostenibilidad de cada modo de transporte,
desde los mas sostenibles hasta los menos favor-
ables en términos ambientales. (Morales, 2023)
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Se define que el orden de prioridad de la
piramide de movilidad invertida corresponde:
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Peatones: Son la maxima prioridad, ya que
son los usuarios mas vulnerables al no con-
tar con ningun elemento de proteccion.
Ademas, los peatones no son personas
gue no generan ningun tipo de afectacion
medio ambiental.

Ciclistas: Son aquellas personas se de-
splazan en bicicleta u otro medio de trans-
porte activo, de los beneficios respecto a
ofros modos: es mas eficiente, econémica,
sosfenible ambientalmente y saludable.

Transporte publico: es decir autobuses,
metros, tranvias, y trenes. Este es un medio
motorizado mas eficiente al permitir reduc-
ier emisiones contaminantes al movilizas
Mas personas en menos espacio y al mis-
mo tiempo.

Transporte de carga: Se ubica en cuar-
to lugar por su funcion esencial en la vida
economica de la ciudad: transportar bienes
y provisiones. Esta debe estar limitada vy
regulada para evitar horas punta y los in-
convenientes de las prolongadas paradas
que entorpezcan el trafico en horas de alto
flujo

Autos y motocicletas privadas: Se trata
de medios privados que, por lo general,
trasladan de una a cinco personas, ocupan
gran espacio en la via publica, son alta-
mente confaminantes.

(Gobierno de Espana & Ministerio de Trans-
porte y Movilidad Sostenible, 2021)

=

FIGURA 12. DIAGRAMA DE LA PIRAMIDE MOVILIDAD INVERTIDA
FUENTE: ELABORACION PROPIA



La aplicacion de la piramide de movilidad inver-
tida no solo orienta la priorizacion de los mo-
dos de fransporte, sino que tambien impulsa
la necesidad de garantizar la intermodalidad.
Esto implica facilitar la conexion entre los distin-
tos sistemas de transporte publico vy, a su vez,
entre estos y los modos activos, con el objetivo
de ofrecer desplazamientos continuos y eficien-
tes.

El transporte publico es un sistema de movili-
dad colectivo motorizado para el uso publico.
Este sistema se refiere a autobuses, trenes, fran-
vias, metro, feries y ofros medios de transporte
gue sirven a una comunidad. Usualmente son
operados por entes gubernamentales o empre-
sas privadas.

Es indiscutible que el transporte publico
representa un factor de primordial impor-
tancia en la configuracion y transformacion
tanto de la estructura espacial de las ciu-
dades como de la experiencia urbana. Am-
plios estudios se han dedicado a observar
como el cambio en los sistemas de trans-
porte y la tecnologia asociada a ellos— ha
contribuido a generar o acentuar central-
idades, a expandir o controlar la mancha
urbana y a lograr que el creciente numero
de poblacion de la capital tenga la posibili-
dad de movilizarse por la ciudad con indices
aceptables de eficiencia. (Rojas, 2016, p. 8])

El transporte publico desemperia un papel cru-
cial en las dinamicas de movilidad urbana al
proporcionar alternativas de traslado entre un
sitio a otro. Las ciudades que invierten en trans-
porte publico logran reducir la congestion del
trafico, disminuir las emisiones de gases de efec-
to invernadero y mejorar el acceso a servicios y
empleo para quienes no poseen un vehiculo per-
sonal. Es por este motivo que una ciudad com-
pacta debe asegurar una funcionalidad e inte-
gracion del fransporte publico a su comunidad.

Speck (2012) hace referencia a la comparacion
del estilo de vida entre las ciudades pensadas
para el automovil y la de las personas. En esta
menciona que la falta de oportunidades para el
ocio cotidiano y el estilo de vida apretado de
muchos residentes que tienen que desplazarse
largas distancias. Limitan la accion fisica y per-
judicando la salud de sus residentes. Asimismo,
establece que una parte de las crisis sanitarias
es, en gran medida, una crisis de disefio urbano,
y que la transitabilidad es la cura.

Numerosas ciudades alrededor del mundo han
impulsado el retorno a la caminabilidad como
estrategia para enfrentar la congestion y los
problemas ambientales, al fiempo que fomentan
estilos de vida mas saludables. En este contexto,
la movilidad activa se convierte en un compo-
nente esencial para el disefio de entornos ur-
banos mas humanos, seguros y accesibles.




La poblacion de una ciudad es el elemento cen-
tral en la planificacion urbana, ya que sus carac-
teristicas demograficas, sociales y econdmicas
determinan las necesidades y las prioridades en
el desarrollo de espacios urbanos. Las ciudades
confemporaneas albergan una diversidad cre-
ciente de habitantes, incluyendo personas de
diferentes edades, capacidades fisicas, géneros,
culturas y niveles socioecondmicos.

Esta diversidad exige un enfoque inclusivo en
la planificacion urbana, que asegure que to-
dos los grupos tengan acceso equitativo a los

servicios y oportunidades urbanas. Por lo cual
primero se debe conocer esas poblaciones que
se ven mayoritariamente afectadas por nues-
tros entornos ya que sus condiciones los limitan.

Segun Organizacion Panamericana de la Sa-
lud (OPS) & Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) (2025) las personas con discapacidad
son aquellas que tienen limitaciones fisi-
cas, mentales, intelectuales o sensoriales a
largo plazo que, en interaccion con diver-
sas barreras, pueden obstaculizar su par-
ticipacion plena y efectiva en la sociedad
en igualdad de condiciones con los demas.




Precisamente, dado que existen distintos ti-
pos de discapacidad, es necesario abordar-
los de forma diferenciada para respond-
er a la complejidad del disefio urbano.
Ministerio de Vivienda y Urbanismo. & Gobierno
de Chile (2017) clasifica las discapacidades en:

Discapacidad Fisica: cuando hay limita-
ciones en la movilidad o confrol muscu-
lar, como en lesiones medulares, amputa-
ciones o paralisis cerebral.

Discapacidad Sensorial: que abarca la
discapacidad visual y auditiva.

Discapacidad Intelectual: relacionada
con dificultades en el aprendizaje, la com-
prension vy la resolucion de problemas.

No obstante, el disefio inclusivo no se limita a
personas con discapacidad, sino que busca in-
tegrar a foda la poblacion, independientemente
de su edad, origen, orientacion o condicion
temporal de movilidad.

En este sentido, es importante considerar tam-
bien la perspectiva de género, dado que las
mujeres y nifias suelen experimentar el espacio
urbano de forma distinta, enfrentando mayores
riesgos de inseguridad, limitaciones en la mo-
vilidad nocturna y desigualdades en el acceso
a oportunidades urbanas. La perspectiva de

género en la planificacion urbana resulta esen-
cial para visibilizar necesidades histéricamente
ignoradas en el disefio de las ciudades. Como
sefiala Criado Pérez (2019) gran parte de
la infraestructura urbana y los sistemas de
transporte se han basado en patrones mas-
culinos de movilidad lineales y centrados en
el trayecto casa-trabajo, dejando de lado las
dindmicas asociadas a las mujeres, quienes
realizan con mayor frecuencia recorridos multi-
ples y cortos vinculados a las tareas de cuidado.

A ello se suma que las mujeres enfrentan may-
ores niveles de inseguridad en el espacio pu-
blico y en el transporte, lo que condiciona
sus horarios, rutas y posibilidades de acceso.
Este sesgo de género en el urbanismo perpetua
desigualdades sociales y limita la autonomia, ya
qgue no se contemplan de manera adecuada as-
pectos como la movilidad de cuidados, la cam-
inabilidad intermodal ni el disefo de espacios
seguros e iluminados. En este senfido, integrar
la perspectiva de género en el disefio inclu-
sivo no solo contribuye a mejorar la equidad y
la accesibilidad, sino que también fortalece la
calidad de vida urbana para toda la poblacion.

Asi como la perspectiva de género permite vis-
ibilizar desigualdades y riesgos que enfrentan
las mujeres en el espacio urbano, resulta ig-
ualmente necesario reconocer a las personas

adultas mayores como un grupo priorifario
dentro del disefio inclusivo. El envejecimien-
to poblacional plantea nuevos desafios para
la movilidad y el acceso a la ciudad, ya que
este sector suele presentar limitaciones fisi-
cas, sensoriales o cognitivas que condicionan
su autonomia. Esfo vital para contexto nacio-
nal donde se estima que para el 2050 el un
aproximado del 40% de la poblacion seran
personas mayores a lo 65 anos. (INEC, 2024a)

Las personas mayores que ya no pueden coger el
coche, o las personas con discapacidad que por
sus condiciones tampoco pueden conducir, ven
limitada su movilidad de manera autonoma de-
bido al modelo de ciudad que hemos desarrolla-
do. De hecho, muchas de estas personas tienen
que recurrir a familiares o amigos para poder re-
alizar actividades diarias ya que las ciudades en
las que vivimos actualmente corfan su indepen-
dencia y autonomia. (Ramirez Saiz, 2021, p. 83)

La planifiacion de una ciudad que sea in-
clusiva es una labor interdisciplinar. En este
marco, el diseAo universal se define como
la creacion de productos, entornos, pro-
gramas y servicios que pueden ser utilizados
por todas las personas, en la mayor medida
posible, sin requerir adaptaciones.(CGLU —
Ciudades y Gobiernos Locales Unidos, 2019)
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Por otro lado, la accesibilidad se refiere al con-
junto de medidas necesarias para asegurar
que las personas con discapacidades puedan
acceder, en igualdad de condiciones, a los
entornos fisicos, los medios de transporte, la
informacién y las comunicaciones. Ramirez
(2021) comenta la dificultad que experimen-
tan los usuarios con algun fipo de limitacion ya
qgue las ciudades no siempre consideran la ac-
cesibilidad universal como eje fundamental de
disefio.Ocasionando distintas barreras urbanas
que obstruyen la accesibilidad en las ciudades.
Estas varian desde su condion, irregularidades,
dimensiones, seguridad, entre otras.

Tanto el disefio universal como la accesibilidad
garantizan el respefo de los derechos humanos
y la proteccion de las libertades fundamentales
de todas las personas. Se presentan como una
respuesta integral a esta necesidad, promovien-
do la creacion de entornos urbanos accesibles
y equitativos para todos los ciudadanos. Sea
personas con discapacidad, personas mayores,
niAos, adolescentes, mujeres embarazadas, per-
sonas con movilidad reducida o condiciones
temporales.
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Dentro los principales retos que se deben anali-
zar para el desarrollo de las ciudades son: (CGLU
— Ciudades y Gobiernos Locales Unidos, 2019)

Inclusion de Grupos Vulnerables: Invo-
lucrar a personas con discapacidades vy
personas de edad avanzada en la planifi-
cacion, disefio y supervision de transfor-
maciones urbanas.

Indicadores de Inclusion: Utilizar indica-
dores concretos para disefiar politicas ur-
banisticas que evaluen y controlen la in-
clusion.

Coordinacion Interinstitucional: Mejorar
la coordinacion entre instituciones locales y
nacionales en temas de inclusion, accesibi-
lidad y derechos humanos, y dirigir estrate-
gias y actividades independientes hacia la
inclusion.

Sensibilizaciéon y Educacion: Educar a
los responsables de politicas, urbanistas,
prestadores de servicios y disefiadores so-
bre los beneficios sociales, econdmicos vy
de innovacion que la inclusion y accesibi-
lidad traen, y las herramientas disponibles
para estfrafegias de desarrollo urbano inclu-
sivo.

Accesibilidad y Disefio Universal: Esta-
blecer un entendimiento comun de la ac-
cesibilidad y el disefio universal, incluyendo
sus principios y definiciones.

Espacios Publicos Accesibles: Proveer
recursos para asegurar espacios publicos
seguros y accesibles

Perspectiva de género: Incorporar la ex-
periencia de mujeres y nifias en la planifi-
cacion urbana, considerando la movilidad
de cuidados, la seguridad en el espacio
publico vy la necesidad de enfornos inter-
modales accesibles e iluminados (Criado
Pérez, 2019).

Personas adultas mayores: Disefar espa-
cios urbanos accesibles, seguros y amiga-
bles para la tercera edad, que garanticen
su autonomia, participacion social y cali-
dad de vida (Ramirez, 202]).






En la actualidad, la tecnologia se ha convertido
en una herramienta de valor agregado a dis-
tintas disciplinas para brindar un enfoques mas
integrales, precisos y agiles. A nivel urbano, se
esta desarrollando un area de experticia que es
la planificacion urbana basada en datos se
ha consolidado como un enfoque que comple-
menta las metodologias tradicionales de disefio
urbano, incorporando el uso de informacion vy
evidencia para la comprension del territorio y la
toma de decisiones. Este enfoque permite in-
tegrar multiples variables urbanas y analizar su
comportamiento de manera sistematica, facil-
itando una lectura mas precisa, objetiva y multi-
escalar de las dinamicas urbanas.

En este sentido, los Sistemas de Informacion
Geografica (SIG) desempenan un papel fun-
damental, al constituirse como herramientas
que permiten la recopilacion, organizacion vy
analisis de datos espaciales, entendidos como
informacion georreferenciada del territorio. A
través de estos sistemas, es posible identificar
patfrones, relaciones y problematicas asociadas
a la infraestructura urbana, la movilidad y el uso
del espacio publico, vinculando informacion
territorial con atributos especificos del entorno
construido.

42

Complementariamente, la visualizacién de da-
tos se posiciona como un componente clave
para la interpretacion de esta informacion, al tra-
ducir datos complejos en representaciones ac-
cesibles mediante mapas interactivos, graficos
y plataformas digitales. Esta capacidad no solo
facilita la comprension del estado del territorio
por parte de distintos actores, sino que tambien
fortalece los procesos de analisis y toma de de-
cisiones dentro de la planificacion urbana.

Asimismo, la incorporacion de estos sistemas
permite desarrollar un analisis multiescalar, en
el cual el territorio puede ser estudiado desde
una escala macro, como la ciudad o el distrito,
hasta escalas infermedias y micro, como el bar-
rio, la calle o elementos especificos del espa-
cio publico en una misma plataforma. (Orozco,
2025) Esta aproximacion resulta especialmente
relevante en el estudio de la movilidad activa y la
accesibilidad universal, donde las condiciones
del entorno a nivel macro y micro inciden di-
rectamente en la experiencia cofidiana de las
personas.

Finalmente, este enfoque da lugar a una toma
de decisiones basada en evidencia, en la cual
las intervenciones urbanas se fundamentan en
el anélisis de datos y no Unicamente en criteri-
os infuitivos o formales. Esto permite priorizar
acciones, identificar problematicas especificas y

evaluar el impacto de posibles intervenciones,
contribuyendo al desarrollo de propuestas mas
informadas, infegrales y orientadas a mejorar la
movilidad activa y la accesibilidad en el espacio
urbano.
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FIGURA 16. ANALISIS DE SITIO
FUENTE: ELABORACION PROPIA



La presente propuesta adopta un enfoque de
proceso proyectual, enfocada en el disefio ur-
bano y la movilidad inclusiva en la ciudad de
Guadalupe. Este proceso articula herramientas
y fécnicas de analisis que permiten un acer-
camiento integral del territorio, sus dinamicas
y las necesidades de sus habitantes, en espe-
cial de aquellos en condicion de vulnerabilidad,
como personas con discapacidad, adultos may-
ores, mujeres y ninos.

Este enfoque permite responder a los cuatro
objetivos especificos planteados mediante un
analisis integral del territorio y sus actfores. La
metodologia se estructura en fases: diagnostico
territorial, analisis de movilidad, definicion del
usuario, establecimiento de sus estrategias y lin-
eamientos de disefio inclusivo y el desarrollo de
una propuesta urbana. Se emplearan técnicas
como observacion directa, entrevistas semie-
structuradas, registros fotograficos y analisis es-
pacial mediante SIG vy la plataforma IMA (indi-

ces de Movilidad Actica) del IFAM. El analisis se
realizard a través sistematizacion de datos, una
plataforma interactiva y modelado urbano de la
propuesta.

Diagnéstico territorial: se analizaran las condi-
ciones fisicas, sociales, datos cuantitativos vy el
estado de movilidad actual mediante obser-
vacion directa, registros fotograficos, la platafor-
ma del IMA vy anélisis espacial con SIG.

Analisis de Movilidad: Mediante la plataforma
IMA 'y herramientas SIG, se analizara el poligo-
no de estudio a partir de indices de movilidad
activa, permitiendo una evaluacion cuantitafiva
y cualitafiva del estado de la infraestructura y su
uso. Los resultados se infegraran en una plata-
forma inferactiva como herramienta de gestion
territorial para idenftificar areas prioritarias de in-
tervencion y apoyar la planificacion urbana fu-
fura.

Definicién de usuarios: enfoque cualitativo
permitira explorar las experiencias, percep-
ciones y barreras que enfrentan diversos usu-
arios, especialmente aquellos en condicion
de vulnerabilidad identificando las barreras y
oportunidades en el entorno urbano que afec-
tan a poblaciones vulnerables mediante en-
trevistas semi estructuradas vy literafura.

Establecimiento de estrategias y lineamien-
tos para la movilidad activa e inclusiva: fun-
damentados en el andlisis previo, revision liter-
aria, y estudios de casos.

Desarrollo de la propuesta urbana: se gen-
era articulando los lineamientos definidos con
una vision infegral de ciudad inclusiva, ac-
cesible y sostenible.

A continuacion, se presenta los cuadros de
concordancia con las actividades, instrumen-
tos, fuentes y productos esperados.
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ACTIVIDAD

INSTRUMENTOS

PRODUCTOS

Revisidn de contexto territo-
rial (macro a micro)

Diagnéstico urbano,
ambiental

Definicidon de zonas de
intervencion

Sintesis de Analisis de Sitio

Mapas satelitales (SNIT, Google
Earth), planos catastrales, SIG,
informacion bibliografica

Matriz de Andlisis: observacion
directa, levantamiento fotograf-
ico, mapas de calor, platafor-
ma IMA

Mapas diagnosticos, delim-
itacion espacial, criterios de
uso del suelo y movilidad

Matriz FODA (Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y
Amenazas)

ESPERADOS

Mapas de ubicacion, usos de
suelo, cobertura vegetal, cla-
sificacion de vias y transporte
publico

|dentificacion de problematicas
urbanas, zonas de permanencia
y analisis de cota cero

Mapa de zonas priorizadas
para infervencion urbana

Documento de sintesis inte-
gral del sitio y conclusiones
esfratégicas para orientfar pro-
puestas de intervencion

Desarrollar un diagnéstico de las condiciones de infraestructura publica y eq-
uipamientos de la ciudad de Guadalupe para identificar las necesidades de
restructuracion del sistema de movilidad en el distrito.

FUENTE

Plan Regulador de Goicoe-
chea, SNIT, INVU, Municipali-
dad de Goicoechea

Trabajo de campo, registro fo-
tografico, herramienta del IMA,
bibliografia urbana

Definicion de zonas de inter-
vencion

Resultados del trabajo de
campo, diagndstico, bases
SIG, fotografias y notas de ob-
servacion directa

TABLA O1. METODOLOGIA PARA EL OBJETIVO 1.
FUENTE: ELABORACION PROPIA.



ACTIVIDAD

Generar una herramienta de gestion territorial a partir de la sistematizacion
y analisis de los datos de los indices de movilidad del poligono de estudio

INSTRUMENTOS

PRODUCTOS
ESPERADOS

Recopilacion y siste-
matizacion de datos de
movilidad

Definicion de criterios de
visualizacion y elementos de
la plataforma

Disefio y elaboracién de la
plataforma

Formulacion del plan de
gestion y lineamientos de
uso

Base de datos IMA, fichas de
observacion, hojas de calculo
(Excel)

Analisis de base de datos IMA
y esquemas conceptuales

Base de datos, herramientas
SIG, Power BI, Geoportal

Sintesis analitica

Base de datos consolidada
con identificador de indices
de movilidad peatonal del
poligono

Estructura funcional de la her-
ramienta y definicion de indica-
dores visualesy sostenibilidad

Plataforma interactiva para la
visualizacion del estado de la
infraestructura peatonal

Lineamientos de uso y apli-
cacion de la herramienta para
planificacion y gestion urbana

para optimizar la visualizacion del estado de la infraestructura peatonal y
orientar los procesos de planificacion y disefio urbano.

FUENTE

Trabajo de campo, plataforma
IMA

Base de datos sistematizada

Resultados del analisis de la
base de datos

Plataforma desarrollada

TABLA 02. METODOLOGIA PARA EL OBJETIVO 2.
FUENTE: ELABORACION PROPIA.
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Establecer criterios y principios de disefio urbano con enfoque en movilidad ac-
tiva e inclusiva, que respondan a las necesidades de la poblacion de Guadalupe,
en especial de las personas en condiciones de vulnerabilidad.

PRODUCTOS
ACTIVIDAD INSTRUMENTOS ESPERADOS FUENTE
Recoleccion de datos de- Bases de datos (INEC), graficos Graficos de distribucion po- INEC., Municipalidad de
mograficos estadisticos blacional Goicoechea
Caracterizacién de usuarios Fichas de observacion y carac- Perfiles de usuarios y necesi- Observacion directa, metod-
terizacion, registro fotografico dades ologias de analisis

Entrevistas Guia de entrevistas semiestruc- Testimonios y caracteri- Trabajo de campo, enfrevistas
turadas zacion de necesidades a usuarios locales
Estudios de C Analisis documental, fichas Sinfesis de buenas practicas y Estudios infernacionales y na-
studios de Casos comparativas aprendizajes aplicables cionales en movilidad activa
Diagndstico de usuarios Matriz de analisis cualitativo, Principios y criterios de disefio Referencia, mefodologia de
y pautas de disefio inclu- sintesis gréﬁca urbano inclusivo disefio inclusivo

sivo

"~ TABLA 03. METODOLOGIA PARA EL OBJETIVO 3.
FUENTE: ELABORACION PROPIA.
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ACTIVIDAD

Elaborar una propuesta urbana de movilidad para el distrito de Guadalupe,
mediante la aplicacion de intervenciones espaciales en el espacio publico,
que permitan estructurar una red de conectividad movilidad activa e inclu-
siva para mejorar el aprovechamiento del espacio de la ciudad.

INSTRUMENTOS

PRODUCTOS
ESPERADOS

Formulacion de lineamien-
tos de disefio aplicadas a
Guadalupe

Tipologias de seccién

Propuesta red de
movilidad

Plan Maestro y
visualizaciones

Esquemas conceptuales, elab-
oracion de diagramas

Diagramas de seccion, planos,

software de disefio y grafi-
cacion

Modelado urbano con

software, analisis de conectiv-
idad

SIG, software de modelado
3D, Power Bl, y fotomontajes

Directrices para la imple-
mentacion de la movilidad in-
clusiva y estrategias de disefio
urbano aplicables al distrito

Secciones viales y urbanas con

prioridad inclusiva, definidas

segun criterios de accesibilidad

Red de movilidad activa que

conecta] distintos sectores ur-
banos, fomentando intermodali-

dad y accesibilidad

Plan maestro urbano de mo-
vilidad, geoportal interactivo,
representaciones graficas

FUENTE

Metodologias de movilidad
activa, referentes académicos y
los analisis previos

INVU, CFIA, normativas ftécni-
cas de movilidad y accesibili-
dad

Normativa nacional,bibli-
ografia, analisis previos

La propuesta, modelos inferna-
cionales de movilidad, norma-
tfiva nacional, bases de datos
municipales y analisis

"~ TABLA 04. METODOLOGIA PARA EL OBJETIVO 4.
FUENTE: ELABORACION PROPIA.
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El presente proyecto es principalmente de un
enfoque urbano, por lo cual se orienta el marco
normativo hacia este ambito. El marco normati-
vo contempla tanto legislacion de caracter na-
cional como disposiciones de alcance cantonal.
Estas regulaciones abarcan aspectos relaciona-
dos con la intervencion en el sitio especifico, asi
como lineamientos sobre el manejo de zonas
verdes, espacios recreativos y criterios de ac-
cesibilidad.

Plan Regulador de Goicoechea Reglamento

El plan regulador define el ordenamien-
to ferritorial a nivel cantonal, en este caso
partficular el de Goicoechea. Establece el
uso de suelo, las areas verdes, los espacios
publicos vy las zonas residenciales, comer-
ciales e industriales. Su importancia en este
proyecto radica en que asegura que las
propuestas de intervencion estén alineadas
con la planificacion urbana oficial, garanti-
zando su viabilidad y coherencia territorial.
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Ley 7600 - Igualdad de Oportunidades para
las Personas con Discapacidad

La ley 7600 establece los lineamientos oblig-
atorios en materia de accesibilidad universal
en Costa Rica. Es fundamental porque ga-
rantiza que las intervenciones propuestas re-
spondan a los requerimientos nacionales de
inclusion, asegurando un espacio urbano ac-
cesible y equitativo para todas las personas.

Ley N.° 9078: Ley de Transito por Vias Publi-
cas Terrestres y Seguridad Vial

Regula la circulacion de vehiculos y peatones,
estableciendo normas de transito, senal-
izacion y seguridad vial. Su relevancia para estfe
proyecto radica en que orienfa la gestion de
la movilidad en el distrito de Guadalupe, pro-
moviendo un balance entre fransporte motor-
izado, fransporte publico y movilidad activa.

Ley 9976 Movilidad Peatonal

La ley peatonal define los principios promover y
protegerlosderechosdelos peatones, fomentan-
do un enforno urbano mas seguro y accesible
para quienes se desplazan a pie. Es esencial
porque impulsa un redisefio del espacio publico
que prioriza al peaton frente al vehiculo, en co-
herencia con el enfoque de movilidad inclusiva.

Decreto Ejecutivo N.° 40864-MOPT: Regla-
mento para el Cierre y Utilizacion de Vias
Publicas Terrestres

Regula los procedimientos para el cierre total
o parcial de vias con fines distintos al transito
vehicular, como actividades culturales, deporti-
vas o recreativas. Este reglamento es importante
para el proyecto al contemplar usos alternativos
y comunitarios de la via publica, promovien-
do ciudades mas dinamicas y multifuncionales.



La Ley 4240 de Planificacion Urbana

Esta ley regula el crecimiento y la organizacion
de los asentamientos urbanos en Costa Rica me-
diante la formulacion de planes reguladores y la
zonificacion del suelo. Su importancia para esta
investigacion radica en que constituye la base
legal del Plan Regulador de Goicoechea, ga-
rantizando que las propuestas se ajusten a crite-
rios de ordenamiento territorial y sostenibilidad.

Reglamentos de Construcciones

Confiene  disposiciones  fécnicas para
obras e infervenciones urbanas, en mate-
ria de accesibilidad, disefio de vias publicas
y parametros urbanisticos generales. Su im-
portancia radica en que asegura que foda in-
tervencion cumpla con normas de seguri-
dad, accesibilidad y ordenamiento urbano.

Reglamento Nacional de Bomberos

El Reglamento Nacional de Proteccion contra
Incendios establece los lineamientos técnic-
os y de seguridad para la prevencion, con-
trol y mitigacion de incendios en edificaciones
y espacios publicos en Costa Rica. Es rele-
vanfe porque asegura que las intervenciones
urbanas propuestas integren condiciones
de seguridad adecuadas, protegiendo tan-
to a las personas como a la infraestructura

Plan Regulador de Goicoechea Reglamento (2000)

Reglamento |
Zonificacacion

Reglamento |I:
Regulaciones
Generales

Reglamento lll:
Vialidad

Reglamento V:
Renovacion urbana

Capitulo I

Capitulo I

Capitulo I

Capitulo I

Art. /

Art. 20
Art. 29

Art. 11

Art. 12

Art. 4

Art. 5

Art. 5

USOS: Lista, Calificacion, y Por-
menorizacion de usos

Zona Resicencial Central (ZR-C)

Zona Comercio Central (ZCC)

Forestacion de Antejardines y
Calles

Areas Verdes

Derechos de Vias Cantonales

Derechos de Vias de MOPT

Plan de Renovacion Urbana ARU-
5 Parque Longitudinal Central y
ARU-6 Zona Central

TABLA 05. NORMATIVAS MUNICIPAL.
FUENTE: ELABORACION PROPIA.
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Ley N.° 7600
lgualdad de Oportuni-
dades para las Personas
con Discapacidad

Ley N.° 9078: Ley
de Transito por Vias
Publicas Terrestres y

Seguridad Vial

Ley N.° 9976
Movilidad Peatonal

Reglamento de
Construcciones

Capitulo IV

Capitulo V

Capitulo VI

Capitulo I

Capitulo Il

Capitulo |

Capitulo V

Capitulo I
Capitulo V

Capitulo VI

Art.

Art.
Arf.

Art.
Ari.

Arf.

Ari.

Art.

Art.

44

Q6
Q7

120
120

Q6

84

13

Acceso al espacio fisico

Acesso al Transporte Publico

Acesso a la cultura, el deporte vy las
actividades recreativas

Modalidad autobus y buseta en
ruta regular

Estacionamientos preferenciales

Estacionamiento exclusivo para
bicimotos y motocicletas

Peatones

Cierre o clausura de vias sin autor-

Principios de la movilidad peatonal
Definiciones

Leyes frente a bienes inmuebles

Accesibilidad

Vias Publicas

Normas Urbanisticas



Capitulo |
Decreto Ejecutivo
N.© 40864-MOPT: Capitulo |l
Reglamento para el
Cierre y Utilizacion
de Vias Publicas Capitulo Il
Terrestres
Capitulo IV

Seccion Segunda
Capitulo I

La Ley 4240 de Seccion Segunda
Planificacion Urbana Capitulo V

Seccion Segunda
Capitulo VI

Reglamento Nacional

de Bomberos Capitulo XV

Art. 2

Art. 5
Art. Q

Art. 10 Art. 12

Art. 14 Art. 15

Art. 16 Art.1/

Art. 19 Art. 20
Art. 21

Art. 44

Art. 45

Art. 51 Art. 52
Art. 53 Art. 54

Art. 16.3

Aplicacion del reglamento
Uso de la via publica
Permiso en rutas nacionales

Requisitos y Analisis para el permiso de
cierre parcial o total de la via publica

Requisitos y Analisis para el permiso de
cierres permanentes en rutas cantonales

Requisitos y Analisis para el permiso de
utilizacion de la via publica.

Reglamentos del Desarrollo Urbano

Mapas Oficiales en espacios abiertos de
uso de publico general

Transferencia de inmuebles a ofro uso
publico

Regulaciones de Renovacion urbana

Lineamientos y medidas minimas para el

correcto acceso del cuerpo de bomberos

TABLA 06. NORMATIVAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA.
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ANALISIS FISICO - ESPACIAL



Analisis Macro - Canton Goicoechea
Escala Media - Distrito Guadalupe
Poligono - Casco Central de Guadalupe
Diagndstico - Movilidad Activa

Analisis FODA
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ESCALA MACRO - CANTON GOICOECHEA

@)
N

En este capitulo se analizaran las condi-
ciones de infraestructura publica, equi-
pamientos, movilidad, y tframa vegetal de
la ciudad de Guadalupe, con el objetivo
de identificar las necesidades de reestruc-
turacion del sistema de movilidad en el dis-
trito. El estudio parte de un contexto mac-
ro, abordando caracteristicas generales en
los ambitos fisico-espaciales, ambientales
y usos del suelo. Posteriormente, se pro-
fundiza en el casco central del cantén de
Goicoechea, especificamente en la ciudad
de Guadalupe, donde se profundizara en
las caracteristicas de infraestructura, eqg-
uipamiento y movilidad del distrito. Este
analisis permitira identificar tanto los as-
pectos positivos como las problematicas
existentes, con el fin de establecer esce-
narios de intervencion acordes con las
condiciones y necesidades del sitio.

ZQUEZ DE CORONADO

GOICOECHEA

UBICACION

El proyecto se ubica en la capital nacional es de-
cir la provincia de San José, situada en la zona
central del pais. Esta provincia forma parte de
la Gran Area Metropolitana (GAM) v es la mas
poblada de Costa Rica, con aproximadamente
1.601.16/ habitantes distribuidos en una exten-
sion territorial de 4.966 km? (INEC, 2022).El
proyecto se localiza especificamente en el octa-
vo cantén de San José que es Goicoechea te-
niendo una superficie aproximada de 31,98 km?.
Este limita con 7 cantones al norte con Vazquez

~  Guadalupe

Goicoechea

San José

de Coronado y Moravia, al oceste con Tibas, al
suroeste con el canton central de San Jose, al
sur con Montes de Oca y La Unidn y al sureste
con el canton central de Cartago.(Municipalidad
de Goicoechea, 2021) Este vuelve un punto de
conexion para distintas zonas de la GAM por su
caracter longitudinal.



HISTORIA

El origen del cantdon de Goicoechea fiene sus
raices inicialmente como parte del canton
de San José, este pertenecia a los antiguos
caserios del valle del Murciélago, una expresion
popular para indicar las zonas rurales al noreste
de San José. En 1828 la Municipalidad de San
José decide organizar estos territorios, definien-
do administradores en cada sector: el encarga-
do Francisco Montero nombrd San Francisco al
actual distrito de San Francisco, el juez Gabriel
Solis eligio San Gabriel la zona que hoy se con-
oce como Calle Blancos vy el juez José Maria
Méndez denomind San José al suyo que es el
actual distrito de Guadalupe.

En 1840, estos caserios se unieron en una zona
llamada barrio de Los Santos, formada por los
cuarteles de San José. Luego, en 1848, con una
reforma territorial nacional se establece la pro-
vincia de San Joseé y sus respectivos cantones y
distritos. El barrio de Los Santos fue integrado a
uno de los 10 distritos de San Joseé. Posterior-
mente, en 1851, el cuartel de San José que par-
te del barrio Los Santos fue renombrado como
Guadalupe en honor a la Virgen de Guadalupe.
En 1867 se convirtid en el noveno distrifo del
canton central.

El alto crecimiento demografico y econdmi-
co del distrito de Guadalupe motivo a la co-
munidad en 1890, a solicitar la creacion de un
canton independiente. Esta solicitud fue acepta-
da por el Congreso el 2 de agosto de 1891, el
decrefo establecid oficialmente el canton de
Goicoechea, con cabecera en Guadalupe.
Cabe destacar que el origen del nombre de
Goicoechea es un en homenaje al sacerdote
ilustrado. Aunque este personaje no tuvo rel-
acion directa con la zona, su figura fue consid-
erada de alta relevancia historica.(Solano, 202])

FIGURA 18.CALLES DE GOICOECHEA
FUENTE: GUADALUPE DE ANTANO
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NICIPAL DE GOICOECHEA

FUENTE: GUADACUPE'BEANTANG

55



GEOGRAFIA Y MORFOLOGIA

El canton de Goicoechea fiene una exfension
territorial de 31,50 km?, la forma de su territorio
se caracteriza por ser una franja angosta con un
ancho de anchura promedio de solo 2 km y una
longitud aproximada de 21 km.Se ubica en una
zona de transicion geografica entre el Valle Cen-
tral y la Cordillera Volcanica Central. Este terri-
torio se caracteriza por su diversidad topogra-
fica y de usos del suelo: esta abarca distintos
relieves desde un enforno urbano relativamente
plano al sureste hasta uno completamente nat-
ural y montafioso en el noroeste. Asimismo, este
se encuentra limitada por dos rios en direccion
noreste a suroeste desde la naciente del rio
Durazno hasta el rio Torres. (Municipalidad de
Goicoechea, 2021)

Administrativamente, el cantéon se divide
en siete distritos: Guadalupe, San Francisco,
Calle Blancos, Mata de Platano, Ipis, Rancho
Redondo y Purral. Su cabecera es el distrito de
Guadalupe, el cual posee la categoria de ciu-
dad y es el sector por frabajar en este proyecto.
Cabe destacar, que cada distrito tiene una serie
de caracteristicas especificas y varia en diversi-
dad de usos de suelo entre los mismos. Los 7/
distritos se caracterizan por:
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1. Guadalupe: Es la cabecera y corazon
del canton es el cenfro de mayor activi-
dad comercial debido a su proximidad con
la ciudad capital. Posee una extension de
2,48 km? y una poblacion de 23.909 ha-
bitantes. Cuenta con una mezcla de servi-
cios comerciales, institucionales y educativos.

2. San Francisco: Predominantemente res-
idencial con una creciente actividad turisti-
ca y comercial. Alberga instituciones educa-
tivas y hoteles. Su extension es de 0,50 km?
y su poblacion asciende a 2.612 habitantes.

3. Calle Blancos: Centro industrial del canton,
con una extension de 2,39 km? y 19.581 habi-
tantes posee zonas residenciales, comerciales e.

4.Matade Platano: Combinaactividad agropec-
uaria principalmente cafetalera y urbanizacion
creciente. Tiene una extension de 7,85 km? y
una poblacion aproximada de 16.410 habitantes

3. Ipis: Es una zona alfamente poblada, se car-
acteriza por una mezcla de servicios, comercio
y pequefa industria artesanal. Extension de 2,77
km?y 26.186 habitantes. En 1991 se segrego par-
te de su territorio para crear el distrito de Purral.

6. Rancho Redondo: Zona rural con vocacion
ganadera. Es el distrito con mayor exfension
territorial de 12,52 km? pero con menor po-
blacion 2./23 habitantes. Conserva paisajes
naturales y una estructura de servicios basica.

7.Purral: Distrito masreciente creadoen 1991y de
alta densidad poblacional. Posee una extension
de 9,99 km? con 26.859 habitantes. Se caracter-
iza por el desarrollo espontaneo de asentamien-
tos y una oferta comercial de servicios basicos.

(Municipalidad de Goicoechea, 2021)

Goicoechea muestra una disparidad en su den-
sidad urbana, con una alta concentracion de
poblacion en los distritos urbanos, los cuales
tienen menor extension territorial. En contraste,
los distrifos con mayor extension, como Ran-
cho Redondo, son menos poblados, ya que su
caracter es principalmente agricola, mientras
que distritos como Purral, lpis, Guadalupe vy
Calle Blancos fienen un enfoque mas urbano.

5 Densidad Poblacional

Extension Territorial 8000
20.31 km? 7000 6576 hab/km?

201

17.82 km?

6000 -
151 5000 -
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3000 [~
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1212 hab/km?
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0
Zonas Urbanas Zonas Rurales Zonas Urbanas  Zonas Rurales
(5 Distritos) (2 Distritos) (5 Distritos) (2 Distritos)

FIGURA 20.GRAFICOS DE EXTENSION TERRITORIAL Y DENSIDAD POBLACIONAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION DEL INEC



Cabe resaltar que la morfologia del canton tiene
una configuracion en forma de franja longi-
tudinal, provoca un patrén urbano disperso,
ya que para trasladarse de un distrito a otro
es necesario recorrer largas distancias. Esta
condicion favorece a que sus habitantes imple-
menten uso del automaovil como principal me-
dio de transporte generando una mayor huella
de carbono y carro dependencia.

Asimismo, esta disposicion alargada no solo se
manifiesta a nivel cantonal, sino que fambién se
repite en la forma interna de cada uno de sus
distritos lo que incide directamente en la mo-

vilidad peatonal de la poblacion. Esta condi-
cién genera una fragmentacion territorial, ya
que las conexiones entre distritos carecen de
continuidad, y los servicios, equipamientos y
oportunidades que ofrece la ciudad de Gua-
dalupe no se encuentran en proximidad para
todos sus habitantes. Como resultado, se ve
desfavorecida la movilidad activa y el principio
de proximidad, ambos conceptos fundamental-
es en el enfoque de la ciudad compacta.

Por consiguiente, para que el canfon adquiera
un caracter mas cercano al modelo de ciudad
compacta, la red de movilidad propuesta en el

Tiempos de Traslado
Punfo A - Punto B

'Q7h 1h a

Th 40min
FIGURA 21. LONGITUD CANTONDE GOICOECHEA Y TIEMPOS DE TRASLADO
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFO DE QGIS Y GOOGLE MAPS

presente trabajo debe incorporar el transporte
publico como uno de los ejes estructurantes
del desarrollo urbano, arficulado de manera
complementaria con los sistemas de movilidad
activa. De esta forma, se busca mitigar los largos
desplazamientos que actualmente enfrentan los
habitantes y favorecer una mayor inTegraciOn
territorial.
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FIGURA 22.DIAGRAMA DE
GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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COBERTURA

A través del anadlisis de las capas territoriales pro-
vistas por el Sistema Nacional de Informacion
Territorial (SNIT), se realizd un levantamiento
preliminar de la cobertura vegetal en el canton
de Goicoechea. Los resultados evidencian un
patron de concentracion de zonas verdes hacia
el sector oeste del canton, principalmente en los
distritos de Mata de Platano y Rancho Redondo,
caracterizados por su topografia montafosa y
condicion predominantemente rural.

No obstante, conforme se avanza hacia el este
y se aproxima al centro metropolitano de San
José, la cobertura vegetal disminuye progre-
sivamente. Este fendmeno es mas notable en
los distritos con mayor densidad poblacional y
consolidacion urbana, como Calle Blancos, San
Francisco y Guadalupe. Particularmente en este
ultimo donde se ubica el drea de estudio se con-
trasta una marcada escasez de espacios verdes.

El centro de Guadalupe cuenta con una nula
cobertura vegetal. A pesar de alberga espacios
publicos importantes del canton como es el
Parque Centenario y el Parque Santiago Jara.
Estos no concentran una coberfura vegetal
significativa para el canton. Esta situacion evi-
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dencia la necesidad de repensar el papel de los
espacios verdes dentfro del tejido urbano en el
distrito de Guadalupe.

La ausencia de vegetfacion en las ciudades gen-
era mulfiples impactos negativos: el aumento
de la temperatura por el efecto de isla de calor
urbana, la disminucion de la calidad del aire, la
pérdida de biodiversidad local y una mayor vul-
nerabilidad ante eventos climaticos extremos.

Por el contrario, la incorporacion estratégica de
zonas verdes urbanas genera multiples ben-
eficios: mejora el confort térmico, fomenta la
cohesion social, forfalece la salud fisica y men-
tal de los habitantes, favorece la infiltracion de
aguas pluviales y contribuye a la regeneracion
del paisaje urbano.

FIGURA 23.COBERTURA VEGETAL CANTON DE GOICOECHEA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

El analisis de la capa vegetal identifica défi-
cits ambientales en el entorno inmediato del
poligono de estudio, sino que fambién plantea
la necesidad de incorporarlo por parte de los
lineamientos.

FIGURA 24.COBERTURA VEGETAL DISTRITO GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION*PROPIA
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FIGURA 25. TEMPERATURA PROMEDIO EN GUADALUPE
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FIGURA 27. PROMEDIO DE LLUVIA MENSUAL EN GUADALUPE
FUENTE: WEATHER SPARK
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FIGURA 28.VELOCIDAD PROMEDIO DEL VIENTO EN GUADALUPE
FUENTE: WEATHER SPARK

ASPECTOS CLIMATICOS

® Temperatura

El clima de la ciudad de Guadalupe entra en
la clasificacion de tropical seco que es carac-
teristico del Valle Central, con una distribucion
uniforme de lluvias a lo largo del afo. La tempo-
rada de lluviosa es humeda y nublada, mientras
que la temporada seca es parcialmente nublada
y el clima es calido todo el afo. A lo largo del
afo, la temperatura suele variar entre 16 °C y 27
°C. La temperatura en Guadalupe es muy con-
stante a lo largo del afio, sin embargo, los meses
nublados y humedos son de abril a noviembre.
Las femperaturas mas altas se presentan en abril
(20.5 °C), y las mas bajas en enero (19.0 °C). La
variacion térmica anual es leve, con una diferen-
cia promedio de 1.5 °C. (Weather Spark, 2025)

o Humedad

En Guadalupe, la humedad relativa varia a
lo largo del afio: alcanza su valor mas alfo en
ocfubre con 93.21 % y el mas bajo en mar-
z0 con /2.63 %. El periodo mas bochorno-
so dura /.8 meses. El mes con mas dias bo-
chornosos es junio, mientras que el de menor
humedad es enero. (Climate Data, 2021)

® Precipitacion

El promedio de precipitacion que se registra en
Guadalupe es de 3.084 mm. El mes mas seco
es marzo, con un promedio de 74 mm de llu-
via, mientras que octubre es el mes mas lluvioso
con aproximadamente 428 mm. La fempora-
da de lluvias dura 7 meses de mayo a diciem-
bre. El mes con mas dias lluviosos es octubre.
La temporada seca dura 5 meses de diciembre
a mayo . El mes con menos dias lluviosos en
Guadalupe es marzo (Weather Spark, 2025)

® Viento

La época mas ventosa del aflo dura 4 meses
de diciembre a abril, con velocidades prome-
dio del viento superiores a 4,35 km/h. El mes
mas ventoso del afilo en Guadalupe es febre-
ro, con una velocidad promedio del viento de
5,8 km/h. El mes con menor viento es sep-
tiembre, con una velocidad media del vien-
to de 2,9 km/h. El viento sopla con mayor
frecuencia del este. (Weather Spark, 2025)
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RUTAS Y VIAS

En el distrito de Guadalupe, las rutas pertenecen
a la Red Vial Nacional. En este caso especifico,
se afraviesa Unicamente fres rutas nacionales
secundarias y vias canfonales que se clasifican
en fipo 1, fipo 2 y fipo 3, cada una con carac-
teristicas y requerimientos distintos. Esta clasifi-
cacion es fundamental para el proyecto, ya que
establece las bases técnicas que deben consid-
erarse en las intervenciones de cada via.

® Ruta Nacional Secundarias:

Son las carreteras que entrelazan centros ur-
banos, de produccion o turisticos que no estan
conectados por las carreteras primaria. Estas ru-
tas tienen como funcion principal servir de en-
lace entre la red vial principal y las rutas locales.
Son administradas por el Consejo Nacional de
Vialidad (CONAVI).

Ruta 201: Esta ruta funciona como eje
conector en Montes de Oca, Calle Blancos
y Goicoechea.

Ruta 218: Esta ruta atraviesa Goicoecha
conecta con San José y Cartago.

Ruta 109: Esta ruta conecta Calle Blancos
con San Vicente en Moravia.

® Vias Cantonales:

=== Cantonal tipo 1: Son vias que canalizan
ofras rutas cantonales hacia sectores de
la ciudad o hacia calles de enlace con el
desarrollo urbano y nucleos poblados. De-
bera tener un derecho de via igual o mayor
a 20 metros. Con una dimension al menos
14 metros de calzada. Asi como un minimo
de 2 metros de acera y 1 metro de franja
verde a cada lado.

=== Cantonal tipo 2: Se definen como las vias
que funcionan como colectoras de vias in-
ternas. Debera tener un derecho de via ig-
ual o mayor a 14 metros. Medir al menos @
metros de calzada. Asi como un minimo de
2 metros de acera y 0,5 metros de franja
verde a cada lado.

=== Cantonal tipo 3: Vias que complementan
la funcion colectora de las calles canto-
nales fipo dos y son tributarias a éstas. El
derecho de via igual o mayor a 11 metros.
Debera tener minimo /7 metros de calzada,
1,5 metfros de acera y 0,5 metros de franja
verde a cada lado.

=== Calles de travesia: Se consideran calles
de travesia aquellas carreteras publicas na-
cionales que atraviesan el cuadrante de un
area urbana o que enlazan dos secciones
de carretera nacional dentro de dicha area,
segun Ley General de Caminos Publicos.

Estos derechos de via en las calles cantonales
no incluyen el ancho de islas, medianas o ci-
clovias por lo que los mismos deberan ser adi-
cionales. Esta informacion es una propuesta
generada por el Programa de Investigacion en
& Desarrollo Urbano Sostenible de la UCR (Pro-
DUS-UCR), 2024) Cabe destacar, que en re-
uniones con especialistas de movilidad urbana
del IFAM en el ancho minimo de acera debe de
ser 1.60m.

FIGURA 30.VIAS DEL POLIGONO
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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= = Rutas de Interlineas
- @ Parada de Buses del Distrito de Guadalupe

FIGURA 31.VIAS DEL DISTRITO INFORMACION REGLAMENTO VIAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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TRANSPORTE

En el distrito de Guadalupe transitan 10 rutas
internas de Goicoechea, 3 rutas externas ha-
cia otros cantones y 4 rutas de interlineas,
para un total de 17 rutas de buses. Esta cifra
evidencia el grado de movilidad y dinamismo
que caracteriza a la zona.

La morfologia longitudinal del canton de
Goicoechea lo hace colindar con varios can-
tones del Gran Area Metropolitana, lo que con-
vierte a Guadalupe en un punto de conexién
estratégico entre distintos sectores. A diferen-
cia de muchas otras areas del pais, aqui existen
rutas de fransporte publico que permiten de-
splazarse hacia otros cantones sin necesidad de
ingresar al centro de San Jose, lo que posiciona
a Guadalupe como un nodo articulador del
sistema de movilidad metropolitano.

Este distrifo no solo funciona como un espacio
de paso, sino fambién es de permanencia. El
fluo de movilidad es infenso no solo de trans-
porte publico, sino tfambién vehicular y peaton-
al, debido a la concentracion de equipamientos
urbanos: servicios, comercio, instituciones edu-
cativas, espacios de trabajo y areas residencia-
les. De acuerdo con entrevistas realizadas a la

Municipalidad, Guadalupe también provee ser-
vicios a distritos vecinos, consolidandose como
una centralidad urbana densa y de importancia
estratégica dentro de Goicoechea vy la red met-
ropolitana.

No obstante, el alto flujo vehicular tanto publico
como privado genera problematicas de con-
gestion en horas pico, saturacion de vias prin-
cipales, tiempos de espera prolongados, entre
otros lo que reduce la eficiencia y la comodi-
dad del sistema. Por lo cual, es de suma impor-
tancia la incorporacién de un sistema inter-
modal. Este permite que las personas puedan
combinar diferentes medios de transporte sea
bus, bicicleta, caminar, automovil, etc para que
la movilidad sea de manera fluida, eficiente y
sostenible.

En este contexto, Guadalupe combina dos
caracteristicas clave: es simultdneamente un
punto de paso y una centralidad urbana, lo
que abre la oportunidad de potenciar su rol
como eje de movilidad metropolitana.

Rutas de buses (San José a distritos de
Goicoechea)

-San José — Guadalupe — El Alto

-San José — Rancho Redondo

-San José — San Jeronimo

-San José — Vista de Mar — La Isla
-San Joseé — Romilios

-San José — Purral — Los Cuadros
-San José — Platanar por Calle Blancos
-San Joseé — El Moral — Villa Maria
-San José — Ipis — La Facio — Zetruch
-San José — La Isla

-San José — Gallera

Rutas de buses (San José hacia otros
cantones con paso por Guadalupe)

-San José — Dulce Nombre de Corona-
do

-San José — El Carmen (Coronado)
-San José — Moravia — La Valencia

Interlineas

-Uruca — Guadalupe
-Desamparados — Moravia
-Guadalupe — Moravia — La Valencia
-San José — Barrio Pilar
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EQUIPAMIENTO

Las ciudades y asentamienfos humanos funcionan como lugares
de agrupacion y prestacion de servicios. Una Ciudad Densa In-
tegrada (CDI) es un sistema urbano compacto y diverso donde el
equipamientoy los servicios crean continuidad espacial. Su disefio
se basa en dos caracteristicas clave: proximidad, que garantiza
acceso cercano a servicios y actividades sin largos desplazamien-
tos, y densidad con mezcla de usos de suelo, que favorece una
ciudad eficiente, agradable y sostenible mediante la intfegracion
con sistemas de movilidad. (MIVAH, 2013)

En el caso especifico del distrito de Guadalupe este funciona
como un CDI Cantonal, tiene un caracter centro urbano que re-
sponden a la condicion de cabecera del canton de Goicoechea.
Los CDI Cantonales brindan servicios complementarios a zonas
lejanas con la finalidad de reducir los desplazamientos para ac-
ceder a las necesidades basicas.

Al analizar el equipamiento en Guadalupe, tomando como ref-
erencia el cuadro que establece el MIVAH (2013) para un CDI
Cantonal, se observa que, de los 34 usos y servicios previstos,
se cuenfan 30; se registra la totalidad del6 elementos del equi-
pamiento; y de las 14 instituciones, se identifican /. Por lo tanto,
se concluye que Guadalupe cumple en gran medida con los ser-
vicios necesarios del CDI. Asimismo, se nota que la mayoria de
esfos servicios se concentra a lo largo de las rutas nacionales, con
una concentracion especifica en el centro del canton, alrededor
del Parque Santiago Jara siendo el centro del distrito.

- Farmacia -Opfica

- Restaurantes y comidas -Panaderia

- Supermercados -Peluqueria

- Bancos -Ferreteria

- Servicios profesionales -Articulos de hogar -Lavanderia
- PYMES -Pescaderia -Albergues
-lglesia y templo -Veterinarios ~Hosterias
-Centro de acopio A -Opfica -Sala de exhibiciones
-Parada transporte publico  -Joyeria

-Café Internet -Muebleria

-Heladerias -Artesania

-Librerias -Insumos de oficina

-Pulperia -Centros comerciales

-Verduleria -Auditorio

-Carniceria -Gasolinera

EQUIPAMIENTO COLECTIVO

- Clinica periféerica -Fuerza Publica
-CEN-CINAI -Parque cantonal
-Red de Cuido -Salon comunal
-CECI -Centros diurnos
-Educacion basica y media  -Cementerio
-Colegio -Polideportivo y can-
-Biblioteca chas deportivas

-Feria de Agricultor

INSTITUCIONES

-CCSS -IMAS
-Min Salud -MICIT
“Municipalidad -MEP
-CNFL -MCJ
-Bombero -CNP
-ICODER -MSP
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POLIGONO - ANALISIS URBANO

Para esta seccion, el analisis urbano se
centra en una escala barrial dentro del dis-
trito de Guadalupe. El poligono de estudio
se delimita en torno al nucleo historico,
comercial y residencial del canton, toman-
do como punto de referencia el Parque
Cenftral Santiago Jara y la Parroquia Nues-
tra Sefora de Guadalupe. A partir de este
ge, se define un radio aproximado de
cinco cuadras, lo que permite abarcar un
sector representativo del centro urbano.
Dentro de este perimetro se localizan dis-
tintfos espacios publicos de gran relevan-
cia, que concentran y dinamizan la movili-
dad de las personas.

EQUIPAMIENTO

Espacios Verdes o Recreativos

1- Estadio Coella Fonseca

2- Gimnasio y Campo Ferial de Goicoe-
chea

3- Parque Santiago Jara

4- Parque Centenario

5- America Central Primaria y CTP Calle
BlancoS Nocturno

6- Jardin De Ninos Flora Chacon
/- Escuela Pilar Jiménez

8- Guarderia infantil Tita Mary

Centros de Salud

Q- Sede Ebais
10- Cruz Roja

11- Municipalidad de Goicoechea
12-Ministerio de Justicia

13- Banco de Costa Rica

14- Banco Nacional

15- Comparniia Nacional de Fuerza y Luz
16- Surcusal de la CCSS

17- Bomberos

18-Mega Super
19- Maxi Pali

Centros Religiosos

20- Iglesia Nuestra Sefiora de Guadalupe

21- Iglesia Bautista
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USO DE SUELOS

El distrito de Guadalupe se caracteriza por
ser una zona de uso mixto. En el poligo-
no se encuentran & posibles usos principales
para conformar el fejido urbano. Estos son:

68

Corresponde al eje de la carretera principal
la Ruta 218, entre la Rotonda de la Circun-
valaciony el cruce hacia Moravia. Esta zona
constituye el nucleo urbano mas activo, con
enfoque en servicios y comercio. Define al
centro el centro urbano como nodo comer-
cial, administrafivo y de servicios especial-
izados. Esta zona busca dotar de identidad
y jerarquia al corazon del canton, albergan-
do funciones urbanas de escala canton-
al y regional, como oficinas, instituciones,
entretenimiento 'y comercio  infensivo.

La Zona de Comercio General se ubica a
lo largo de las vias principales y concen-
tra comercios y servicios que atienden las
necesidades cotidianas de la poblacion. Ad-
mite usos comerciales, de servicios publicos
y privados, y vivienda como uso secundario.

ZE- Zona de Estacionamientos

Esta zona funciona adyacente a la zona
comercial central. Su objetivo es dotar al
centro urbano de espacios estratégicos
para parqueo publico y privado con la fi-
nalidad de disminuir los espacios para
estacionar dentro de la zona comercial.
Esta zona permite usos complementarios o
mixtos, como oficinas o comercio, siempre
que se conserve un minimo del 50% del
area para parqueo.

Su proposito es salvaguardar la funcion
residencial los barrios frente a la expan-
sion del comercio central y el incremento
de fransito vehicular. El objetivo es proteger
los nucleos intimos y homogéneos como
espacios de vida familiar de las comuni-
dades y evitando la fragmentacion del fe-
jido habitacional consolidado. Esta zona
comprende barrios residenciales tradicio-
nales localizados en el centro urbano de
Guadalupe

ZUPI| — Zona de Usos Publico-Institucionales

Esta zona comprende terrenos destinados
a facilidades comunales y servicios insti-
tucionales, tanto publicos como privados.
Aqui se incluyen clinicas, colegios, es-
cuelas, centros de salud, iglesias, bancos,
conventos, instalaciones municipales, entre
otros. El propdsito es identificar y represen-
tar en el plano las facilidades comunales y
servicios institucionales, con el fin de reg-
ular su ampliacion, remodelacion o nuevas
consfrucciones.

ZRU — Zona de Renovacion Urbana

Las Zonas de Renovacion Urbana corre-
sponden a diez areas definidas en todo el
canton, creadas con el objetivo de recu-
perar y mejorar sectores deteriorados de
la ciudad. Su propdsito es orientar la local-
izacion de usos del suelo, proteger areas
estratégicas y reservar terrenos para futuros
proyectos urbanos. Dentro del poligono
de estudio se identifican tres ZRU: ARU-4,
ARU-5y ARU-6.

(Municipalidad de Goicoechea, 2000a)



FIGURA 34.USO DE SUELOS POLIGONO
FUENTE: ELABORACION PROPIA




ZONAS DE RENOVACION URBANA
PLAN REGULADOR

El proposito de zonas de renovacion urbana es promover la renovacion y mejora de sectores urbanos detferiorados. Segun lo establecido en el plan
regulador, los terrenos dentro de estas areas pueden ser de propiedad publica o privada, y sus usos finales también podran responder a cualquiera
de estas dos condiciones. La Municipalidad tiene la facultad de negociar con los propietarios para que inviertan en los proyectos de construccion, o
bien adquirir los terrenos para desarrollarlos directamente.En el poligono de estudio se identifican tres Zonas de Renovacién Urbana, lo cual rep-
resenta un elemento clave y favorable para el proyecto, ya que abre la posibilidad de desarrollar propuestas con mayores oportunidades de
transformacion y mejora del entorno. Asimismo, evidencia la vinculacién del proyecto con la visién municipal. Estas tres Areas de Revonacion

ARU-4: Conjunto Pilar Jiménez — América
Central

/0

Este sector se ubica en la parte mas norte
del poligono y es un punto estratégico que
afraviesa una de las rutas viales mas rel-
evantes, que conecta la rotonda de Beta-
nia en San Pedro con Tibas. Debido a
esta conexion, la municipalidad plantea la
necesidad de readecuar la infraestructura
educativa, a su cercania con el Estadio y a
su valor simboalico.

Se propone ampliar el cuartel de bomberos
con una salida exclusiva para el camion de
bomberos, incorporar un retén de la Guar-
dia Rural para mejorar la seguridad, mod-
ernizar la escuela Pilar Jiménez y sus alre-
dedores.

® 00000000 000000000000 0000000000000 000000O0O0CCCOCOCNOINOINOIOGIOSIO

ARU-5: Parque Longitudinal Central

El ARU-5 Parque Longitudinal Central con-
siste en la creacion de un parque lineal de
aproximadamente 30 metros de ancho vy
cuatro cuadras de largo, desde el Parque
Centenario hasta el conjunto educativo del
ARU-4. Su objetivo es dotar de mas areas
verdes al centro de Guadalupe, generar
un espacio seguro, de encuentro social, y
embellecer la ciudad. El proyecto incluye
el disefio de un boulevard arbolado con
mobiliario urbano, iluminacion y control de
fachadas en los edificios aledafios, ademas
de incentivos para que los propietarios de-
sarrollen construcciones de calidad.

® 000000000000 000000000000 0000000000000 0000000000000000

ARU-6: El Centro

EI ARU-6 El Centro comprende del perimet-
ro de 40 metros alrededor de la Iglesia y
el Parque Central de Guadalupe, con el fin
de recuperar y embellecer el corazon del
canton. Se plantea generar un Plan Mae-
sfro que regulé alturas, fachadas y accesos,
respetando la presencia de la Iglesia. Se
define que en propuestas se incluya un
atrio y campanario, asi como la eliminacion
de mallas o canchas, al igual que prohibir
rotulos comerciales en el parque. La idea
de la municipalidad es que el proyecto no
requiere inversion municipal directa, sino
regulacion e incentivos.

(Municipalidad de Goicoechea, 2000b)
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ZONAS EXISTENTES

&

En este aparfado se definen y establecen los
escenarios actuales de los perfiles urbanos en
Guadalupe. Durante la visita de analisis de sitio
se observo que los usos presentes en las ac-

eras varian y no siempre coinciden con el uso /

de suelo asignado. Por ello, se procedio a clas- \/

ificar los escenarios a infervenir con los que se

trabajara en la propuesta. \

Las aceras se clasificaron en cinco categorias
segun su funcion predominante: habitacion- /
al, comercial, uso mixto, educativo y recreativo.
Ademas, se delimito la zona de renovacion ur-
bana dentro del poligono de estudio, al ser un

punto de especial interés para el proyecto. Fi- \\

nalmente, se defini¢ y caracterizd cada uno de Q \//
estos escenarios, acompariandolos con una fo- \ r Zona Habitacional
tografia representativa de su perfil urbano fipico.

‘ /ona Uso Mixto
@ Zona Educativa

FIGURA 36.MAPA ZONAS EXISTENTES
FUENTE: ELABORACION PROPIA . /ona Recreativa
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Esta zona se caracteriza por un predominante uso residencial. La ti-
pologia habitacional observada en Guadalupe corresponde, en su
mayoria, a edificaciones con varios afios de antigliedad, general-
mente de uno o dos niveles, siendo escasos los casos que alcanzan
tres pisos. La mayoria de las viviendas cuentan con un espacio desti-
nado a garaje, lo que provoca desniveles y discontinuidades en en
las superficies de las aceras.

Debido a la antigliedad de las construcciones, no existe un retiro frontal
uniforme, por lo que las fachadas presentan diferentes alineaciones
con respecto a la via publica. Asimismo, se evidencia una apropi-
acion del espacio peatonal por parte de los residentes, mediante la
colocacion de maceteras y vegetacion en las aceras.

FIGURA 37.ZONA RESIDENCIAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

La zona central de Guadalupe presenta una alta concentracion de usos
comerciales y ciertas instfituciones de gran escala. Se identificaron di-
versos tipos de edificaciones, desde locales comerciales antiguos
construidos antes de establecerse los retiros frontales que muestran
alineaciones irregulares y aceras reducidas, hasta edificaciones mas
recientes con amplios retiros frontales, aceras de mayor ancho e in-
cluso areas destinadas a estacionamiento.

El centro urbano cuenta con un buen nivel de equipamiento, incluy-
endo centros de salud, restaurantes, carnicerias, panaderias, venta de
productos, bancos e instituciones publicas, entre otros. Esta diversidad
de servicios y actividades genera un uso intensivo del suelo y un alto
flujo peatonal y vehicular durante el dia, tanto por parte de las perso-
nas que acuden a realizar compras y por demanda laboral.

monge

FIGURA 38.ZONA COMERCIAL

Ruta Nacional 218
/3



@& ZONA USO MIXTO & ZONA EDUCATIVA

La zona de uso mixto funciona como un espacio de transiciéon entre las En el lado norte del poligono hay una concentracién de cuatro
areas residenciales y las comerciales. En este sector, ambos usos coex- insituticiones educativas: America Central Primaria que también es
isten, es decir viviendas y comercios en la misma acera. Conforme el CTP Calle Blancos Nocturno, Jardin De Nifios Flora Chacon, Es-
se avanza hacia las zonas habitacionales, la presencia de comercios dis- cuela Pilar Jiménez v la Guarderia infantil Tita Mary. Todas estas in-
minuye gradualmente hasta desaparecer. stituciones tienen un acera de elaboracion propia por cual en su

. . . e . mayoria estan en buen estado.
Este tipo de configuracion genera una dinamica urbana continua a lo

largo del dia, ya que en un mismo entorno se desarrollan actividades res- La Escuela Pilar Jimenéz tienen un potencial para ser de valor pat-
idenciales y econdmicas, manteniendo un flujo constante de personas y rimonial por su antigledad, legado y buen estado de conservacion.
vehiculos. Asimismo, la zona mixta cumple una funcién de amortigua- No obstante, las demas instituciones se encuentran con un muro
miento que evita un contraste abrupto entre la alta intensidad del area ciego que incrementa la inseguridad y permeabilidad con su con-
comercial y la tranquilidad caracteristica de los sectores residenciales. texto. El usuario principal de esta zona son nifos y fienen un mayor

flujo de movilidad en base los horarios de entrada y salida. No obstan-
te, CTP Nocturno también este activo en las noches.

Call 49 - FIGURA 39.ZONA USO MIXTO B FIGURA 40.ZONA EDUCATIVA
alle FUENTE: ELABORACION PROPIA FUENTE: ELABORACION PROPIA
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® ZONA CULTURAL - RECREATIVO
RENOVACION URBANA

El Ultimo escenario identificado para la intervencion corresponde a las
Areas de Renovacidon Urbana (ARU), las cuales coinciden con los
principales espacios culturales y recreativos del poligono. Estas com-
prenden:

e ARU-4: Conjunto Pilar Jiménez — Ameérica Central — Campo Fe-
rial.

*« ARU-5: Parque Longitudinal Central, que se extiende desde el
Campo Ferial hasta el Parque Centenario.

« ARU-6: El Centro, conformado por el parque principal, la iglesia 'y
sus alrededores.

Estas zonas representan el corazon del proyecto, ya que concentran
el mayor uso publico del espacio, la recreacion y la convivencia co-
munitaria. Ademas, al fratarse de sectores contemplados dentro de la
vision municipal de intervencion urbana, ofrecen una mayor viabili-
dad y oportunidad de desarrollo.

Actualmente, los distintos espacios carecen de interconectividad fisi-
ca y funcional entre si, y no presentan intervenciones recientes a nivel
urbano. Sin embargo, en conversaciones con la Municipalidad se indico
que el Campo Ferial se proyecta como un espacio de convivencia y uso
flexible, con la posibilidad de incorporar food trucks y actividades cul-
turales al aire libre. La infraestructura existente, en su mayoria amplia
y de caracter abierto, ofrece un alto potencial para futuras interven-
ciones.

S v--"_n'--‘-.\‘
FIGURA 41.PARQUE CENTENARIO

= oG- S el : !
e Parque Centenario FUENTE: ELABORACION PROPIA

() Escuela América Central - Campo Ferial U B A ROl g

FIGURA 43.PARQUE IGLESIA

FUENTE: ELABORACION PROPIA
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PERFILES URBANOS

Se habia observado que, a nivel geografico, el
canton de Goicoechea se caracteriza por una
topografia de diferentes escalas, que van desde
zonas urbanas planas hasta areas montafiosas
propias del Valle Central. En Guadalupe, el cen-
tro se ubica a una altitud aproximada de 1,204
metros sobre el nivel del mar y presenta un perfil
predominantemente plano.

En las secciones urbanas realizadas intersecan
las principales rutas de Guadalupe, las cuales
atraviesan el area central del poligono de estu-
dio. Se evidencian que las pendientes son bajas,
entre el 1% y el 3% aproximadamente sin llegar
al 5%. Esta condicion de relieve plana resulta
sumamente favorable para la movilidad activa
de una ciudad, ya que permite desplazamien-
tos con menor esfuerzo fisico, fatiga y existe un
mayor alcance de desplazamiento en menor ti-
empo.

Asimismo, este tipo de tfopografia es ideal para
el modelo de “ciudad de 15 minutos”, pues facil-
ita una estructura urbana compacta y accesible.
Desde una perspectiva de disefio inclusivo, tam-
bién es beneficioso, dado que las superficies
planas ofrecen mejores condiciones de despla-

/6

zamiento auténomo para personas con disca-
pacidad y personas adultas mayores. Ademas,
esta morfologia favorece la implementacion de
infraestructuras de movilidad activa tanto peato-
nales y ciclovias, contribuyendo al disefio de la
red de movilidad activa.

FIGURA 44.ISOMETRICO CURVAS DE NIVEL
FUENTE: ELABORACION PROPIA



SECCION RUTA 218

Poligono Igle:;ia Pargue

_________________________________________________________________________

e

SECCION RUTA 201Y CALLE 53

Poligono Parque Rio Torres

Pendiente Promedio 2.4% Pendiente Promedio 3.2%

FIGURA 45.TRANSECTOS URBANOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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COBERTURA

Cobertura Vegetal

A nivel macro, se habia observado que la co-
bertura vegetal en el distrito de Guadalupe es
escasa. Al analizar el drea con mayor detalle, se
identifica que la Unica zona con una cobertura
vegetal publica de gran extension es el Parque
Santfiago Jara. Cabe destacar que, en el limite
del distrito y colindante con el Parque Cen-
tenario, existe una densa franja de vegetacion
asociada a los refiros del rio Torres. Este corre-
dor natural podria en un futuro explorarse como
una posible ruta “naturbana” que conecte el
centro de Guadalupe con el canton de Montes
de Oca, especificamente con el Parque Cente-
nario y las instalaciones deportivas de la Univer-
sidad de Costa Rica. No obstante, este aspec-
to no se aborda en profundidad al encontrarse
fuera del area delimitada para el estudio, pero
es una observacion relevante para futuras pro-
puestas.

FIGURA 46.MAPA DE COBERTURA VEGETAL POLIGONO
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Vegetacion:

El mapa de puntos de calor elaborado a partir
de los arboles de uso publico e institucional evi-
dencia que la vegetacion dentro del poligono de
estudio se concentra principalmente en la zona
central del Parque Santiago Jara, siendo este el
unico espacio completamente arborizado. Otras
areas que presentan cierta cobertura vegetal son
la Escuela Pilar Jiménez y el Parque Centenario;
sin embargo, la cantidad de arboles presentes
en estos sitios es reducida en comparacion con
la extension de su cobertura.

Asimismo, se identificaron que la calle norte de
la Iglesia y la acera frente a la Municipalidad,
ambas conectan con la rufa 218, son las unicas
franjas de equipamiento urbano con arbolado.
Es importante sefalar que, durante el analisis de
sitio, se observaron otras areas con presencia de
vegetacion en las aceras de las zonas residen-
ciales; no obstante, se frataba de macetas con
arbustos o arboles de pequefno tamafo, planta-
dos por los propietarios, que no generaban som-
bra significativa y, por tanto, no se consideraron
dentro del analisis.

Estos resultados resaltan la necesidad urgen-
te de incorporar mayor cobertura vegetal en
el poligono vy en el centro de Guadalupe, tan-
to por razones estéticas como de sostenibilidad
ambiental. Incrementar la presencia de arboles

y areas verdes confribuiria a mejorar el confort
térmico, la calidad ambiental y la habitabilidad
urbana para sus habitantes.

Islas de Calor

El mapa de isla de calor es una banda térmica
10, esta mide la radiancia de las superficies en el
infrarrojo térmico. Donde las zonas rojas son las
mas calientes, las azules mas fria y los colores
verdes y amarillos indican zonas de fransicion
térmica. Es importante destacar que Guadalupe
se ubica en el sector noreste del Gran Area Met-
ropolitana, caracterizado por un clima relativa-
mente mas fresco que el del sector oeste y otras
regiones del pais.

En consecuencia, el mapa evidencia que la isla
de calor en el poligono de estudio se compone
principalmente de tonalidades amarillas y verdo-
sas, lo que indica que no se trata de un area con
temperaturas excesivamente elevadas, a pesar
de la escasa cobertura vegetal y del predominio
de materiales impermeables como el asfalto y el
concreto.

Este resultado implica que, mediante una es-
trategia adecuada de arborizacion y aumento de
cobertfura verde, el poligono podria reducir sig-
nificativamente la radiancia térmica superficial,
mejorando las condiciones de confort férmico
para que las personas fransiten con mejores
condiciones y calidad en la ciudad.

% A D
FIGURA 47.MAPAS DE CALOR
FUENTE: ELABORACION PROPIA




SENTIDO DE LAS VIiAS

Ruta Nacional Doble Sentido

Ruta Nacional Un Sentido
Via Doble Sentitdo
€& Via Hacia el Norte
-3 Via Hacia el Sur
€& Via Hacia el Oeste
Via Hacia el Este

+ Interseccion Critica

FIGURA 48.MAPA DE SENTIDO DE VIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA




SENTIDO DE LAS VIAS

Para poder realizar cualquier tipo de infer-
vencion urbana, es indispensable analizar el
sentido de las vias. Este aspecto es fundamen-
tal, ya que el sentido vial determina si es posible
o no reducir carriles para fomentar una mayor
peatonalizacion y observar con precision los flu-
jos vehiculares.

Al analizar la red vial de Guadalupe, se identifico
gue en la zona norte existe un notable desorden
en el sentido de las calles. Muchas de ellas no
siguen la direccion de las vias del sur y se con-
vierten en doble sentido de las vias, lo cual se
debe a la interrupcion del tejido urbano ortogo-
nal por una tframa de caracter mas organico al
norte. Esta condicion ocasiona un evidente de-
sorden en la estructura vial.

La principal problematica radica en que la pres-
encia de numerosas vias de doble sentido difi-
culta la generacion de propuestas urbanas que
busquen reducir carriles o aumentar aceras. Ya
que, si se elimina un carril en una via de doble
senfido, se restringe el flujo vehicular hacia una
direccion, lo cual afecta la movilidad general. En
cambio, en las vias de un solo sentido, la reduc-
cion de carriles mantiene un flujo fluido de los
vehiculos.

Por esta razon, se vuelve fundamental replantear
el sentido de las vias, con el objetivo de mejorar
la organizacion vial, optimizar la movilidad ur-
bana y crear oportunidades para ampliar aceras
y fortalecer la peatonalizacion en ciertas areas.

Interseccidén Critica:

En Guadalupe se identificd que la calle 55, que
en ciertos tframos corresponde a la Ruta Nacio-
nal 201y su interseccion en la avenida 27 es un
punto vial critico. Esta inferseccion presenta un
alto nivel de conflicto debido a la convergen-
cia de multiples sentidos de circulacion, lo que
dificulta el cruce peatonal y genera congestion
vehicular. Dado que la Ruta 201 es de alto flujo
y la avenida 27/ conecta con zonas como el Alfo
de Guadalupe y Sabanilla, el transito es lento,
desorganizado y riesgoso para los peatones, lo
que evidencia la necesidad de replantear la in-

= L_A_ar—hs? ir “"L‘“':[!~ :4

FIGURA'50.MAPA FLUJO VEHICULAR
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Flujo Vehiculares:

En el analisis de flujos vehiculares, se utilizo in-
formacion obtenida de Google Maps y de la ob-
servacion directa durante el analisis de sitio. Se
evidencio que las calles con mayor fransito cor-
responden a las rutas nacionales. No obstante,
la avenida 29 también presenta un flujo vehic-
ular répido, debido a su conexion directa con
la circunvalacion. Asimismo, en la avenida 27/,
especificamente en su interseccion con la Ruta
Nacional, se idenfificd una fuerte congestion
vial, concentrada en el punto critico previa-
mente mencionado. En general, se observo que
la parte comercial fiene un transito significativo
que las zonas residenciales.

FIGURA 49.FOTOGRAFIAS TRAFICO VEHICULAR
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Las isocronas en urbanismo son una herra-
mienta de analisis que permite identificar re-
giones en un mapa conectadas por el tiempo
de desplazamiento. Este recurso facilita la vi-
sualizacion de la movilidad y accesibilidad
de un fterritorio, asi como de los alcances en
términos de distancia-tiempo. Asimismo, su
principal valor radica en que analiza los al-
cances reales a partir de la infraestructura de
espacio publico existente, lo que permite rep-
resenfar condiciones de desplazamiento mas
precisas y cercanas a la experiencia del usuario.

82

Para este proyecto resulta fundamental definir
dichos alcances, ya que orientan los lineamien-
tos de la propuesta vy verifica la conectividad del
poligono. Se establecieron lapsos de 5, 10 y 15
minutos, en concordancia con la vision de Gua-
dalupe como una Centralidad Densa Infegrada.
Desde la perspectiva urbanistica, este rango
representa la distancia maxima recomendable
para la distribucion de servicios en una ciudad
compacta. Como punto de partida se selec-
cion¢ el parque Santiago Jara, considerado el
centro del poligono de anélisis.

FIGURA 5'I ISOCRONAS CAMIANANDO Y SILLA DERUEDAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Desplazamiento peatonal

La primera isdcrona, correspondiente al recor-
rido a pie, confirma que la escala del poligo-
no puede abarcarse entre 5 y 10 minutos.
Incluso, la isdcrona se proyecta mas alla del
area de esfudio, alcanzando zonas residencia-
les que también se benefician del equipamien-
to localizado en el centro.



@ Desplazamiento de personas con movilidad @ Desplazamiento en bicicleta

reducida

En el caso de las personas con movilidad re-
ducida, el poligono también se sitta en un mar-
gen de 5 a 10 minutos. Sin embargo, a diferen-
cia del desplazamiento peatonal, se observa
que predominan los desplazamientos de 10
minutos mas que a los 5 minutos por dificul-
tad motora. De igual manera, en los lapsos de
15 min se alcanzan ofros sectores residenciales
externos al poligono.

El analisis del desplazamiento en bicicleta evi-
dencia que, debido ala forma longitudinal y la es-
trechez del canton, desde el poligono es posible
acceder a cinco cantones: Tibas, Vazquez de
Coronado, Montes de Oca, Curridabat y San
Joseé centro. Esto reafirma el papel de Guada-
lupe como conector entre distintas zonas del
pais. Del andlisis observamos que existen tres
zonas de conectividad importantes para de-
sarrollar ciclovias una a San José centro del
economico del pais, Sabanilla con la Univer-
sidad de Costa Rica y otra al Alto de Guada-
lupe zona altamente residencial.

® Desplazamiento en automovil

En el transporte vehicular, el analisis se plantea
en condiciones ideales sin presas, lo que per-
mite alcanzar hasta 10 canfones en menos de 15
minutos: dos en Heredia, uno en Cartago vy siete
en San José. Si bien estos tiempos son poco re-
alistas anfe el congestionamiento vial actual, el
estudio evidencia que, por su forma alargada
y ubicacién estratégica, Goicoechea funcio-
na como un nodo urbano clave. Esto resalta
la necesidad de consolidar una red de trans-
porte publico eficiente que asegure conec-
tividad con distintas zonas del pais.

FIGURA 52.ISOCRONAS BICICLETA Y VEHICULO
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ANALISIS COTA CERO

En relacion con el analisis de Cota Cero, se iden-
tifico que dentro del poligono de estudio exis-
ten Unicamente tres tipologias de calzadas: vias
de dos carriles vehiculares; vias de tres carriles,
generalmente conformadas por dos carriles de
circulacion y una franja destinada a estfaciona-
miento; y la Rufta Nacional 218, que cuenta con
cuatro carriles, dos por cada sentido de circu-
lacion.

Por ofra parte, es importante sefalar que cada
acera presenta actualmente caracteristicas pro-
pias en cuanto a dimensiones, materiales, es-
tado fisico y equipamiento, y que estas varian
incluso entre distintos tramos de una misma ac-
era. Por lo cual, al momento de disefiar se debe
hacer un levantamiento de cada acera.

En férminos generales, se evidencid que la
mayoria carece de una franja de equipamiento
claramente definida. El ancho de las aceras es
muy variable: el minimo registrado fue de 0,80
my el maéximo de 5 m, este ultimo correspondi-
ente a las aceras principales de la Ruta Nacional
218. No obstante, el ancho promedio es de 1,68
m, lo que apenas cumple con lo estipulado por
la herramienta del IMA y con el radio minimo de

movilidad requerido para el transito de una silla
de ruedas.

Sin embargo, este promedio no contempla la
dimensiéon necesaria para una franja de equi-
pamiento, por lo que dicho ancho debe en-
tenderse como compartido entre circulacion
peafonal y ofros usos. En consecuencia, puede
inferirse que en multiples tramos no se garanti-
za una circulacion plenamente accesible. Este
analisis de Cota Cero se profundizara posterior-
mente mediante el estudio del indice de movil-
idad, con el fin de evaluar con mayor precision
las condiciones de accesibilidad del area.



OTOGRAFIA 2 VIAS GUADALUPE
FUENTE: GOOGLE EARTH
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FIGURA 54.SECCION VIAL 2 VIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ABORACION PROPIA FUENTE: ELABORACION PROPIA
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FIGURA 57.FOTOGRAFIA 4 VIAS GUADALUPE FIGURA 58.SECCION VIAL 4 VIAS 87
FUENTE: GOOGLE EARTH FUENTE: ELABORACION PROPIA




ANALISIS COTA CERO

El Plan Regulador de Goicoechea (2000), debi-
do a su antigliedad, no responde a las dinami-
cas urbanas actuales ni plantea una proyeccion
territorial integral en términos urbanos. Ademas,
no regula de forma exhaustiva los derechos de
via, limitandose a sectores especificos.

Actualmente, la Municipalidad de Goicoechea
se encuentra en un proceso de actualizacion del
Plan Regulador, en conjunto con el Programa de
Investigacion en Desarrollo Urbano Sostenible
de la UCR. Como parte de este proceso, se
desarrolla el Reglamento Vial (ProDUS-UCR,
2024), el cual propone una clasificacion de las
vias segun su tipologia y define para cada una
los criterios minimos de disefo.

Para efectos de la propuesta, se tomaran en
consideracion estos derechos de via y anchos
minimos establecidos en la normativa en proce-
so de actualizacion, con el fin de garantizar co-
herencia técnica y viabilidad legal. Aunque las
condiciones actuales no siempre se ajustan a
estos lineamientos, el nuevo reglamento consti-
tuye la base de referencia para orientar el disefio
a futuro. Asimismo, las vias nacionales se rigen
por la normativa del MOPT.
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FIGURA 59.TIPO DE VIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

= Cantonal Tipo 1
= Cantonal Tipo 2

mm= Cantonal Tipo 3
=== Ruta Travesia



TIPO DE VIA

Cantonal Tipo 1

Cantonal Tipo 2

Cantonal Tipo 3

DERECHO DE VIA

24m

14m
20m (igual o mayor)
14m (igual o mayor)
1Im (igual o mayor)

13m (igual o mayor)

CALZADA

14m (4 Carriles)

7 m (2 Carriles)

14 m (4 Carriles)

9 m (3 Carriles)

7 m (2 Carriles)

7 m (2 Carriles)

ACERA

5 m (por acera)

3.5 m (por acera)
2 m (por acera)
2 m (por acera)
1.5 m (por acera)

3 m (por acera)

FRANJA VERDE

No menciona

No menciona

1 m (por acera)
0.5 m (por acera)
0.5 m (por acera)

No menciona

TABLA 07.DERECHOS DE VIAS ACTUALIZACION PRODUS

FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Q0

A

cera: 5m

Calzada: 14m

Acera: 5m

Derecho de Via: 24m

FIGURA 60.VIA NACIONAL 218 - ESCALA 1125
FUENTE: ELABORACION PROPIA



RUTA NACIONAL 201 - VIA NACIONAL

O 0 O O

Acera: 3.5m Acera: 3.5m
Calzada: 7m

| I
1
Derecho de Via: 14 m

FIGURA 61.VIA NACIONAL 201 - ESCALA 1:125
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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RUTA CANTONAL TIPO 1 (PROPUESTA PRODUS)

Acera: 2 m Calzada: 14 m

Proyeccion FV:Tm
I

Acera:2m
Proyeccién FV:Tm

I T
00 Derecho de Via: 20m

F.V: Franja Verde

I FIGURA 62.RUTA CANTONAL 1 PRODUS- ESCALA 1:125

FUENTE: ELABORACION PROPIA



RUTA CANTONAL TIPO 1 (ESTADO ACTUAL)

Acera: 2 m cera: 2 m
Proyeccion FV:1m Calzada: 9 m Proyeccion FV:1 m
| I .
Derecho de Via: 15m F.V: Franja Verde

FIGURA 63.RUTA CANTONAL T ACTUAL ESCALA 1:125
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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RUTA CANTONAL TIPO 2

©Q O O

Acera: 2 m Acera: 2 m

Proyeccién FV:0.5 m Calzada: 9 m Proyeccién FV:0.5 m

' I
: Derecho de Via: 14m FV: Franja Verde

FIGURA 64.RUTA CANTONAL 2- ESCALA 1:125
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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RUTA CANTONAL TIPO 3

O O

Acera: 1.5 Acera: 1.5 m
Proyecciéon FV:0.5m  Calzada: 7m  Proyeccion FV:0.5 m

| .
1 .
Derecho de Via: TIm FV: Franja Verde

FIGURA 65.RUTA CANTONA 3 ESCALA 1:125
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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RUTA TRAVESIA

Q6

Acera: 3 m

Q O

Calzada: 7 m

Acera: 3 m

_|

Derecho de Via: 13m

F.V: Franja Verde

FIGURA 66.RUTA TRAVESIA- ESCALA 1:125
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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MOVILIDAD PEATONAL

Para el analisis de movilidad peatonal se empled
la herramienta Indices de Movilidad Activa (IMA)
del IFAM, una plataforma que facilita diagnosti-
cos en cualquier cantdon de Costa Rica medi-
antfe indicadores de movilidad activa y espacio
publico. Su enfoque responde a un nuevo par-
adigma que prioriza a los usuarios mas vulnera-
bles, representado en la piramide invertida de la
movilidad, y ademas apoya el cumplimiento de
las leyes 9976 y 9660, orientadas a la reduccion
de emisiones de GEl en linea con los comprom-
isos internacionales del pais.(IFAM, 2024)

La herramienta se estructura en tres modulos:
Modulo 1.0; Indices de Caminabilidad y Ac-
cesibilidad Universal; Modulo 2.0; Indices de
Compatibilidad para Bicicletas; y Modulo 3.0:
Indices del Espacio Publico. Para este proyecto
se empled Unicamente el Modulo 1. Como parte
del proceso, se entrevistd a los expertos y desar-

rolladores del instrumento, el Arg. Eduardo Pic-
adoy el Ing. Felipe Calcéaneo, quienes brindaron
recomendaciones metodologicas. Enfre ellas
destacaron la necesidad de dividir el poligono
de estudio en sectfores, con el fin de llevar un
mejor control del proceso, la plataforma vy la re-
coleccion de dafos.

La delimitacion de los sectores se realizd toman-
do como referencia las rutas nacionales, por ser
vias de alto flujo vehicular que condicionan las
dinamicas de movilidad. Aunque todos los sec-
tores son de uso mixto, presentan vocaciones
especificas:

SECTOR 1: combina usos residenciales
y comerciales, pero se distingue por su
caracter escolar y cultural, con la presencia
de dos escuelas, una guarderia, el gimna-
sio municipal y el campo ferial.

INDICES DE CAMINABILIDAD Y ACCESIBILIDAD UNIVERSAL

@ iNDICE NIVEL SERVICIO
@ iNDICE DE ANCHO iNDICE DE ILUMINACION iNDICE DE CRUCES
08

@ iNDICE DE OBSTACULOS

de uso mixto con fuerte com-
ponente residencial y actividad comercial.

SECTOR 3: infegra el uso mixto, su may-
or valor radica en los espacios de perma-
nencia que alberga: el Parque Central, la
lglesia de Guadalupe y la cercania con el
Parque Centenario.

fue creado para incluir
las aceras al sur del Sector &, dado que la
plataforma unicamente admite poligonos
y no lineas. Estas aceras se incorporaron
por coincidir con la entrada principal del
Parque Centfenario, el espacio recreativo
mas relevante del poligono.

Finalmente, los indices del iIMA seleccionados
para el estudio corresponden a aquellos con
mayor peso en el andlisis y recomendados por
los expertos entrevistados:

@ iNDICE DE ACESIBILIDAD

Q iNDICE DE CONDICION




O1)SECTORT 12070 ha

POLIGONO TOTALES:

AREA TOTAL 34383 ha

FIGURA 68.MAPA DE SECTORES
FUENTE: ELABORACION PROPIA



4 # INDICE DE NIVEL DE SERVICIO

El indice de nivel de servicios se diferencia del resto de los indices analizados dentro de la herra-
mienta IMA, porque no evalua el estado de la infraestructura. En su lugar, se centra en registrar la
manera en que los distintfos usuarios utilizan el espacio, permitiendo observar el transito peatonal
segun diversas clasificaciones. A nivel urbano, este indice funciona principalmente como una
estrategia urbana que se denomina conteo de personas, con el objefivo de identificar cuantas
personas transitan por una zona. En este caso, se considerd hacer un conteo segregado con la
finalidad de tener una mejor percepcion de los usuarios.

Para la completar el indice de nivel de servicios, se realizo un conteo cada 15 minutos por acera,
con base las recomendaciones del IMA. No obstante, es importante sefialar que estas directrices
no se cumplieron en su totalidad, ya que el IMA sugiere realizar los conteos en los mismos horari-
os. Debido a limitaciones de tiempo vy disponibilidad, los registros se efectuaron en distinfos mo-
mentos del dia y en diferentes dias de la semana, lo que genero diferencias notables en algunas
zonas donde podria existir un mayor o menor flujo de personas.

Asimismo, el hecho de realizar los conteos en distinfos horarios de mayor o menor disponibilidad
personal, y no siempre a la misma hora, influyd en la variabilidad de los flujos peatonales obser-
vados. Esfo se debe a que existen franjas horarias con menor fransito y otras con mayor afluen-
cia, especialmente asociadas a actividades laborales y académicas. Por lo tanto, los resultados
obtenidos representan una aproximacion de los flujos peatonales presentes en el drea de estudio.

FIGURA 69.ILUSTRACIONES DE SEGREGACION
FUENTE: MYPIMPMYDRAWING

CONTEO SEGREGADO:

MUJER HOMBRE

MUJER CON DISCAPACIDAD HOMBRE CON DISCAPACIDAD



; : FIGURA 70.MAPA DE NIVEL DE SERVICIO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

AR

Analisis del mapa

En este mapa se presentan las zonas con
mayor indice de nivel de servicio. El conteo
realizado durante 15 minutos permite identifi-
car las areas donde fransitd una mayor can-
tidad de personas. Las zonas representadas
en color verde indican mayor flujo peafon-
al, mientras que las tonalidades rojizas cor-
responden a sectores con menor transito.
Se observa que las dreas mas transitadas se
concentran en el centro del poligono, partic-
ularmente alrededor de la Ruta 218, lo cual
coincide con la zona comercial del sector.

Conteo indice Nivel de Servicio (15 min)

- RS
W 35
o5l

68
84
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4 # INDICE DE NIVEL DE SERVICIO

Conteo Total: El conteo peatonal se efectud
mediante registros en intervalos de 15 minutos
en cada acera. A partir de este levantamiento
se contabilizaron 3 002 peatones en todo el
poligono, lo que permite identificar la zona de
demanda peatonal elevada. Con base en los
datos obtenidos, se realizd una estimacion del
flujo peatonal mediante una extrapolacion pro-
porcional, obteniendo un valor aproximado de
12 008 peatones por hora. Este nivel de tran-
sito confirma la alta intensidad de uso peatonal
del sector y sustenta la necesidad de fortalecer
la infraestructura peatonal existente. Asimismo,
es importante que los volumenes de peatones
pueden presentar variaciones y ser mayores
segun el dia de la semana y la hora.

Conteo por Sector: El conteo peatonal se real-
izo6 de manera sectorizada, lo que permitio iden-
tificar diferencias significativas en la distribucion
del flujo de peatones.

El sector 3 presentd la mayor concentfracion de
usuarios, con aproximadamente 13/6 peatones,
lo cual resulta coherente al tratarse del area con
mayor concentracion de actividades y servicios,
lo que genera una alta afraccion peatonal.

102

En segundo lugar, el sector 2 registro alrede-
dor de 1 024 peatones. Este sector presenta la
particularidad de no mantener un flujo peatonal
homogeéneo a lo largo de todo su recorrido, ya
que se observa una disminucion progresiva de
peatones conforme el tfransecto se aproxima a
zonas residenciales.

Por su parte, el sector 1 contabilizd aproxima-
damente 432 peatones. Si bien este valor es
considerablemente menor en comparacion con
los otros sectores, es importante sehalar que
esta zona alberga actividades especificas que
pueden generar incrementos significativos en el
flujo peatonal en determinados dias y horarios,
como ferias, horarios de clases, entre otor. Cabe
destacar que los conteos no se realizaron du-
ranfe estos periodos de alta demanda.

Finalmente, el transecto 4 fue el que registro
la menor cantfidad de peatones, lo cual se aso-
cia en parte a que corresponde al transecto de
menor extension. No obstfante, se identifico un
fluo peatonal relevante en puntos especificos,
parficularmente en el acceso al Parque Cente-
nario, evidenciando la influencia de nodos de
afraccion puntual en la dinamica peatonal del
secfor.

CONTEO TOTAL:

Conteo 15 min Conteo 1 hora

RELACION

« - >

X4

CONTEO POR SECTOR:

1200 |~ 1024

900 [~

PEATONES

600 = 432

300 - 170

S1 S2 S3 S4

SECTORES

FIGURA 71.DIAGRAM DE CONTEO
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Conteos segregados: Uno de los principales
aportes del estudio fue la realizacion de un con-
teo segregado de usuarios, ya que las personas
constituyen el eje central de esta tesis. Identificar
la poblacion permite comprender con mayor
profundidad quiénes utilizan el espacio publico
y cudles son sus caracfteristicas, lo que resulta
fundamental para identificar necesidades espe-
cificas y orientar adecuadamente las interven-
ciones en la infraestructura peatonal.

Conteo por grupos etarios: El analisis del pro-
medio de peatones por rangos efarios mues-
tra que la mayor proporcion de usuarios cor-
responde a personas adultas, tanto hombres
como mujeres, concentrando mas del 60 % del
total. Esto sugiere que la zona funciona princi-
palmente como un espacio de transito cotidiano

CONTEO SEGRGADO:

131 pers.

146 pers.

ADULTA MAYOR MUJER

asociado a actividades laborales, comerciales y
de servicios. En contraste, la presencia de nifios
es considerablemente menor. No obstante, hay
zonas que predominan esfe usuario como la
zona escolar y el Parque Centenario. Asimismo,
el grupo de personas adultas mayores presenta
una participacion reducida, lo que puede indi-
car barreras fisicas o perceptuales que limitan
su movilidad en el area.

Conteo por género: El conteo por género evi-
dencia una distribucion relativamente equilibra-
da entre usuarios masculinos y femeninos. No
obstante, se observa una ligera predominancia
de mujeres, quienes represenfan aproximada-
mente el 50,65 % del tofal, frente a un 49,35
% correspondiente a hombres. Esta diferencia,
aunque leve, es relevante desde una perspecti-

283 pers. 1060 pers.

ADULTA MAYOR HOMBRE MUJER

A A

va de disefio urbano, ya que diversos estudios
sefalan que las mujeres tienden a ser mas af-
ectas por las desigualdades de la ciudades, ya
que usualmente suelen enfrentar mas inseguri-
dad o no se ven sus necesidades como roles de
cuido. Por lo tanto, la importancia de incorporar
criterios de disefio inclusivo y con enfoque de
genero.

CONTEO POR GENERO

MUJERES
50.65%

HOMBRES

49,35% 1527 personas
1488
FIGURA 72.CONTEO SEGREGADO POR GENERP
FUENTE: ELABORACION PROPIA
36 pers. 20 pers.
MUJER CON HOMBRE CON

HOMBRE

DISCAPACIDAD DISCAPACIDAD
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Conteo de personas en condicion de vulner-
abilidad:

El conteo segregado de peatones con movili-
dad permitio identificar la presencia de perso-
nas adultas mayores y personas con discapaci-
dad dentfro de la dindmica peatonal del area
de esfudio. Del total de usuarios registrados,
aproximadamente el 22 % corresponde a per-
sonas que presentan algun fipo de limitacion
fisica, lo cual constituye un porcentaje signifi-
cativo y evidencia la relevancia de este grupo
dentro del flujo peatonal general.

Dentro de esta categoria, los adultos mayores
representan el grupo con mayor presencia, se
contabilizaron un total de 583 personas de la
tercera edad, esto va muy relacionando con la
tendencia en el pais de la piramide invertida de
la poblacion. Cada vez van a existir mas adultos
mayores. Por ofra parte, la presencia de per-
sonas con discapacidad dentro del conteo fue
de 56 personas, aunque es en menor cantidad
resulta especialmente relevante desde una per-
spectiva de accesibilidad universal. Asimismo,
existe una fendencia de haber contado mas
mujeres con discapacidad.

104
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En conjunto, el hecho de que mas de una quin-
ta parte de los peatones observados presente
limitaciones fisicas refuerza la necesidad de
priorizar intervenciones orientadas a mejorar la
accesibilidad, seguridad y comodidad del en-
torno peatonal. Este analisis especifico permitio
ver la necesidad de una mayor sensibilidad
frente a barreras fisicas, ya que las condiciones
existentes podrian desalentar el desplazamien-
to pleno y autonomo de personas con limita-
ciones fisicas.

PORCENTAJE DE PERSONAS EN CONDICION DE

VULNERABILIDAD NIKOS (AS)

8%
277 personas

22%
639 personas

70%
2009
FIGURA 73.DIAGRAMA CONTEO VULNERABILIDAD

FUENTE: ELABORACION PROPIA

CONDICION DE
VULNEARBILIDAD



Al realizar el analisis del nivel de servicio peaton-
al, se observo la cantidad de personas que tran-
sitaban por la zona y se identificaron las aceras
con mayor concentracion de recorridos. Los
flujos peatonales predominantes se localizaron
principalmente en la zona central de caracter
comercial, donde se registro la mayor afluencia
de personas, asociada a la alta concentracion
de actividades y servicios que brindan a la co-
munidad.

No obstante, a partir de las entrevistas realiza-
das a usuarios del area, se identificaron rutas
peatonales complementarias que no se eviden-
cian unicamente a través del conteo cuantitati-
vo. En particular, las personas adultas mayores
sefialaron como destino frecuente la iglesia, lo
que evidencia la importancia de los recorridos
asociados a actividades sociales v religiosas.

Por su parte, las madres entrevistadas destaca-
ron la necesidad de desplazarse hacia centros
educativos y espacios de recreacion, como el
Parque Cenfenario, estas se relacionan por fe-
mas de cuido.Asimismo, se identificd una con-
exion peatonal relevante entre la zona del cam-
po ferial, las escuelas y el Parque Centenario,
la cual se ve reforzada por las actividades que
estos espacios ofrecen, especialmente dirigidas
a la poblacion joven.

&

PUNTOS DE INTERES

Zona Comercial

® 7ona Escolar

® 70na Recreativa

AR

FIGURA 74.MAPA RECORRIDO PEATONAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

RECORRIDOS
Recorrido Comercial Principal

Recorridos Comerciales Secundarios

== Recorridos Secundario
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Es importante mencionar que, mediante la
plataforma del IMA, no se realiza un conteo
especifico dentro de la categoria de bicicletas
como parte del indice de nivel de servicio. No
obstante, de manera complementaria y a nivel
personal, se llevod a cabo un registro de la can-
tidad de bicicletas presentes en la zona de es-
tudio. A lo largo de los distintos dias de visita
se contabilizd un total de 12 bicicletas, y en el
mapa correspondiente se encuentra sefala-
do el recorrido en el cual fueron observadas.

La presencia de bicicletas se registrd especifi-
camente durante los fines de semana, princi-
palmente en horas de la mafiana, lo que sugi-
ere un uso asociado a actividades recreativas
o de ejercicio. Asimismo, se evidencid que el
distrito de Guadalupe carece de infraestructu-
ra adecuada para la movilidad ciclista, a pesar
de contar con una topografia mayoritariamente
plana que favorece este modo de transporte.

En cuanto a las zonas transitadas, las bicicle-
tas fueron observadas en distintos sectores,
concentrandose principalmente en las cer-
canias del estadio, Unico punto con parqueade-
ro para bicicletas, asi como en el campo ferial,
el sector central entre el parque vy la iglesia, y
el Parque Centenario, todos ellos asociados a

actividades recreativas y de encuentro social.
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FIGURA 75.MAPA RECORRIDO BICICLETAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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El indice de ancho tiene como objetivo determinar si el ancho de la acera es adecuado para
permitir una movilidad ¢ptima entre los usuarios. Segun la Guia de Usuario del IMA (IFAM, 2024),
el ancho minimo de una acera debe ser de 1.60 m, libre de obstaculos, y contar con una franja |
de equipamiento adicional y aparte del 1.60 m transitable. Este ancho minimo de 1.60 permite
que exista el radio de giro de una silla de ruedas. En los casos en que una acera tenga diferentes
anchos, se debe considerar el mas critico.

Las variables analizadas son las siguientes:

eAncho minimo de la acera: Se refiere a el area de circulacion de uso
publico que permite el transito de personas entre la calzada y la propie-
dad privada. Para medir este parametro, se utilizo tanto una cinta meétrica
y un medidor laser.

eLargo de la acera: Es la distancia a lo largo de la acera en direccion
longitudinal. Para este apartado, se hizo una aproximacion de la medida
utilizando Google Earth y QGIS.

eFranja de equipamiento: Se define si existe 0 no un espacio destinado
a la colocacion de sefalizacion, postes, basureros, zonas verdes, enfre
ofros, de manera alineada y sin que interfiera con el espacio destinado
para la movilidad de las personas.

_____




FIGURA 78.MAPA DE INDICE DE ANCHO

FUENTE: ELABORACION PROPIA (

M
L

Analisis del mapa

Se presenta el mapa con la nota final pro-
mediada obtenida en la plataforma del
IMA, en relacion con el indice de ancho.
Se observa que las aceras con mejor ancho
corresponden principalmente a aquellas vin-
culadas a espacios publicos o instfituciones.
Asimismo, se evidencia que las aceras con
los promedios mas altos se ubican en el sec-
tor 8.

Promedio de Ancho
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R INDICE DE ANCHO

Guadalupe es una ciudad con un alto grado de
consolidacion. Por esta razon, al igual que en
muchas otras zonas del pais, inicialmente no
contd con un plan regulador que estableciera
refiros frontales obligatforios. Esto ha generado
una notable variabilidad en los anchos de las
aceras a lo largo de las cuadras y en diferentes
sectores de la ciudad.

En las zonas residenciales, las aceras suelen
presentar un mejor ancho y estado de conser-
vacion, ya que los vecinos tienden a mantener-
las en buen estado al encontrarse frente a sus
viviendas.

En cambio, en las zonas comerciales o de
uso mixto el ancho de las aceras tiende a ser
menor, pues los comercios se ubican al limite de
la propiedad, a menudo sin dejar retiro frontal.
Ademas, muchos locales uftilizan el espacio pea-
tonal para colocar mobiliario o exhibir produc-
tos, reduciendo aun mas el espacio disponible
para el transito de peatones.

*FIGURA 79.ANALISIS DEANCHO DE ACERA
: ~ FUENTE: ELABRACION PROPIA
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En la Ruta 218 se evidencia un marcado con-
traste en el ancho de las aceras: algunos tframos
no cumplen con el minimo de 1,60 m estable-
cido por la normativa, mientras que otros su-
peran los 5 m. Estfa variacion se debe a que las
edificaciones mas recientes fueron construidas
posteriormente a la implementacion del plan
regulador y respetan los retiros obligatorios, lo
gue genera un confraste notable con las con-
sfrucciones mas antiguas.

Ademas, en varios casos las nuevas edifica-
ciones presentan aceras mas anchas debido a la
inclusion de paradas de autobus o espacios de
estacionamiento, lo que contribuye al aumento
del ancho promedio.Debido a estas diferencias,
se analizaron por separado los tramos con con-
trastes significativos dentro de una misma acera.

Asimismo, se observo que solo siete aceras
dentro del poligono cuentan con una franja de
equipamiento, por lo que obtuvieron una califi-
cacion optfima.

P_ e pR— Y -——E-_ ——— ——
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"FIGURA 80.ANALISIS DE ANCHO DE ACERA
FUENTE: ELABORACION PROPIA




El indice de obstaculos para realizar este analisis se registran todos los obstaculos presentes en
cada acera. Se ingresaron de manera individual la cantidad de obstaculos presentes en la acera
y se fomaron las siguientes observaciones:

« Tipo de Obstaculo: Si es basura, basurero, poste, tensora, sefial, telé-
fono, terreno y otros. En el caso de Guadalupe, también se observaron
ofro tipo de obstaculos como parquimetros, puestos de ventas, paradas
de buses, hidrantes y MUPI.

« Dimensidn del Obstaculo: Hace referencia al tamano del obstaculo.

e Ancho Transitable: Es el espacio disponible entre los obstaculos que se
encuentran en la acera y las propiedades adyacentes.

El IMA proporciona una formula para calcular el porcentaje obstaculizacion para el paso, el cual
se basa en la puntuacion asignada a cada tipo de obstaculo. Para este calculo, se selecciona
el obstaculo critico es decir el que ocupa un mayor porcentaje del espacio. Si existen multiples
obstaculos en la misma acera, se penaliza dependiendo de la cantidad. (IFAM,2024)

gy
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con mayor presencia de obstrucciones corre-
sponden principalmente a las zonas residen-

ciales del sector 2 y a la zona comercial del
sector 3.
/ / Promedio de Obstaculos
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FIGURA 82.MAPA DE INDICE DE OBSTACULOS 100
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Analisis del mapa

Se observa en el mapa proporcionado por la
plataforma del iIMA, ya con la nota promedi-
ada del indice de obstaculos, que las éareas



En relacion con el analisis de obstaculos en las
aceras, se observa que la ausencia de una fran-
ja de equipamiento en la mayoria de ellas gen-
era una distribucion irregular de los obstaculos,
lo que da lugar a anchos fransitables y de ob-
staculizacion variables. Esto implica que, a lo
largo de las aceras, no se encuentran obstacu-
los alineados de manera uniforme, afectando
de forma discontinua la circulacion peatonal.

El obstaculo mas frecuente en las aceras fueron
los postes, los cuales se incluyeron como postes
los de iluminacion, electricidad y bolardos. Se
contabilizaron aproximadamente 559 postes a
lo largo del poligono. A pesar de su abundan-
te presencia en la via, no fueron los elemen-
tos que mas dificultaban el derecho al transito,
ya que su promedio de obstaculizacion es de
apenas un 10%. Este porcentaje se debe prin-
cipalmente a que los postes, en su mayoria,
tenian un diametro de entre 15 y 30 centimet-
ros y los bolardos entre 5 a 10 cm, lo que oc-
asionaba una obstruccion menor en compara-
cion con el ancho total disponible para el paso.

Por ofro lado, el obstaculo que presentd un
mayor grado de obstaculizacion fue la basu-
ra, con un porcentaje aproximado del 20%. Se
contabilizaron 39 bolsas de basura a lo largo del
area estudiada. Cabe sefalar que este dato es
relativo y puede variar dependiendo del dia, por
lo que se basa en las observaciones realizadas
durante las visitas al sitio. En particular, el sector
2, que es de uso habitacional, presento la mayor
cantfidad de basura como obstaculo. Ademas,
se observo una escasez de basureros en el es-
pacio publico, ya que solo se contabilizaron
unos 16 basureros en las 122 aceras esfudiadas.




En cuanto a los otros obstaculos observados, se
identificaron hidrantes, parquimetros, cajas de
electricidad del ICE, motocicletas, MUPI (mobi-
liario urbano para la informacion), paradas de
aufobus, quioscos, maceteras y bancas. Las ma-
ceteras, en parficular, se encuentran principal-
mente frente a viviendas y son una forma de ap-
ropiacion de la acera por parte de los residentes,
ya que no fueron disefiadas con una intencion
urbana, sino mas bien estética hogarefa. Las
bancas, por su parte, estan presentes fanfo en
espacios publicos como en frente de locales y
viviendas. Sin embargo, muchas de ellas no es-
tan pensadas como parte de un disefio urbano,
sino como elementos colocados sin un proposi-
to estructural, especificamente aquellas ubica-
das en areas de uso comercial o habitacional.

Los kioscos son ofro obstaculo comun, prin-
cipalmente en el sector comercial y se ubi-
can en las esquinas de las aceras en el sector
central. Aunque tienen un uso funcional, no
forman parte de la planificacion urbana, sino
que estan ubicados sin un disefio infegrado,
lo que afecta en su mayoria la movilidad en la
zona. Es importante sefalar que, aunque es-
tos kioscos pagan derechos municipales para
ocupar dichos espacios, no estan debida-
mente integrados a la infraestructura peatonal.

Finalmente, se destaca un aspecto preocupante
en la Ruta 218, donde existen tramos que pre-
senfan multiples usos de suelo en las aceras, lo
cual obstaculiza la movilidad y pone en riesgo
la seguridad del peaton. En ciertos tramos, se
observo la coexistencia de estacionamientos,
paradas de aufobuses y al mismo fiempo son
aceras en una ruta nacional de cuatro carriles,
lo que convierte a estos tramos en areas de alto
flujo vehicular y peligrosas para los peatones.
Por lo tanto, es necesario revisar los parque-
os autorizados en la Ruta 218, ya que no todos
cumplen con el disefio adecuado para permitir
una circulacion peatonal segura. En algunos
casos, estos parqueos no solo reducen el transi-
to peatonal, sino que fambién convierten las ac-
eras en espacios peligrosos para los peatones.
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T INDICE DE ILUMINACION

El indice de iluminacion mide el nivel de iluminacion de una acera, lo cual es fundamental para
nuestro proyecto, ya que una buena iluminacion es un reflejo de la seguridad en el entorno urbano.
Para esfe analisis, se consideraron las siguientes variables:

« lluminacion Peatonal: Se refiere a la iluminacion publica que esta dirigi-
da hacia las aceras y los pasos peatonales.

« lluminacion Vehicular: Se frata de la iluminacion publica, ubicada a la
altura del cableado, que esta dirigida hacia la calzada.

« Ubicaciéon del Alumbrado: Se toma en cuenta si el alumbrado se en-
cuentra dentro de la misma acera o en la acera de enfrente la cual alum-
bra indirectamente la acera de estudio.

« Cantidad de Alumbrado: Se registra el numero de postes de luz exis-
tentes en la acera ya sea en la misma acera o en la acera opuesta.

Para realizar este analisis, se utilizo la formula de la guia del IFAM, que calcula la iluminacion a partir
de la distancia longitudinal de la acera y la cantidad de luminarias presentes. El IFAM (2024) tam-
bién establece que la cantidad ideal de luminarias peatonales es una por cada 15 metros. Por otro
lado, la guia para el disefio del espacio pubico (CFIA,2020) indica que, para areas como parques
y zonas residenciales, se debe asegurar un nivel minimo de 1 lux. Para calles de reunion y zonas
peatonales en el centro de la ciudad, el valor medio recomendado es de & lux, mientras que, para
zonas peatonales con alto trafico, como tuneles, se recomienda un nivel de 20 lux.

~ TIPO: PEATONAL
UBICACION: MISMA ACERRA

FIGURA 85. FACTORES INDICE DEJLUMINACION
FUENTE: ELABORACIO_N PROPIA
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establecidos por el IMA. La calificacion mas
alta registrada apenas alcanza un 50, lo cual

indica que, aunque existe iluminacion en la
mayoria de las aceras , ninguna logra satis-
/ facer los parametros definidos en la guia del
IMA, los cuales son altamente exigentes y
/ dificiles de cumplir,
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; :\ Analisis del mapa
En el indice de iluminacion evidencia que
ninguna acera cumple con los estandares



T INDICE DE ILUMINACION

En la mayoria de las aceras, el indice de ilumi-
nacion obtuvo una calificacion de O. Esto no
implica ausencia fotal de luz, sino que la ilu-
minacion disponible es predominantemente
vehicular, con luminarias ubicadas a grandes
distancias entre si. Tras analizar cada framo,
se observo que el promedio de luminarias por
acera ronda apenas las dos unidades, y en al-
gunos casos existe unicamente una luminaria
por acera; incluso hay framos que dependen
completamente de la iluminacion proveniente
de la acera opuesta, la cual suele contar con un
maximo de 2 a 4 postes.

En total se contabilizaron 256 luminarias dentro
del poligono: Unicamente 1/ son peatonales y
239 corresponden a iluminacion vehicular. Esto
significa que solo el 6.6% de fodas las lumi-
narias del area estan disefiadas para el peaton
demostrando como la iluminacion va pensada
en el automaovil y no el humano.

Las luminarias peatonales se concentran princi-
palmente en el sector 1en el Paseo Jiménez que
conecta la escuela, el campo ferial y las otras en
el parque Santiago Jara dentro del sector 3. Es
importante seflalar que no se contabilizaron lu-
minarias internas de espacios publicos como el
Parque Centenario o el interior del Parque San-
tiago Jara; unicamente se registraron las insta-
ladas directamente sobre las aceras.

6.6%
— 17 Luminarias
Peatonales

TIPO DE LUMINARIAS

93.4%

237 Luminarias

Vehiculares

FIGURA 87.GRAFICO DE TIPO DE LUMNARIAS-
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Oftro dato relevante es la ubicacion de las lumi-
narias: el 31% se encuentra en la acera opuesta
al framo analizado, mientras que el 68.4% esta
colocada en la misma acera. Esto significa que
aproximadamente 81 postes estan iluminando
dos aceras simultdaneamente. Este fendmeno
debe considerarse a nivel de propuesta, ya que
un numero significativo de aceras carece de ilu-
minacion propia, lo que genera condiciones de
inseguridad tanto para el transito peatonal, se-
guridad y accesibilidad visual.

31.6%
_ 81 Luminarias
acera alfrente

UBICACION DE
LUMINARIAS

68.4%
175 Luminarias
misma acera

FIGURA 89.GRAFICO UBICACION DE LUMINARIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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& INDICE DE ACCESIBILIDAD

El indice de accesibilidad tiene como objetivo determinar si las aceras del area de estudio cuentan
con las condiciones minimas que permitan a todas las personas desplazarse libremente y de forma
segura. Los parametros que se analizan en este indice son:

* Rampas de acceso a las aceras: Se analiza la presencia de rampas, su estado de conser-
vacion, pendiente, ancho y si poseen superficie antideslizante. Cabe destacar que la platafor-
ma utilizada solo permite registrar una rampa por acera, por lo que se selecciond la mas critica
en cada caso.

e Indicadores tactiles para personas no videntes:Se observa si existen y si tienen continui-
dad o discontinuidad a lo largo de la acera.

e Pendiente transversal:Corresponde a la inclinacion de la acera en su ancho. Se mide el
punto con mayor pendiente en cada tramo. Este parametro es fundamental, ya que una su-
perficie estable y con una pendiente adecuada garantiza comodidad y seguridad al cami-
nar. Si la inclinacion es excesiva, las personas especialmente en condicion de vulnerabilidad
pueden perder el equilibrio o resbalar. Segun el IFAM (2024), la pendiente fransversal no debe
superar el 2%, de manera que las personas con puedan desplazarse sin esfuerzo ni riesgo.

 Pendiente longitudinal:Es la inclinacion que sigue a lo largo del su frayecto de la acera, es
decir, en la direccion del desplazamiento peatonal. Se mide la pendiente mas pronunciada de
cada tramo. El IFAM (2024) establece las siguientes cafegorias de pendientes: menor al 2%,
enfre 2%y 6%, entre 6% y 10%, entre 109% y 12%, y superior al 12%.L.a pendiente longitudinal
refleja el esfuerzo necesario para frasladarse y si una pendiente es muy pronunciada pueden
resultar peligrosa.

Cabe mencionar que durante el desarrollo de la tesis la plataforma del IMA presentd errores al
generar los reportes de accesibilidad. Por esta razon, no fue posible acceder al desglose detallado
de las variables mencionadas, y Unicamente se obtuvo la nofa general del indice de accesibilidad.
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O Analisis del mapa
En el mapa del indice de accesibilidad se
observa que las zonas con mejores califica-
ciones corresponden principalmente a los
espacios publicos y al area comercial del
/ centro de Guadalupe.
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& INDICE DE ACCESIBILIDAD

Como se menciond anteriormente al no tener
acceso al desglose del calculo del indice de ac-
eras, No es posible cuantificar con precision las
variables asociadas al estado de accesibilidad
de las aceras de Guadalupe. Sin embargo, si en
un futuro este apartado vuelve a habilitarse en
la plataforma del IMA, dicha informacion que-
dara disponible para la municipalidad mediante
su usuario institucional. Por lo tanto, en este
analisis se realizard una evaluacion cualitativa
de la accesibilidad, tomando como referencia
las variables que si fueron analizadas en sitio y
visualizadas en la plataforma.

Rampas: Se observa que, aunque la may-
oria de las aceras cuentan con rampas peatfo-
nales en las esquinas, estas se encuentran en
mal estado de conservacion, exceptuando po-
cas que han sido remodeladas recientemente.
También se identificaron casos en los que las
rampas parecian responder mas a la intencion
de dar continuidad al nivel de la acera, pero
sin lograr una congruencia efectiva entre am-
bos lados de la calle. En varios tframos, las ram-
pas no coincidian con las de la acera opuesta
o del todo no existia conexion, lo que inter-
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rumpe la continuidad del recorrido peatonal.

Ademas, se encontraron rampas que desembo-
caban directamente en el cano, obligando a la
persona usuaria a volver a subir para acceder a
la calzada o continuar su frayecto, lo cual rep-
resenta una condicion de riesgo y un incum-
plimiento de criterios basicos de accesibilidad.
Fueron muy pocas las aceras que presenfaron
superficies antideslizantes.

Asimismo, se evidencid que muchas rampas
fueron disefiadas originalmente para incluir una
baranda; sin embargo, estas se encuentran de-
terioradas, incompletas o inestables, convirtien-
dose en un obstaculo mas para el fransito en
lugar de un apoyo para la accesibilidad.

FIGURA 93. ANALISIS DE ACCESIBILIDAD
FUENTE: ELABORACION'PROPIA




Losa podotactil: En relacion con la podotéactil,
se observd que son pocas las aceras que pre-
sentan una franja completa y continua a lo largo
de todo el tramo. En la mayoria de los casos, la
presencia de podotactil es discontinua responde
a infervenciones realizadas por locales privados
o instituciones que han mejorado la acera frente
a sus propiedades e incorporado esta infrae-
structura, pero unicamente dentro del limite cor-
respondiente a su frente.

Un ejemplo claro es la acera frente a la munici-
palidad: en este framo existe podotactil y franja
de equipamiento en buen estado, pero una vez
que finaliza la propiedad municipal, el resto de
la acera carece de estos elementos.

También se identifico que en algunas aceras se
esfan realizando remodelaciones donde se in-
corpora podotactil unicamente en las esquinas,
sin extenderla a lo largo de todo el recorrido.
Esto evidencia que la inclusion de la podotactil
no forma parte de una vision infegral de disefio
urbano municipal, porque sino se haria en todo
el tramo de la acera.

S

Pendientes:Como se evidencid en el anélisis
topografico, Guadalupe es un territorio relativa-
mente plano, lo que favorece el desplazamiento
mediante movilidad activa en comparacion con
otras zonas del pais que presentan relieves mas
inclinados. No obstante, se identificaron pendi-
entes elevadas en tramos especificos de las ac-
eras, producto de la ausencia de un nivel de piso
terminado uniforme. Esta variacion depende en
gran medida del nivel de cada propiedad.

Estas irregularidades se observaron tanto en zo-
nas comerciales como en areas residenciales,
especialmente en los accesos a garajes. Como
resultado, se generan escalonamientos y difer-
encias de altura que interrumpen la continuidad
de las aceras. Para corregir estas variaciones, se
construyeron aceras inclinadas en tramos cor-
tos o escalonamientos; sin embargo, muchas de
ellas presentan una pendiente excesiva en tra-
mos muy cortos, ya que buscan compensar el
desnivel entre propiedades.

PODOTACTIL
DISCONTINUO

DISCONTINUIDAD
ACERAS
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@ INDICE DE CONDICION

El Indice de Condicion de aceras evalla el estado de conservacion estructural y superficial de las aceras. Para cada tramo analizado se valoran diver-
sas condiciones, segun el material con el que estén construidas:

Tipo de material: Primero Se clasifica si la acera esté hecha de concreto, adoquin o asfalto. En caso de que se utilice otro material, este se penaliza
con una calificacion de O, ya que, segun el IFAM (2024), no deberian emplearse materiales disfintos a los establecidos anteriormente.

Para determinar el estado actual de las aceras, se registran los siguientes aspectos:

e Sedimentos: Acumulacion de materia de-
sprendida sobre la superficie, generando vol-
umen o desnivel. Se ingresa la cantidad de
sedimentos a lo largo de la acera y el espesor
maximo observado.

« Grietas: Hendiduras poco profundas en la su-
perficie. Se registra la cantidad existente y el an-
cho méximo (cm) de la grieta mas pronunciada.

e Huecos: Aberturas de mayor profundidad vy
tamafo. Se anota la cantidad presente y la pro-
fundidad maxima.

e Escalonamientos: Diferencias de nivel entre
tramos contiguos de la acera, en esta investi-
gacion se definio escalonamiento como “gra-
das” o desniveles perceptibles. Se registra la
cantidad y la altura maxima.

» Bacheo: Reparaciones realizadas para rellenar
huecos o grietas. Se indica la cantidad y se cali-
fica el estado del bacheo como bueno o malo.

e Desnudamiento: Exposicion de la estfructura
interna de la acera. Se registra la cantidad y nivel
de severidad como minimo, moderado o severo.

e Depresiones: Hundimientos o zonas bajas en
la acera. Se indica la canfidad vy la profundidad
maxima.

e Separacion de adoquines: Espacios visibles
entre adoquines. Se consigna la cantidad vy la
separacion maxima.

« Falta de adoquines: Se contabiliza la cantidad
de adoquines faltantes en cada framo.

» Confinamiento:Acumulacion o desplazamien-
to de adoquines fuera de su posicion. Se registra
la cantidad y el espesor maximo.

Una vez ingresados los datos, el resultado de cada condicion se multiplica por un coeficiente definido en la herramienta y la cantidad de defectos
detectados. Durante la capacitacion en el uso de la herramienta se indico que, si una acera presenta 10 o mas irregularidades de un mismo tipo, se
debe registrar el valor 10, ya que este representa automaticamente el nivel maximo de penalizacion. Por lo tanto, en los registros, el numero 10 equivale

a 10 o mas casos.
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FIGURA 95.MAPA DE INDICE DE CONDICION

FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Analisis del mapa

En el mapa de la nota promediada de condi-
cion se observa que las aceras en mejor es-
tado de infraestructura son aquellas ubicadas
frente a espacios publicos o instituciones.
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@ INDICE DE CONDICION

En relacion con el analisis de la condicion de
las aceras, el primer paso fue identificar el tipo
de material con el que estan construidas. Se
observo que la gran mayoria de las aceras en
Guadalupe presentan una materialidad de con-
crefo. Las unicas excepciones corresponden
a los framos con adoquin ubicados en el sec-
tor 1, frente al estadio, y en el Paseo Jiménez.

Es importante sefialar que existe una fuerte ap-
ropiacion por parte de los propietarios, lo cual
genera tramos donde los duefios extienden la
materialidad de su vivienda o local hacia el an-
cho de la acera. Esfos casos no se analizaron de
manera individual; en su lugar, se clasifico cada
tramo segun el material predominante, con el
fin de mantener un proceso de analisis mas flu-
ido y compatible con la herramienta del IMA.

Sinembargo, este detalle resulta relevante, ya que
evidencia una alta diversidad de materiales uti-
lizados enlasaceras, muchos deloscualesnoson
adecuados para el fransito peatonal. Por lo tanto,
se considera necesario que la municipalidad es-
tablezca regulaciones claras sobre los materia-
les permitidos en el espacio publico, a fin de ga-
rantizar uniformidad, seguridad y accesibilidad.
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En cuanto al indice general de la condicion
de acera, se observa que el /2% de las aceras
evaluadas dentro del poligono se encuentran en
mal estado. Esta situacion evidencia la necesi-
dad inmediata de intervenir la infraestructura
peatonal, ya que el detferioro generalizado au-
menta los riesgos para las personas usuarias.
Unicamente el 6% de las aceras se clasifican
como buenas u opfimas, mientras que el 21%
restante se encuentra en una condicion regular.

DISTINTAS

4 MATERIALIDADES

FIGURA 96.GRAFICO DE CONDICION DE ACERAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Aunque las irregularidades varian segun el fra-
mo, las mas frecuentes en practicamente fodas
las aceras son las grietas, los bacheos y los hue-
cos. En relacion con los huecos, es importante
destacar que existen distintos tipos; sin embar-
go, uno de los mas recurrentes corresponde a
los orificios sin tapa donde se ubican las llaves
de paso del agua, los cuales se encontraron
repefidamente a lo largo del poligono.

Oftra irregularidad que impacta de forma sig-
nificativa la accesibilidad es la presencia de
escalonamientos. Como se menciond en el
apartado del indice de accesibilidad, estas dif-
erencias de niveles obligan a generar pequefios
escalones para compensar los desniveles, infer-
rumpiendo la continuidad y accesibilidad para
las personas usuarias.También se identificaron
otras irregularidades menos comunes, como
depresiones, desnudamientos y sedimentos.
Las aceras construidas con adoquin presentan
un buen estado de conservacion, sin confin-
amiento ni ausencia de adoquines.

De forma complementaria se analizd el drenaje,
y durante la visita en época lluviosa se identifico
gue el sistema no funciona adecuadamente: las
aceras se empozan, los drenajes no dan abasto
y en algunos puntos el agua incluso sobrepasa
la altura del cafio, generando riesgos de caida y
afectando la movilidad peatonal.
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% INDICE DE CRUCES

AR dN

El indice de Cruces evalua el nivel de optimizacién que presentan los puntos de interseccion para
facilitar la movilidad de los peatones entre las diferentes aceras. Para ello, se definieron que los
cruces en la mayoria estan ubicados en las esquinas de las aceras y se analizaron los siguientes

« Sefalizacion del cruce peatonal: Se registra el tipo de sefalizacion presente en cada cruce,
indicando si es horizontal, vertical, ambos tipos o si no existe sefalizacion.

« Tipo de control del transito vehicular: Se selecciona el tipo de control existente en el cruce,
segun corresponda:

-Paso a nivel de acera

-Semaforo peatonal o vehicular
-Reductores de velocidad

-Combinacion de los anteriores o ningun

« Cantidad de carriles a cruzar: Se indica el numero de carriles que una persona debe at-
ravesar para desplazarse de una acera a ofra. Este variable a considerar establece que si son
tres carriles 0 menos, no se considera necesaria una isla peatonal, pero si existen cuatro o mas
carriles, se debe registrar si hay una isla de refugio peatonal, la cual facilita y hace mas seguro
el cruce para los franseuntes.

——way -
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FIGURA99.FACTORES DE GRUCES
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FIGURA 100.MAPA DE INDICE DE CRUCES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Analisis del mapa

A continuacion se presenta el mapa con la
calificacion promediada del indice de cruces,
en el cual se evidencia que una gran propor-
cion de los cruces no alcanza la nota minima
establecida.
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% INDICE DE CRUCES

AR dN

El indice de cruces evalua la facilidad con la que
una persona puede desplazarse de una acera
a otra. En total se analizaron 144 cruces, corre-
spondientes a las esquinas donde comunmente
se realizan estos desplazamientos. Para este
analisis se consideraron dos variables princi-
pales: la sefalética disponible y el tipo de con-
trol vehicular presente en cada cruce.

Sefalética:

En cuanto a la sefalizacion de los cruces, se
evaluo si cada punto contaba con sefalizacion
horizontal, vertical, ambas o ninguna. Los resul-
tados muestran que el /3% de los cruces no
presentan ningun tipo de sefalizacion, mientras
que el 26% cuenta tanto con sefalizacion hori-
zontal como vertical. Unicamente un cruce pre-
sentd sefalizacion exclusivamente horizontal.

Tipo de Control Vehicular:

Para el analisis del control vehicular se identifico
si en los cruces existian pasos a nivel, semaforos,
reductores de velocidad o combinaciones entre
ellos. Los resultados indican que el 65% de los
cruces no cuenta con ningun tipo de control ve-
hicular, mientras que el 35% si presenta algun

elemento de regulacion.
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Es importante sefialar que, en todo el poligono,
no se contabilizd ningun reductor de velocid-
ad; unicamente se identificaron pasos a nivel y
semaforos. En el caso de los pasos a nivel, solo
se consideraron como tales aquellos cruces
donde existia accesibilidad desde ambos lados
de la calle: si una de las aceras no garantiza-
ba continuidad, el cruce no se clasificaba como
paso a nivel.

En cuanto a los semaforos, estos se localizaron
principalmente en la zona central, frente a la
Ruta Nacional 218, vy la Escuela Pilar Jiménez
y corresponden a semaforos auditivos, lo cual
constituye un elemento relevante para la ac-
cesibilidad universal.

Carriles:

Es importante sefalar que, en la mayor parte del
territorio de Guadalupe, las vias cuentan unica-
mente con dos carriles, lo que facilita el cruce
peatonal. Sin embargo, en la Ruta Nacional 218
se presenfan cuatro carriles, lo cual, segun los
criterios de la herramienta del IMA, requeriria la
presencia de una isla de refugio peatonal para
garantizar un cruce seguro. Actualmente, estas
islas no existen.

No obstante, la ruta si cuenta con semaforos

auditivos y cruces peatonales sefializados que

permiten atravesar la via con un menor nivel de
riesgo. Aun asi, la incorporacion de una isla cen-

tral facilitaria aun mas el cruce, ya que funcio-

naria como un espacio de resguardo intermedio

entre los flujos vehiculares, mejorando la segu-

ridad y la accesibilidad para todas las personas.

FIGURA 101.GRAFICOS DE ANALISIS DE CRUCES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ANALISIS FODA
SINTESIS DIAGNOSTICO URBANO

132

*FORTALEZAS

eAlta conectividad geografica y estratégica: La ubicacion del distrito de Guadalupe y Goicoechea dentro del
Valle Central le otorga una conectividad privilegiada con distintos sectores del pais, lo que facilita los despla-
zamientos.

eNodo articulador del transporte publico: En el drea transitan multiples rutas de autobus, lo que convierte al
poligono en un punto de conexion estratégica dentro de la red de tfransporte publico del GAM. A diferencia de
otras zonas del pais, Guadalupe permite desplazarse hacia ofros cantones sin necesidad de ingresar al centro de
San José.

«Uso de suelo mixto: los distintos usos de suelo presentes en el poligono vivienda, comercio, servicios, recreacion,
educacion y trabajo favorecen los principios de ciudad compacta y permiten cubrir necesidades cotidianas en un
radio caminable.

«Actividad urbana constante: La combinacion de usos de suelo genera una dindamica urbana frecuente durante
todo el dia, lo cual contribuye a mayor percepcion de seguridad y vitalidad urbana.

«Relieve plano: que crea condiciones ¢ptimas para la movilidad activa reduciendo el esfuerzo fisico, la fatiga y
mejorando el alcance del desplazamiento.

«Proximidad al equipamiento: La cercania a comercio, servicios, educacion y recreacion dentro de un rango
caminable de 15 minutos fortalece la vida urbana diaria y consolida un modelo de ciudad compacta.



«Sistema Intermodal: Integrar el transporte publico con movilidad activa abre la oportunidad de consolidar un
sistema infermodal que fortalezca el caracter compacto de la ciudad, mejore la conectividad y movilidad.

«Centralidad urbana de permanencia: La alta concentracion de equipamientos equipamientos, servicios y Vivi-
endas, junto con el papel de Guadalupe como centro urbano denso del a cantdn que también afiende a distritos
vecinos lo convierta en una zona de estadia y actividad constante

eIncorporacion de Ciclovia: La isocrona de bicicletas muestra que, gracias a la forma longitudinal del canton,
el poligono puede conectarse con hasta cinco cantones. Se resalta la conexion con dos zonas estrafégicas para
ciclovias: uno hacia San Joseé y otro hacia el Alto de Guadalupe.

«Presencia de Zonas de Renovacién Urbana: La identificacion de tres Zonas de Renovacion Urbana dentro del
poligono representa una oportunidad clave para impulsar proyectos de fransformacion, alineados con la vision
municipal y con mayor potencial de impacto en el entorno construido.

eInterés ciudadano en el espacio publico: La apropiacion de las aceras por parte de las personas evidencia un
interés comunitario hacia la mejora del espacio publico, lo cual abre la posibilidad de construir proyectos partici-
pativos y con fuerte respaldo social.
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«Configuracion urbana longitudinal y dispersa: La forma en franja longitudinal del canton provoca un patron urbano
disperso donde los desplazamientos entre distritos requieren recorrer largas distancias. Esto incentiva el uso del au-
tomovil como medio principal de tfransporte y genera fragmentacion territorial al dificultar la continuidad entre distritos
y SU acceso a los servicios.

eAusencia de vegetacion y falta de cobertura verde: El centro de Guadalupe presenta una cobertura vegetal prac-
ticamente nula. A pesar de tener parques relevantes, estos no aportan suficiente sombra ni presencia verde para el
canton, evidenciando la necesidad de integrar espacios verdes y una paleta vegetal adecuada dentro del tejido urbano.

«Variacion y estrechez en los anchos de acera: Las aceras muesfran anchos inconsistentes y, en muchos casos, no
cumplen los estandares minimos para el fransito peatonal seguro ni para la accesibilidad universal.

eAusencia de una franja de equipamiento peatonal: La mayoria de las aceras carecen de una franja de equipamien-
to, lo cual provoca que los obstaculos se distribuyan de forma irregular. Esto genera anchos transitables variables y
zonas de obstruccion que interrumpen la movilidad peatonal.

Alta presencia de obstaculos en el espacio peatonal: En la zona se contabilizaron multiples obstaculos que reducen
el espacio fransitable y afectan la seguridad de las personas usuarias de la acera.

«Accesibilidad insuficiente y deterioro en infraestructura peatonal: Aunque muchas esquinas cuentan con rampas
peatonales, la mayoria presenta un estado deficiente: deterioro, pendientes inadecuadas o conexiones inseguras.

eDiscontinuidad del pavimento podotactil: La presencia de podotactil es irregular y discontinua, lo cual afecta la ori-
entacion y seguridad de personas con discapacidad visual y limita la accesibilidad universal.



eDependencia y congestion vehicular: La creciente congestion vehicular en el pais y la dependencia del automaovil
refuerza como principal medio de transporte especialmente en la en la Ruta 218 deteriorando la calidad de vida de las
personas que transitan en la zona.

eDesorden estructural en la red vial: La falta de coherencia en el sentido de las calles al norte del poligono producto de
una frama urbana mas organica genera un notable desorden vial. La presencia de multiples vias de doble sentido limita la
posibilidad de implementar proyectos como ampliacion de aceras, reduccion de carriles o intfervenciones.

«Conflictos de uso del espacio publico en la Ruta 218: En varios framos de la Ruta 218 se superponen funciones incom-
patibles en la acera, como estacionamientos, paradas de autobus y desplazamiento peatonal. Esta mezcla genera riesgo,
reduce la seguridad vial y dificulta la movilidad de las personas usuarias.

elluminacion deficiente y percepcion de inseguridad: La mayoria de las aceras del poligono presentan un indice de
iluminacion de O, lo que incrementa la percepcion de inseguridad y reduce el uso del espacio publico durante la noche y
afecta la accesibilidad visual.

eDeterioro de la condicién infraestructura peatonal: El 729% de las aceras evaluadas se encuentran en mal estado, lo
que aumenta el riesgo de accidentes y la dificulta de desplazamiento de los usuarios.

«Cruces peatonales en mal estado: La falta de sefializacion, demarcacion adecuada y control vehicular en los cruces
incrementa los riesgos para las personas peatones y genera puntos criticos de inseguridad vial.

eFalta de mantenimiento municipal: La ausencia de programas consistentes de mantenimiento en la infraestructura pea-
tonal corre el riesgo de continuar deteriorandose, afectando la accesibilidad universal y la seguridad de los usuarios mas
vulnerables.

«Deficiencias de drenaje: El agua se empoza en época lluviosa porque los drenajes no dan abasto, generando riesgos
peatonales y acelerando el deterioro de las aceras.
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HERRAMIENTA DE GESTION



® Delimitacion de la Zona

® Recopilacion de Datos

® Ingeneria de Datos

® \inculacion con SIG

® Definicion de Criterios

® Disefio de Wireframes

® Elaboracion de la Plataforma

® Uso y Gestion de la Plataforma

® Diferenciacion y Aporte de la Herramienta

® Analisis de Resultados
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DESARROLLO DE LA PLATAFORMA

METODOLOGIA DE TRABAJO

Trabajo de campo realizado mediante la

herramienta de Indices de movilidad activa

(IMA) para obtener informacién directa so-
bre las condiciones de movilidad.

Digitalizacion del poligono de estudio en

herramienta SIG, asignando identifica-

dores espacial y vinculando la informacion
recolectada de la base de dafos.

RECOPILACION DE DATOS VINCULACION CON SIG

@) O

DELIMITACION DE LA ZONA

Proceso de organizacion del poligono de

esfudio que permite estructurar y dividir

el area de analisis y orientar adecuada-
mente la recopilacion de datos.

158

INGENIERIA DE DATOS

Organizacion, estructuracion, e identifi-

cacion de la informacion obtenida en cam-

po, con el fin de facilitar su analisis y poste-
rior infegracion en la plataforma.



Seleccion de los elementos de analisis mas
relevantes de la zona de estudio que orien- criterios definidos y el wireframe, asegu-

tan la estructura, contenidos y funcionali- rando su funcionalidad, claridad visual v
dades de la plataforma. facilidad de uso.

Desarrollo de la plataforma a partir de los

DEFINICION DE CRITERIOS

©/@ @

DISENO DE WIREFRAMES

Diagramacion preliminar de la estructura y

ubicacion de los criterios definidos, estab-

leciendo la logica de navegacion y visual-
izacion de la plataforma.

USOS Y GESTION DE LA PLATAFORMA

Definicion de las posibilidades de aplicacion
de la plataforma como herramienta de plan-
ificacion, analisis y gestion territorial.
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DELIMITACION
DE LA ZONA

RUTA 201

FIGURA 103.MAPA DELIMITACION DEL POLIGONO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

O TRANSECTO 4

DELIMITACION DE LA ZONA:

El primer paso desarrollado en la plataforma
consistio en definir el area de estudio. A par-
tir del analisis de sitio y la delimitacion previa
del poligono. Sin embargo, debido a que el
poligono presentaba una extension consider-
able, los especialistas de la herramienta IMA
recomendaron subdividirlo en areas de analisis
mas pequefas, con el fin de facilitar el manejo
de la plataforma y mejorar la interpretacion de
los datos obtenidos.

En consecuencia, se procedio a establecer sub-
areas de esfudio. La delimitacion se realizo to-
mando como referencia las rutas nacionales que
afraviesan el poligono y que concentran un flujo
vehicular significativo. Estfas vias, al operar con
mayores velocidades, interrumpen la continui-
dad peatonal y generan divisiones claras dentro
de la frama urbana. Asimismo, el analisis de si-
tio evidencio cambios en la funcion y el uso del
suelo dentro del poligono. Se identificaron dis-
tinfos fipos de uso que fienden a concentrarse
en sectores especificos, lo cual reforzo el criterio
de subdivision ferritorial.



Como resultado, el poligono se organizd en
tres sectores principales y un fransecto especif-
ico destinado al analisis detallado de las aceras
colindantes al acceso del Parque Centenario.

ORGANIZACION DEL CUADRANTE

En este estudio, el cuadrante corresponde a una
unidad de analisis definida por la continuidad y
conexion de las aceras, cuya infegracion espa-
cial da lugar a una manzana urbana. Cada sec-
tor agrupa distinfos cuadrantes, con variaciones
en su extension y en el numero de aceras que
los integran.

Para la gjecucion del analisis, se toma como ref-
erencia inicial la acera colinda o se orienta hacia
la Ruta Nacional 218, considerada como acera
1, a partir de la cual se numeran de forma con-
secutiva las aceras contiguas hacia el este del
poligono, hasta cubrir la totalidad del area de
estudio.

\
\
\
\
\

RUTA 201
X

»

FIGURA 104.MAPA ORGANIZACION DEL CUADRANTE
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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2 RECOPILACION

En relacion con la recopilacion de datos, este
proceso se desarrolld y documentd en el capitu-
lo dos, correspondiente al analisis de movilidad
del poligono de estudio. Para ello, se realizo el
trabajo de campo en donde se aplico la herra-
mienta de los indices de Movilidad Activa (IMA),
mediante la cual, en cada uno de los sectfores
analizados, se evaluaron los siguientes indices:

@ iNDICE NIVEL SERVICIO

@ iNDICE DE ANCHO

@ iNDICE DE OBSTACULOS
INDICE DE ILUMINACION
@ iNDICE DE ACESIBILIDAD

Q iNDICE DE CONDICION

@ iNDICE DE CRUCES

FIGURA TO5RECOPIACION DEDATOS
FUENTE: - EEABORAGION-PROPIA




La aplicacion de esta herramienta permitio la
generacion de una base de datos estructurada
en excel, construida a partir de las variables de-
scritas en el capitulo dos, donde se detallan las
caracteristicas especificas de cada indice. Cada
una de estas variables se encuentra asociada a
una acera en particular, lo que facilita la vincu-
lacion espacial de la informacion.

IFAMZ;:S

INSTITUTO DE
FOMENTO Y ASESORIA
MUNICIPAL

Asimismo, la base de datos permite visualizar de
forma grafica el estado de las aceras segun la
clasificacion establecida por el IMA, asi como
contar con un desglose detallado de las vari-
ables evaluadas en cada tramo analizado.

Reporte Datos Entrada Ancho

Municipalidad Proyecto Cuadrante
GOICOECHEA TFG Sector 1 1 Al
GOICOECHEA TFG Sector 1 a A2
GOICOECHEA TFG Sector 1 1 A3
GOICOECHEA TFG Sector 1 1 AS
GOICOECHEA TFG Sector 1 1 AB
GOICOECHEA TFG Sector 1 1 A7
GOICOECHEA TFG Sector 1 c2 Al
GOICOECHEA TFG Sector 1 (e A2
GOICOECHEA TFG Sector 1 c2 A3
GOICOECHEA TFG Sector 1 2 Ad
‘:v- Hospital s A
b p Internacional n =]
- 4 °* (:9; La Catdlica o 51
a8 % 3 |
X ¥ . ‘ QJ?’ Cuadrante:C10
]
~ s, | Acera:AB
%_ E 20w Puntaje:80
Q a8 Color:Amarillo
Avenida 37 Jh?;}“?“’
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<
Instituto o
Santa Marfa o
- Eufrasio
_;!Jn': : Pelletier pyenidd

:Existe acera? :Existe franja equipamiento? ncho menor {m argo {m
Exi ?  iExiste franja equipamiento? Anch (m) Largo (m}
Si 1.35 183.50
No 1.25 88.00
No 0.70 109.00
No 1.00 40.00
No 1.15 85.80
No 1.10 130.00
No 1.25 £8.00
No 145 86.74
No 1.50 £6.00
No 145 88.00
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]
©
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OPTIMA
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FIGURA 107.MODELO EVALUACION DE IMA
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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03 INGENIERIA

Al terminar la recoleccion de datos en campo,
la herramienta de IMA genero varios archivos de
Excel con toda la informacion analizada. Sin em-
bargo, estos archivos se descargaban uno por
uno segun la tematica y estaban separados por
sector, lo que hacia que la informacion quedara
fragmentada. Ademas, cada acera no tenia un
identificador unico fijo, ya que el numero cam-
biaba dependiendo de como se descargara el ar-
chivo, lo que impedia cruzar los datos facilmente.

Para solucionar esto, se descargo el indice de
movilidad de todos los sectores juntos y se creo
un FID como identificador unico para cada acera
y cruce. Luego, ese identificador se copio vy se
agrego en todas las demas bases de datos para
que cada acera fuviera el mismo caodigo en to-
dos los archivos. Finalmente, se organizaron los
resultados en cinco archivos de Excel: uno gen-
eral con la nota final del indice de movilidad de
los tres sectores y el transecto, luego se obtuvo
cuatro archivos adicionales, uno por cada sec-
tor y transecto, cada uno con distintas pestafas
segunlatematica. De estamanera, lainformacion
quedd ordenada para conectarse y analizarse.

PROCEDIMIENTO:
(01 RECOPILACION Y DESCARGA INICIAL DE DATOS

(02 PROBLEMA DETECTADO FALTA DE ID
(03 PROCESO DE INGENIERIA DE DATOS

(04 INTEGRACION DEL IDENTIFICADOR EN TODAS LAS BASES

(05 ORGANIZACION FINAL DE ARCHIVOS

CREACION FID:
FID ACERA: S1227CI1Al FID CRUCE: S1186CRI1
ID IMA CUADRANTE ACERA ID iIMA #CRUCE

FIGURA 108.DIAGRAMA CREACION DEL FID
FUENTE: ELABORACION PROPIA



0 4 VINCULACION SIG

A contfinuacion, se describe el proceso met-
odologico seguido para vincular la base de da-
tos con los Sistemas de Informacion Geografi-
ca (SIG) y lograr su integracion en un entorno
de visualizacion interactiva. Este procedimiento
permitio relacionar la informacion tabular con
su correspondiente representacion espacial,
garantizando coherencia, visualizacion y pre-
cision en el andlisis de las aceras dentro del
area de estudio.

PROCEDIMIENTO:

01 PREPARACION Y VERIFICACION DE LA BASE DE DATOS

(02 ELABORACION DE LA CAPA GEOGRAFICA EN QGIS

(03 EXPORTACION Y CARGA EN MAPBOX

(04 INTEGRACION Y CONFIGURACION EN POWER BI

(05 RESULTADO FINAL

(01 PREPARACION Y VERIFICACION DE LA BASE DE DATOS

Una vez organizada la base de datos, se asign¢ un identificador unico
(FID) a cada acera, el cual funciona como llave primaria para la vincu-
lacion entre la informacion tabular y la informacion geografica. Poste-
riormente, la base de datos fue cargada en Power Bl, donde se verifico
que cada registro estuviera correctamente identificado mediante el FID.
Esta revision permitio asegurar la coherencia de los datos y garantizar
que la relacion con los elementos espaciales pudiera realizarse sin in-
consistencias.

indice de Nivel de
Servicio - Sector 3

indice de Ancho  FI

Sector 1

|
_FID

D
5
|
o)

iNDICE DE MOVILIDAD F|D_indice de lluminacién

indice de Condicién _FID (FID) Sector 2
Sector 2

' indice de Obstaculos

, Sector 3
Indice de Cruces

Transecto 4

FIGURA 109.DIAGRAMA IMPLEMENTACION DEL FID
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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()2 ELABORACION DE LA CAPA GEOGRAFICA EN QGIS

Seguidamente, se procedio a la elaboracion del mapa base en QGIS,
incorporando todas las aceras comprendidas dentro del poligono de
estudio. A cada elemento geografico se le asigno el mismo FID uti-
lizado en la base de datos, con el objetivo de asegurar la coincidencia
exacta entre los formularios recopilados y su representacion espacial.

Inicialmente, las aceras fueron digitalizadas como elementos lineales.
No obstante, debido a que la plataforma Mapbox Unicamente per-
mite la visualizacion de geometrias poligonales, fue necesario aplicar
un proceso de buffer para convertir dichas lineas en poligonos. Esta
transformacion fue indispensable para garantizar su correcta visual-
izacion en etapas posteriores.

(03 EXPORTACION Y CARGA EN MAPBOX

Una vez finalizada la capa en formato poligonal, esta se exporto en
formato GeoJSON. Previamente, se verifico que el sistema de coor-
denadas estuviera configurado en WGS 84, dado que es el sistema
requerido por Mapbox. Posteriormente, el archivo fue cargado en la
plataforma como un nuevo Tileset, lo que permitic obtener un mapa
digital con todas las aceras correctamente representadas.

QGIS

FIGURA T10.PROCESO DE QGIS A MAPBOX
FUENTE: ELABORACION PROPIA



(04 INTEGRACION Y CONFIGURACION EN POWER BI

Finalmente, se realizo la integracion del mapa en Power Bl medi- SR T
ante la instalacion del complemento de Mapbox. Dentro de la her- (

ramienta, se configurd el campo FID en el apartado Location de |
la pestafia Build Visual, asegurando que funcionara como cam- \\/| [ Power Bl
po de vinculacion espacial. En la seccion de formato (Viz Settings), I\ \ '
se ingreso el token de acceso de usuario de Mapbox. Posterior-
mente, en el apartado Choropleth, se selecciono la opcion Cus-
tom Tileset y se vinculd el enlace del Tileset generado previamente.

Para completar la visualizacion, en el apartado Color se selecciono
la variable o indicador del reporte que se deseaba representar car-
tograficamente.

()5 RESULTADO FINAL

Indice de

Como resultado del procedimiento descrito, se obtuvo un mapa in- 7 . NN \\ Condicién
teractivo en Power Bl, donde cada acera se encuentra correctamente ' D T ;“;"—'“

. . . ., . . . ., '.\ e ..'/ o \ ‘\-. ; 4 20.00
vinculada mediante el FID. Esta integracion permite la visualizacion \_~~ B 1000

dinamica de los datos y facilita el analisis espacial comparativo dentro \ NG 60.00

¥0.00

del &rea de estudio. \ = . 000

FIGURA 111.PROCESO A QGIS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

147



5 DEFINICION

Posterior al proceso de vinculacion e ingenieria
de datos, se dispuso de un conjunto de infor-
macion esfructurada para su analisis e infer-
pretacion. A partir de este punto, se desarrollo
una etapa de analisis critico orientada a iden-
tificar los elementos mas representativos para
la zona de estudio, los cuales servirian de base
para definir la esfructura, el contenido vy la fun-
cionalidad de la plataforma.

Inicialmente, se efectud una conceptualizacion
a nivel macro, estableciendo las secciones o
pestafias principales a desarrollar. Posterior-
mente, se abordo el nivel micro, determinando
los componentes especificos que integrarian
cada seccion, asi como los criterios de organi-
zacion y visualizacion de la informacion.

Es importante sefialar que la informacion del
IMA se presenta originalmente segmentada por
cada indice analizado. Sin embargo, en esta
plataforma se reorganiza segun el sector y fac-
tores asociados, con el fin de facilitar una lec-
tura mas integral y contextualizada de los datos
para su analisis y aplicacion.

)

PANELES

iINDICE DE
MOVILIDAD
Y CRUCES

C

INDICE DE
NIVEL DE
SERVICIO

® Mapa de Visualizacion
Nota Final Movilidad

@ Indices de Movilidad

indice de Movilidad
General

Mapa de Visualizacion
por Factor

Ancho Minimo

Condicion de Acera

Mapa de Visualizacion
Conteo Peatonal x
15 min

Conteo Peatonal x
15 minutos

Densidad Peatonal
x Hora

PY Densidad Peatonal

x Hora

indice de Cruces

Carriles a Cruzar

Irregularidades pre-
sentes en la Acera

Ancho de Obstaculi-
zacion y Transitable

Alumbrado Existente y
Recomendado

Conteo Segragado por
Categoria

Promedio de Peatones
por Categoria

@ Senalizacion

@ Tipo de Control

Transito Vehicular

Cantidad de Alumbra-
do y Ubicacion

Datos de Franja Equi-
pamiento y FID

Nota Promedio de
indice Analizado

@ Conteo por Género

Conteo Personas con
Movilidad Reducida

FIGURA 112.DIAGRAMA DEFINICION DE CRITERIOS

FUENTE: ELABORACION PROPIA



DEFINICION DEL PANEL

El panel de Indice de Movilidad y Cruces per-
mite visualizar de manera integral el estado de
la movilidad dentro del poligono de estudio. En
estfa vista se presentan fanfo los indices de mo-
vilidad generales de cada sector como el estado
de los cruces en todo el poligono, lo que facilita
una comprension global de las condiciones del
area analizada. En este panel se visualizan los
siguientes criterios de analisis:

@ Mapa de Visualizacion:
Nota Final Movilidad

En este apartado se presenta la visualizacion
espacial del promedio final de los indices de
movilidad analizados, el cual corresponde a la
calificacion general de cada acera. Me-diante
su infegracion con los Sistemas de Informacion
Geografica (SIG), es posible obser-var en el
mapa la nota promedio final asignada a cada
acera, lo que facilita la identifica-cion clara su
condicion de movilidad.

FIGURA T13.DIAGRAMA INDICE DE MOVILIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® indices de Movilidad

El primer grafico corresponde a los indices de
movilidad. En este se presenta la nota prome-
dio generada por la herramienta IMA para cada
uno de los aspectos evaluados, tales como el
ancho, la condicion, la accesibilidad, la ilumi-
nacion y obstaculos en las aceras. Esta infor-
macion puede visualizarse inicialmente por sec-
tor y, posteriormente, filtrarse por cuadrante o
incluso por acera especifica, segun el nivel de
detalle requerido.

® conNDICION ACCESIBILIDAD @ ANCHO

OBSTACULDS ILUMINACION
. _________]
Sector 1

Sector 2

Sector 3

Transecto 4

o

10 20 30 40 50 60 70

® indice de Movilidad General

El indice de movilidad general es una nota cal-
culada a partir del promedio de todos los indi-
ces de movilidad. Ofrece una valoracion global
sobre el estado de la movilidad en el poligono,
sector y también permite visualizar la nota cor-
respondiente a cada cuadrante o acera de for-
ma individual.

31.50

indice de Movilidad General

® Densidad Peatonal x Hora

La densidad peatonal por hora corresponde a
una estimacion basada en el conteo de perso-
nas que fransitaron por el poligono durante un
periodo de 15 minutos. Para obtener este valor,
se realizd un conteo en cada acera durante ese
intervalo y el resultado se multiplicod por cuatro,
con el fin de proyectar la cantidad aproxima-
da de peatones por hora. Es importante sefalar
que se frata de un datfo estimado, sujeto a varia-
ciones segun las condiciones del momento.

12 008
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® indice de Cruces

El indice de cruces muestra la nota final del IMA
sobre el estado actual de los cruces. Se puede
visualizar segun la seleccion realizada, es decir
por sector y fransecto o por cruce de manera

individual.
35

30

25

20

15

Sector 1

Sector 2 Sector 3 Transecto 4

FIGURA 114.DIAGRAMA INDICE DE CRUCES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Carriles a Cruzar

Aqui se muestra la cantidad de carriles a cruzar.
En cada cruce. Este varia en Guadalupe de 2 a
cuatro carriles y lo que implica es que si hay mas
de cuatro carriles deberia de tener. Una isla de

refugio.
2

Carriles a Cruzar

150

® Senalizaciéon

A nivel de sefnalética, se busca identificar si cada
cruce cuenta con sefalizacion horizontal, verti-
cal, ambas o ninguna. Ademas, se incluye un
grafico que muestra cuantos cruces disponen
Unicamente de senalizacion horizontal, cuantos
solo de sefalizacion vertical, cuantos cuentan
con ambas y cuantos no presentan ningun fipo
de senalizacion.

VERTICAL

Senalizacion

Horizontal
0.7%

Horizontal y Vertical
26.4%

No hay
72.9%

FIGURA 115.DIAGRAMA DE SENALIZACION
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Tipo de Control de Transito Vehicular

En este apartado se identifica si los cruces po-
seen algun tipo de control vehicular, como paso
a nivel de acera, semaforo, reductor de veloci-
dad, o combinaciones entre ellos. Se visualiza
tanto en tarjeta como en porcentaje dependien-
do del tipo de control vehicular.

SEMAFORO

Tipo de Control Vehicular

Seméforo y Paso a
Nivel de Acera
2.8%

Paso a Nivel de Acera
32.6%

No hay
64.6%

FIGURA 116.DIAGRAMA DE CONTROL VEHICULAR
FUENTE: ELABORACION PROPIA



DEFINICION DEL PANEL

Los siguientes cuatro paneles funcionan exact-
amente igual y corresponden a un analisis a
profundidad de los tres sectores en los que se
dividio el proyecto, asi como del transecto. En
estos paneles se analiza cada zona de manera
individual, pero comparando siempre los mis-
mos datos.

Se frata de un desglose conciso de la infor-
macion considerada relevante dentro de la base
de datos generada por la herramienta IMA. Este
analisis permite ejemplificar y brindar un crite-
rio mas claro sobre las condiciones especificas
que se presenfan en cada sector, fa-cilitando
la identificacion de patrones, problematicas vy
oportunidades de mejora.

© Mapa de Visualizacién por Factor

Este mapa funciona como una herramienta in-
teractiva que permite seleccionar aceras espe-
cificas y, ademas, alternar la visualizacion en-
tre disfintos indicadores: indice de condicion,
ancho minimo e iluminacion.De esta forma, es
posible identificar rapidamente:

e Condicién: estado optimo, bueno, regu-
lar o malo.

e Ancho minimo: clasificado por rangos vy
valores especificos.

e lluminacioén: cantidad de luminarias exis-
tfentes en cada tramo.

(\ \:FiGURA T17.MAPA DE VISUALIZACION
N FUENTE: ELABORACION PROPIA

@ Ancho Minimo

El objetivo es visualizar el ancho minimo prome-
dio por cuadrante y, al mismo tiempo, filtrar el
ancho minimo de cada acera de manera indi-
vidual. Esta informacion es de gran relevancia,
ya que muestra de forma grafica cuantas aceras
no alcanzan las dimensiones estipuladas para
garantizar una movilidad adecuada.

an

Cuadrante

oo

Acera

s1227C1A1 S1228C1A1 S1229C1A1 S123C1A1

S1230C1A1
FIGURA 118.GRAFICO DE ANCHO MINIMO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

161



Condicion de Acera

En este apartado se presenta la nota correspon-
diente a la condicion de cada acera, organizada
segun los parametros de la herramienta IMA. La
clasificacion utilizada es la siguiente:

« Menos de /0: condicion mala
« /0 a 89: condicion regular

« 90 a 99: condicion buena

« 100: condicion optima

Esta visualizacion permite analizar la condicion
de las aceras tanto a nivel de cuadrante como
de acera individual, ofreciendo una descripcion
clara del estado general de la infraestructura
peatonal.

Buena
41%

Optima
10.2%

Mala
55.1%
Regular

30.6%

FIGURA T19.GRAFICO DE CONDICION DE ACERA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Irregularidades Presentes

En este apartado se realizd un conteo aprox-
imado de las irregularidades idenfificadas en
las aceras. Es importante sefialar que este con-
teo es aproximado, ya que la herramienta IMA
recomienda que, cuando se detectan mas de 10
irregularidades del mismo tipo, se registre ese
valor. A partir de ese punto, la herramienta apli-
ca automaticamente el castigo maximo, por lo
que podrian existir mas irregularidades que no
quedan reflejadas en la cifra.

Este grafico permite visualizar cuales irregular-
idades son las mas frecuentes, tanto a nivel de
cuadrante como de acera individual, facilitando
la identificacion de pafrones y zonas con may-
ores afectaciones.

@ Depresiones @ Bacheos Grietas @ Desnudamientos

Escalonaiento @ Huecos

c1

c2

c3

c4

|'| il H

o

10 20 30 40 50
FIGURA 120.GRAFICO DE IRREGULARIDADES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Ancho Obstaculizacion -Transitable

En este segmento se analiza el ancho del ob-
staculo, con el fin de determinar cuanto espacio
ocupa dentro de la acera y cuanto espacio libre
deja disponible para el transito peatonal. Este
dato permite evaluar, en promedio, el nivel de
obstruccion generado y si el espacio restante es
suficiente para garantizar una circulacion segu-
ra y adecuada.

@ Ancho Obstaculo Ancho Transitable

2.5

20

0.5

0.0
Basurero Poste Senal Tensora  Teléfono

FIGURA 121.GRAFICO DE OBSTACULOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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@ Alumbrado Existente — Recomendado

En este apartado se busca analizar la cantidad
de luminarias existentes, tanto por cuadran-
te como por acera, y compararla con la can-
tidad recomendada, considerando el minimo
requerido y el nivel ideal que deberia tener
cada acera. De esta manera, es posible iden-
tificar cuantas luminarias hacen falta para al-
canzar una iluminacion adecuada y optima.

Este factor es especialmente relevante, ya que
corresponde al indice con mayores deficiencias
y la calificacion mas baja, lo que evidencia una
necesidad prioritaria de intervencion.

@ Existente  © Aceptable Ideal

14

1 c2 c3 ca
FIGURA 122.GRAFICO DE ILUMINACION RECOMENDADA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

@ Cantidad de Alumbrado y Ubicacion

En el siguiente grafico se muestra cuantas lu-
minarias se encuentran instaladas en la misma
acera y cuantas aceras dependen de luminar-
ias ubicadas en la acera opuesta, es decir, que
no cuentan con iluminacion propia. Este anali-
sis permite identificar los framos que presentan
una cobertura directa insuficiente y que, por
tanto, podrian verse afectados en términos de
seguridad vy visibilidad.

Acera Enfrente
32.6%

Misma Acera
67.4%

FIGURA 123.GRAFICO DE UBICACION DE LUMINARIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

© indices de Movilidad

Finalmente, se incorporaron tarjetas que mues-
tran la calificacion promedio de los disfintos
indices de movilidad. Esfos valores se actuali-
zan segun la seleccion realizada: inicialmente
se presenta la nota general de fodo el sector vy,
posteriormente, es posible profundizar el anali-
sis a nivel de cuadrante o de acera. Esto permite
visualizar con mayor detalle el comportamiento
de cada indice dentro de las diferentes espe-
cificaciones del sector y comprender sus varia-
ciones segun la escala de analisis.

\(5 ACC“I.E-)S-II.I;IIZDAD)

(73

(~/ OBSTACULO

5.39

E ILUMINACION

FIGURA 124.INDICADORES DE INDICES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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DEFINICION DEL PANEL

El ultimo panel se distingue de los anteriores, ya
gue no evalua el estado fisico de las aceras, sino
el nivel de servicio, a partir del conteo peatonal
realizado en cada framo. Su incorporacion re-
sulta fundamental para el desarrollo de proyec-
tos, pues permite comprender como se despla-
zan los distintos tipos de usuarios en la zona. De
esta manera, aporta una perspectiva comple-
mentaria sobre el uso real del espacio peatonal
y las dinamicas de movilidad dentro del poligo-
no de esfudio. En este panel se visualizan los
siguientes criterios de analisis:

® Mapa de Visualizacion:

Este ultimo mapa interactivo clasifica las aceras
segun su nivel de servicio. Las zonas con mayor
transito se representan en color morado, mien-
tras que las menos fransitadas se muestran en
color celeste. Esta diferenciacion cromatica per-
mite identificar de forma rapida y clara los pun-
tos con mayor y menor actividad peatonal, es
decir, las aceras mas y menos utilizadas dentro
del area de estudio.

® Densidad Peatonal x Hora

La densidad de peatones, como se explico an-
teriormente, corresponde al numero aproxima-
do de personas que fransitaron por el poligono,
el sector o la acera. Este valor se obtiene al mul-
tiplicar el conteo realizado durante 15 minutos
por cuatro, con el fin de estimar el flujo peatonal
en un periodo equivalente a una hora.

12 008

Densidad Peatonal x Hora

® Conteo de Peatones X 15min

En este apartado se presenta el conteo fotal de
peafones registrado durante un periodo de 15
minutos en cada acera. Esta informacion puede
visualizarse a diferentes escalas de analisis: a niv-
el general del sector, por cuadrante o de mane-
ra especifica por acera. Esto permite comparar
la infensidad de uso peatonal segun el nivel de
detalle seleccionado y comprender mejor la dis-
tribucion del flujo en la zona de estudio.

1,400
1,200
1,000
800
600
400

200

Transecto 4

Sector 3

Sector 1 Sector 2

FIGURA 125.CONTEO DE PEATONES POR ZONA
FUENTE: ELABORACION PROPIA



® Conteo Segregado

El conteo segregado consiste en desglosar la
cantidad totfal de peatones registrados en dis-
tintas categorias: nifas, nifos, mujer adulta may-
or, hombre adulto mayor, mujer, hombre, mujer
con movilidad reducida y hombre con movilidad
reducida.

Esta clasificacion permite analizar con mayor
precision qué fipos de usuarios tfransitan por
la zona, facilitando una comprension mas de-
tallada de las caracteristicas de la poblacion
peatonal y aportando informacion clave para
la planificacion y el disefio de infervenciones
mas inclusivas. Se puede visualizar por sector,
cuadrante o acera.

Nifia Nific @ Adulta Mayor @ Adulto Mayor @ Mujer @ Hombre

@ Mujer con Discapacidad @ Hombre con Discapacidad

- F

Transecto 4 =

g

] 20 40 60 80 100 120 140

FIGURA 126. CONTEO DE PEATONES SEGREGADO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Promedio de Peatones

Promedio de Peatones El promedio de peatones
muestra el porcentaje de personas que fransi-
taron la zona segun cada categoria, permitien-
do visualizar la distribucion relativa de cada tipo

Nifio

de usuario. A

Adulta Mayor Mujer
D.9%

Hombre
34.4%

Adulta Mayoer Homl
0.4%

FIGURA 127.PROMEDIO PEATONES

Mujer . -
35.1% FUENTE: ELABORACION PROPIA

Conteo de Personas con Movilidad
Reducida
Este indicador registra a las personas con limita-
ciones fisicas y adultas mayores, evidenciando
su uso del espacio y la necesidad de asegurar
una adecuada accesibilidad.

Mujer con Discapacidad
5.6%

Adulte Mayor Hombre
44.3%

Adulta Mayor Mujer
46.9%

FIGURA 128.CONTEO CON MOVILIDAD REDUCIDA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Conteo por Género

El conteo por género clasifica a las personas
que fransitaron la zona en femenino y mascu-
lino.

« Género femenino: nifias, adulta mayor
mujer, mujer y mujer con movilidad reduci-
da.

« Género masculino: nifAos, adulto mayor
hombre, hombre y hombre con movilidad
reducida.

Este analisis permite observar la ciudad desde
una perspectiva de género, identificando qué
zonas son mas transitadas por cada grupo.

Hombre

Mujer 49.4%

50.6%

FIGURA 129.CONTEO POR GENERO
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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6 DISENO

PAGINA PRINCIPAL (PORTADA)

La portada funciona como la pagina principal de la plataforma vy esta
compuesta por los siguientes elementos:
« El logo del proyecto y de las organizaciones participantes
organizaciones parficipantes
« Un parrafo descriptivo que explica en qué consiste la platafor-
ma.
 Botones de navegacion que permiten trasladarse a los difer-
enfes paneles que componen el proyecto.
« Un mapa de visualizacion interactivo que permite ubicar los
distinfos sectores y el transecto. Ademas, facilita el acceso al anali-
sis especifico de cada uno.

PANEL iNDICE DE MOVILIDAD

El panel del Indice de Movilidad esta dividido en tres secciones princi-
pales:
« Primera seccion: Presenta el indice de movilidad general, des-
glosado por cada uno de los factores evaluados. Incluye también
el promedio total del indice y el calculo aproximado de peatones
por hora.
« Seccion central: Contiene el mapa de visualizacion como ele-
mento principal, acompafiado de una botonera que permite filtrar
los sectores.
« Tercera seccion: Integra todos los elementos relacionados con
los indices de cruces.

Logo Principal \ /

ORI H A KA HH IO AH KA, M A PA
ORI R IR H AL, V I S UA L I ZAC I O N
ORI H A KA HH IO AH KA,

KHXHKAKKA
Navegacion Panel
I | | [ I

Logos Institucionales
(N | N | I —

Botones de Navegacion

Logo Principal

e ~\
indices de
Cruces
) )
Indices de MAPA
Movilidad ’ Caracteristicas
VISUALIZACION ||
/ \ Senalizacion
| Promedio I Botones para Filtrar Sector Control
d Peatones 1h I Vehicular

FIGURA 130.DISENO DE WIREFRAMES
FUENTE: ELABORACION PROPIA



PANEL DE SECTORES Y TRANSECTO Botones de Naveg
Este panel mantiene la logica de division en tres partes: o

o Parte central: esta el mapa de visualizacio como el el-
emento clave de ubicacion vy visiualizacion del proyec-
to. Debajo del mapa se ubica una farjeta resumen con
las  notas promediadas de todos los indices analizados.

o Laterales: ambos lados del mapa se presentan los diferentes
criterios definidos con base en los indices que ofrece la her-
ramienta del IMA para brindar la informacion de la plataforma.

PANEL DE NIVEL DE SERVICIO — XXXKHHKHKKHXKHHKHRHHKXKHKKK Botones de Navegacion
. ., . . . Logo Principal XXHOOOUHHXXXXNUNNK | I{ || I |
Este panel presenta una diagramacion diferente a los anteriores debido
a que este no habla de condicion de movilidad, sino dinamicas de uso: 4 )
\ / Conteo Promedio
. . . . ., 15 min Peatones
 Lado izquierdo: se encuentra el mapa de visualizacion, con una MAPA
botonera en la parte inferior que permite filtrar por sector o transecto. . [ Peatones 1h
VISUALIZACION Conteo
. . . Género
e Lado derecho: se concentra toda la informacion relaciona- / \
da con los criterios definidos para el analisis del nivel de servicio. Conteo
Botones para Filtrar Sector Segregado Cd:OgT(IZOdMOY(;“_
a eauclda
. J

FIGURA 131.DISENO DE WIREFRAMES
FUENTE: ELABORACION PROPIA ]57



0 PLATAFORMA
ELABORACION

4 O PAGINA PRINCIPAL
CONCEPTUALIZACION
O INDICE DE MOVILIDAD Y CRUCES
La herramienta desarrollada es un sistema interactivo de diagndstico de la
movilidad peatonal en el casco central del distrito de Guadalupe, basado en
los parametros de los indices de Movilidad Activa (IMA). Su propdsito es visu-
alizar de manera clara el estado de las aceras y cruces, permitiendo evaluar O SECTOR 1
su condicién, accesibilidad y nivel de servicio.
A través de la plataforma, es posible identificar qué tramos presentan mejores O SECTOR 2
o peores condiciones en los distintos parametros y analizar el territorio por
sectores, cuadrantes, o aceras lo que facilita una comprensiéon mas detallada
de las dindmicas y diferencias dentro del distrito.
O SECTOR 3
En sintesis, la herramienta busca transformar el diagnéstico de movilidad
en un instrumento estratégico de planificacion urbana, capaz de evidenciar
problematicas, priorizar intervenciones y orientar acciones hacia la mejora de O TRANSECTO 4
la accesibilidad y la calidad del entorno peatonal.
O NIVEL DE SERVICIO
\
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xa
Visctiva

Guadalupe

Bienvenidos (as)

Esta es una herramienta interactiva para la exploracién del
diagndstico de movilidad en el casco central del distrito de
Guadalupe. Los botones en la parie inferior conducen a cada uno
de los sectores analizados y a los factores de analisis asociados.
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FIGURA 132.PAGINA PRINCIPAL PLATAFORMA 759
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Este visualizador proporciona una vision general de la movilidad del
poligono, calculado con base en los parametros del IMA. Permite evaluar
los indices de movilidad de la zona y comparar el estado de diferentes
aceras. Ademas, incluye el indice de cruces, lo que facilita la comprension
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Aqui se ofrece un analisis profundo del Sector 1 dentro del
poligono, desglosando caracteristicas y cualidades especificas
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Aqui se ofrece un analisis profundo del Sector 3 dentro del
poligono, desglosando caracteristicas y cualidades especificas
de la zona. Proporciona una comprension detallada de los
parametros que componen la movilidad en el area, permitiendo
una evaluacion mas precisa del comportamiento de la zona.
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Aqui se ofrece un analisis profundo del Transecto 4 dentro del
poligono, desglosando caracteristicas y cualidades especificas
de la zona. Proporciona una comprension detallada de los
parametros que componen la movilidad en el area, permitiendo
una evaluacion mas precisa del comportamiento de la zona.
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FUENTE: ELABORACION PROPIA



i
Viactiva

utilizan la zona, permitiendo observar el transito de
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FUNCIONAMIENTO DE LA PLATAFORMA

® CAPACIDAD DE FILTRAR POR SECTOR

POLIGONO

P -
Viactiva
Guadaly
INDIC VI
INDICES DE MOVILIDAD
) oA e

[
E

Acera
S1186CR1

Or

Sector 1

8 USO Y GESTION

A continuacion, se describen las funciones que permite realizar la herramienta desarrollada en
esta investigacion. Estas funcionalidades facilitan la exploracion, analisis y visualizacion de la infor-
macion a diferentes escalas, permitiendo comprender el estado de la movilidad peatonal desde un
nivel general del poligono hasta el analisis detallado de elementos especificos como cada acera.

Esta funcion permite analizar la informacion del indice de Movilidad y Cruces y del indice de Nivel
de Servicio, ya sea considerando el poligono completo o filtrando por sector y transecto especifico.
Consiste en segmentar la visualizacion para enfocarse en una zona determinada, y sirve para eval-
uar el desempefio puntual de areas concretas sin perder la referencia del contexto general.
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Tips
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FIGURA 139.CAPACIDAD DE FILTRAR
FUENTE: ELABORACION PROPIA



@ VISUALIZAR POR SECTOR, CUADRANTE Y
ACERA

ANCHO MINIMO ()

SECTOR

CONDICION ACERA (=)

® CAPACIDAD DE COMPARAR ELEMENTOS

GENERALIDAD

Permite visualizar la informacion en distintos niveles de detalle: sector (macro), cuadrante (interme-
dio) y acera (micro). Consiste en desglosar progresivamente los datos hasta llegar a la condicion
especifica de una acera individual. Su utilidad radica en facilitar un analisis integral que va desde el
comportamiento general del poligono hasta la evaluacion detallada de casos particulares.

ANCHO MINIMO () ANCHO MINIMO ()

ACERA B

CONDICION ACERA (=)

CUADRANTE

FIGURA 140.CAPACIDAD DE VISUALIZAR POR ESCALA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Esta funcion permite comparar sectores, cuadrantes o aceras enfre si. Consiste en seleccionar dos
elementos para analizar sus condiciones de manera paralela y determinar cual presenta mejores o
peores resultados segun los criterios evaluados. Sirve como herramienta de apoyo para la toma de
decisiones y priorizacion de intervenciones.

COMPARATIVA

- .
M, Vs, A Wi Mo, Bl . .
T, e R WY Wi B My

FIGURA 141.CAPACIDAD DE COMPARAR
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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@ CAPACIDAD DE FILTRAR POR ELEMENTO

ANALIZADO

SIN FILTRO

® CAMBIO DE VISUALIZACION DE MAPAS

MAPA CONDICION

COMDIEION
ACERA

ND 1.OPTIMA

FRANJA EQUIP

S210CR19

A REGULAR

[ ERTITNY

Permite seleccionar informacion especifica segun el elemento evaluado, como luminarias o condi-
cion de la acera. Consiste en aplicar filtros que muestran unicamente los casos que cumplen
ciertos criterios (por ejemplo, aceras sin luminarias o aceras en mal estado). Esta funcion facilita la
identificacion rapida de problematicas puntuales y la generacion de diagnosticos mas precisos.

FILTRO

FIGURA 141.CAPACIDAD DE FILTRAR POR ELEMENTO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Esta funcion permite comparar sectores, cuadrantes o aceras entre si. Consiste en seleccionar dos
elementos para analizar sus condiciones de manera paralela y determinar cual presenta mejores o
peores resultados segun los criterios evaluados. Sirve como herramienta de apoyo para la toma de
decisiones y priorizacion de intervenciones.

MAPA ANCHO MENOR MAPA ALUMBRADO EXISTENTE

S210CR19
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FIGURA 142.VISUALIZAR DISTINT
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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USOS Y APLICACIONES DE LA HERRAMIENTA
EN LA GESTION MUNICIPAL

La herramienta digital no solo cumple una
funcion diagnostica, sino que se constituye
como un instrumento estratégico para la gestion
municipal. Su capacidad de visualizacion multi-
escalar, filfrado y comparacion permite apoyar
procesos de planificacion, toma de decisiones y
evaluacion en materia de movilidad peatonal. A
contfinuacion, se describen sus principales apli-
caciones en el ambito municipal:

® PROYECCION DE METAS A LARGO

PLAZO:
La herramienta permite establecer metas pro-

gresivas de mejora en los indices de movilidad
peatonal, proyectando escenarios deseados a
mediano vy largo plazo. Al identificar las condi-
ciones actuales en estado critico es posible
definir objetivos concretos, como reducir pro-
gresivamente las areas en condicion defici-
ente y aumentar aquellas en condicion optima.
De esta manera, la plataforma no solo diagnos-
tica la situacion actual, sino que se convierte
en un instfrumento de planificacion estratégica,
orientado a alcanzar mejoras sostenidas en un
horizonte temporal definido sea 5 o 10 afnos.

@ PRIORIZACION DE INTERVENCIONES:

La plataforma permite identificar sectores,
cuadrantes o aceras con mayores deficiencias
y en cuales variables estudiadas. Esto facilita la
jerarquizacion de intervenciones con base en
evidencia técnica.

PLANIFICACION Y PROGRAMACION
DE OBRA PUBLICA

La visualizacion territorial segmentada permite
estructurar planes de infervencion por etapas,
sectores o tipologias de problema. De esta
manera, la herramienta puede incorporarse
como insumo en planes reguladores, estrate-
gias de movilidad urbana o proyectos de revital-
izacion de centros urbanos.

@® GESTION DE ACCESIBILIDAD UNIVERSAL

La plataforma permite identificar sectores,
cuadrantes o aceras con mayores deficiencias
y en cuales variables estudiadas. Esto facilita la
jerarquizacion de intervenciones con base en
evidencia técnica.

@ MONITOREO Y EVALUACION DE INTER-
VENCIONES:

La actualizacion periodica de los dafos permite
medir cambios en los indices y evaluar el impac-
to de las obras ejecutadas. Asi, la herramienta
funciona como un mecanismo de seguimiento
y evaluacion, posibilitando analisis comparativos
del estado previo y posterior a una intervencion,
y confribuyendo a una gestion basada en resul-
tados.

SOPORTE PARA LA FORMULACION Y
® \ODIFICACION DE POLITICA PUBLICA

La herramienta permite generar indicadores
claros y desagregados que respaldan la planifi-
cacion financiera y la justificacion de proyectos
ante instancias municipales. Ademas, evidencia
brechas en accesibilidad, iluminacion y condi-
ciones de aceras, sirviendo como insumo para
ajustar o actualizar politicas publicas de movil-
idad peatonal. Asi, se convierte en una herra-
mienta estfratégica que vincula la gestion oper-
ativa con la formulacion de decisiones basadas
en evidencia.
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OBJETIVO DEL IMA

Es una herramienta de recoleccion y evaluacion
de datos que mide qué tan caminable y ac-
cesible es un entorno urbano, a partir de crite-
rios fisicos como ancho, accesibilidad, obstacu-
los, condicion, entre otros.
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LIMITACIONES DEL IMA

«Se enfoca unicamente en el levantamiento de
informacion, no en su interpretacion.

«Presenta resultados como una nota promedio,
sin analisis profundo.

«Existe una desvinculacion entre datos vy la visu-
alizacion.

«La informacion no es editable ni interactiva, lo
que limita su uso para la toma de decisiones.
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FIGURA 143.INTERFAZ DE LA HERRAMIENTA DEL IMA
FUENTE: PLATAFORMA DEL IMA



Bienvenidos (as)

Guadalupe

OBJETIVO DE VIiACTIVA

Es una herramienta de gestion, anélisis e inter-
pretacion de datos urbanos, que utiliza la infor-
macion del IMA vy la transforma en un sistema
visual, interactivo y georreferenciado. Viactiva
no sustituye al IMA, sino que lo potencia y com-
plementa, resolviendo sus ciertos de sus princi-
pales vacios

S1186CR1

Sector 1

APORTE DE VIACTIVA

«Integracion de la informacion, conecta las base
de datos y el mapa georeferenciado en un solo
sistema.

+Visualizacion interactiva: permite filtrar, com-
parar y analizar por zonas.

 Lectura territorial: facilita entender patrones,
problematicas y oportunidades.

«Soporte para planificacion: convierte un diag-
nostico estatico en una herramienta interactiva.
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FIGURA 144.INTERFAZ DE VIACTIVA
FUENTE: ELABORACION PROPIA ]77
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ANALISIS DE LA PLATAFORMA
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01

02

03

INDICE DE MOVILIDAD GENERAL ES CRITICO (31.50):

Este puntaje refleja un entorno hostil para el peaton. La infraestructura actual
no responde a las necesidades basicas de desplazamiento seguro e inclusivo
de la poblacion. Esto se refleja ya que ningun indice promediado alcanza una
nota minima de /0. Reafirmando la urgencia de realizar una estrategia de inter-
vencion peatonal infegral en el poligono.

INDICE DE ILUMINACION (5.05 NOTA FINAL):

A pesar de que todos los indices de movilidad encuentran en un mal estado el
de iluminacion es el que tiene la peor calificacion de todos. Las puntuaciones
de iluminacion en todos los sectores son alarmantemente bajas fluctuando en-
tre 4.44 y 6.00. Esto sugiere un disefio urbano pensado exclusivamente para el
vehiculo o un abandono en el mantenimiento del alumbrado publico peatonal,
lo cual impacta directamente en la percepcion de seguridad ciudadana y limita
la movilidad nocturna.

CRUCES PEATONALES DE ALTO RIESGO:

El indice de cruces promedio es bajo entre 20.00 y 35.06. Con un 72.54%
de los cruces sin sefalizacion y un 64.08% sin control de transito vehicular, el
peatdn esta expuesto a un alto riesgo al desplazarse.



04

05

06

ALTA DENSIDAD PEATONAL (12,008 PEATONES/HORA APROX):

El poligono es un centro de un alto flujo peatonal. No obstante, existe dicotomia
enfre el bajo indice de movilidad y la alta densidad indica que los peatones fran-
sitan por necesidad y no por confort. El espacio es funcionalmente equipado
de servicios como se observo en el analisis, pero su infraestructura publica es
deficiente.

POBLACION CON MOVILIDAD REDUCIDA (21%)

El 219% de los peatones contabilizados presenta movilidad reducida, ya sea por
edad o por alguna condicion que implica una limitacion fisica. En un entorno
donde las principales irregularidades de las aceras son desniveles, grietas y
huecos, el riesgo de caidas y lesiones resulta considerable. Asimismo, estas
condiciones limitan la posibilidad de que muchas personas puedan desplazarse
de forma autéonoma dentro de su propia ciudad.

POBLACION EQUITATIVA DE GENERO:

Se observa que el uso del espacio peatonal es practicamente equitativo por
geénero, con una ligera mayoria femenina (50.65%). Este dato es relevante, ya
que las mujeres suelen asumir en mayor medida viajes asociados al rol de cuido,
lo que implica desplazamientos mas complejos. No obstante, aceras estrechas,
desniveles e irregularidades dificultan estos recorridos y aumentan el esfuerzo
fisico, siftuacion que se agrava con la falta de iluminacion peatonal y obstaculos
visuales, factores que incrementan la percepcion de inseguridad y la vulnerabi-
lidad en el espacio publico.



POR SECTOR

PRIORIZACION DE
INTERVENCION

El analisis por sectores evidencia una desigual-
dad espacial, donde el detferioro de la infrae-
sfructura aumenta en las zonas con mayor in-
tensidad de uso y equipamiento. Por ello, se
propone priorizar las intervenciones en areas
con mayor flujo peatonal, especialmente aquel-
las vinculadas a comercio, servicios e insti-
tuciones. En lugar de infervenir los sectores de
forma homogénea, se recomienda actuar es-
tratégicamente desde las areas mas criticas y
de mayor uso hacia las de menor intensidad. A
partir de esto, se establece el siguiente orden
de prioridad por sector:

+ A @ SECTOR3
@ SECTOR2
@ SECTORT

- | @ TRANSECTO4

« Zona institucional con buen estado fisico: concentra la mayor cantidad de
equipamientos como la Municipalidad, estadio, escuelas, campo ferial, gimna-
sio municipal y bomberos, lo que explica que presente las mejores condiciones
fisicas del estudio ( 44% de aceras entre regular, buenas y optimas) y el Indice
de Condicion mas alto (68.04).

e Flujo peatonal condicionado por horarios y eventos: aunque se regisfro
menor canfidad de peatones que en ofros sectores, el uso del drea depende
de eventos y horarios especificos (feria, partidos o entradas y salidas de clases),
momentos en los que el flujo puede aumentar significativamente.

« Limitaciones de accesibilidad: pese a tener un mejor estado fisico, el indice
de Accesibilidad es bajo y en conjunto con anchos minimos criticos y presencia
de obstaculos como postes y basureros, que reducen el ancho efectivo de cir-
culacion y limitan la accesibilidad universal.

» Zona de uso mixto con predominancia residencial: el sector combina vivi-
enda con algunos comercios y servicios; las aceras cercanas a la calle 218 y
zonas comerciales concentran mayor flujo peatonal, mientras que hacia el norte
la zona residencia la afluencia disminuye considerablemente.

« Deterioro fisico critico: presenta el 88.89% de las aceras en estado “mala”
y el puntaje més bajo de accesibilidad (41.50), evidenciando el escenario més
deteriorado entre los sectores analizados.

» Anchos relativamente homogéneos: aunque el ancho promedio es de 1.78 m
(entre 0.90 my 5 m), las irregularidades y obstaculos reducen el espacio efecti-
vo de circulacion. Las aceras frente a viviendas suelen respetar mejor los limites
y el mantenimiento, a diferencia de algunos tramos comerciales.



SECTOR 3:

«Corredor comercial y eje de transporte: concentra comercio, servicios y para-
das de transporte publico, lo que genera altos flujos peatonales y gran presion
sobre la infraestructura. Concentra la mayor carga peatonal absoluta (1,576 pea-
tones/15 min).

« Infraestructura deterioro por sobreuso: Tiene el indice de condicion en
peor estado con el 7/9.1/% de sus aceras estan en condicion “Mala”, pre-
sentando la mayor incidencia de irregularidades. Las aceras presentan un
acelerando su desgaste y evidenciando deficiencias de mantenimiento.

eLimitaciones de disefio y accesibilidad: en algunos tramos existen anchos
minimos criticos y obstaculos que reducen el ancho efectivo de circulacion y
dificultan el transito peatonal accesible.

eAlta prioridad de intervencion: la combinacion de alto uso, deterioro y defi-
ciencias de disefio posiciona al sector como el mas urgente de intervenir dentro

« Repeticion de Problematicas del Poligono: En el transecto, a pesar de abar-
car una escala de analisis menor, se observa que 66.6/% de las aceras se
encuentran en estado “mala”, evidenciando un deterioro importante de la in-
fraestructura peatonal. Ademas, presenta anchos altamente restrictivos, lo que
limita considerablemente el espacio de circulacion. En términos generales, el
transecto reproduce las mismas problematicas identificadas en los ofros secto-
res, como deterioro fisico y limitaciones de accesibilidad.
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e Datos Poblacionales

® Entrevistas

® Perfil de Usuarios

e Perspectiva de Género

® Estudio de Casos

e Estrategias de Disefo Inclusivo

® Lineamientos de Diseno



En el canton de Goicoechea, el Censo Nacio-
nal 2011 registrd una estimacion de 115.084
habitantes (INEC, 2013) en donde existe una
marcada concentracion de la poblacion en las
areas urbanas. El distrito de Guadalupe, ca-
becera cantonal, concentra aproximadamente
23.000 habitantes, lo que lo posiciona como
el nucleo mas densamente poblado del canton
(INEC, 2013)

Con una extension ferritorial reducida de 2,38
km?, el distrito de Guadalupe alcanza una den-
sidad aproximada de 9.915 habitantes por
kildmetro cuadrado (INEC, 2023). Esta cifra lo
conviertfe en uno de los sectores mas densa-
mente poblados del pais. Esta elevada concen-
tracion de poblacion infensifica la presion sobre
la infraestructura vial, los servicios publicos vy el
espacio urbano disponible.

En el distrito de Guadalupe, el 50.8% de la
poblacion corresponde a mujeres a 11,227 vy el
49.2% a hombres 10,8/8 aproximadamente
lo que confirma la predominancia femenina en
la poblacion, aunque no sea marcada (INEC,
2023) Esto fuerza la vision de que la ciudad
debe ser pensada desde una perspectiva
de género, donde ambos tengan las mis-
mas oportunidades y aprovechamiento del
espacio publico y sean pensadas para las ac-
tividades y rutfinas de cada uno.

En Guadalupe, la division etaria se distribuye
en que el 19,8% son menores de 15 afios,
el 64,4% corresponde a poblacion en edad
productiva, y el 15,8% son adultos mayores.
Esto significa que uno de cada seis habitantes
de Guadalupe supera los 65 afios, esto re-
fleja una proporcion mayor a los promedios
cantonal y nacional. El grupo predominante
se encuentra en edades de trabajo, estudio,
lo cual activa la economia del distrito. Por ofro
lado, el de menores de edad disminuye en
comparacion con décadas anteriores, ejem-
plificando el panorama nacional donde hay
un descenso en la nafalidad.

CENSO DE HABITANTES
(INEC, 2013)

Y

GUADALUPE
23.000 habitantes

1de cada 5 personas
vive en Guadalupe

—

GOICOECHEA
115.084 habitantes

POBLACION POR GENERO
(INEC, 2023)

MUJERES
50.8%

Poblacion
Equitativa

HOMBRES
49,2%

POBLACION POR EDAD
(INEC, 2023)

ADULTO MAYOR
15.8%

EDAD PRODUCTIVA
64.4%

1 de cada 6 habitantes
supera los 65 afos

MENORES DE 15 ANOSS
19.8%

FIGURA 145.GRAFICOS POBLACIONALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA FUENTE INEC
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DISCAPACIDAD
6.5 %

Aproximadamente
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ADULTO MAYOR
15.8%

FIGURA 146.GRAFICOS POBLACIONALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA FUENTE INEC

En Goicoechea, se estimd que para el 2025 el
porcentaje de personas adultas mayores es de
un 13%, lo que ubica al cantén dentro de la cat-
egoria de “envejecido” segun MIDEPLAN. Los
datos del indice de Envejecimiento Cantonal
(IEC) indican que en 2015 el IEC era de 31,09%,
en 2020 ascendio a 41,44%, y se proyectaba
que para 2025 alcance 54,01% (MIDEPLAN,
202]). Esto significa que la pirdmide poblacio-
nal de Goicoechea atraviesa un proceso de
inversion progresiva. Este cambio fransforma
la estructura demografica cantonal y anticipa
mayores demandas sociales, urbanas y de salud
vinculadas al envejecimiento.

En el caso del distrito de Guadalupe, se muestra
que la poblacion total es de 20.663 habitantes,
de los cuales 3.032 son personas mayores de 65
anos, es decir, un 15,8% del total (INEC, 2022)
Esta proporcion supera el promedio cantona vy
nacional. Guadalupe constituye un territorio
prioritario para el disefio de infraestructura
accesible y politicas sociales orientadas a la
inclusion de la poblaciéon mayor.

En el canton de Goicoechea, los datos del Cen-
so 2011 reportaron que un 6,5% de los habi-
tantes manifesté alguna discapacidad (INEC,
2013) Aungque aun no se dispone de cifras dis-
tritales actualizadas, el incremento de la propor-
cion de adultos mayores en Guadalupe permite
inferir que la poblacion con discapacidad es
significativa.

En el distrito de Guadalupe, la combinacion de
alta densidad urbana y un 15,8 % de poblacion
adulta mayor refuerza la importancia de planifi-
car una infraestructura inclusiva, con prioridad
en accesibilidad universal y en la adaptacion del
espacio publico a las necesidades de personas
con movilidad reducida y limitaciones sensoria-
les.



USUARIOS DE LA ZONA

En conjunto con la Municipalidad de Goicoechea, se busco
incorporar la participacion ciudadana al proyecto mediante la
exploracion de las perspectivas de los residentes de la zona de
Guadalupe. Para ello, se realizaron entrevistas semiestructura-
das a usuarios que habitan o fransitan con alta frecuencia por
la zona. La Municipalidad brind® apoyo para facilitar el contac-
to con los participantes, lo que permitio entrevistar a un tofal
de 1/ personas.

Cabe mencionar que la entrevista fue de caracter semiestruc-
turado, incorporando tanto preguntas cerradas como pre-
guntas abiertas de opinion, con el fin de profundizar en la
comprension de la perspectiva de los usuarios respecto a su
experiencia de movilidad en Guadalupe. Asimismo, la entfrevis-
ta estuvo orientada especificamente a personas consideradas
dentro de grupos en condicion de vulnerabilidad, con el obje-
tivo de otorgar un enfoque inclusivo a la ciudad a partir de las
vivencias cotidianas de quienes utilizan el espacio urbano.

[l
FIGURA 147.CRUCE AL PARQUE
FUENTE: ELABORACION PROPIA




CLASIFICACION POR EDAD

35-44 ANOS
4 PERSONA

45 - 64 ANOS

25 - 34 ANOS 9 PERSONAS

2 PERSONA

18-24 ANOS + 65 ANOS

T1PERSONA 1 PERSONA

CLASIFICACION POR GENERO

HOMBRE
— 5 PERSONAS
MUJER
12 PERSONAS

CLASIFICACION LUGAR DE RESIDENCIA

PURRAL
2 PERSONAS GUADALUPE
\— 6 PERSONAS
iPIs
1PERSONA

CALLE BLANCOS
— 5 PERSONAS

MATA DE PLATANO
3 PERSONAS

FIGURA 148.GRAFICOS CARACTERISTICAS PERSONAS ENTREVISTADAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Inicialmente, se identificaron las caracteristi-
cas de las personas usuarias enfrevistadas,
tales como edad, lugar de residencia, género
y condicion. La informacion recopilada permitio
analizar la diversidad de usuarios y comprender
como distintos grupos experimentan la movili-
dad en el distrito de Guadalupe.

Es importante mencionar que 13 de las 17 per-
sonas entrevistadas se caracterizan por encon-
trarse en condicion de vulnerabilidad, ya sea
por presentar una condicion fisica que limita su
movilidad como el uso de silla de ruedas o la
presencia de discapacidad fisica, visual o au-

ditiva, o por desempefiar funciones de cuido,
como personas cuidadoras, madres o mujeres
embarazadas.

La opinidn mayoritaria de este grupo aporta un
alto valor investigativo, ya que permite obtener
una perspectiva mas amplia, diversa y especi-
fica sobre las distintas condiciones desde las
cuales se vive la movilidad urbana. Asimismo,
al tratarse de personas que habitan o transitan
cotfidianamente la zona, se reconoce que su ex-
periencia directa ofrece un conocimiento pro-
fundo del territorio, dificilmente sustituible por
otras fuentes de informacion.

CARACTERISTICAS PRESENTES:

CUIDADORES ADULTO MAYOR

9 PERSONAS 3 PERSONAS

MADRE O SIN
EMBARAZADA CONDICIONES
4 PERSONAS 4 PERSONAS

©)

DISCAPACIDAD

5,

DISCAPACIDAD

FiSICA VISUAL
1PERSONA 2 PERSONAS
2
DISCAPACIDAD SILLA DE
AUDITIVA RUEDAS
1PERSONA 1PERSONA



La primera seccion de preguntas se enfoca
en los habitos de desplazamiento diario de
los usuarios, es decir, en la forma en como
transitan la ciudad, los medios de frans-
porte que utilizan con mayor frecuencia, las
distancias que recorren vy los lugares que
suelen visitar. El objefivo de esta seccion es
comprender como, cuando y hacia donde
se movilizan los habitantes, asi como eval-
uar el nivel de accesibilidad de sus destinos
cotidianos dentro del distrito.

Se consultod a las personas usuarias cual es el
medio de transporte o modalidad de movilidad
que utilizan con mayor frecuencia para despla-
zarse denfro de Guadalupe. Del total de entrev-
isfados, siete personas manifestaron preferir el
desplazamiento a pie, mientras que cinco indi-
caron utilizar principalmente el transporte pu-
blico. Estos resultados permiten identificar una
preferencia por la movilidad activa, asi como la
necesidad de arficularla adecuadamente con el
sistema de fransporte publico.

Pregunta O1. (Cual es el medio de transporte o movil-
idad que uftiliza con mayor frecuencia para desplazarse
dentro de Guadalupe?

—— TRANSPORTE PRIVADO

POR APLICACION
1 PERSONA
VEHICULO
PRIVADO ~— 4
4 PERSONAS
CAMINANDO
— 7 PERSONAS

TRANSPORTE
PUBLICO
5 PERSONAS

FIGURA 149. GRAFICO MEDIO DE TRANSPORTE
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Tal como se evidencio en el anélisis distrital,
Guadalupe se caracteriza por funcionar como
un nodo conector de movilidad, lo que resalta la
relevancia del fransporte publico en el territorio.
En este sentido, se consulto a los usuarios sobre
su percepcion de la conectividad del tfransporte
publico, especificamente en relacion con para-
das, rutas y horarios. La mayoria de las personas
entrevistadas, es decir, once usuarios, manifes-
taron sentirse satisfechas con el servicio.

Pregunta 02. (Qué tan satisfecho/a esta con la
conectividad del transporte publico (rutas, horarios,
paradas)?

11 PERSONAS

10 —
s L
6 PERSONAS
s
a4l
20 1 PERSONA
|
© MUY SATISFECHO INSATISFECHO
SATISFECHO

FIGURA 150. GRAFICO SATISFACCON TRANSPORTE
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Pregunta 03. {Cuantas veces a la semana acostum-
bra salir a caminar por Guadalupe?

3 A5 VECES FJOOR2S\E/II\E/|iE\ISA
POR SEMANA 5 PERSONAS

4 PERSONAS

SOLO FINES

__ DESEMANA
1 PERSONA
TODOS LOS DIiAS
5 PERSONAS
CASI NUNCA
2 PERSONAS

FIGURA151: GRAFICOCANTIDADVECESQUETRANSITAN
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Pregunta 04. Los destinos que visita con mas fre-
cuencia se encuentran a qué distancia aproximada de
su vivienda:

+1Km

12 PERSONAS

700m a 900m 3 PERSONAS

T 4

400m a 600m 1PERSONA

100m a 300m 1PERSONA

| | |
FIGURA 152. GRAFICO DISTANCIA DESPLAZMIENTO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Profundizando en la movilidad peatonal, se for-
mularon tres preguntas clave para comprender
la forma en que los usuarios se desplazan a pie.

PREGUNTA O3: Se relaciond con la frecuencia
semanal con la que acostumbran salir a cam-
inar por Guadalupe. Unicamente dos perso-
nas indicaron que casi nunca salen a caminar,
mientras que las otras quince sefalaron hacerlo
varias veces por semana; de estfas, cinco afir-
maron caminar todos los dias. Este resultado
resulta favorable, ya que, a pesar de las posibles
limitaciones fisicas presentes en parte de la po-
blacion entrevistada, se evidencia un uso activo
del espacio publico.

PREGUNTA O4: Tuvo como objetivo identifi-
car la distancia de los destinos que las personas
suelen frecuentar, considerando rangos de 100
a 300 metros, 400 a 600 metros, /00 a Q00
metros y mas de 1 kildbmetro. En este caso, doce
personas indicaron que sus destinos habituales
se encuentran a una distancia mayor a 1 kilomet-
ro, lo cual pone en evidencia la importancia de
la intermodalidad vy la articulacion entre la mov-
ilidad peatonal y el tfransporte publico.

PREGUNTA 0O5: La ultima pregunta de esta
seccion se oriento a identificar los principales
destfinos a los que se dirigen los usuarios. A par-
tir de las respuestas, se observa que las perso-
nas que con mayor frecuencia se desplazan ha-
cia centros educativos y de salud son mujeres,
lo cual resulta coherente con el rol de cuido que
comunmente asume esta poblacion. Por otfro
lado, las personas adultas mayores indicaron
visitar con mayor frecuencia la iglesia, eviden-
ciando pafrones de movilidad asociados a car-
acteristicas efarias y roles sociales.

Pregunta 05. (Cuales son los lugares que mas fre-
cuenta caminando?

S
L)

FIGURA 153. GRAFICO LUGARES MAS FRECUENTADOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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En esta seccion se recopilan las opiniones y
experiencias personales de las personas que
transitan por Guadalupe, particularmente en
relacion con su percepcion de seguridad, su
nivel de autonomia para desplazarse y sus
vivencias dentro del espacio publico. Asimis-
Mo, se incorporaron preguntas abiertas con
el fin de ofrecer un espacio de expresion li-
bre, donde los participantes pudieron com-
partir ideas, observaciones y sugerencias
orientadas a la mejora de la movilidad urba-
na en su comunidad.

Se consultd a las personas usuarias sobre el
nivel de seguridad y autonomia que perciben al
desplazarse por la ciudad de Guadalupe, una
pregunta clave para comprender la dimension
humana de la movilidad urbana. Esta consulta
resulta especialmente relevante, ya que quienes
no presentan limitaciones fisicas suelen no di-
mensionar las dificultades que enfrentan las
personas con discapacidad o con roles de cui-
do al movilizarse en la ciudad. En esfe contexto,
once personas indicaron sentirse parcialmente
seguras al transitar por Guadalupe, mientras que

NO
2 PERSONAS

Sl
4 PERSONAS

cuatro manifestaron no sentirse seguras. Estas
ultimas corresponden a personas que presen-
tan alguna condicion de vulnerabilidad o de-
sempefan funciones de cuido, lo que evidencia
que una parte significativa de la poblacion en-
frenta barreras en su desplazamiento cofidiano,
a pesar de que las ciudades deberian priorizar
el bienestar y la accesibilidad de sus peatones.

Pregunta 06. (Se siente seguro/a y con libertad para
desplazarse de manera independiente por la ciudad de
Guadalupe?

PARCIALMENTE
~ 11 PERSONAS

FIGURA 154. GRAFICO PERCEPCION DE SEGURIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Como complemento a la pregunta anterior, se
consulto a las personas usuarias qué consideran
necesario para poderdesplazarse deformasegu-
ra e independiente por Guadalupe, a partir de lo
cual se obtuvieron las siguientes observaciones:

«Deterioro e inaccesibilidad de las aceras, las
cuales no son aptas para caminar ni para el uso
de sillas de ruedas, obligando en algunos casos
a las personas a desplazarse por la calle vehic-
ular

Falta de cruces peatonales seguros y rampas
accesibles en esquinas

«Deficiente drenaje pluvial, que provoca acu-
mulacion de agua aumentando el riesgo de res-
balones y caidas

«Insuficiente seguridad vial: el exceso de ve-
locidad, la falta de reductores, el irrespeto a
semaforos vy la invasion de pasos peatonales por
vehiculos estacionados.

«Necesidad de mayor control y regulacién
del espacio publico, incluyendo sanciones por
estacionamiento indebido y la eliminacion de
obstaculos en aceras.

elluminacién publica insuficiente en ciertos
puntos, lo que incrementa la percepcion de
inseguridad, especialmente en horarios noc-
furnos.

«Problemas de limpieza y mantenimiento ur-
bano, como acumulacion de basura, obstfruc-
cion de cafios y alcantarillas, y falta de manten-
imiento periodico.

oFalta de sefalizacion vial y peatonal clara,
que contribuya a una circulacion mas segura
para todos los usuarios.

Posteriormente, se consultd a las personas usu-
arias si habian sufrido o conocian a alguien que
hubiera experimentado una caida al fransitar
por Guadalupe, con el objetivo de evaluar el
nivel de seguridad de las aceras y la urgencia de
su mejoramiento, considerando que estas situa-
ciones han provocado lesiones en la poblacion.
El resultado es especialmente alarmante, ya
que, denfro de esta muestra de 1/ personas,
14 indicaron haber sufrido o conocer a algui-
en que ha tenido algun tipo de accidente aso-
ciado a las condiciones del espacio peatonal.
Pregunta 08. (Alguna vez usted o alguna persona

qgue conozca ha sufrido una caida o accidente al cami-
nar por Guadalupe?

NO CONOCEN O HAN
SUFRIDO ACCIDENTES
3 PERSONAS

[

SI CONOCEN O HAN
SUFRIDO ACCIDENTES
14 PERSONAS

FIGURA 155. GRAFICO DE ACCIDENTES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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En relacion con la pregunta anterior, se amplio
la posibilidad de que las personas enfrevistadas
relataran las experiencias vividas, describiendo
como ocurrio la caida, el lugar en que sucedid
y los factores que la ocasionaron, con el fin de
realizar un analisis mas profundo de estas situa-
ciones vy la zona.

Los testimonios recopilados evidencian situa-
ciones de riesgo en Guadalupe no correspon-
den a hechos aislados, sino a una problematfi-
ca estfructural asociada al deterioro del espacio
peatonal y a la falta de condiciones adecuadas
de accesibilidad y seguridad. El mal estado de
las aceras, la presencia de cafos y alcantarillas
sin proteccion, el disefio inadecuado de rampas
y el incumplimiento de criterios de accesibilidad
universal generan barreras significativas para la
movilidad auténoma, especialmente en perso-
nas adultas mayores, personas con discapaci-
dad y usuarios con roles de cuido.
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Testimonio O1

En avenida 33 personas no videntes y adul-
tos mayores han caido en los cafos, porque
las aceras no cumplen con la ley /600.
También hay nifios con discapacidad que se
dirigen al centro educativo América y han
experimentado el peligro de ser atropellados
justamente en ese punto polémico de super
el tico, donde un alto que nadie respeta.

Testimonio 02

En una ocasion, a dos cuadras de la Munici-
palidad, una seriora se cayo al tropezar en la
irreqularidad de la acera; en ofra ocasion, en
la misma area, al utilizar una rampa, por el
mal disefio y pendiente, una persona en silla
de ruedas volco hacia adelante y cayo a la
calle, en ambos casos resultaron golpeadas.
También conozco el caso de una persona
que cayo en una alcantarilla sin tapa en el
barrio Magnolias.

Testimonio 03

En el Barrio Magnolias, me resbalé porque
la acera estaba resbalosa. Mi mama se cayo
en el mismo barrio, en un tramo donde no
habia acera y tuvo que ir al INS a buscar
atencion médica.

Testimonio 04

Camino al CEN-CINAI San Antonio: una
mujer cayo en un cafio de gran tamanfo que
se encontraba destapado.

Testimonio 05

En el trayecto hacia una iglesia, una persona
entrevistada indico haber resbalar debido a
que la acera se encontraba mojada



El ultimo blogue evalua la condicion actu-
al de la infraestructura urbana y fiene como
objetivo identificar los principales prob-
lemas y necesidades en materia de accesib-
ilidad, seguridad y conectfividad en la ciu-
dad. Este apartado permite cerrar el analisis
con una vision general sobre como la ciu-
dadania percibe la calidad del espacio pu-
blico y su capacidad para responder a las
condiciones de uso y movilidad cotidiana.

PREGUNTA 10: Inicialmente, se planted una
pregunta general orientada a evaluar el estado
de las aceras en Guadalupe, utilizando las cate-
gorias malo, regular, bueno y optimo, las cuales
coinciden con los parametros analizados por la
herramienta del IMA. En este sentido, catorce
personas calificaron el estado de las aceras
como malo y tres como regular, lo que eviden-
cia que ninguna de las personas entrevistadas
percibe la infraestructura peatonal en condi-
ciones adecuadas.

PREGUNTA T1: Posteriormente, se consulto a
las personas usuarias si consideran que existen
suficientes rampas, pasos accesibles y senal-
izacion adecuada para personas con movilidad
reducida. Esta pregunta tuvo como objetivo
evaluar si el equipamiento de accesibilidad ur-
bana responde a las necesidades reales de los
usuarios o si, por el contrario, presenta deficien-
cias que limitan la movilidad autonoma dentro
del distrito. En este caso, unicamente una per-
sona indicd que el equipamiento es suficiente,
mientras que caforce lo consideraron no hay in-
fraestructura adecuado y dos manifestaron que
es parcialmente, lo que evidencia una percep-
cion generalizada de insuficiencia en la infrae-
sfructura de accesibilidad.

Pregunta 10. {Como considera que esta el estado
general de las aceras en Guadalupe?

REGULAR ESTADO
3 PERSONAS

MAL ESTADO
14 PERSONAS

FIGURA 156. GRAFICO DE PERCEPCION DE ESTADO ACERAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Pregunta 11. (Considera que hay suficientes rampas,
pasos accesibles y sefalizacion para personas con
movilidad reducida?

Sl

1PERSONA
PARCIALMENTE NO
2 PERSONAS 14 PERSONAS

FIGURA 157. GRAFICO DE PERCEPCION DE ACCESIBILIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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En las siguientes 2 preguntas lo que se busco
fue orientar a los entrevistados a ver cuales son
de una manera mas directa a las problematicas
que estamos viendo a nivel de infraestructura
enfonces se brindd una lista de opciones vy el-
los nos indicaron cuales consideraban que eran
las opciones que mas estaban afectando o mas
beneficiarian ah centro de Guadalupe.

PREGUNTA 12:

Se pregunto qué problema de movilidad con-
sidera mas urgenfe en Guadalupe, los resulta-
dos muestran una clara prioridad en la mejora
del espacio peatonal y la accesibilidad urbana.
El mal estado vy la estrechez de las aceras, asi
como la falta de rampas y elementos accesibles,
fueron sefalados por caforce personas, mien-
tras que trece identificaron la inseguridad vial
como un problema urgente. Otros aspectos rel-
evantes incluyen la falta de infraestructura para
la movilidad activa, mencionada por diez per-
sonas, y la congestion vehicular, sefalada por
ocho, lo que evidencia la necesidad de priorizar
intervenciones orienfadas a la accesibilidad uni-
versal y la seguridad peatonal e implicitamente
la vinculacion con el tfransporte publico.
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Pregunta 12. (Qué problema de movilidad considera mas urgente en Guadalupe?

Aceras dafadas o
estrechas

Falta de rampas o
accesibilidad universal

Congestion vehicular

Inseguridad vial (peatonal o
ciclista)

Transporte publico
deficiente

Falta de ciclovias o espa-
cios para bicicletas

Falta de cruces peatonales
y sefalizacion

Falta o mala ubicacion de
estacionamientos

Presencia de obstaculos

Mal sistema de drenaje
publico

1PERSONA

1PERSONA

1PERSONA

1PERSONA

6 PERSONAS

8 PERSONAS

14 PERSONAS

14 PERSONAS

13 PERSONAS

10 PERSONAS

SUGERENCIAS
ADICIONALES

FIGURA 158. GRAFICO DE PROBLEMATICAS URBANAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA



PREGUNTA 13:

Luego se preguntd qué medidas cree que me-
jorarian su experiencia al moverse por la ciudad.
Los resultados evidencian una clara preferen-
cia por intervenciones orientadas a la mejora
integral del espacio peatonal. Dieciséis perso-
nas sefalaron la mejora de aceras, iluminacion
y accesibilidad como la medida mas relevante
para mejorar su experiencia de movilidad. A su
vez, frece personas destacaron la necesidad
de implementar acciones para la reduccion de
la velocidad vehicular y de incrementar la ar-
borizacion y las zonas de sombra, lo que re-
fleja una preocupacion tanto por la seguridad
vial como por el confort urbano. La creacion
de cruces peatfonales seguros fue mencionada
por doce personas, mientras que otras medidas,
como la promocion de calles compartidas y el
reordenamiento del fransito, fueron sefaladas
por nueve y ocho personas respectivamente.
En conjunto, estas respuestas apunfan a la
necesidad de un enfoque integral que articule
accesibilidad, seguridad vy calidad del espacio
publico para fortalecer la movilidad urbana en
Guadalupe.

Pregunta 13. (Qué medidas cree que mejorarian su experiencia al moverse por la ciudad?

Mejorar aceras, iluminacion
y eliminar obstaculos que
dificultan el paso peatonal

Crear méas cruces peato-
nales seguros

Reordenar y hacer mas efi-
ciente el transporte publico

Promover calles comparti-
das o menor velocidad

Implementar medidas para
controlar estacionamiento

Incrementar arborizacion y
sombra

Crear o mejorar espacios
para bicicletas

Educacion y
concientizacion vial

Dotar mobiliario
publico el espacio

Mejorar el sistema de
alcantarillado

16 PERSONAS

12 PERSONAS

8 PERSONAS

9 PERSONAS

13 PERSONAS

13 PERSONAS

1PERSONA

1PERSONA SUGERENCIAS

ADICIONALES

1PERSONA

FIGURA 159. GRAFICO DE IDEAS DE MEJORAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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PERSONAS CON DISCAPACIDAD

PERSONAS EN CONIDICION DE
VULNERABILIDAD

PERSONAS USUARIAS
DE LA CIUDAD

Las personas con discapacidad presentan limitaciones fisicas, mentales, intelectuales o sensoriales
que, en inferaccion con barreras del entorno, restringen su participacion plena en la sociedad. En
esta investigacion el enfoque se dirige a las discapacidades fisicas, por su mayor incidencia y rele-
vancia en el ambito urbano.

Las personas en condicion de vulnerabilidad son aquellas que, por factores asociados a la edad, la
salud o situaciones especificas de su vida, enfrentan mayores riesgos o limitaciones en su mouvili-
dad y seguridad en el espacio urbano. Este grupo incluye, entre otros, a personas adultas mayores,
mujeres embarazadas, nifas y nifos, asi como personas cuidadoras, cuya participacion plena en la
ciudad depende de entornos accesibles, seguros y equitativos.

Los usuarios de ciudad comprenden a la poblacion en general que habita, frabaja o fransita en
los enfornos urbanos, independientemente de su género, edad o condicion particular. Este grupo
elemplificamos a los hombres y mujeres que realizan actividades cotidianas de estudio, trabajo,
cuidado o recreacion, y cuya experiencia urbana esta directamente relacionada con la calidad de la
infraestructura, la seguridad vy la eficiencia de los sistemas de movilidad.



PERSONAS CON DISCAPACIDAD

Accesibilidad fisica: rampas con pendiente adecuada,

Per§||c>ng usuaga en Personadcog dllsci:oamdaddmoTlrlz que de- aceras continuas, anchas y con radio de giro.
silla de ruedas pende de la silla para desplazarse. Seguridad vial: cruces a nivel
% Accesibilidad: aceras continuas, rampas y fransporte

S Persona con ausencia de una extremidad superior
oz Persona con P adaptado.

g;? discapacidad fisica o inferior (por nacimiento, accidente o enfermedad). Seguridad: cruces con tiempos adecuados y baran-
f?‘\% Puede desplazarse con protesis o baston. dales de apoyo.
é J Confort: espacios de descanso y mobiliario accesible.
. L ) Orientacion: sefalizacion podotactil y cruces sonoros.
Persona con Persona ciega o con baja vision, se orienta A ibilidad: : ,
discanacidad visual com baston 6 perro auia ccesibilidad: ausencia de obstaculos en aceras.
P P guia. Informacién: contraste visual alto en sefializacion.
Comunicacion: informacion visual clara (rotulos, pan-
Persona con . : . tall
discapacidad auditiva Persona sorda o con hipoacusia, se comunica allas).
- P por lengua de sefas o lectura labial. Seguridad: sistemas visuales de alerta en cruces y
j fransporte.
Persona con Persona con movilidad reducida por lesion o Accesibilidad: rampas suaves y aceras sin obstaculos.
discapacidad femporal accidente, que utiliza muletas, baston o yeso Confo‘r’r: espacios para degcanso: .
de manera temporal. Seguridad vial: cruces a nivel y sin desniveles.

TABLA 08. PERFIL USUARIOS-PERSONAS CON DISCAPACIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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PERSONAS EN CONDICION DE VULNERABILIDAD

Persona mayor de 65 afos, camina despacio Confort: bancas de d.escanso y sombra.
Persona adulta o con apoyo de bastén o andadera. Puede Accesibilidad: superficies planas y antideslizantes.
rayor tener ofras limitaciones como pérdida auditiva. Seguridad vial: semaforos con mas tiempo de cruce y
con sonido.
Mujer en etapa de gestacion, con movilidad tempo- Confort: areas de descanso.
Mujer embarazada ralmente reducida y con cuidados a accidentes por Accesibilidad: aceras sin obstaculos.
! el bebé. Seguridad vial: cruces a nivel y seguros.
f"‘}‘j'
Menores de edad que fransitan con un adulfo Seguridad: pasos peatonales visibles y protegidos.
Nifio o nifias hacia escuela, parque o recreacion. Accesibilidad: aceras continuas sin huecos.

Entorno: mobiliario urbano adaptado a su escala.

Adulto que acompara a un nifo, persona Accesibilidad: aceras amplias, sin desniveles y rampas.
mayor o con discapacidad, puede movilizarse Seguridad vial: areas de espera seguras.
a pie o empujando coche o silla de ruedas. Confort: espacios para detenerse con sombra.

TABLA 09. PERFIL USUARIOS-PERSONAS EN CONDICION DE VULNERABILIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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PERSONAS USUARIAS DE LA CIUDAD

Mujer

. ‘é‘ Hombre

Persona con
mascostas

DESCRIPCION

Mujer adulta que se desplaza diariamente por
motivos de trabajo, estudio, recreativo o cuido.
Puede sentir inseguridad en espacios publicos.

Hombre adulto en rutina urbana cotidiana sea por
trabajo, estudios, framites o recreativo.

Persona que integra a su animal en su vida cotidi-
ana, utilizando el espacio publico para desplazarse,
recrearse y socializar

Seguridad personal: iluminacion adecuada vy visibili-
dad en el espacio publico.
Accesibilidad: transporte seguro y cercano.

Accesibilidad: rutas claras y conectadas.
Seguridad vial: cruces seguros.
Confort: fransporte agil

Accesibilidad: aceras continuas, amplitud
Confort: sombra, superficies adecuadas, descanso
Equipamiento: bebederos, basureros, mobiliario

TABLA 10. PERFIL USUARIOS-PERSONAS DE LA CIUDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 160. FOTOGRAFIAS POBLACION DE GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION PROPIA 793



El urbanismo con perspectiva de género reconoce que la ciudad no ha sido disefada
de manera neutral, sino que responde a una historia de exclusiones y jerarquias sociales,
donde las necesidades, trayectorias y tiempos de vida de mujeres, personas cuidado-
ras, personas mayores y nifeces han sido subrepresentadas. Este enfoque propone una
fransformacion que permita garantizar el derecho a la ciudad en igualdad de condi-
ciones, integrando los principios de equidad, seguridad, accesibilidad universal, cuidado
y participacion. (Guerrero et al., 2025)

PRINCIPALES RETOS QUE ENFRENTAN LAS
MUJERES EN LA CIUDAD

Se refiere a la falta de reconocimiento de las
tareas de cuido dentro del disefio urbano, ya
que la ciudad ha sido concebida bajo una logica
productiva centrada en el trabajo. Esto genera
que las mujeres asuman dobles o triples jorna-
das, combinando trabajo remunerado, labores
domeésticas vy el cuidado de otras personas, sin
que estas dindmicas sean consideradas en la
planificacion y dinamicas de la ciudad.

Corresponde a un sistema de movilidad disefia-
do para viajes lineales, es decir principalmente
casa y trabajo, que no responde a los despla-
zamienfos multiples, cortos y encadenados que
caracterizan la movilidad cotidiana de las mu-
jeres. Esto produce recorridos mas largos, frag-
mentados y complejos, muchas veces realiza-
dos en compania de personas dependientes.

FIGURA 161. MUJER CUIDO EN LA CIUDAD DE GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Hace referencia a la exposicion constante a situ-
aciones de inseguridad en el espacio publico,
como el acoso, la presencia de lugares oscuros
o sin vigilancia y entornos de espera inseguros.
Esta condicion limita la autonomia, restringe el
uso de la ciudad y condiciona los horarios, rutas
y formas de desplazamiento.

Es la ausencia de espacios y equipamientos ur-
banos que permitan cuidar, permanecer y de-
sarrollar actividades cotidianas. Incluye la falta
de zonas de descanso, espacios de espera se-
guros y servicios basicos, lo que dificulta el uso
prolongado y equitativo del espacio publico.

Se refiere a un modelo de ciudad pensado para
un usuario promedio, que no contempla la di-
versidad de género, edad y capacidades. Esto
genera barreras fisicas y sociales, limitando la
accesibilidad y el uso equitativo del enforno
urbano.

A consecuencia de la combinacion de multi-
ples responsabilidades que no facilita ni optimi-
za los desplazamientos cotidianos. Implica que
las mujeres deben invertir mas fiempo, esfuerzo
fisico y energia mental en sus recorridos diarios,
incrementando su carga y afectando su biene-
star general.

FIGURA 162. GENERO Y CIUDAD
FUENTE: GENERA BARRI
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Campinas es una de las diez
ciudades mas ricas de Brasil y desde 2018
inicio un cambio de enfoque en sus politi-
cas urbanas. La ciudad adoptd la vision
de que los espacios no deben disefarse
Unicamente para la poblacion econdmi-
camente activa, sino también para gru-
pos frecuentemente marginados como la
nifiez, las personas cuidadoras y los adul-
tos mayores. Ese mismo afio se aprobo
el Plan Municipal de la Primera Infancia,
que busca crear programas intergenera-
cionales, promover la convivencia entre
nifos y adultos mayores, organizar even-
tos comunitarios y garantizar la accesibil-
idad vy seguridad en parques publicos De
este marco surge el programa Campinas
+ Acessivel, destinado a sensibilizar sobre
los derechos de las personas con disca-
pacidad y orientar técnicamente a la ciu-
dadania en la adecuacion de aceras y es-
pacios urbanos conforme a la normativa.

Una necesidad que surgio por la participacion
ciudadana es que las mujeres cuidadoras sefal-
aban la falta de espacios recreativos accesibles
para nifas y ninos con discapacidad. Mediante
un esfuerzo de la alianza publico privado, Sec-
refaria para las Personas con Discapacidad vy
el sector privado para financiar la creacion de
parques inclusivos. Se generaron cuatro parques
Pedreira do Chapaddo , Parque Dom Bos-
co, Parque das Aguas, Parque Taquaral. Estos
parques se caracterizan por fener equipamien-
tos accesible es decir, que incorporan colum-
pios, carruseles y balancines adaptados, con
entornos tofalmente accesibles. Estos parques
fueron el motor de distintas manifestaciones de

inclusividad en la ciudad.

GESSIVEL

¢ CAMPINAS

Ademas de los parques, Campinas implementd
estaciones inclusivas de ejercicio fisico para
personas usuarias de sillas de ruedas. Estas
cumplen con la normativa de accesibilidad, in-
corporando rampas accesibles, cinturones de
seguridad y barras a baja altura. Su objetivo
es promover la salud y prevenir enfermedades
cronicas, ya que las personas con discapacidad
presentan mayor riesgo de padecerlas.

FIGURA 163. PARQUE INFANTIL INCLUSIVO EN PEDREIRA DO CHAPADAO
FUENTE: FERNANDA SUNEGA
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En 2019 se construyo el Jardin de los Sentidos
Gisela Heller Gordon, un espacio terapéutico
que esfimula la audicion, el olfato, el tacto, la
vista y el gusto mediante texturas, biofilia y el-
ementos sonoros. Este modelo busca atender
y estimular a personas con diferentes tipos de
discapacidad, mas allad de quienes utilizan silla

Desde 2013 se creo la Secretaria para las Perso-
nas con Discapacidad y los Derechos Humanos
coordina programas intersectoriales de inclusion
y administra el Consejo Municipal de Personas
con Discapacidad. Esta estfructura asegura par-
ticipacion ciudadana y gobernanza compartida
en la definicion de politicas urbanas inclusivas.

FIGURA 164. JARDIN SENSORIAL GISELA HELLER GORDON
FUENTE: FERNANDA SUNEGA

FUENTE: CARLOS BASSAN

La articulacion con el sistema de transporte pu-
blico de Campinas se dio en dos aspectos el
pimero es que lograron cambiar que el 84,6%
de buses sean accesibles. El nuevo sistema
Transporte Rapido en Autobus en construccion
sea completamente inclusivo. Ademas, se im-
plemento la “Tarjeta Bien Accesible”, que oforga
a personas con discapacidad acceso grafuito y
simplificado a toda la red de transporte y servi-
cios publicos municipales.



El concepto de disefio universal en el ambito ur-
bano busca garantizar que los espacios urbanos
funcionen de manera inclusiva, respondiendo
a las necesidades de personas con diferentes
capacidades fisicas, sensoriales, cognitivas o
de movilidad. Los siete principios del disefio
universal que se definieron para las interven-
ciones en Campinas (Mastellaro, 202]1):

1. Uso equitativo: los espacios y equi-
pamientos son Utiles para todas las perso-
nas, sin segregar ni estigmatizar a quienes
tienen discapacidad.

2. Uso flexible: se adaptan a una am-
plia gama de preferencias y habilidades,
como ocurre con los juegos inclusivos que
pueden ser usados tanto por nifilos con dis-
capacidad como por aquellos sin ella.

3. Uso simple e intuitivo: las instalaciones
son faciles de comprender, independiente-
mente de la experiencia o nivel educativo
de quien las utilice. Ejemplo: senalizacion
clara en parques y estaciones de egjercicio.
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4. Informacion perceptible: la infor-
macion es comunicada de manera efec-
tiva a través de diferentes canales senso-
riales, como el piso podotactil, semaforos
sonoros y sefalizacion visual contrasta-
da.

5. Tolerancia al error: los entornos min-
imizan riesgos y consecuencias de ac-
ciones involuntarias, lo cual se refleja en
juegos y equipos seguros con barandales
y cinfurones.

6. Minimo esfuerzo fisico: las infrae-
structuras estan disefadas para reducir
la fatiga, como rampas con pendiente
regulada o estaciones de ejercicio adap-
tadas a distintas capacidades.

- 2m.
RAS PUBLICAS Y PARADAS DE AUTOBUS ACCESIS
g FUENTE: CATARINA MASTELLARO

/. Tamafo y espacio para aproximacion y
uso: se garantizan dimensiones adecuadas
para el acceso y la movilidad, por ejemplo,
en aceras ensanchadas y mobiliario urba-
no con espacio para sillas de ruedas.

A nivel de infraestructura publica, Campinas im-
plemento la norma nacional NBR @050, equiv-
alente en alcance a la Ley 7600 en Costa Rica,
pero enfocada directamente en accesibilidad
y disefio universal. Paralelamente, a través del
programa Campinas + Acessivel, se impulso la
concienciacion y participacion ciudadana en
torno al derecho a la accesibilidad. Este pro-
grama orientd a residentes, comerciantes para
realizar adaptaciones en las aceras, como la in-
corporacion de rampas y pavimento tactil, ga-
rantizando espacios libres de barreras para las



El caso de Campinas demuestra que la in-
clusion urbana requiere una combinacion de
infraestructura accesible, programas sociales,
gobernanza participativa y politicas publicas
transversales. Un aspecto clave de la seleccion
de este caso de estudio es su semejanza con la
ciudad de Guadalupe, la cual también cuenta
con espacios recreativos como el Parque Cen-
tenario. Sin embargo, a diferencia de Campi-
nas, su impacto aun no se ha extendido hacia
la infraestructura publica, como las aceras vy el
transporte. Este caso aporta estrategias aplica-
bles en materia de disefio, gobernanza, partic-
ipacion ciudadana y gestion, demostrando que
la inclusion va mas alla del espacio fisico y debe
estar vinculada con la ciudadania y las politi-
cas publicas. Ademas, en Guadalupe resulta
fundamental atender a la poblacion joven, en
especial a la nifez, dado que en el centro ur-
bano se concentran cuatro centros educativos.

L

FIGURA 167. ESPACIO DE JUEGO INCLUSIVO'EN EL PARQUE DAS
FUENTE: CARLOS BASSAN
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CENTRO HISTORICO

4

PUEBLA, MEXICO

200

Contexto

La ciudad de Puebla fue fundada en 1531,
marcando un referente en la planificacion
colonial. Desde sus inicios, se penso
como una ciudad funcional, consideran-
do la ubicacion geogréfica, el tfrazado de
caminos, los sistfemas de drenaje y la dis-
posicion de servicios. Aunque inspirada
en modelos europeos del Renacimiento,
supo adaptarse a las condiciones locales
y conservar elementos culturales preexis-
tentes de la region, lo que permitio que su
estructura urbana se mantuviera vigente
a lo largo de los siglos. (Molero, 2022)

El Centro Histdrico de Puebla se organiza
sobre un plano en cuadricula u ortogo-
nal, caracteristico de muchas ciudades
coloniales latinoamericanas. Este disefo,
simple y eficaz, facilito la organizacion
jerarquica del espacio urbano y per-
mitio un desarrollo ordenado. La fraza se
estructurd a partir de un punto central: la
Plaza Mayor que es el actual Zocalo, des-
de alli, la reticula se expandi¢ definiendo
las calles principales que fueron vitales
para el comercio, el transporte de mate-
riales y las peregrinaciones religiosas.

Con el tiempo, la ciudad también adquirid un
importante valor cultural en su paisaje urbano.
La influencia barroca no alterd de manera la
esfructura urbana reticular, pero si transformo
su expresion estética. Se incorporaron elemen-
tos arquitecténicos y urbanos que dieron un
caracter renovador al espacio, consolidando a
Puebla como un ejemplo Unico de integracion
entre planificacion renacentista y expresion bar-
roca en el ambito urbano volviéndola en un hito
palimpsesto urbano.

STORICO DE PUEBLA
FUENTE: EXPEDIA

Declaracion de la UNESCO

El valor histérico, cultural y urbano de la ciudad
de Puebla llevd a que en 1987 su Centro Histori-
co fuera inscrito en la Lista del Patrimonio Mun-
dial de la UNESCQO. La declaratoria se se baso
en la excelente conservacion del centro histori-
co tanto por la conservacion de su fraza original
y de edificaciones emblematicas tanto, como
la Catedral, el Palacio Arzobispal y numerosas
casas recubiertas con azulejos referenciando el
estilo barroco. Este reconocimiento impulso la
creacion del Plan de Manejo del Centro Histori-
co.

Gestion Urbana y Plan de Manejo

Para preservar su Valor Universal Excepcional
(VUE), la gestion del Centro Historico se apoya
en instrumentos de politica publica. El mas re-
ciente es la Modificacion del Plan de Manejo
del Centro Historico de Puebla, aprobado en
mayo de 2023. Este plan busca garantizar no
solo la conservacion arquitectonica, sino tam-
biéen la gestion infegral del patrimonio infangible
y la funcionalidad urbana, atendiendo aspectos
como habitabilidad, movilidad y economia bajo
criterios de sostenibilidad (Gobierno del Estado
de Puebla & Observatorio de Politicas Publicas
del Estado de Puebla, 2023).



Desafios Socioecondmicos y Plan
Reactivacion Econdmica

El Centro Historico de Puebla enfrenta retos que
ponen en riesgo su sostenibilidad patrimonial,
principalmente por la gentrificacion y el turismo
masivo. Para evitar una vision mercantilista del
espacio, la planificacion se pensd en que debe
de integrar la periferia y los barrios historicos,
promoviendo estrategias que protejan a los res-
identes y grupos vulnerables. El objetivo es pri-
orizar el capital social y habitacional por encima
del capital comercial.

El Plan plantea acciones para descentralizar la
presion economica del Zocalo y redistribuir la
actividad hacia los Barrios Historicos rescatan-
do la memoria histérica con reactivacion social
y economica. Asimismo, se busca ordenar el
comercio en la via publica incentivando la for-
malidad a traveés del didlogo vy la colaboracion, al
tiempo que se esfablecen zonas de control para
reducir el impacto del comercio informal.

Deterioro y Preservacion de la Fisonomia
Urbana

El Centro Historico de Puebla cuenta con cerca
de 3,000 monumentos catalogados patrimo-
nios, lo que evidencia la magnitud de su con-
servacion. Sin embargo, el patrimonio enfrenta
amenazas constantes como dafos estructurales
y deterioro en viviendas.

Se generaron lineamientos desde el area de la
preservacion que se enfocan en conservar la
imagen urbana El Plan busca mejorar la calidad
de vida de los residentes con acciones de in-
fraestructura, como la regularizacion de servi-
cios publicos, el mantenimiento de drenaje, la
distribucion de agua potable y la ampliacion del
cableado subterraneo. En paralelo, se impulsan
programas de conservacion de la imagen urba-
na, como Regularizacion de la Imagen Urbana y
Recupera tu Fachada, coordinados por la Ger-
encia del Cenfro Historico.

~ FIGURA 169. CENTROHISTORICO DE RUEBLA
= j FUENTE: EXPEDIA
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La Problematica de la Movilidad y la
Priorizacion del Peaton

La traza colonial de Puebla, concebida en el si-
glo XVI fue pensada para peatones y carrozas.
En la actualidad el alto flujo de volumen y ve-
locidad vehicular genera conflictos de movili-
dad y accesibilidad. El desafio que se encontro
era lograr un equilibrio entre las demandas del
turismo, el transporte sustentable y la movilidad
de los residentes.(Direccion de Gestion de la
Movilidad Puebla, 2018)

En el Plan de Manejo 2023 se genera una pro-
puesta de movilidad que redefine la jerarquia
vial, colocando al peaton por encima del vehi-
culo motorizado para devolver al centro histori-
co su escala humana. Primero, que se definieron
corredores histéricos a lo largo de la ciudad y
se categorizaban por cierre fotal o parcial. Asi-
mismo, se establecieron las siguientes lineas de
accion:

i 4
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FIGURA 170. DIAGRAMAS INTERVENCION DE PUEBLA
FUENTE: PUEBLA ANDALE
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Peatonalizacion y Accesibilidad Universal

«Peatonalizacion de calles y creacion de
accesibilidad universal en todas las viali-
dades.

«Intervenciones cruces seguros, sefnaléti-
ca audible y tactil, materiales sostenibles y
corredores arbolados.

Vialidades Compartidas y Pacificacion del
Transito

«Calles de uso compartido entre modos
motorizados y no motorizados.

«Reduccion de velocidad mediante exten-
siones de aceras, reductores y cambios de
textura o color en el pavimento.

«\elocidad maxima limitada (ej. 30 km/h)
para recuperar el espacio peatonal.

FIGURA 171. DIAGRAMAS INTERVENCION DE PUEBLA
FUENTE: PUEBLA ANDALE

Gestion de Logistica y Transporte

Modelos de acceso controlado en calles
comerciales.

«Estacionamientos rotfativos: es un sistema
regulado de parqueo en el que los vehicu-
los solo pueden permanecer por un tiempo
limitado.

«Bahias especificas para carga y descarga.

« Reordenamiento de rutas de fransporte
publico.

(Gobierno del Estado de Puebla & Observatorio de
Politicas Publicas del Estado de Puebla, 2023)

FIGURA 172. CENTRO HISTORICO DE PUEBLA
FUENTE: EXPEDIA



Este estudio de caso constituye un referente
sobre como se puede realizar una red de mo-
vilidad peatonal en ciudades latinoamericanas.
Puebla y Guadalupe comparten el trazado co-
lonial caracteristico de la region, aunque en el
caso de Guadalupe este patron no es tan rigido.
Aun asi, las estrategias aplicadas en Puebla of-
recen lineamientos valiosos para Guadalupe en
el desarrollo de una red de movilidad accesible.

Entre estas estrategias destacan la definicion
de corredores peatonales, la planificacion de
intervenciones puntuales, el uso de materiales
adecuados vy la intermodalidad con el trans-
porte publico. La experiencia de Puebla de-
muestra que es posible priorizar al peaton
frente al alto flujo vehicular, mediante pro-
gramas de peatonalizacion, pacificacion del
transito y adecuacion de calles compartidas.

El caso de Puebla destaca la integracion de la
movilidad con la preservacion del pafrimonio
historico, fortaleciendo la identidad urbana. Para
Guadalupe, este enfoque puede aplicarse a la
mejora de espacios publicos, la revitalizacion
de barrios tradicionales y la accesibilidad uni-
versal, promoviendo habitabilidad, inclusion
social y recuperacion de su identidad urbana.
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TIPO DE VIA PUBLICA

1 4

» ZONA DE TRAFICO CALMADO

04

ESTUDIOS DE CASOS:

Definicidn

Una zona de ftrafico calmado es un area
designada en entornos urbanos como
barrios residenciales o centros comercia-
les donde se implementan medidas fisicas
y de disefio para reducir el volumen vy la
velocidad del trafico. El objetivo es hacer
al peaton como la prioridad del entorno al
hacerlo mas seguro y habitable para to-
dos los usuarios.

FIGURA 174. ZONA DE TRAFICO CALMADO
FUENTE: UNICEF

Propdsito principal

« Mejorar la seguridad: Al disminuir la ve-
locidad y el volumen de vehiculos, se re-
duce el numero y la gravedad de los acci-
dentes de trafico.

« Fomentar la movilidad activa: Crear un
enforno mas seguro para caminar y andar
en bicicleta.

» Mejoran la calidad de vida: Se busca
revitalizar las zonas residenciales y comer-
ciales, priorizando a las personas sobre los
automoviles. Esto incluye mejorar la movili-
dad y la comodidad de quienes caminan y
andan en bicicleta.

« Revalorizar el espacio publico: Al mini-
mizar el dominio del automovil, estas zonas
se convierfen en espacios mas amigables
para el encuentro social, el comercio local
y el juego de los nifos. Cabe destacar que
estas zonas son pensadas para el convivio
y actfividades de sus usuarios.

Pautas de diseno

Reductores de velocidad

«Badenes o muertos: Elevaciones trans-
versales en la calzada que obligan a los
conductores a reducir la velocidad.

« Mesas de velocidad o peatonales: Plata-
formas elevadas que ademas funcionan
como pasos peatonales seguros.

Disefio de la calle

« Estrechamiento de carriles: Disminuye el
ancho de los carriles, generando mayor
precaucion en la conduccion.

e Ensanchamiento de aceras: Extienden
las aceras hacia la calzada, reduciendo la
distancia de cruce peatfonal.

e Chicanas: diseno de calles con formas
de curvas cuyo fin es reducir la velocidad
del automovil.



FIGURA 175. FRIBURGO ALEMANIA

In’rersecciones FUENTE: 1000 SITIOS QUE VER

« Mini rotondas: Pequenas islas central-
es que organizan el fransito y reducen la
velocidad en las intersecciones.

« Cruces o infersecciones elevadas: Plata-
formas a nivel de acera que mejoran la vis-
ibilidad y la seguridad de los peatones.

Sefalizacion y tratamiento superficial

« Sefalizacion distintiva: Indica la entrada
a una zona de trafico calmado e informa
sobre los limites de velocidad, usualmente
de 30 km/h o menos.

« Cambios en el pavimento: Variaciones en
la textura o el color de la superficie que
advierten a los conductores del cambio de
jerarquia vial.

(United States Department of Transportation,
2029)

s e e

FIGURA 176. ZONA DE TRANSITO CALMADO
FUENTE: STREET STRONG

FIGURA 177. DIAGRAMAS DE PACIFICACION VIAL
FUENTE: GLOBAL STREET DESIGN GUIDE

Este tipo de disefio urbano, originado en
Furopa y Estados Unidos, ha sido progre-
sivamente adoptado en diversos paises de
América Latina, como México y Colombia,
donde se han comprobado los beneficios so-
ciales y urbanos de estas intervenciones. En
dichos contextos, las zonas de trafico calm-
ado cuentan con normativas y lineamientos
consolidados, que podrian adaptarse facil-
mente al contexto nacional. En el caso de
Guadalupe, la implementacion de estas zo-
nas resulta viable tanto en areas residenciales
como en entornos escolares, contribuyendo
a mejorar la seguridad vial, la convivencia y la
calidad del espacio publico.
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PASEO AMOR DE TEMPORADA, PLAYAS DEL COCO
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ESTUDIOS DE CASOS:

Ubicacion:

Playas del Coco, distrito de Sardinal,
canton de Carrillo, provincia de Gua-
nacaste, Costa Rica.

Propdsito:

El "Paseo Amor de Temporada” es una
inversion en infraestructura publica para
consolidar la el desarrollo turistico del
Golfo de Papagayo. Su propdsito fue reha-
bilitar el deck peatonal del centro furistico
de Playas del Coco, haciendo del mismo
un espacio social de encuentro, cultural y
economico que impulse la vitalidad urba-
na y furistica de la zona de caracter per-
manente.

El paseo abarca aproximadamente 3.5
acres y se concibe como un centro de es-
parcimiento publico Es un punto de en-
cuentro que promueve la convivencia, la
recreacion y el integrado al paisaje mari-
timo, apto para diversas actividades. (Mu-
nicipalidad de Carrillo, 2021)

Entre sus amenidades destacan:

« Rehabilitacion de un deck peatonal frente
a la playa.

« /onas de descanso y miradores panorami-
COS.

« Areas comerciales para venta de produc-
tos locales como pipa fria y copos.

« Espacios para musica en vivo y eventos
culturales.

« Canchas deportivas (baloncesto y volei-
bol).

« Juegos infantiles y mobiliario urbano ac-
cesible.

Gestion del proyecto:

La gestion y ejecucion del proyecto estuvo a car-
go de la Municipalidad de Carrillo. Ellos fueron
los responsables tanto de la licitacion como de
la direccion técnica de la obra. Esta infervencion
evidencio el rol activo del capital publico en la
consolidacion de infraestructura que sustenta el
turismo vy la economia local. La decision de in-

vertir recursos municipales en la rehabilitacion
del paseo y su enforno recreativo demuestra un
compromiso institucional con la preservacion
de la funcionalidad turistica y social del litoral,
garantizando que el espacio publico costero
permanezca accesible, seguro y atractivo tanto
para residentes como para visitantes.

. PASEO AMOR.DE TEMPORADA
JRUENTERPOR GOOGLE EARTH




Fracaso de la estructura original y necesidad
de renovacion:

La estructura original fue construida en 2010
bajo la direccion del Arquitecto Celso Rafael
Cortés Sandoval, funcion. Sin embargo, la obra
presentd un fallo estructural prematuro aproxi-
madamente 11 aflos después de uso. Las cau-
sas principales del deterioro son causantes por
las condiciones climatoldgicas, ya que al estar
en una continua exposicion al ambiente marino
y una mala escogencia de materiales no aptos
para resistir la corrosion salina provoco dafios
severos y pérdida de funcionalidad estructural.

Propuesta de renovacion:

En 2021, la Municipalidad reconocio la urgen-
cia realizar una nueva intervencion mantiene la
direccion técnica del Arg. Celso Rafael Cortés
Sandoval el disefador original de la obra y el
apoyo municipal. Se opta por hacer una estruc-
tura con un material de plastico reciclado como
solucion frente a la corrosion marina. Esta elec-
cion responde a una busqueda de sostenib-
ilidad y mayor durabilidad, alineada con los
objefivos de mitigacion ambiental y resiliencia
costera. Esfe nuevo material evita la corrosion
salina pero fiende a ser vulnerable a la radiacion
ultravioleta, lo que limitara su vida Util estimada
entre 10 y 15 afios aun mas al estar expuesto en
una zona con alfa incidencia solar. Este factor

convierte la infraestructura en un activo de cap-
ital recurrente, ya que la Municipalidad debera
presupuestar su rehabilitacion cada década vy
media.(Municipalidad de Carrillo, 2021)

Asimismo, en 2025 se realizaron intervenciones
en las aceras en Playas del Coco, mediante la
constfruccion de reductores de velocidad.Estos
reductores estaran estratégicamente ubicados
para garantizar una conexion segura enfre la
zona comercial, zonas de hospedajes y la playa.
(Municipalidad de Carrillo, 2025)

Impacto urbano y turistico:

El Paseo Amor de Temporada se ha consolida-
do como un espacio publico de alta afluencia,
que fomenta la recreacion, la economia local y la
identidad cultural costera. Ademas, sirve como
un referente para comprender como la infrae-
structura publica puede adaptarse aunque de
forma ciclica a los desafios de sostenibilidad
material y mantenimiento en enfornos turisticos
tropicales como son nuestras zonas costeras.

—_— y e
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Aunqgue el caso de estudio presenta limita-
ciones técnicas consecuencia del uso ina-
decuado de materiales en su primera fase,
ofrece lecciones valiosas para proyectos
urbanos en contextos densos y a escala de
nuestro territorio.

Su disefo original y la renovacion destacan la
importancia de:

« Implementar infraestructura accesible y
de movilidad universal como parte inte-
gral del espacio publico.

« Garantizar que los proyectos tengan
gestion municipal activa y planificacion
financiera a largo plazo.

« Promover la participacion local y el
aprovechamiento de las infervenciones
urbanas como motores de desarrollo.

En ese sentido, el Paseo Amor de Temporada
demuestra que las intervenciones municipales
pueden transformar espacios subutilizados en
corredores urbanos accesibles, fortaleciendo
e impulsando la conexion entre comunidad,

208

Akl

Paseo ¢
mor de remporada

aco O




El proyecto de ciclovias de Bogota con-
sfituye una politica publica integral ori-
entada a la promocion de la movilidad
sostenible, el uso de la bicicleta como
medio de transporte cotidiano y la re-
cuperacion del espacio publico. No se
trata de una unica obra, sino de un pro-
ceso urbano progresivo que combina
infraestructura permanente (ciclorrutas),
infraestructura recreativa temporal (Ci-
clovia dominical) y estrategias de inte-
gracion ferritorial.

Bogota es actualmente la ciudad con
mayor exftension de infraestructura ci-
clista en Ameérica Latina, con aproxima-
damente 392 kilometros de ciclorrutas
permanentes, dentro de un sistema con-
tinental que suma 2.513 km, segun es-
tudios del Banco Interamericano de De-
sarrollo (BID). Ademas, la ciudad registra
mas de 600.000 viajes diarios en bici-
cleta y una participacion modal cercana
al 5 % del total de viajes urbanos, cifra
quelaposicionacomoreferenteregional.

El origen del modelo se remonta a la década de
1970, cuando se implementaron cierres viales
temporales para uso recreafivo. Sin embargo,
el verdadero impulso estructural se dio a finales
de los afos noventa bajo la alcaldia de Enrique
Penalosa (1998—2000), cuando la bicicleta
pasd de ser un elemento recreativo a conver-
tirse en componente estratégico del modelo de
ciudad.

Durante esa administracion se incorpord la red
de ciclorrutas como parte del Plan de Orde-

namiento Territorial (POT), junto con el sistema
de transporte masivo TransMilenio y la recu-
peracion del espacio publico. La vision urbana
era clara: democratizar la movilidad, reducir la
dependencia del automovil y mejorar la equidad
territorial.

Posteriormente, distintas administraciones am-
pliaron la red, incluyendo la de Claudia Lopez
(2020—2023), que consolidd nuevos tramos
estratégicos, ciclopuentes y proyectos de con-
exion norfe-sur.

Mapa rutas Ciclovia por corredores

3 Norte 1 Boyacd Norte 10,21 km
) Norte 2 Av. Pepe Sierra y Av. Cordoba
Norte 3 Carrera 7 Norte 1136 km
Norte 4 Carrera 9, Calle 147 y Calle 170 1L5km
Morte 5 Carrera 60 y Calle 72 5,46 km
0 Centro 1 Boyaca Sur
@ Cenlro2 Carrera 50

Centro 3 Carrera 7 y carrera 6 Sur

£82km

10,75 km
10,72 km
1179 km

@ Centro 4 Calle 26 Oriental 9,57 km
© Centro 5 Calle 26 Occidental 10,44m
@ Centro 6 Parway y Pamue Nacioral 4.7km
Q Sur 1 Bosa conexion Soacha B ¥m
@ Sur2Yomasa 9,41 km
e Sur 3 Calle 17 Sury Calle 39 Sur 777 kam

Total de Kms: 127,69 kms

LBOCGOTA Booo#\

que estamos consfruyendo 2zt i s

IDRD

* @. Convuian

FIGURA 181, MAPA RUTAS CICLOVIA POR CORREDORES ey AN, __
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DEBOGOTA SaeiPO BOGOTA
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Elementos Urbanos del sistema:

« Ciclorrutas permanentes: infraestructura
segregada o compartida para fransporte diario.

 Ciclovia recreativa: administrada por el In-
stituto Distrital de Recreacion y Deporte (IDRD),
que habilita 127,69 km de vias principales todos
los domingos y festivos entre 7:00 a.m. y 2:00
p.m.

« Obras complementarias: ciclopuentes, ciclo-
alamedas, estacionamientos y conexiones inter-
modales.

Desarrollo del proyecto:

El proyecto se desarrolld en tres grandes di-
mensiones:

Infraestructura fisica, se caracterizo por:
» Constfruccion progresiva de red segregada.

e Conexion longitudinal norte-sur y transversal
oriente-occidente.

e Infegracion con avenidas esfructurantes

 Implementacion de ciclopuentes para superar
barreras urbanas.
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e Incorporacion de elementos de accesibilidad
universal (losetas podotactiles, rampas continu-
as, superficies antideslizantes).

» Mejoramiento de iluminacion y sefializacion.

Un ejemplo representativo es el Ciclopuente
Canal Molinos, ejecutado por el Instituto de De-
sarrollo Urbano (IDU). Esta estructura curva de
290 metros de longitud y 5,30 metros de an-
cho conecta Suba y Usaquén sobre la Autopista
Norte, permitiendo el cruce continuo de ciclistas

sin desmontar la bicicleta. La obra requirié una
inversion cercana a 1/.921 millones de pesos,
incluyo la proteccion de redes de acueducto y
alcantarillado, y fue disefiada para atender una
demanda estimada de /36 ciclistas por hora en
hora pico.

FIGURA 182. CICLOPUENTE CANAL MOLINOS
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA




Politica publica y metas institucionales

Las administraciones distritales plantearon
metas de aumento de participacion mod-
al (hasta 15 % en algunos planes de go-
bierno), combate al robo de bicicletfas,
ampliacion de red y creacion de instancias in-
stitucionales especializadas en movilidad activa.

No obstante, los estudios del BID senalaron de-
bilidades importantes:

 Déficit de estacionamientos seguros.

e Falta de infegracion plena con el sistema ma-
SIVO.

» Ausencia de una oficina exclusiva para la bici-
clefa.

e Carencias en iluminacion e intercambiadores.
Estrategia recreativa y apropiaciéon ciudadana

La Ciclovia dominical, coordinada por el IDRD,
representa un componente cultural fundamen-
tal. Con 127,69 km habilitados temporalmente,
convierte arterias principales en espacios para
movilidad no motorizada, fortaleciendo la apro-
piacion social del espacio publico y la cultura
ciclista.

Uno de los mayores desafios urbanos en Bo-
gotéa ha sido superar barreras fisicas como au-
topistas, canales, vias troncales y corredores
metropolitanos de alta velocidad.Las estrategias
implementadas incluyen:

Ciclopuentes exclusivos

eDisefo exclusivo para ciclistas y peatones (no
adaptacion de puente vehicular).

ePendientes normativas que permiten circu-
lacion continua sin desmontar.

» Ancho suficiente para doble flujo.
«Conectividad directa con tramos existentes.

elluminacion y sefnalizacion para seguridad noc-
furna.

e [ratamiento paisajistico y espacio publico aso-
ciado.

Esfa estrategia evita:
«Conflicto con trafico vehicular.

ePunfos inseguros en infersecciones.

eDiscontinuidades en la red.

b W

: cic UEN\hﬁANAL MOLINOS
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DE'BOGOTA
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Continuidad longitudinal

La conexion de tramos aislados mediante
proyectos como:

e Ciclorruta de la Autopista Norte (2.6 km).
e Calle 116 (3.68 km).
 Avenida 68 (17 km proyectados).

« Cicloalameda Medio Milenio (19.6 km proyect-
ados).

El objetivo no es solo sumar kilémetros, sino
consolidar corredores continuos.

Integracion con canales y ejes ambientales

Muchos framos se apoyan en corredores
ecoldgicos (Canal Molinos, Canal San Francis-
co), lo cual permite:

e Separacion natural del trafico.

» Aprovechamiento de franjas de proteccion
hidraulica.

e Creacion de alamedas lineales.

Accesibilidad universal

La incorporacion de:

e Losetas podotactiles.

e Rampas sin escalones.
 Superficies antideslizantes.
e Anchos reglamentarios.

Esto transforma la infraestructura en espacio in-
cluyente, no exclusivamente ciclista.

Impacto urbano

El sistema de ciclovias ha transformado la mo-
vilidad en Bogotd al consolidar la bicicleta
como medio de transporte cotidiano, con mas
de 600.000 viajes diarios y una participacion
modal cercana al 5 %. Esto ha contribuido a re-
ducir emisiones, diversificar alternativas frente al
fransporte masivo y acortar flempos en frayec-
tos urbanos.

Ademas, ha implicado una redistribucion del
espacio publico historicamente dominado por
el automovil. La Ciclovia dominical, coordinada
por el Instituto Distrital de Recreacion y Deporte,

refuerza esta dimension cultural al convertir ar-
terias principales en corredores recreativos y de
movilidad activa.

Infraestructuras como el Ciclopuente Canal
Molinos, ejecutado por el Instituto de Desarrollo
Urbano, muestran una estrategia clave: super-
ar barreras urbanas como autopistas y canales
mediante estructuras exclusivas que garantizan
contfinuidad y seguridad.

Desafios:

A pesar del liderazgo regional reconocido en
esftudios del Banco Interamericano de Desarrol-
lo persisten limitaciones:

e Fragmentacion de red: no fodos los tramos
son confinuos o coherentes.

« Débil integracion infermodal: faltan conexiones
efectivas con el transporte masivo y esfaciona-
mientos seguros.

 Seguridad y mantenimiento: invasion de ciclo-
rrutas, iluminacion insuficiente y deterioro en al-
gunos secftores.

e Dependencia politica: la expansion ha variado
segun la administracion de turno, sin siempre
contar con metas verificables.



Actualmente, Costa Rica no cuenta con un siste-
ma infegral de ciclovias a nivel nacional, sino
que estas se han desarrollado como proyectos
individuales gestionados por cada municipali-
dad. En algunos casos, como la conexion entre
Montes de Oca y San José, se ha logrado cierto
grado de integracion municipal. Segun el anali-
sis del sitio, Guadalupe posee las caracteristicas
necesarias para albergar una ciclovia, aunque
aun no existe un plan estfructurado para su de-
sarrollo.

El modelo de Bogota sirve como referente re-
gional, destacando caracteristicas clave para
una ciclovia eficiente: interconectividad, con-
tinuidad, exclusividad y accesibilidad, asi como
la capacidad de ofrecer soluciones a gran esca-
la para atravesar areas complejas. Sin embargo,
el factor principal para el éxito de una ciclovia
es su conexion con otras zonas, permitiendo
que los usuarios alcancen diversos destinos de
manera segura y eficiente.

Si Guadalupe se infegra a la vision municipal y
colabora con las municipalidades cercanas, po-
dria convertirse en un punfo estratégico para
la infermodalidad y la movilidad activa del pais,
fortaleciendo la red de fransporte sostenible y
su conectividad regional.
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ESTRATEGIAS DE DISENO INCLUSIVO
CRITERIOS Y PRINCIPIOS

Las estrategias de disefio inclusivo se plantean desde una perspectiva

centrada en las personas, que consideran las necesidades de quienes O ACCESIBILIDAD
se encuentran en condicién de vulnerabilidad, ya sea por motivos de
discapacidad, limitaciones fisicas, edad o género.

Estas estrategias se definieron como acciones en concreto a partir O SEGURIDAD - VISIBILIDAD
referentes normativos y conceptuales como la Guia base de disefio ur-

bano con perspectiva de género para gobiernos locales de Costa Rica
(Guerrero et al., 2025), la Guia global de disefio de calles (Global De-
signing Cities Initiative, 2016) y la Guia para el disefio y construccién
del espacio publico en Costa Rica (CFIA, 2017).

O HERRAMIENTA COMUNICACION

El objetivo es definir parametros y necesidades funcionales éptimos
que permitan a las personas hacer uso del espacio publico de manera
auténoma, confortable y segura. Es importante sefialar que cada una O MOBILIARIO URBANO
de estas pautas se formula desde el enfoque de la accesibilidad, la cual
se constituye como el eje transversal que orienta su definicién y apli-
cacion. En este sentido, la accesibilidad no se concibe como una pauta

especifica, sino como un principio y guia conceptual que estructura y O MOVILIDAD
da coherencia al conjunto de pautas de disefio.
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“Una ciudad accesible se considera aquella que
permite a toda la ciudadania, con algun tipo de
diferencia o en condicion de discapacidad: vi-
vir, desplazarse y participar de la vida urbana. El
acceso sencillo a las necesidades basicas que
las personas usuarias pueden o No presentar,
forman parte de las pautas que debe cumplir
la ciudad para ser determinada como una ac-
cesible. Una ciudad accesible permite vivir, de-
splazarse y participar en igualdad, garantizando
entornos, productos y servicios utilizables por
todas las personas, sin ajustes desproporciona-
dos.” (Guerrero et al., 2025, p. 36)

El concepto de accesibilidad se encuentra es-
trechamente vinculado con las dimensiones
anfropomeétricas, las cuales se aplican tanto al
disefio de los espacios como del mobiliario, ya
que permiten adecuar el entorno construido a
las caracteristicas fisicas y capacidades de las
personas.

Existen dos fipos de dimensiones anfropomeétri-
cas: las dimensiones estructurales asociadas
a las medidas de las partes del cuerpo huma-
no, y las dimensiones funcionales, relaciona-
das con el movimiento corporal y la interaccion

con el entorno. Al momento de disefar, resulta
fundamental priorizar las dimensiones funciona-
les, pues esfas garantizan que tanto el espacio
como el mobiliario sean efectivamente ufiliz-
ables en condiciones reales de uso. Mas aun, el
disefio urbano deberia concebirse desde las
necesidades de las personas con discapaci-
dad o con limitaciones fisicas, ya que si un
espacio es accesible y funcional para ellos,
por extension, también lo sera para personas
sin ninguna condicion.

Longitudes

Estatura
L T EEE|

FIGURA 185. DIMENCIONES ESTRUCTURALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Alcances maximos y minimos
Rangos de vision y giro

FIGURA 186. DIMENCIONES FUNCIONALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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La seguridad urbana desde una perspectiva de
género va mas alla de evitar delitos, sino que
también considera la sensacion de seguridad, el
confort y la posibilidad de desplazarse sin temor.
En este contexto, la visibilidad cumple un papel
complementario a la seguridad, ya que permite
generar confianza y favorecer el uso del espacio
publico. Desde esta mirada, ver y ser vista con-
stituye un derecho ligado al acceso seguro a la
ciudad. Para disefiar espacios publicos con visi-
bilidad implica disefar espacios con iluminacion
adecuada y vegetacion planificada que reduz-
can situaciones de riesgo. (Guerrero et al., 2025)

La iluminacion en los espacios urbanos debe
contribuir a reducir la percepcion de inseguri-
dad, especialmente durante la noche o en areas
con poca visibilidad. El tipo y distribucion de las
luminarias se determinan por las caracteristicas
y usos especificos del contexto en donde estan
ubicadas que también considera el mobiliario
urbano, vegetacion y elementos arquitectonicos.

elluminacién en vias: se recomienda utilizar lu-
minarias altas con una distribucion amplia y luz
uniforme en vias publicas.

elluminaciéon en parques y zonas recreativas:
se deben colocar estratégicamente en zonas de
permanencia y cerca del mobiliario urbano para
reducir los puntos ciegos.

elluminacién en aceras y zonas peatonales:
se deben emplear luminarias de media o baja
escala, colocadas a distancias regulares para
asegurar confinuidad luminica a lo largo del
recorrido. Su objetivo principal es reforzar la ori-
enfacion vy visibilidad.

lluminacion en ciclovias: la iluminacion debe
acompanar el flujo de circulacion en las ciclovias
con postes a media altura y luminarias direccio-
nadas hacia el carril.

La altura de la luminaria se determina segun la
funcion y el contexto.

» Zona residencial: los postes estandar para
calles estrechas -entre 8,0 y 10,0 m de al-
tura (T2).

« /Zona comercial: los postes estandar para
calles anchas -entre 10,0 y 12,0 m de altura
(T3).

« /0na peafonal y ciclovia: los postes es-
tandar -entre 4,5y 6,0 m de altura (T1).

T3
.'\_I_ I
Tl ! '
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| I |
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FIGURA 187. TIPOS DE LUMINARIAS FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION GUIA
DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO



DISTRIBUCION DE LUMINARIAS: ILUMINACION ESPACIO PUBLICO:

La distancia entre los postes de luz debe ser de - -
2,5 a & veces la altura de éste para evitar areas
de sombras.

« Flujo alto: se colocan postes de luz tipo
T3 cada 15,0 m.

« Flujo medio: se colocan postes de luz tipo
T2 cada 12,5 m.

« Flujo bajo: se colocan postes de luz tipo
J J P P FIGURA 189. ILUMINACION EN ESPACIOS PUBLICOS FUENTE: ELABORACION PROPIA
T1 cada ]0,0 m. INFORMACION GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO

®) ILUMINACION CICLOVIA Y ACERA:

/‘

. 126m - 125m | 125m_ |

_,10m__ 10m _10m_ _ 10m_

-

FIGURA 188. DISTRIBUCION DE LUMINARIAS FUENTE: ELABORACION ) . .
PROPIA INFORMACION GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO FIGURA 190. ILUMINACION EN C|CLQ\/|A Y ACERANS FUENTE: ELABORACION PROP|A
INFORMACION GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO
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SEGURIDAD Y VISIBILIDAD

VEGETACION

VEGETACION:

La trama verde en los espacios publicos urbanos
cumple un papel clave al aportar beneficios tan-
to ambientales como sociales, ya que contribuye
a reducir el ruido del trafico, mejorar la calidad
del aire, regular la temperatura y favorecer el
bienestar fisico y emocional de las personas.
Sin embargo, su incorporacion debe realizarse
de manera analitica, asegurando una adecuada
visibilidad en los espacios. Una vegetacion mal
ubicada o excesivamente densa puede gen-
erar punfos ciegos que afectan la percepcion
de seguridad y facilitan situaciones de riesgo.

“Es fundamental que la vegetacion dentro de
los espacios publicos permita una visibilidad
completfa, ya que esto contribuye directamente
con la percepcion de seguridad de quienes
transitan o permanecen en ellos... Una adec-
uada visibilidad permite anficipar situaciones
de peligro, identificando rutas de escape y ubi-
car rapidamente a ofras personas que puedan
brindar ayuda.” (Guerrero et al., 2025, p.32)
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ALTURA VEGETACION:

La altura de la vegetacion ufilizada debe per-
mitir la visibilidad dentro de los espacios publi-
cos, debe maximizar beneficios ambientales sin
generar pantallas visuales y que eviten puntos
clegos.

« Copa arborea a mayor a 1,80—2,20 m li-
bres desde el suelo

e |Los arbustos deben contar con alturas
menor que 0,45 m o la altura de las rodillas.

VIGILANCIA NATURAL:

La vigilancia natural es una estrategia de disefio
que busca aumentar la visibilidad y la percep-
cion de seguridad mediante una adecuada dis-
posicion del espacio, la iluminacion y el paisa-
jismo. Se apoya en la presencia de actividades y
usos en edificaciones cercanas, evitando facha-
das cerradas o mondtonas, e incorporando ab-
erturas y elementos de comunicacion entre el
exterior e interior que permitan detectar y alertar
situaciones de inseguridad en el espacio publi-
co.(Guerrero et al., 2025)

<045 m

FIGURA 191. USO DE VEGETACION Y VISIBILIDAD FUENTE: ELABORACION
PROPIA INFORMACION GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO



Las herramientas de comunicacion en la ci-
udad buscan fortalecer la vigilancia colecti-
va y la coordinacion con el fin de alertar y re-
sponder oporfunamente ante situaciones de
inseguridad a la ciudadania. Al mismo tfiem-
po, cumplen un rol fundamental en la orient-
acion y el uso adecuado del espacio urbano,
mediante informacion clara, visible y accesible
para todas las personas. (Guerrero et al., 2025)

La sefalizacion es una herramienta clave para
la orientacion y la accesibilidad dentro de la
ciudad. Su disefio debe ser inclusivo y comp-
rensible para todas las personas independiente-
mente de su condicion. Para ello, se incorporan
distinfos tipos de sefializacion segun su funcion:

«Sefaléticas informativas — preventivas - ori-
entadoras: Brinda informacion general para
orientarse en el entorno urbano. Incluye mapas
de ubicacion, directorios, nombres de calles,
paradas de transporte, edificios publicos, nor-
mativa y espacios de interés. Tambien advierte
sobre posibles riesgos o situaciones de cuida-
do. Incluye senales de cruces peatonales, zonas

escolares, superficies resbalosas, obras en via
publica o cambios de nivel. Estas deben ser
legible, segura, accesible y funcional para to-
das las personas usuarias del espacio urbano.

«Sefalizacion en braille: Esta dirigida prin-
cipalmente a personas con discapacidad vi-
sual y permite acceder a informacion me-
diante el facto facilitando la comunicacion
y el uso autébnomo del espacio urbano.

«Senalizacion podotactil: Consiste en superfi-
cies con relieve colocadas en el suelo que guian
o alertan a las personas con discapacidad visu-
al duranfe su desplazamiento. Se emplea para
indicar rutas seguras, cambios de nivel, cruces
peatonales, escaleras, rampas o zonas de riesgo.

Semaforos sonoros: Son dispositivos que
emiten sefales acusficas sincronizadas con el
cambio de luces del semaforo. Su funcion es
indicar el momento seguro para cruzar la via,
especialmente para personas con discapaci-
dad visual, personas adultas mayores o con di-
ficultades cognifivas, mejorando la seguridad
vial y la accesibilidad en los cruces peatonales.

Es un dispositivo de seguridad con geolo-
calizacion que permite enviar una alerfa in-
mediata a una central de monitoreo para fa-
cilitar una respuesta rapida. Para su correcta
implementacion, se recomienda que cuente
con botones de gran famafo, alto contraste
cromatico y facil identificacion. Ademas, de-
ben ubicarse en zonas previamente identifi-
cadas como inseguras y complementarse con
ofros elementos de activacion urbana, como
parques, juegos infantiles, gimnasios al aire libre
o mobiliario urbano, que incrementen la pres-
encia de personas y la visibilidad del espacio.

i
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FIGURA 192. USO DE VEGETACION Y VISIBILIDAD FUENTE: ELABORACION
PROPIA INFORMACION GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO
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El mobiliario urbano cumple una funcion de
descanso v, a su vez, puede integrar elementos
de servicio necesarios dentro del equipamien-
to urbano. Su disefo debe considerar tres ejes
fundamentales: seguridad, accesibilidad y co-
modidad, garantizando su uso por todas las
personas.

En este sentido, el mobiliario urbano inclusivo
se concibe bajo los principios del disefio univer-
sal, con el objetivo de que los espacios publicos
puedan ser utilizados de manera autonoma, se-
gura y confortable, independientemente de la
edad, el género o las capacidades fisicas, sen-
soriales o cognitivas de las personas.

Se debe disefiar considerando primero a las
personas con mayores limitaciones fisicas ©
sensoriales, entendiendo que esto mejora la us-
abilidad y calidad del espacio publico para toda
la poblacion.

Mas alla del objeto en si, es fundamental atender
su relacion con el contexto, asegurando que no
genere barreras y que permita la convivencia si-

multanea de distintos usuarios.
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Aqui se establecen estrategias de disefio orien-
tadas a la inclusion, aplicables al mobiliario ur-
bano, con el fin de garantizar su uso inclusivo:

« Espacio libre y maniobra: Garantizar
areas de aproximacion y giro alrededor del
mobiliario, permitiendo el uso comodo de
sillas de ruedas, coches de bebe y dispos-
itivos de apoyo, sin invadir la franja de cir-
culacion peatonal.

« Respeto de la franja peatonal: El mo-
biliario deberia ubicarse fuera de las rutas
principales de desplazamiento para man-
tener recorridos continuo y fluido sin ob-
staculizar.

«Integraciéon de espacios accesibles:
Incorporar espacios reservados junfo a
bancas, mesas, paradas de bus y equi-
pamientos recreativos, permitiendo que las
personas en silla de ruedas se infegren al
conjunto sin segregacion, evitando solu-
ciones aisladas o diferenciadas ciertos gru-
POS.

« Alturas y alcances adecuados: Disefar
pensando en los rangos de accesibilidad
evitando esfuerzos excesivos o posturas in-
comodas.

« Seguridad y confort: Utilizar materiales
antfideslizantes, sin aristas ni filos, y que no
acumulen calor excesivo, reduciendo ries-
gos de caidas, quemaduras o lesiones.

« Contraste y percepcion: Emplear con-
trastes cromaticos y, cuando sea posible,
elementos tactiles para facilitar la identifi-
cacion del mobiliario por personas con dis-
capacidad visual.

FIGURA 193. MOBILIARIO INCLUSIVO
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Las bancas son un espacio para sentarse des-
tinado al descanso y la permanencia temporal
de las personas en el espacio publico. Existen
distinfos fipos segun su configuracion y uso: las
bancas con respaldo favorecen principalmente
a personas adultas mayores o a quienes requi-
eren tiempos de espera prolongados, ya que
brindan mayor apoyo y confort. Por su parte, las
bancas sin respaldo facilitan la interaccion social
y la vigilancia del entorno en espacios mas ac-
tivos, lo que resulta especialmente beneficioso
para personas que desempenan roles de cuido.

Para garantizar su uso seguro y comodo, las
bancas deben cumplir con las siguientes carac-
teristicas:

«Materialidad: utilizar materiales que eviten la
acumulacion excesiva de calor por exposicion
solar, reduciendo el riesgo de quemaduras en
las piernas.

«Acabados:superficieslisas,sinfilosnibordescor-
tantes, paraprevenirdanosenlaropayevitarroza-
duras o heridas, especialmente en nifas y nifos.

eDimensiones:

eAltura del asiento: entre 0,40 y 0,45 m
desde el nivel del suelo.

eProfundidad del asiento: entre 0,40 vy
0,50 m.

eAlfura del respaldo: entre 0,80 y 0,90 m.

A0 - 45 cm

80 - 90 cm

FIGURA 194. BANCAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Los apoyos isquigticos son elementos de mo-
biliario urbano que permiten a las personas
descansar en una posicion semi-sentada o de
apoyo, sin necesidad de sentarse completa-
mente ni realizar el esfuerzo total que implica
sentarse y levantarse. Este tipo de mobiliario fa-
cilita el alivio momentéaneo del peso corporal,
especialmente en espacios de espera corta o
transito confinuo.

Se recomienda delimitar claramente la banda
de paso peatonal a lo largo del recorrido y ubi-
car apoyos isquiaticos como complemento a las
bancas tradicionales, con el fin de ampliar las
opciones de descanso y favorecer un uso mas
inclusivo del espacio urbano.

eDimensiones:
e Longitud igual o mayor a 140 cm
e Altura de las barras de /5 cmy Q0 cm

e Inclinacion de 30°

222

Los basureros son elementos de servicio del
mobiliario urbano destinados a la gestion de
desechos y al mantenimiento de la limpieza de
la ciudad. Estos deben ser accesibles para to-
das las personas. Su disefio debe facilitar el uso
autonomo, mediante aperturas amplias, me-
canismos de facil accionamiento y alturas ade-
cuadas para niflos y personas usuarias de silla
de ruedas.

eCaracteristicas:

« Ubicacion: colocacion cada 30 a 50 m
en zonas de alto transito peatonal.

« Variedad: basureros dobles o triples con
codigo de color para la separacion de
residuos

« Visibilidad y seguridad: claramente visi-
bles y ubicados sin obstruir la circulacion
peatonal.

0.75 -0.90m

FIGURA 195. APOYO ISQUIATICOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 196. BASUREROS
FUENTE: ELABORACION PROPIA



Los bolardos son elementos urbanos ubicados
en los bordes de aceras y ciclovias, cuya funcion
principal es evitar la invasion de vehiculos mo-
torizados y proteger el espacio destinado a pea-
tones y bicicletas para garantizar su seguridad.

Caracteristicas:

« Altura: entre 0,75y 0,90 m, para asegurar
su correcta visibilidad tanto para conduc-
fores como para peatones.

« Separacion: enfre 0,20 y 1,20 m, permi-
tiendo el paso comodo de sillas de ruedas,
coches de bebé y otros dispositivos de
apoyo sin obstruir la circulacion.

« Alto contraste de color y elementos re-
flectantes para asegurar su visibilidad

Las paradas de buses son espacios del siste-
ma de fransporte publico claramente identifi-
cados donde los vehiculos se detienen para el
ascenso y descenso de pasajeros. Su funcion
es facilitar la espera, la orientacion y el acceso
al transporte de manera segura, comoda y ac-
cesible, garantizando la circulacion peatonal.

Caracteristicas:

« Sefalizacion clara: informacion visible
sobre rutas, numeros, destinos, horarios y
mapas.

« Accesibilidad: areas de abordaje ac-
cesibles desde la acera, con espacio para
sillas de ruedas y coches de bebé.

« Cubierta: techos vy, cuando sea posible
que protfejan de la infemperie sin afectar
la visibilidad ni la seguridad.

« Bancas: asientos con respaldo, ubicados
sin obstruir la franja de circulacion ni el
area de abordaje, con mayor cantidad en
zonas de alta demanda o uso por perso-
nas adultas mayores o con discapacidad.

0.90 -1.20m

- - - -

‘ 0.75 -0.90m
D

FIGURA 197. BOLARDOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 198. PARADA DE AUTOBUSES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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PARQUES INFANTILES:

Los

parques infantiles son espacios publicos

destfinados al juego y la recreacion, funda-
mentales para el desarrollo fisico, mental y so-
cioemocional de nifas y nifos. El juego al aire
libre favorece el aprendizaje, la creatividad, la
socializacion y el fortalecimiento de habilidades
personales, por lo que estos espacios deben
disefarse desde un enfoque inclusivo, que per-
mita la participacion de todos los infantes.

Caracteristicas:
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« Accesibilidad universal: todos los elemen-
tos del parque deben poder ser utilizados
por nifas y nifos con y sin discapacidad.

« Seguridad y confort: espacios delimitados
con cerramientos permeables de 0,80 a
1,20 m de altura, que garanticen protec-
cion sin perder visibilidad.

« Paisaje y ambiente: incorporacion de veg-
efacion para generar sombra natural, areas
de descanso y confort térmico.

« Diversidad de juegos: inclusion de juegos
sensoriales, musicales, deportivos y ele-

mentos que favorezcan la integracion de
nifas y niflos con diversidad funcional.

« Acceso vy sefalizacion: ingresos clara-
mente visibles y sefializados; mapas de lo-
calizacion y paneles informativos.

« Circulacion accesible: senderos con an-
cho minimo de 1,80 m, pendientes longi-
tudinales maximas del 6 % y transversales
no mayores al 2 %, con rutas accesibles,
contrastes tactiles y visuales, y pavimentos
firmes, anfideslizantes y uniformes.

FIGURA 199. JUEGOS INAFNTILES
FUENTE: ELABORACION PROPIA




GIMNASIOS URBANOS:

Los gimnasios urbanos son espacios publicos
que fomentan la actividad fisica al aire libre y
contribuyen al bienestar fisico y mental de la co-
munidad. Su disefio y ubicacion, especialmente
desdeunaperspectivadegénero,sonfundamen-
tales para garantizar enfornos inclusivos, seguros
y confortables, promoviendo su uso por mu-
jeres, personas adultas mayores y adolescentes.

Caracteristicas:

» Equipamiento inclusivo: maquinas sen-
cillas, resistentes y adaptadas a disfintas
edades, contexfuras y condiciones fisicas.

« Materialidad: uso de metal por su dura-
bilidad, con recubrimientos de caucho en
zonas de contacto para evitar quemaduras
y permitir el uso en cualquier horario.

» Seguridad y visibilidad: cerramientos per-
meables de 0,80 a 1,20 m que eviten el
aislamiento visual y reduzcan riesgos de
acoso.

« Sefalizacion: rotulos claros que indiquen
el uso correcto de las maquinas y colores
llamativos para diferenciar grupos de equi-
pOS.

« Superficies y espacio: area minima de 50
m? por modulo, con un radio libre de 1,50
m alrededor de cada equipo y pavimentos
antideslizantes.

« Disposicion de equipos: maquinas orga-
nizadas en grupos de tres, con distancias
adecuadas que favorezcan el uso compar-
tido y la privacidad.

« [luminacion y entorno: ubicacion en areas
bien iluminadas, visibles y cercanas a otras
zonas activas del parque para reforzar la
percepcion de seguridad.

FIGURA 200. GIMNASIOS URANOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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“La movilidad es la actividad constructora de
la ciudad. Las paradas, estaciones, aceras, Ci-
clovias, entre ofros, conforman la red de movili-
dad, y deben disefarse y gestionarse pensando
en la seguridad, la accesibilidad, la visibilidad y
la conectividad de todas las personas.” (Guerre-
ro et al., 2025) Estos espacios publicos son los
puntos donde las personas se mueven e infer-

cambian dentro de la ciudad.

Los principales elementos que conforman el te-
jido urbano son las aceras y las calles. En mu-
chas ciudades, estos espacios representan cer-
ca del 80 % de la totalidad del espacio publico.
Constituyen el corazon de la ciudad, ya que fun-
cionan como los hilos conectores del espacio
publico y tienen un impacto directo en la sa-
lud, el ambiente y la economia urbana. Ademas,
proporcionan lugares seguros para el despla-
zamiento y el esparcimiento de las personas.
Por ello, el disefio de calles de calidad resulta
fundamental para la construccion de ciudades
de calidad.(Iniciativa Global para & el Disefio de
Ciudades, 2016)
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El disefio urbano debe contemplar la diversi-
dad de personas que interactuan con la ciu-
dad, incluyendo a quienes se desplazan a pie
o en bicicleta, utilizan el transporte publico, ha-
cen uso de los espacios publicos para el ocio,
brindan servicios, realizan actividades comer-
ciales o se movilizan en vehiculos particulares.
Cada uno de estos usuarios presenta necesi-
dades especificas en términos de movilidad,
por lo que requiere estfrategias diferenciadas
que garanficen una circulacion segura, efici-
ente y de calidad dentro del espacio publico.

Peatones

Personas de todas las edades y ca-
pacidades que usan la calle para
caminar, permanecer y descansar, y
que requieren espacios accesibles y
seguros.

Ciclistas

Usuarios que se desplazan en bici-
cleta o medio de movilidad activa y
necesitan infraestructura continua,
segura y bien conectada.

Usuarios Transporte Publico

Personas que utilizan buses, trenes
u ofros sistemas colectivos y requie-
ren espacios accesibles y eficientes.

Conductores

Usuarios que se movilizan en ve-
hiculos motorizados y necesitan
calles que ordenen la circulacion y
la convivencia vial.

Operadores de Carga

Conductores que transportan mer-
cancias o prestan servicios y requie-
ren espacios especificos para oper-
ar de forma segura.

Comerciantes
Personas que realizan actividades

comerciales en la calle y aportan vi-
talidad al espacio publico.

FIGURA 201. ICONOS USUARIOS DE LA CIUDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA



ACERAS

DEFINICION:
La acera es el espacio urbano destinado prin-

cipalmente a la circulacion peatonal, disefiado
para garantizar un desplazamiento seguro, ac-
cesible y continuo, y para albergar actividades
sociales y elementos de mobiliario urbano. Debe
ser continua y dimensionada segun el volumen
de peatones, asegurando siempre el paso co-
modo de personas con movilidad reducida.

Su disefio debe organizar adecuadamente los
accesos a los edificios y la actividad comercial,
sin interferir con la franja de circulacion, y utilizar
el mobiliario urbano, los arboles y los servicios
publicos como elementos de separacion entre
los peatones vy el trafico vehicular. Ademas de
facilitar el movimiento, las aceras cumplen un rol
fundamental como espacios publicos que for-
talecen la conectividad, activan la vida social y
economica de la calle y contribuyen a la salud
y cohesion urbana, por lo que representan una
inversion esencial para las ciudades. (Iniciativa
Global para & el Disefio de Ciudades, 2016)

ELEMENTOS:
L 1 | | | |
| | ] | | |
Zona de Zona Franja Cordodn Calzada
Fachada Circulacion Equipamiento Carfo

FIGURA 202. ELEMENTOS DE ACERA
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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«Zona de fachada: La zona de fachada es la
seccion de la acera que funciona como una ex-
tension de los edificios, bien sea dando acceso
a la calle y en el espacio inmediatamente adya-
cente al edificio.

eFranja de circulaciéon peatonal: Es el espacio
principal, exclusivo y accesible destinado al tran-
sito peatonal, dispuesto de forma paralela a la
calle, que garantiza un desplazamiento seguroy
confinuo. Debe tener un ancho minimo de 1,60
m. segun la Guia del IMA (2024), y contar con
una superficie firme, continua y antideslizante,
construida con materiales solidos y permeables,
sin obstaculos ni irregularidades. Ademas de in-
corpora una franja podotactil central.

eFranja de equipamiento: Es la seccion de la
acera ubicada entre el bordillo y la franja de cir-
culacion peatonal, se encuentra el mobiliario y
los servicios urbanos, e infraestructura verde.

«Cordon de cafio: Es la infraestructura destina-
da a la recoleccion y conduccion de las aguas
pluviales y residuales. Este sistema puede re-
solverse mediante soluciones de drenaje con-
vencional, como rejillas, cafios y cunetas de
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concrefo y alcantarillado pluvial cerrado, que
conducen rapidamente el agua fuera del espa-
cio urbano, o mediante Sistemas Urbanos de
Drenaje Sostenible (SUDS), como zanjas de in-
filtracion, jardines de lluvia y pavimentos perme-
ables, que promueven la infiltracion, retencion y
tratamiento del agua en el sitio. (Iniciativa Global
para & el Disefio de Ciudades, 2016)

Aunque pueden existir multiples fipos de aceras
las predominantes en el poligono son:

Aceras Residencial: Estan destinadas a garan-
tizar una circulacion segura, accesible y como-
da, y a apoyar actividades cotidianas propias del
entorno residencial. Aunque presentan menores
flujos peatonales que las calles comerciales, las
aceras residenciales deben mantener una franja
de circulacion contfinua y accesible. La franja de
equipamiento puede alojar equipamiento adi-
cional, y se debe procurar minimizar los accesos
vehiculares a los predios para mejorar la seguri-
dad y la continuidad del recorrido peatonal.

FIGURA 203. ACERA COMERCIAL FUENTE: ELABORACION PROPIA
INFORMACION INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES

Aceras comerciales: Se caracterizan por al-
tos flujos peatonales y plantas bajas activas,
donde los usos comerciales aportan vitalidad y
dinamizan la economia local. Estas ademas de
ser zonas de locales comerciales pueden tener
actividades como cafés al aire libre, puestos de
mercado, carritos de comida y ventas ambulan-
tes. Su disefo debe considerar el contexto local,
mantener despejadas las franjas de circulacion
peatonal y los cruces, y regular la ubicacion, es-
cala y disefo de estructuras fijas o moviles. Asi-
mismo, debe contemplar el uso de carriles de
estacionamiento o zonas de mobiliario, definir
horarios y procesos de control y asegurar un
manfenimiento constante.

1.6m | F.Circulacion

Tm Separador

Quisco



Los cruces peatonales son espacios destinados
a la interseccion de aceras y permiten la con-
tinuidad del desplazamiento a pie dentro del
enforno urbano. La presencia de cruces seguros
y frecuentes es fundamental para promover la
caminabilidad y la seguridad vial.

eUbicacion: Los cruces peatonales deben ubi-
carse en todas las intersecciones o a mitad de
cuadra en zonas con alto transito peatonal o
donde se identifiguen espacios de interes.

eEsparcimiento: En entornos urbanos se
recomienda disponer cruces a nivel cada 80—
100 m. Deben evitarse distancias mayores a
200 m, ya que reducen aumentan los riesgos
para los peatones al obligarlos a desplazarse
mas distancias.

A nivel de calle: Siempre que sea posible, los
cruces peatonales deben ser a nivel de la calza-
da, especialmente por razones de accesibilidad.
Los pasos elevados o subterraneos solo se justi-
fican en casos criticos, como el cruce de auto-
pistas o barreras naturales, ya que aumentan la
distancia de recorrido y suelen ser evitados por
los peatones.

eDemarcacioén:Todos los cruces deben estar
claramente demarcados mediante sefializacion
horizontal y lineas de pare, con el fin de reducir
la velocidad vehicular. Se recomienda comple-
mentar con elementos como cruces elevados,
islas de refugio, reductores de velocidad y radi-
os de esquina reducidos.

eDimensiones y visibilidad: El ancho del cruce
debe ser, como minimo, igual al de las aceras
que conecta. Ademas, deben incorporarse
areas de espera adecuadas que mejoren la visi-
bilidad mutua entre peatones y conductores.

(Iniciativa Global para & el Disefio de Ciudades,
2016)

FIGURA 204. CRUCE
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Cruce convencional: Los cruces peatonales
deben alinearse con la franja de circulacion
peatonal para garantizar contfinuidad vy legib-
ilidad. En las intersecciones, deben disefarse
de forma compacta, reduciendo la distancia de
cruce y favoreciendo el contacto visual directo
entre peatones y conductores, lo que mejora la
seguridad vial.

Volumenes peatonales: De bajos a altos
Semaforizados: Si

En la interseccion: Si

Velocidad vehicular: Cualquier velocidad
Volumenes vehiculares: De bajos a altos
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FIGURA 205. CRUCES CONVENCIONALES
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES
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Cruce Diagonal: Un cruce diagonal dedica una
fase exclusiva que permite a los peatones cru-
zar la interseccion en cualquier direccion al mis-
mo tiempo. Todo el trafico vehicular se detiene
durante esta fase. Debe aplicarse solamente en
intersecciones con altos volumenes peatonales
y debe disenarse proporcionando suficiente es-
pacio para que un gran numero de personas.

Volumenes peatonales: De bajos a altos
Semaforizados: Si

En la interseccion: Si

Velocidad vehicular: Cualquier velocidad
Volumenes vehiculares: De bajos a altos
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FIGURA 206. CRUCES DIAGONALES
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES

Cruces elevados a nivel de aceras: Son cruces
gue se pueden ubicar en las intersecciones o
a mitad de cuadra y se caracterizan porque se
pueden elevar al nivel de acera, prolongando la
acera a lo largo de la calle. Esto ayuda a calmar
el trafico, mejora la accesibilidad y aumenta la
visibilidad entre los conductores y los peatones
ideal en zonas con velocidades mas lentas.

Volumenes peatonales: De bajos a altos
Semaforizados: No

En la interseccion o mitad de cuadra: Si
Velocidad vehicular: Menor 30km/h
Volumenes vehiculares: De medios a altos
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FIGURA 207. CRUCES ELEVADOS A NIVEL
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES



Cruces con pacificacion del trafico: Son cru-  Estrechamiento de calzada / Ceda el paso:
ces que, ademas de las caracteristicas conven-  Es un tipo de cruce que se integra con el es-
cionales, incorporan elementos de como reduc-  trechamiento de la calzada a mitad de cuadra,
tores de velocidad para disminuir la velocidad reduciendo la distancia de cruce peatonal. La
vehicular y advertir la presencia del cruce pea- via pasa de dos carriles a uno, con un ancho
tonal. Estos deben ubicarse entre 5y 10 m an-  aproximado de 3,5 m, lo que obliga a los con-
tes del cruce y pueden complementarse con ductores a disminuir la velocidad y a ceder el
sistemas de adverfencia para mejorar el cum-  paso mejorando la seguridad peatonal.
plimiento. Este tipo de cruces los niveles de ob-

servancia.

Volumenes peatonales: De bajos a medios Volumenes peatonales: Bajos

Semaforizados: Accionados
En la mitad de cuadra: Si

Velocidad vehicular: Mayor 30km/h
Volumenes vehiculares: Medios

Semaforizados: No
En la mitad de cuadra: Si

Velocidad vehicular: Menor a 30km/h
Volumenes vehiculares: Bajos
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FIGURA 208. CRUCES PACIFICACION DEL TRAFICO FIGURA 209. ESTRECHAMIENTO DE CALZADA

FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES



Los separadores o refugios peatonales per-
miente crear un cruce en dos etapas para los
peatones, haciendo que sea mas facil y seguro
cruzar multiples carriles de trafico. Los refugios
peatonales reducen la distancia de cruce vy of-
recen areas de espera para las personas que
no pueden cruzar la distancia completa en el
intervalo peatonal.

Se utilizan islas de refugio peaftonales cuando
las velocidades y los volumenes vehiculares
representen un peligro para algunos usuarios
en cruces de una etapa, y en la mayoria de los
cuatro carriles vehiculares o mas.
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Islas de refugio peatonales: Deben contar con
una profundidad minima de 1,8 m y un ancho
igual al del cruce peatonal o a la franja de cir-
culacion peatonal. Se recomienda una longitud
total de 10 a 12 m para garantizar proteccion
en ambos extremos. Para su correcto funcio-
namiento, deben ser claramente visibles, estar
bien iluminadas y sefalizadas, e incorporar el-
ementos de profeccion para evitar maniobras
vehiculares.

Puntas de separadores: Los refugios peato-
nales en intersecciones deben contar con pun-
tas que se extiendan mas alla del cruce pea-
tonal, protegiendo a las personas en espera y
reduciendo la velocidad de los vehiculos en giro.
Estas puntas deben alinearse con los bordes de
la acera y con la franja de circulacion peatonal
para mejorar la seguridad y el control vehicular.

FIGURA 210. ISLAS DE REFUGIO
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES

FIGURA 211. PUNTAS SEPARADORASL
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES



Extensiones de aceras: Son prolongaciones de
la acera, generalmente ubicadas en las esqui-
nas, que estrechan la calzada y reducen la dis-
tancia de cruce peatfonal. Mejoran la visibilidad
entre peafones y conductores, disminuyen la
velocidad del trafico y aumentan el espacio di-
sponible en la acera, permitiendo ademas la in-
corporacion de areas de espera y equipamiento
urbano. La longitud de una extension de acera
debe ser al menos igual al ancho del cruce
peatonal.

FIGURA 212. EXTENSION DE ACERAS
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES

Alineacion de las esquinas: Consiste en ex-
tender la acera mediante radios de giro reduci-
dos, lo que mejora la visibilidad entfre peafones
y conductores, disminuye la velocidad de los
vehiculos al girar y reduce la distancia de cruce.
Ademas, amplia el espacio peatonal y permite
una mejor alineacion de las rampas, mejoran-
do la accesibilidad. (Iniciativa Global para & el
Diseno de Ciudades, 2016)

FIGURA 213. ALINEACION DE CRUCES
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES
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RAMPAS PEATONALES:

Las rampas peatonales son elementos urbanos
gue actuan como planos inclinados que facili-
tan el acceso a las aceras para la gente en sillas
de ruedas y otros dispositivos de movilidad per-
sonal, al igual que para quienes empujan coch-
es para bebés, carritos o equipaje pesado. Las
rampas peafonales pueden orientarse paralela-
mente a las aceras cuando el espacio es limit-
ado vy es dificil de encajar un area superior de
llegada. Estas generalmente se componen de
tres elementos:

«Pendiente: La pendiente debe construirse de
materiales antideslizantes, y tener una pendiente
maximade 10 % Larampaminimo 1,2 mde ancho.

«Areasuperiordellegada: Estaareaestaubicada
en laparte superior delarampay permite el acce-
so por la rampa atravesando los soportes latera-
les. El éarea debe ser tan amplia como la franja de
circulacion peatonal y contar con antideslizante.

«Soportes laterales Con los soportes latera-
les se pretende prevenir riesgos de tropiezo.
Las pendientes de los soportes laterales no
pueden exceder 10%. Deben ser perpendic-
ulares a la direccion de la rampa. (Iniciativa
Global para & el Diseno de Ciudades, 2016)
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1.50m

Superficies Podotactil: Es un fipo de pavimento
tactil que se coloca en formato de franjas con la
finalidad de guiar y advertir cambios. Los pavi-
mentos tactiles deben proporcionar una fextura
distinfiva que tenga un significado unico para
alertar a las personas antes de ingresar a una
zona de conflicto.

SIGA PARE

FIGURA 214. DISENO DE RAMPA Y PODOTACTIL. FUENTE: ELABORACION PRO-
PIA INFORMACION INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES



Los carriles vehiculares en Costa Rica son in-
fraestructura compartida por automoviles, bus-
es e inclusive bicicletas. En el momento disefar
calles no se debe previsualizar unicamente en
el vehiculo sino tambiéen en el conductor que
lo maneja y el peatdon con el que convive. Los
elementos comprender el disefio de calles son:

«Ancho de Carriles: Segun el Plan GAM (2013)
Rutas Nacionales y vias comerciales: Se esta-
blece un ancho de carril de 3.50 m. y vias can-
tonales/urbanas: el ancho puede ser anchos
menores, habitualmente alrededor de 3.00 m.

*Velocidades: Los limites de velocidad en Cos-
ta Rica, regulados por la Ley de Transito (2012)
establecen un maximo y minimo general. Es im-
portante mencionar que los carriles répidos se
ubican a la izquierda.
-Autopistas: 100 km/h a 50 km/h.
-Carreteras Secundarias/Vias generales:
60 km/h
-Zonas Urbanas/Alta Densidad: 40 km/h
a 50 km/h.
-Zonas Especiales: (Hospitales - Escuelas)
25 km/h.
-Ciclovias: 20 km/h.

eLineas de Alto: Las lineas de alto se ubican en
lugares donde hay una sefial de alto o un sema-
foro, deben dibujarse en todas las calles para un
mejor control vial. Estas tienen una dimension
20 cm vy se colocan al menos 1,5 m antes del
cruce peatonal. Las lineas de alto deben estar
alineadas con las sefiales en las intersecciones.

eEstacionamientos en la calzada: Son espacios
ubicados junto a la acera destinados al esta-
cionamiento de vehiculos. Su ancho maximo
recomendado es de 2,5 m, pudiendo ampliarse
hasta 3 m cuando se comparten con servicios
urbanos. No es necesario que sean continuos;
pueden intercalarse con infraestructura. Son es-
pecialmente relevantes en zonas comerciales y
areas civicas, y deben garantizar acceso libre a
rampas y circulacion peatonal. Se recomienda
su implementacion junto con parquimetros para
multiples espacios, para reducir la agolemar-
cion.

«Acceso a predios: Los accesos a predios para
vehiculos proporcionan un recorte en el bordil-
lo con el fin de permitir el acceso a un predio.
Deben diseflarse de manera que se minimicen
los conflictos con los peafones y mantenga una
franja de circulacion peatonal continua.

3m - 3.5m

FIGURA 215. ANCHOS DE VIAS Y ESTACIONAMIENTO. FUENTE: ELABORACION
PROPIA INFORMACION INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES
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Zonas de pacificacion del trafico: Son areas en
las que, mediante programas comunitarios o ini-
ciativas impulsadas por la ciudad, se reduce el
limite de velocidad con el objetivo de disminuir
el riesgo vial. Estas zonas contribuyen a mejorar
la calidad de vida de los residentes, al hacer las
calles mas seguras y al reducir el ruido y la con-
taminacion del aire. Se recomienda designar zo-
nas de pacificacion del trafico en calles residen-
ciales o de barrio, asi como en areas cercanas a
centros educativos y ofros destinos clave.

«Estrechamiento de carriles: Los carriles estre-
chos ayudan a bajar las velocidades y minimizan
los choques, ya que reducen el derecho de via
y hacen que los conductores sean cautelosos
frente al trafico y los usuarios adyacentes.

eRadios de esquina: La reduccion de los radios
de esquina disminuye la velocidad de giro de los
vehiculosyacortalasdistanciasdecrucepeatonal.

eEstrechamiento de calzada: Los estre-
chamientos de calzada disminuyen la amplitud
de la via a mitad de la cuadra. Esfos pueden
combinarse con reductores de velocidad fipo

meseta para crear cruces peafonales de alta
calidad.

i
H I

«Curvaturas de calzada: Consisten en exten-
siones de acera que generan un recorrido en
forma de S, obligando reducir la velocidad
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eTratamientos de entrada: Indican a los con-
ductores que estan ingresando a un area de
menor velocidad. Se puede utilizar sefalizacion,
portales de entrada, reductor de velocidad, cru-
ces al nivel de la acera y extensiones de acera.

il '




eReductores de Velocidad: son resaltos en la
calle que se hacen elevando secciones de la
calle en forma ondulada, por lo general unos 10-
15 cm de alto y 4-6 m de largo que ocasionan
que los reducen la velocidad de los automoviles.

Ryl IS

eMateriales y apariencia del pavimento: Al
implementar una alteracion o diferencia de la
apariencia del pavimento que agreguen interés
visual o cambio de textura pueden usarse para
hacer que otras técnicas de pacificacion del
trafico sobresalgan mas para los conductores.

FIGURAS 216. PACIFICACION VIAL
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES




Las ciclovias promueven una movilidad activa y
sostenible, que abarca desde la bicicleta hasta
otros modos de fransporte no motorizados. La
bicicleta, al ser un medio de transporte activo,
de bajo costo, equitativo y sostenible, genera
impactos positivos en la poblacion y en el en-
torno urbano. Las ciudades que invierten en la
implementacion de ciclovias han logrado redu-
cir los niveles de congestion y transformar las
calles en espacios mas seguros para todos los
usuarios.

Estas infraestructuras deben disefiarse para per-
sonas de todas las edades y niveles de confort,
desde ciclistas de 5 hasta 95 afios. Ademas,
las ciclovias deben facilitar la socializacion vy la
conversacion durante el recorrido, asi como ser
adecuadas tanto para el uso cotidiano como
para desplazamientos mas largos entre el hogar
y el trabajo. Una red diversa de ciclovias, con
rutas seguras, convenientes y bien conectadas,
permite a los ciclistas acceder a destinos clave
sin depender del vehiculo particular.(Iniciativa
Global para & el Disefio de Ciudades, 2016)

Los elementos que componene las ciclovias
son:
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eDimensiones: Las ciclovias en Costa Rica de-
ben disefiarse tomando como referencia una
bicicleta estandar de 1,90 m de largo y 0,60 m
de ancho. Los anchos minimos recomendados:

-Unidireccionales: son de 1,40 m

- Bidireccionales: son 2,20 m para carriles

eUbicacion: En Costa Rica, las ciclovias deben
ubicarse al lado derecho de la calzada, siguien-
do el sentido de circulacion del transito vehicu-
lar.

CICLOVIA SEPARACION DEMARCADA

CICLOVIA SEPARACION CONSTRUIDA

FIGURA 217. TIPOS DE CICLOVIAS FUENTE: ELABORACION PROPIA INFOR-
MACION INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES



eEstaciones de bicicletas: Son puestos espe-
ciales que permiten recoger o dejar las bicicle-
tas estan compuestos de bicicleteros, estos tam-
bién ser estaciones de bicicletas compartidas.

«Separaciones demarcadas o construidas: Las
separaciones demarcadas en el pavimento son
espacios pintados de forma paralela a a las ci-
clovias que los separan del trafico adyacente de
vehiculos. Las separaciones demarcadas deben
tener 1 m ancho. En cambio, las separaciones
construidas son barreras en la calzada que sep-
aran fisicamente. Estos mejoran la seguridad de
los ciclistas e impiden la intrusion por parte de
vehiculos y camiones.

eLineas de alto adelantadas: Son &reas demar-
cadas ubicadas delante de la linea de detencion
vehicular en infersecciones semaforizadas. Per-
miten que los ciclistas se posicionen por delante
de los vehiculos detenidos durante la luz roja,
facilitando giros que cruzan el flujo vehicular y
reduciendo el riesgo de afropellos. Estas lineas
deben contar con una longifud minima de 3 m.

eLas cajas de giro: Son espacios de espera
demarcados que permiten a los ciclistas girar
de forma segura y atravesar el frafico que vi-
ene en la direccion opuesta, utilizando fases de
dos sefales. Estan disefiadas para permitir que
el ciclista salga de la ruta por donde viaja para
la primera efapa del giro, que generalmente se
encuentra alineada con un carril de estacio-
namiento, una separacion, o frente al carril del
trafico que viene en la direccion opuesta. Una
vez que el semaforo pase a verde, los ciclistas
ubicados en la caja de giro podran continuar en
la segunda direccion.

eIslas de refugio en Esquina: Las islas de refu-
gio son barreras en concreto en las esquinas de
las infersecciones, con un espacio curvo para
bicicletas entre la acera y la via. Proporcionan
a los ciclistas un espacio de espera protegido y
facilitan los giros en dos etapas.

FIGURA 218. INTERSECCION CON CICLOVIAS. FUENTE: ELABORACION PROPIA
INFORMACION INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIUDADES
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LINEAMIENTOS DE DISENO
URBANO

A partir del analisis en sitio, la definicion del usuario y la revision de
fuentes bibliograficas como la Guia Global de Disefio de Calles (Global
Designing Cities Initiative, 2016) y La Dimension Humana en el Espacio
Publico (2017) se establecen una serie de lineamientos de disefio que
orientan el desarrollo de la propuesta. Estos lineamientos buscan guiar
el proceso proyectual de manera integral, respondiendo tanto a las
problematicas como a las necesidades identificadas en el contexto de
estudio. Asimismo, se configuran como ejes estratégicos que, a escala
urbana, deben articularse de forma coordinada para la consolidacion
de un plan maestro coherente y funcional.

O
O
O
O
O
O
O

MOVILIDAD SUSTENTABLE

ACCESIBILIDAD UNIVERSAL -
INCLUSION SOCIAL

SEGURIDAD

BIOFILIA

RESILENCIA CLIMATOLOGICA

ESPACIO Y CONFORT

FORMETO PRODUCTIVO




MOVILIDAD SUSTENTABLE

El eje principal de este proyecto es la movilidad, se busca establecer a
el peatén como el verdadero protagonista de la ciudad. La intencion
es consolidar una trama urbana que favorezca la movilidad activa que
permita desplazamientos fluidos y continuos. Asimismo, complementa-
rlo con un sistema de transporte publico. Generando una ciudad mas
caminable y menos dependiente del automovil.

« Infraestructura segura y confinua « Reorganizacion Vial
« Cruces seguros « Zonas de trafico calmado
«Calles de Convivencia « Mitigacion de velocidad vehicular

FIGURA 220. MOVILIDAD SUSTENTABLE
FUENTE: ELABORACION PROPIA

e Red intermodal

ACCESIBILIDAD UNIVERSAL E INCLUSION SOCIAL

El segundo eje primordial y complementario del proyecto es asegurar
la accesibilidad universal y la inclusion social, garantizando que fodas
las personas, especialmente las mas vulnerables, puedan moverse de
manera segura y auténoma. Busca promover la igualdad de oportuni-
dades, mediante un espacio urbano inclusivo que responda a las necesi-
dades de todos los grupos etarios y capacidades.

« Aceras continuas y sin obstaculos « Losa podotactil continua
« Sefalizacion visual - auditiva « Zonas de Descanso
« Rampas Normadas « Mobiliario ergonomico y accesible

FIGURA 221. ACCESIBILIDAD UNIVERSAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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SEGURIDAD

La seguridad se refiere al conjunto de medidas destinadas a profeger a las
personas frente a amenazas y riesgos presentes en el espacio urbano, ga-
rantizando desplazamientos seguros y una percepcion positiva del entorno
reduciendo la sensacion de inseguridad. Este lineamiento responde a las
amenazas identificadas en el analisis de movilidad tanto por la condicion de
la infraestructura como la iluminacion.

e lluminacion « Permeabilidad de fachadas
« Mitigacion de la veleciodad « Vigilancia natural
« Espacios vivos y activos « Mantenimiento y conservacion
FIGURA 222. SEGURIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA
BIOFILIA

La escasez de vegetacion en el poligono convierte a la biofilia mas que un
lineamiento en una necesidad del espacio. Integrar vegetacion no solo mejo-
ra la estética del entorno, sino que también aporta confort térmico, bienestar |
fisico, mental de los usuarios, creando ambientes mas saludables y agrad-
ables para quienes transitan y permanecen en la zona.

« Corredores verdes « Paleta Vegetal Autoctona
« Infegrar vegfacion a los espacios « Disminuir Islas de Calor
publico

FIGURA 223. BIOFILIA
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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RESILIENCIA CLIMATOLOGICA

La resiliencia climatfica se convierte en un lineamiento a consecuencia
de las altas lluvias y al drenaje insuficiente, que generan empozamientos
y deterioro urbano. A esto se suma la escasa vegetacion y el exceso de
concretfo, factores que intensifican las islas de calor se vuelve urgen-
te la busqueda del confort climatologico. Por ello, integrar soluciones
sostenibles se vuelve fundamental para crear entornos urbanos mas
habitables, confortables y resistentes.

« Sistemas Urbanos de Drenaje « Pavimentos permeables

Sostenible (SuDS) « Rutas sombreadas

« Rejillas de captacion «/0nas de profeccion climatica
ESPACIO Y CONFORT

El lineamiento de espacio y confort busca crear areas de estancia se-
guras y agradables que favorezcan la convivencia y el sentido de pert-
enencia. Su necesidad se evidencia en la apropiacion espontanea de las
aceras por parte de residentes y comercios, lo que muestra la falta de
espacios publicos disefiados para permanecer. Ademas, muchas perso-
nas en condicion de vulnerabilidad requieren lugares adecuados para
descansar y resguardarse.

« Areas de descanso y permanencia  *Bordes blandos y permeables

« Mobiliario ergonémico « Conexion entre bordes y cenfro
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FIGURA 224. RESILENCIA CLIMATOLOGICA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 225. ESPACIO Y CONFORT
FUENTE: ELABORACION PROPIA



FOMENTO PRODUCTIVO

El lineamiento de Fomento Productivo busca potenciar las dindmicas so-
ciales, comerciales y recreativas que ya caracterizan a Guadalupe. El anali-
sis de sitio evidencia un distrifo con equipamiento consolidado, vida socio-
cultural y una red comercial activa, donde actividades como las del campo
ferial, el Parque Centenario, los kioscos vy las tiendas de esquina generan
vitalidad urbana constante. Sin embargo, muchos de esfos usos se extien-
den de manera espontanea hacia el espacio publico, lo que demuestra la
necesidad de orientar este potencial para que se desarrolle de forma orde-
nada, segura y beneficiosa para la comunidad.

« Multifuncionalidad del espacio publico

« Infegracion comercio en el espacio publico
« [dentidad local y apropiacion comunitaria

« Fachadas Activas

« Kioscos con disefios estandarizados

FIGURA 226.FORMETO ECONOMICO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

245



PROPUESTA DE MOVILIDAD

246



e Concepto

® Propuesta Vial

e lipologia de Aceras Intersecciones
e Ciclovia

® Trama Verde

® Equipamiento Urbano

® Zona de Estacionamiento
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PROPUESTA DE DISENO
CONCEPTO

PROBLEMATICA:

Tal como se evidencid en el analisis de sitio y en la plataforma de gestién urbana desarrollada, Guadalupe cuenta
con una estructura urbana compacta y una alta proximidad entre sus equipamientos; sin embargo, esta condi-
cidon no se traduce en una conectividad efectiva. Los principales hitos urbanos permanecen fragmentados y las
deficientes condiciones en los indices de movilidad activa limitan el desplazamiento, a pesar de que la zona actua
como articulado. Guadalupe evidencia que existe una desarticulacion urbana donde por falta de planificaciéon de
la ciudad como un sistema con una vision humanistica ha olvidado su principal usuario el peatén. Precisamente
de ahi nace el concepto para abordar la propuesta de disefio:

“NODO DE CONECTIVIDAD ACTIVA”

NODO: CONECTIVIDAD: ACTIVA:

Es un punto es- Vincular los dis- Generar una acti-
tratégico donde — -~ tintos nodos de ® vacion urbana en el
existe una concen- manera continua, espacio publico al
tracion de activ- . > accesible y fun- priorizar el despla-

idades funcionan - y cional permitiendo zamiento de movili-

como articulador . desplazamientos dad activa, es decir
espacial. eficientes. la priorizacién de

las personas

En sintesis, la propuesta busca consolidar una red integral de movilidad activa inclusiva que permita a todas
las personas sin importar sus condiciones puedan desplazarse y acceder a los distintos espacios, servicios
y actividades sin barreras, fortaleciendo la compacidad y funcionalidad de la ciudad.
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FIGURA 227.DIAGRAMA CONCEPTO 249
FUENTE: ELABORACION PROPIA




PROPUESTA DE DISENO

CAPAS DE INTERVENCION

PROPUESTA VIAL

Se plantea una reorganizacion del senfido
de las vias con el fin de ordenar y simpli-
ficar el transito moforizado. Esta estrategia
busca mejorar la fluidez y confinuidad de
la circulacion vehicular, reducir conflictos
entre movimientos v liberar espacio para la
implementacion de intervenciones urbanas

250

TIPOLOGIA DE ACERAS Y CRUCES

Se define la red de movilidad peatonal
a partir de disfintas tipologias de aceras,
estableciendo caracteristicas de disefo.
Asimismo, se identifican zonas de cruce
peatonal y la ubicacion de reductores de
velocidad, con el objetivo de aumentar
la seguridad, accesibilidad y calidad del
desplazamiento a pie.

CICLOVIA

Se propone una propuesta de una red de

ciclovias que fortalezca la movilidad acti-

va e intermodal del poligono, articulada a

escala metropolitana con los cantones de
San Jose y Montes de Oca.



TRAMA VERDE

Ante la limitada presencia de vegetacion
en el poligono de estudio, se plantea la
incorporacion de una trama verde medi-
ante soluciones basadas en la naturaleza.
Estas intervenciones buscan mejorar el
confort térmico, la calidad ambiental y la
sostenibilidad urbana del sector.

EQUIPAMIENTO URBANO

Definicion y localizacion del equipamiento

urbano asociado a cada fipologia de acera,

incluyendo mobiliario, iluminacion y para-
das de fransporte publico.

06

ZONAS DE ESTACIONAMIENTO

Se realiza un analisis del estacionamiento publi-

co y privado existente, considerando su local-

izacion, cantidad y capacidad. Adicionalmente,

se Iidentifican areas potenciales para nuevos

estacionamientos, con el objetivo de reducir el
uso del espacio vial para parqueo

25]



PROPUESTA VIAL

N
o)

Como se idenftifico en el analisis de sitio,
se observo que las vias de Guadalupe,
en su gran mayoria, por su morfologia
urbana, cuentan con rutas en doble sen-
tido. Esto representaba un inconveniente
al momento de generar cualquier fipo de
propuesta urbana, ya que, si se optaba
por la reduccion de carriles, se dejaria
sin circulacion uno de los senfidos, gen-
erando zonas sin flujo. Por esta razon, se
decidio plantear dos propuestas para la
movilidad vehicular dentro del poligono.

Propuesta OT:

La primera propuesta consiste unica-
mente en modificar el sentido de las vias.
Esta alternativa no implica ningun fipo de
gasfo economico; mas bien, busca reor-
ganizar la movilidad actual para hacerla
mas fluida, ordenada y generar oportuni-
dades de infervencion. En color blanco
se observan las vias que mantienen su
direccionalidad, mientras que en color
se muestran las nuevas direcciones pro-
puestas. Los cambios realizados son los
siguientes:

)1 PROPUESTA VIAL O1

Modificaciones de vias:

« Sector Norte: Debido a su morfologia ir-
regular, casi todas las vias funcionan en
doble sentido y no mantienen una con-
tinuidad en la direccion proveniente del sur.
Por ello, se opta por reorganizar la mayoria
de las calles hacia un unico sentido, con el
fin de lograr un mejor orden vial y mayor
fluidez de transito. Permite la posibilidad de
reducir a un carril en las zonas residencia-
les que transitan pocos vehiculos.

« Avenida 27: A partir de la calle 55, la via
se convierte en senfido unico hacia el oes-
te, con el objetivo de reducirla a un carril
frenfe al Parque Centenario y dar confinui-
dad a la propuesta ARU-05.

« Calle de Bomberos: Se mantiene como
doble via por fratarse de una salida de
emergencia, lo cual garantiza un acceso
rapido y eficiente a las distintas zonas en
caso de una emergencia. Se debe buscar
otra via para hacer el parque lineal de la
ARU-05.

Punto Critico:

« La Rufa Nacional 201 no es una via di-
recta, sino que estd conformada por dos
calles distinfas: la calle 53 y la calle 55. Al
infersectar con la avenida 27/, esta config-
uracion genera una inferseccion compleja
debido a la convergencia de mulfiples car-
riles en diferentes sentfidos.

« Se opta por que la Ruta 201 doble antes
de llegar a la avenida 27/, especificamente
hacia la derecha en la calle 57, convirtién-
dola en una via de Unico sentido hacia el
norte. Paralelamente, la calle 55 pasaria a
funcionar como un unico sentido hacia el
sur. De esta forma, la calle 55 (Ruta 201)
proveniente de Sabanilla doblaria antes, en
lugar de subir frente a la iglesia y el parque.
Este desvio elimina una de las tres vias que
convergian en el punfo critico, reduciendo
conflictos viales y mejorando la fluidez del
transito. En resumen, se elimina el caracter
de “ruta principal” que tenia este framo que
estaba frente la iglesia y el parque.



« La avenida 2/, actualmente en doble sen-  En conjunto, estos son cambios viales esfratégi-
tido, podria mantenerse asi Unicamente cos que reducen conflictos, optimizan los senti-
hasta la calle 55, permitiendo subir o bajar  dos Unicos y permiten crear nuevas zonas pea-
tanto por la calle 55 como por la calle 57 tonales sin afectar las rutas principales.

Posibilidad de peatonalizar:

« Existe la opcion de peatonalizar el espacio
ubicado entre el parque v la iglesia, ya que
se elimino el caracter de ruta principal que
anferiormente atravesaba estos dos espa-
cios publicos.

« lambién se plantea la posibilidad de
peatonalizar el espacio enfre el colegio vy
el campo ferial, el cual forma parte tanto
de la propuesta ARU-5 como del proyecto
proximo del mercado gastronémico, y cor-
responde a la zona donde actualmente se
realiza la feria de Guadalupe.

« Asimismo, al convertir varias calles en vias
de Unico sentido, se abre la oportunidad
de ampliar aceras en zonas residenciales y
recreativas, ademas de incorporar areas de
transito calmado.

~ FIGURA 228. FOTOGRAFIA DE CRUCES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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A

SENTIDO DE LAS VIAS

Via Actuales Conservan
Ruta Nacional Doble Sentido
Ruta Nacional Un Sentido
Via Doble Sentitdo

€& \/ia Hacia el Norte

-3 Via Hacia el Sur

€& Via Hacia el Oeste
Via Hacia el Este

Interseccidén Critica

Posibilidad Peatonalizar

FIGURA 230: VIASPPROPUESTA 012
FUENTE: ELABORACION-PROPIA 55



PROPUESTA VIAL 02

En la segunda propuesta se observa que la
razon principal por la cual la Ruta 201 esta divid-
ida en dos: la calle 55y la calle 53, es la falta de
organizacion territorial. No se planifico para que
esta ruta fuera continua desde Sabanilla y lleg-
ara de forma directa a Guadalupe, sino que se
generd un desvio para poder acceder al distrito.
Esfto ocurrid porgue no se construyd un puente
gue enlazara ambas calles de manera directa, lo
que provoco que la ruta quedara fragmentada.

256

No obstante, al realizar un analisis macro del
territorio, se identifica un tframo donde la calle
53 podria conectarse con la seccion de la Ruta
201 ubicada del lado de Sabanilla. En ambos
extremos existe tanto un lote baldio como un
espacio apto para la conexion, lo que permitiria
realizarla mediante la construccion de un puente.

La elaboracion de este puente implica un alto
grado de complejidad institucional, al requer-
ir la articulaciéon entre las municipalidades de

FIGURA 231. PROPUESTA PUENTE 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Goicoechea, Montes de Ocay MOPT.Con esta
intervencion se podria generar una conexion di-
recta en doble sentido que afraviese el centro
de Guadalupe sin interferir con la zona recreati-
va del parque ni con la iglesia, y que al mismo
tiempo se vincule con la Ruta 109 sin necesidad
de atfravesar el centfro residencial del distrito.
Este escenario representa un desafio tanto
a nivel politico como presupuestario, por lo
que su ejecucion se plantea como una inter-
vencion de mediano a largo plazo, sujeta a
procesos de gestion interinstitucional



A e

PROPUESTA VIAL 02
& *

SENTIDO DE LAS VIAS

Via Actuales Conservan
Ruta Nacional Doble Sentido

Ruta Nacional Un Sentido
Via Doble Sentitdo
€& \/ia Hacia el Norte
-3 Via Hacia el Sur
€& Via Hacia el Oeste
Via Hacia el Este

RUTA 201

Interseccidén Critica

Posibilidad Peatonalizar

FIGURA 232..ViAS PROPUESTA 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA 257



TIPOLOGIA
02 DE ACERAS

La definicion de las fipologias de acera se de-
sarrolla en tres efapas segun su nivel de pri-
oridad. En una primera etapa, se priorizan las
aceras con mayor deterioro y uso, identificadas
mediante la herramienta de gestion y localiza-
das principalmente en el sector 3, correspondi-
ente al area comercial. En una segunda etapa,
se busca fortalecer la conectividad urbana, ar-
ticulando los principales hitos del sector, como
espacios de recreacion publica, centros edu-
cativos y equipamientos. Finalmente, la tercera
etapa se enfoca en las zonas de convivencia,
donde se promueve la permanencia, la apro-
piacion vy la infegracion del espacio publico.

A partir de esta estrategia se definen las ti-
pologias de acera, las cuales responden a las
principales problematicas detectadas en el
analisis del sitio. Actualmente, las aceras pre-
sentan configuraciones heterogéneas y care-
cen de una logica sistematica, lo que gen-
era dificultades en términos de continuidad,
accesibilidad y seguridad peatonal. Por ello,
se propone una caracterizacion minima para
cada tipologia, orientada a garantizar condi-
ciones adecuadas de movilidad peatonal,
vinculando cada problematica identificada.

258

PROBLEMATICAS DE LAS ACERAS:

«Discontfinuidad de circulacion
eInterrupciones en el recorrido peatonal
Inaccesibilidad

«falta de losetas podotactiles
«Desniveles abruptos

Variabilidad y anchos reducidos
«Multiples materiales

CRITERIOS:

Ordenar elementos
urbano dentro de una
franja de equipamiento

Areas de

) - estancia
Circulacion

confinua

Nivelacion y unificacion

oIrregularidades de acera

«Mal estado de aceras

«Distribucion irregular de elementos urbanos
olluminacion insuficiente

« Falta de vigilancia natural

«Falta de espacios de Descanso

oFalta de sombra

«Falta de vegetacion

Distintintos tipos de

iluminacion
®
Cantidad y distribuc-
cion de luminarias
segun criterios

o ®
Acceso a predios sin
irrumpir la circulacion

Losetas podotactiles ]
continuas

del pavimento

Incorporacion de
vegetacion

FIGURA 233. ISOMETRICO DE ESTANDAR DE ACERA
FUENTE: ELABORACION PROPIA



01 PRIMERA ETAPA
>

d

X X

02 SEGUNDA ETAPA 03 TERCERA ETAPA

<k

MAYOR PRIORIDAD Y USO

® Acera Tipo O1
® Acera Tipo 02
@® Acera Tipo 03

— — — — — m— m— m— m— —

ACERAS A INTERVENIR 62
AREA A INTERVENIR 16,146 m?

_— e— e— e— e— oe— e— e— — —

CONECTIVIDAD

® Acera Tipo 04
® Acera Tipo 05
® Acera Tipo 06

CONVIVENCIA

® Acera Tipo O7
@ Acera Tipo 08

| ACERAS A INTERVENIR 26
AREA A INTERVENIR 11,959 m?

FIGURA 234. FASES DE LA PROPUESTA
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ACERAS A INTERVENIR 34
AREA A INTERVENIR 18005 m?



ACERA TIPO O1

® Ubicacion:

o\
A" \
AN \
2 \’\ \\ \‘ \
\
- \
‘_.-"\1 \\\ &
‘f’- \\\ \‘\
\
\
A
\
\ \
V \
\ \
\ 1
A

FIGURA 235. MAPA ACERA TIPO O1
FUENTE: ELABORACION PROPIA

N
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® Descripcidn - Estrategia:
Acera Tipo O1: Corresponde a una intervencion en framos de acera
donde, debido a la antigliedad del tejido urbano, no se cumplen los
anchos minimos requeridos. La estrategia consiste en eliminar la franja
de equipamiento para destinar la totalidad del espacio disponible a una
circulacion peatonal continua, accesible y libre de obstaculos, permi-
tiendo un desplazamiento seguro vy la posibilidad de maniobras de giro.
Asimismo, se plantea sustituir la cuneta existente por un sistema de
cordon de cafio enterrado, lo que permite recuperar espacio sin afectar
el ancho de la calzada vehicular.

® Ubicacion:

Para definir la ubicacion de las Aceras Tipo 1 se utilizd la herramienta
de gestion desarrollada en el Capitulo 3, la cual permite identificar, me-
diante el indice de ancho de aceras, aquellos framos que no cumplen
con el ancho minimo de 1,20 m, considerado ¢ptimo para la circulacion
peatonal sin limitaciones fisicas. En estos sectores, la Acera Tipo 1 se
plantea como una solucion viable, pudiendo aplicarse de manera par-
cial en determinados tramos y no necesariamente a lo largo de toda la
acera, segun las condiciones espaciales existentes. Esta es una solucion
a corto plazo, pensando que a futuro se puedan ampliar.

® Area:
El area de las Aceras Tipo 1 no se cuantifica de forma independiente, ya
que se aplican unicamente en tramos puntuales con limitaciones pre-
diales. Al fratarse de una propuesta esquematica, estas se consideran
dentro del calculo general del la planificacion de las otras tipologias de
aceras.



® Dimensiodnes:

Circulacion minima Libre Acera: 1.60m
Franja de Equipamiento: 0.40m
Calzada: 7m-9m

® Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo 2
Basureros
Hidrantes

@ Cordoén de cafo
Franja Podotactil Continua

® Materialidad:

Acera Concreto

L4
® \/egetacion: ,
FIGURA 236. ISOMETRICO TIPO O1
FUENTE: ELABORACION PROPIA

No aplica vegetacion
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| C.A CARRIL CARRIL

1.2m < 3.5m 3.5m Om 12m<

ACERA CALZADA ACERA

T

1.2m < 7-9m 1.2m <

DERECHO DE ViA ACTUAL:10-13M

FIGURA 237. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA



C.A FE CARRIL CARRIL FE CA

1.6m 0.4m 3m 3m 0.4m 1.5m

ACERA CALZADA ACERA

2m 6-9m 2m

DERECHO DE ViA:11-13m

FIGURA 238. ACERA TIPO 01
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ACERA TIPO 02

® Ubicacion: ® Descripcion:

@ Acera Tipo 02: Se propone como modelo predominante dentro de la
propuesta urbana y como referencia ideal para la red peatonal. A difer-
encia de la Acera Tipo 1 que esta destinada a framos extremadamente
angostos,esta tipologia se aplica de manera confinua en sectfores en
donde las condiciones prediales permiten una mayor ampliacion del es-

<\ pacio peatonal. Presenta anchos que van desde el radio minimo de giro

para una silla de ruedas 1,50 m y puede alcanzar hasta 2,00 m, e in-
corpora una franja vegetal de equipamiento independiente a la zona de
\ circulacion de 0.50m.

\\ A \>\) ® Areas Aproximadas:

@ TOTAL DE ACERAS A INTERVENIR a1

@ AREA DE CIRCULACION 5.861 m?
@ FRANJA DE EQUIPAMIENTO VERDE 1.960 m?

@ AREA TOTAL A INTERVENIR 7,811 m?

FIGURA 241. MAPA ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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® Dimensiodnes:

Circulacion Libre Acera: 1.50m - 2.00m

Franja Verde de Equipamiento: 0.50m

Calzada: /m - 9m
® Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo 2
Basureros

Hidrantes

@ Cordoén de cano - SUDS

Rampa Vehicular acceso a predios
Franja Podotactil Continua

® Materialidad:

Acera Concreto

® \egetacion:

Baja escala FIGURA 242. ISOMETRICO ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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C.A FE CARRIL CARRIL FE CA

1.50m -2.00m Om 3.5m 3.5m Om 1.50m -2.00m

ACERA CALZADA 2 - 3 CARRILES ACERA

1.50m- 2.00m 7-9m 1.50m -2.00m

DERECHO DE VIA ACTUAL:10-13m  DERECHO DE VIA PRODUS:11-14m

FIGURA 243. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA



C.A FE CARRIL CARRIL FE C.A
1.5m -2m 0.5m 3.5m 3.5m 0.5m 1.5m - 2m

&i'?_

Rt
ACERA CALZADA 2 - 3 CARRILES ACER

" 2m-2.5m 7-9m om-2.5m

FIGURA 244. ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

DERECHO DE ViA: T1-14m
269



FIGURA 245. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ACERA TIPO 03

® Ubicacion: ® Descripcion:

@ Acera Tipo 03: se consideran como aceras de mayor amplitud, con un
ancho minimo de 2,00 m y una franja de equipamiento a 1,00 m. Esta

tipologia permite incorporar diversos elementos de mobiliario urbano,

como bancas y paradas de autobus, publicidad segun las dindmicas del

entorno, es decir la presencia de puntos de espera o rutas de transporte

publico. Asimismo, se preve su implementacion en coordinacion con la

tipologia de vias existente, cuya calzada puede variar desde los 9,00 m

actuales hasta ampliaciones proyectadas de hasta 14,00 m, conforme al
\\ plan de actfualizacion de la Municipalidad de Goicoechea.

\ = W ® Areas Aproximadas:

-~ /\( () TOTAL DE ACERAS A INTERVENIR o1
~ (@ AREADE CIRCULACION 4,898m?
@ FRANJA DE EQUIPAMIENTO VERDE 3,437 m?

O AREA TOTAL A INTERVENIR 8,335m?

FIGURA 247. MAPA ACERA TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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® Dimensiones:

Circulacion Libre Acera: 2.00m
Franja Verde de Equipamiento: T m
Calzada: 9m - 14m

® Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo 2 0 3
Basureros - Hidrante
Banca - Bolardos (Si aplica)

@ Parada de bus - Apoyo Isquiatico
(Si aplica)

Cordon de cafio - SUDS
Rampa Vehicular acceso a predios
Franja Podotactil Continua

® Materialidad:

Acera Concreto

® \/egetacion:

Baja escala

FIGURA 248. ISOMETRICO ACERA TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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CA FE 3 CARRILES FE CA

1.50m -2.00m Om 3m Om 1.50m -2.00m

ACERA CALZADA 3 CARRILES ACERA
1.50m- 2.00m om 1.50m -2.00m

' ; ; : FIGURA 249. ACERA ACTUAL
DERECHO DE VIA ACTUAL:12-13m DERECHO DE VIA PRODUS:14m -20m FUENTE: ELABORACION PROPIA

274 Si se encuentra en cantonal tipo 1 se puede ampliar a 4 carriles



3m-3.5m

CALZADA 3 - 4CARRILES ACERA
C 3m 9-14m T 3m '
DERECHO DE ViA: 15m -20m

FIGURA 250. ACERA TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Ubicacion:

&

278

eub

FIGURA 253. MAPA ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Descripcion:

La Acera Tipo O4: corresponde a una acera comercial de alta capaci-
dad ubicada junto a la ruta nacional 218, con un retiro permitido de 5,00
m que permite mayor amplitud respecto a otras fipologias. Se organiza
mediante una franja de circulacion peatonal continua de 4,00 my una
franja de equipamiento verde de 1,00 m destinada a mobiliario urbano
como bolardos, luminarias, hidrantes, basureros, publicidad, bancas y
apoyos isquiaticos, favoreciendo la permanencia asociada a la actividad
comercial. Esta franja incorpora vegetacion de alta escala para generar
sombra, mejorar el confort ambiental y jerarquizar el espacio, ademas
de ordenar dinamicas como paradas de aufobus y puestos comercia-
les sin inferferir con el flujo peatonal. A nivel vial, se propone reducir el
ancho de carril de 3,50 m a 3,00 m para incorporar islas de refugio
peatonal con vegetacion de baja escala y sistemas SUDS, facilitando
cruces seguros en una via de varios carriles.

Areas Aproximadas:
TOTAL DE ACERAS A INTERVENIR .

AREA DE CIRCULACION 4.200 m?
FRANJA DE EQUIPAMIENTO VERDE 1,068 m?

AREA TOTAL A INTERVENIR



Dimensidnes:

Circulacion Libre Acera: 4m

Franja Verde de Equipamiento: T m
Calzada: 12m (3m x Carril)

Isla de Refugio: 2m

Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo 3
Basureros - Hidrante- Bolardos

Bancas - Comercio - Publicidad

Parada de bus - Apoyo Isquidtico
(Si aplica)

Cordon de cano - SUDS

Rampa y Cruce peatfonal

@ Franja Podotactil Continua
Materialidad:

®EO®®

Acera Concreto

Vegetacion:

Baja - Alta escala

FIGURA 254. ISOMETRICO ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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5m . . 7m 5m

[
ACERA ) CALZADA 4 CARRILES _ ACERA
5m 14m 5m

DERECHO DE ViA: 24m

FIGURA 255. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA



2 CARRILES I.P

4dm 1m. 6m . 2m 6m Tm 4dm

ACERA ) CALZADA 4 CARRILES _ ACERA

5m 5m
14m FIGURA 256. ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

DERECHO DE ViA: 24m
28]



FIGURA 257. ESTADO ACTUAL
"FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ACERA TIPO 05

® Ubicacion:

&

/\/\F"J

FIGURA 259. MAPA ACERA TIPO 05
FUENTE: ELABORACION PROPIA

A\
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® Descripcion:

Acera Tipo 05: se define como un conector de movilidad activa dentro
del centro de Guadalupe, alineado con la vision municipal de renovacion
urbana. Se plantea como una acera tipo alameda, priorizando la movil-
idad peatonal y ciclista sobre el transito vehicular. Para ello, se propone
reducir la via a un solo carril, lo que permite ensanchar la acera e incor-
porar una franja vegetal con arbolado y zonas de estancia, generando
sombra, confort y espacios de convivencia.

La reduccion del carril también permite integrar una ciclovia bidireccio-
nal, que conecte puntos de interés como el Campo Ferial, las escuelas y
el Parque Centenario, y que se articule con la red de ciclovias de alcance
urbano planteada en la propuesta. Asimismo, esta intervencion favorece
la dinamizacion de la actividad comercial, consolidando el sector como
un nodo de interés y desarrollo econdémico para el centro.

® Areas:
() TOTAL DE ACERAS A INTERVENIR 15
(O AREA DE CIRCULACION 3.375 m?
© FRANJA DE EQUIPAMIENTO VERDE 1,350 m?
@ CICLOVIA BIDIRECCIONAL 1,617 m?
@ AREA TOTAL A INTERVENIR 6,342 m?



® Dimensiones:

Circulacion Libre Acera: 2.5m
Franja Verde de Equipamiento: I m
Carril: 3.5m (1 Carril)

Ciclovia Bidirrecional: 2.5m

Franja de Seguridad: Tm

® Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo |

@ Basureros - Hidrante- Bolardos
Bancas - Apoyo Isquiatico
Cordon de cafio - SUDS
Franja Podotactil Continua

® Materialidad:

' Acera Adoquin

® \/egetacion:

Baja - Alta escala RS ' FIGURA 260. ISOMETRICO ACERA TIPO 05
i FUENTE: ELABORACION PROPIA
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C.A FE CARRIL CARRIL FE CA

1.50m -2.00m Om 3.5m 3.5m Om 1.50m -2.00m

ACERA CALZADA 2 - 3 CARRILES ACERA

1.50m- 2.00m 7-9m 1.50m -2.00m

DERECHO DE VIA ACTUAL:10-13m  DERECHO DE VIA PRODUS:11-14m

FIGURA 261. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA



ACERA TIPO 05

C.A FE CARRIL FS CICLOVIA FE CA

2.5m Tm 3.5m Tm 25m Tm 2.5m

ACERA CALZADA ACERA

3.5m 7m 3.5m FIGURA 262. ACERA TIPO 05
' i FUENTE: ELABORACION PROPIA

DERECHO DE ViA: 14m
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ACERA TIPO 06

® Ubicacion:

&

290

\ FIGURA 265. MAPA ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Descripcion:

Acera Tipo 06: se caracteriza por una configuracion estandar, com-
puesta por una franja de circulacion peatonal de 2,00 m de ancho vy
una franja de equipamiento verde de 0,50 m con vegetacion de baja
escala. Su seccion vial corresponde a calles actualmente configuradas
con tres carriles, donde uno de ellos funciona en la practica como zona
de esftacionamiento.

La propuesta plantea reconvertir este carril de estacionamiento en una ci-
clovia bidireccional de 2,50 m, acompafiada de una franja de seguridad
de 0,50 m, sin afectar la circulacion vehicular existente. Esta tipologia
se ubica en puntos estratégicos del sistema vial para dar continuidad a
la ciclovia propuesta en la alameda y conectarla, a escala macro, con
redes ciclistas existentes o proyectadas hacia distritos como San José y
Montes de Oca.

® Areas Aproximadas:

TOTAL DE ACERAS A INTERVENIR :
AREA DE CIRCULACION 1440 m?2
FRANJA DE EQUIPAMIENTO VERDE 360 m?

CICLOVIA BIDIRECCIONAL 4,595 m?

©0'0'0 0

AREA TOTAL A INTERVENIR 6,395m?



® Dimensidnes:

Circulacion Libre Acera: 2m

Franja Verde de Equipamiento: 0.5m
Carriles: 6m (3m x 2)

Ciclovia Bidirrecional: 2.5m

Franja de Seguridad: Tm

® Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo 3

@ Basureros - Hidrante
Cordon de cano

Acesso a predios
Franja Podotactil Continua

® Materialidad:

' Acera Concreto

® Vegetacion:

Baja - Alta escala

FIGURA 266. ISOMETRICO ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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CA FE 3 CARRILES FE CA

1.50m -2.00m Om 3m Om 1.50m -2.00m

ACERA CALZADA 3 CARRILES ACERA

1.50m- 2.00m 9m 1.50m -2.00m
: ] - : FIGURA 267. ACERA ACTUAL
DERECHO DE VIA ACTUAL:12-13m DERECHO DE VIA PRODUS:14m -20m FUENTE: ELABORACION PROPIA
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C.A _FE_ CICLOVIA _FS_ CARRILES 2 _FE_ C.A
2m O05m 25m 0.5m 6m 05m 2m

CALZADA ACERA
om © 2.5m

FIGURA 268. ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA

DERECHO DE ViA: 14m
2958
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FIGURA 269. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ACERA TIPO 07

® Ubicacion:

&

® Areas:

296

FIGURA 271. MAPA ACERA TIP

() CALLE 49A (Campo Ferial)
() TRAMO PARQUE IGLESIA

() PASEO JIMENEZ

FUENTE: ELABORACION PRO

1557 m?

557 m?

568 m?

7

® Descripcion:

Acera Tipo O7: corresponde a calles completamente peatonales, donde
se elimina el transito vehicular para priorizar la movilidad peatonal, la
permanencia y la actividad comunitaria. En la propuesta se plantean tres
intervenciones especificas, cada una con un caracter urbano distinfo:

«Calle 49A: ubicada entre el Campo Ferial, el Gimnasio Municipal y la
Escuela América Central. Debido a la alta actividad que generan la feria
y los eventos municipales, se plantea como un eje peatonal de caracter
comercial, con espacios para comercio femporal y flexible, como food
trucks, puestos moviles o ferias, que puedan alternarse segun las activi-
dades del sector. Se complementa con mobiliario urbano, vegetacion y
zonas de estancia, fomentando la actividad econdmica y la permanencia
de visitantes y vecinos.

«Tramo entre el parque y la iglesia: se propone su peafonalizacion para
vincular ambos espacios publicos y eliminar la barrera generada por el
transito vehicular. Se concibe como un espacio de transicion, estadia y
convivencia, incorporando mobiliario, sombra y dreas de descanso que
faciliten el encuentro comunitario.

ePaseo Jiménez: actualmente funciona como bulevar peatonal, pero
carece de elementos de disefo urbano. Se propone reacondicionar el
espacio mediante la incorporacion de vegetacion, mobiliario y areas de
juego infantil, consolidandolo como zona de espera y socializacion para
estudiantes y familias, dado que conecta el Campo Ferial con la Escuela
Pilar Jiménez.



® Dimensidnes:

Circulacion contfinua a un solo nivel

® Posibles Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo |
Basureros y puntos de reciclaje
Bancas y elementfos de descanso

Mesas urbanas (si aplica)

O

Bebederos (si aplica)
Apoyos isquiatico

Comercio temporal (si aplica)

O
O
QO Bicicleteros (si aplica)
O
O

Zonas de juego o deporte (si aplica)

(O Elementos de Ubicacion (si aplica)

® Ma’rerialidad:

; Adoquin Permeable

o 19N
Vege'l'aCK)n . FIGURA 272. ISOMETRICO ACERA TIPO 07

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Baja- Alta - Macetas
297
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FIGURA 273. ESTADO ACTUAL CAMPO FERIAL
i FUENTE: ELABORACION PROPIA
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6 VISUALIZACION PARQUE IGLESIA
ACION PROPIA CON GEMENI Al
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FIGURA 277. ESTADd ACTUAL PASEO JIMENEZ
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ACERA TIPO 08

® Ubicacion: Descripcion:

@ Acera Tipo O8: corresponde a una tipologia ubicada en zonas residencia-

— —s les, inspirada en modelos de calles de convivencia o frafico calmado. Su
g objetivo es priorizar la movilidad peatonal y la vida comunitaria, limitando la
\ velocidadvehiculara30km/hparagarantizarunentornoseguroyhabitable.

La propuesta incorpora reduccion de carriles en los accesos, cam-
bio de materialidad de la calzada a adoquin permeable y con-
tinuidad entre acera y calle, reforzando el caracter compartido del
espacio. Se incluye una franja de equipamiento verde de 0,50 m, mo-

“\ biliario urbano y vegetacion que mejoran el confort y la permanencia.
N A

/ = Asimismo, se integran reductores de velocidad y cruces peatonales a
nivel de acera, fortaleciendo la seguridad y la prioridad peatonal dentro
del entorno residencial.

Areas:
TOTAL DE ACERAS A INTERVENIR 20
.
AREA TOTAL A INTERVENIR 9277 m?
/\ \ NOTA: EL AREA INTERVENIR ES EL TOTAL DEL DERECHO DE ViA
\__ FIGURA 279. MAPA ACERA TIPO 08
2 FUENTE: ELABORACION PROPIA
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® Dimensiones:

Circulacion Libre Acera: 1.5m -3.5m
Franja Verde de Equipamiento: 0.5m
Calzada: 3.5m-/m (1 -2 Carriles)
Ensanchamiento de Acera

® Equipamiento:

Postes lluminacion Tipo 2

Basureros - Hidrante

Bancas - Bolardos

Cordon de cafio - Rejilla- SUDS
Reductor de Velocidad

Mesa Peatonal

Franja Podotactil Confinua

PREG®B®®

®Materialidad:

| Acera y Calzada Adoquines

®Vegetacion:
Baja - Macetas

FIGURA 280. ISOMETRICO ACERA TIPO 08
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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C.A FE CARRIL CARRIL FE CA

1.50m -2.00m Om 3.5m 3.5m Om 1.50m -2.00m

ACERA CALZADA 2 - 3 CARRILES ACERA

1.50m- 2.00m 7-9m 1.50m -2.00m

DERECHO DE VIA ACTUAL:10-13m  DERECHO DE VIA PRODUS:11-14m

FIGURA 281. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA



ACERA TIPO 08

~ CA  Fg  CARRL FE  CA
15m-35m 05m 35m-7m O5m 15m-3.5m

ACERA CALZADA ACERA

2m - 4m 3.5m - 7m 2 m -4m

DERECHO DE ViA:11 m

FIGURA 282. ACERA TIPO 08
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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INTERSECCIONES

El analisis realizado mediante la plataforma de
diagnostico evidencio que el indice de calidad
de cruces peatonales no alcanza el 30 %, lo que
refleja una deficiente conexion entre aceras den-
tro del area de estudio. Ademas, el 72 % de las
aceras no cuenta con sefalizacion peatonal y el
64 % carece de control de fransito, generando

condiciones inseguras para el cruce de peatones. ' T o o PF

Las encuestas también evidencian esfa prob- if‘ ESTADO ACTUAL

lematica, ya que varias personas indicaron haber
experimentado incidentes al intentar cruzar de
una acera a la otfra, lo que demuestra que la
falta de cruces adecuados limita la continuidad
y seguridad del desplazamiento peatonal. Ante
esta situacion, la propuesta plantea cuatro fi-
pologias de cruces peatonales, definidas segun
las caracteristicas de cada via, con el objetivo
de garantizar conexiones seguras, accesibles y
confinuas enfre aceras:

O CRUCE TIPO 01: Estandares minimos
O CRUCE TIPO 02: Mesas peatonales

FIGURA 286. VISUALIZACION CRUCE

(O CRUCE TIPO 03: Ruta de 4 carriles _ - = 7 s FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al
(O CRUCE TIPO 04: Zonas de trafico calmado VEE I R (e . | CRUCE INCLUSIVO
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CONTROL VEHICULAR

® Ubicacion:

L

-
.
-

-
.
s

-"'

A

L]
-
"
L]
.
-

A

~—

® Semaforos

- = Reductores de Velocidad

FIGURA 287.MAPA CONTROL TRANSITO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Semaforos:

FIGURA 288.SEMAFORO PEATONAL
FUENTE: SIEMPRE AUTO

® Reductores de Velocidad:

FIGURA 289.REDUCTOR DE VELOCIDAD
FUENTE: SEGISA

Se recomienda mantener los
semaforos en las intersecciones
con mayor flujo vehicular, como
la ruta 218, incorporando sefial-
izacion sonora para mejorar la ac-
cesibilidad y seguridad, especial-
mente cerca de parques y centros

Actualmente el poligono no cuen-
ta con reductores de velocidad.
Se recomienda incorporarlos en
la Av. 29, debido a su conexion
directa con Circunvalacion, lo
que provoca velocidades eleva-
das. Asimismo, se sugiere im-
plementarlos cerca de escuelas
y zonas de frafico calmado para
mejorar la seguridad peatonal.

Sl



CRUCE TIPO O1

® Ubicacion:

AR ® Descripcion:
- Cruce OT: corresponde al cruce peatonal béasico que garantiza las condi-
ciones minimas para permitir el paso seguro de una acera a la otra. Esfe
- o 3 X debe cumplir con los criterios de accesibilidad universal establecidos en
! > va! la Ley 7600, asegurando que pueda ser utilizado por todas las personas.
, \
oA v \ ‘- El cruce debe contar con rampas peatonales en ambos extrem-
! PR P 0s, que permitan realizar la transicion entre la acera y la calzada me-
\, < " diante un paso accgsible a nivel. Esjas rampas debeh estar aﬁnea—
k L das entre si, garantizando un recorrido peatonal continuo y directo.
\ LY \ \ %_\‘( . v O Asimismo, el cruce debe incorporar senalizacion horizontal y vertical.
1 'l’\‘l \ RN :—%‘|
- N v 7

. \ \ FIGURA 290. MAPA CRUCE TIPO 01
A FUENTE: ELABORACION PROPIA




S Lev 7600 - — — = — @ PasosaNivel de Acera
ampa Ley

Antideslizante

— — — @ Alineacion de Cruces

Senalizacion Horizontal @
y Verfical

FIGURA 292. ISOMIETRICO CRUCE TIPO O1
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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CRUCE TIPO 02

® Ubicacion: ® Descripcion:

@ Cruce 02: se caracteriza por incorporar una mesa peatonal, la cual per-
mite realizar el paso entre aceras a nivel, sin necesidad de rampas ni de
descender a la calzada. Este sistema mejora la accesibilidad y facilita el

desplazamiento peatonal continuo.

Se propone su implementacion en puntos estratégicos con alta actividad
peatonal dentro del poligono de estudio. La mesa peatonal prioriza al
peaton como usuario principal del espacio publico y, al mismo tiempo,
obliga a los vehiculos a reducir su velocidad al afravesarla, lo que mejora
\ \ las condiciones de seguridad vial. Este tipo de cruce debe complemen-

\ \ \ tarse con sefalizacion horizontal y vertical, que garantice su visibilidad y

\ \ WM ._,-//‘ advierta a los conductores sobre la prioridad peatonal.

\-FNJ
ﬂ
\\.-
( FIGURA 295. MAPA CRUCE TIPO 02

FUENTE: ELABORACION PROPIA




Sefalizacion Horizontal

yVerfical ® — — — A — — = — ¢ Pasosa Nivel de Acera

— — — @ Alineacion de Cruces

Conectar Puntos
de Interés

?
|
!

Mesa Peatonal o — — — — — 4
Cruce Nivel de Acera

FIGURA 297. ISOMETRICO CRUCE TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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Ubicacion:

&

320

FIGURA 300. MAPA CRUCE TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Descripcion:

Cruce 03: se propone para vias de mayor capacidad vehicular, como
la Ruta 218, donde existen cuatro carriles de circulacion. En estos casos,
se planfea la incorporacion de una isla de refugio central, que permite
a los peatones cruzar la via en dos etapas: primero atravesando dos
carriles hasta llegar a un espacio seguro, y posteriormente completar
el cruce hacia la acera opuesta. Esta solucion mejora significativamente
la seguridad vy la comodidad del cruce peatonal en vias de alto transi-
to. Las aceras deben incorporar rampas peatonales alineadas entre s,
disefiadas conforme a la Ley /600, para garantizar un recorrido ac-
cesible y contfinuo. En puntos especificos se recomienda complementar
el cruce con seméaforos peafonales, preferiblemente sonoros, asi como
con sefalizacion horizontal y vertical, para reforzar la visibilidad y segu-
ridad del cruce.




Semaforo Peatonal
Auditivo \ Pasos a Nivel de Acera

Alineacion de Cruces

Rampa Ley /600
Antideslizante

Isla de Refugio

SefRalizacion Horizontal
y Vertical

FIGURA 302. ISOMETRICO CRUCE TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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SIGURA 303. ESTADO ACTUAL
NTE: ELABORACK)N PROPIA
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Ubicacion:

&

324

FIGURA 305. MAPA CRUCE TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

Descripcion:

Cruce 04 se ubica en zonas de trafico calmado, donde se busca indi-
car al conductor que esta ingresando a un area con prioridad peatonal
y velocidad reducida (30 km/h). Estas intersecciones se disefian con
ensanchamiento de las esquinas de las aceras y reduccion del carril ve-
hicular, lo que obliga a los vehiculos a disminuir su velocidad al ingresar.
Asimismo, se incorporan mesas peatonales que permiten cruces a nivel
de acera, priorizando la confinuidad del recorrido peafonal.

El disefio se complementa con cambios de textura en la calzada, para
reforzar la percepcion de que el espacio funciona como una extension
de la acera. Ademas, se incluyen reductores de velocidad y sefializacion
correspondiente, alineados con las aceras para garantizar cruces se-
guros y legibles.

=Sl

FIGURA 306. CRUCE TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al



Ensachamiento de Aceras Senalizacion Horizontal
r o — = @ y \Verfical

Reduccion a un Carrill

o
Alineacion de Cruces

Rampa Ley /600
Antideslizante

Cambio de Textura de Calzada

Reductores de Velocidad

. . Mesa Peatonal
Cruce Nivel de Acera

FIGURA 307. ISOMETRICO CRUCE TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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FIGURA 308. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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03 CICLOVIA

La propuesta de una ruta de ciclovia
para el centro de Guadalupe se funda-
menta por la alta demanda de mouvili-
dad que existe en la zona. Guadalupe
presenfa un tejido urbano mayoritaria-
mente residencial, acompanado de una
significativa concentracion de centros
educativos, comercios, equipamientos y
una importante dindmica de transporte
publico. Guadalupe no solo concentra
actividades internas, sino que tambiéen
funciona como punto de paso y con-
exion entre distintos distritos, lo que re-
fuerza su potencial como eje estratégico
de movilidad. La bicicleta permite am-
pliar el alcance territorial de los recorri-
dos diarios, facilitando conexiones mas
largas en tiempos accesibles y bajo
un modelo de transporte sostenible.

En el analisis del sitio se evidenciaron
dos aspectos claves que favorecen el
desarrollo de una ruta de ciclovia. Prim-
ero las isocronas en bicicleta evidencia-
ron que es posible establecer conex-

como Alto de Guadalupe, San José Centro, vy
Montes de Oca, todos estos territorios son de
gran relevancia por su densidad habitacional y
concentracion de actividades educativas, lab-
orales y comerciales. El segundo punto es que
al tener una condicion fopografica relativamente
plana favorece este tipo de desplazamientos.

A partir de esto, la propuesta se plantea a una
escala macro, estructurando una red que no
solo articula los principales hitos dentro del

03

poligono de infervencion, sino que fambién se
integra con infraestructuras ciclistas existentes,
tanto en San José como el corredor entre La
Sabana-UCR, las ciclovias de San Pedro : el
eje Los Yoses — Roosevelf, Ruta Calle Masis
y Ruta Vargas Araya. Asimismo, se propone la
creacion de un nuevo tramo que conecte hacia
Alto de Guadalupe y las instalaciones deporti-
vas de la UCR, fortaleciendo asi una red con-
tinua de movilidad activa a escala inter-distrital.

CICLORUTA GUADALUPE -

SABANA - UCR 2.50 KM

CICLORUTA GUADALUPE - 1.50 KM
INSTALACIONES DEPORTIVAS
CICLORUTA GUADALUPE -

& EL ALTO 2 KM
DISTANCIA TOTAL DE 6 KM

CICLOVIA GUADALUPE

iones directas con sectfores importantes ,
FIGURA 310. CICLOVIA GUADALUPE

FUENTE: ELABORACION PROPIA

CICLOVIA
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@ CICLORUTA GUADALUPE -
EL ALTO

CICLORUTA GUADALUPE -
‘SABANA - e Y

|
CICLORUTA SABANA - UCR
|
|
|
;\‘
|
ﬂ I
 CICLORUTA LOS YOSES
: % RO E : T 3
9 Intersecciones con vias principales A RN i Proma
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CICLOVIA

INTERSECCIONES CON VIAS PRINCIPALES

01 9 Rotonda la Betania

En la Rotonda La Betania, al no pertenecer a la
Circunvalacion y manejar menor flujo vehicular,
se propone reducir de dos carriles a uno para
implementar una rotonda tipo holandesa, incor-
porando un anillo externo exclusivo para ciclis-
tas. Esta solucion disminuye velocidades, reduce
conflictos y mejora la profeccion de peaftones y
ciclistas en un punto clave de conectividad vial.

029 Circunvalacién de la Bandera

En el cruce con Circunvalacion se propone
adaptar una estrategia implementada a mayor
escala en Bogota, ajustandola al contexto local.
La intervencion consiste en ampliar los cruces
peafonales existentes para incorporar un carril
de ciclovia, generando un paso de doble fun-
cionalidad tanto peatonal como para ciclistas.
Esta solucion permite aprovechar infraestructu-
ra ya consolidada, garantizar un cruce seguro
en una via de alto flujo vehicular y mantener la
confinuidad sin integrarlo al tfransito motorizado.

330

FIGURA 312. ROTONDA HOLANDESA
FUENTE: ABC MOTOR

J/
7

&

FIGURA 313. CICLOPUENTE DEL CANAL MOLINOS
FUENTE: CLAUDIA LOPEZ HERNANDEZ

PUNTOS DE INTERES

Poligono: Cabecera de Cantén
1- Estadio Coella Fonseca, Gimnasio y
Campo Ferial de Goicoechea, Parque
Santiago Jara , Parque Centenario,

Instituciones Académicas
2- Colegio Madre del Divino Pastor
3- Instalaciones Deportivas UCR
4- Universidad de Costa Rica
5- Colegio Calasanz y Vargas Calvo
6- Universidad Latina Costa Rica

/- Alto de Guadalupe

8- Vargas Araya

Q- Los Yoses

10- Barrio Dent y Escalante
11- San José Centro

Parques
12- Parque Francia
13- La Sabana



FIGURA 314. CICLOVIA PUNTOS DE CONEXION
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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04 TRAMA VERDE

La seleccion de la frama vegetal de la propuesta

Goicoechea se baso en la informacion brindada por la Guia
T " para el Disefio y la Construccion del Espacio
Publico en Costa Rica (CFIA, 2020) en esta se
define la paleta vegetal ¢ptima dependiendo de
la zona de vida en donde se encuentre. La ubi-
cacion de estas varia dependiendo del espacio

R S enTe: £ e proms. pUblico en donde se va a localizar y su tamario,

ZONA DE VIDA: BOSQUE TROPICAL HUMEDO PREMONTANO (REGION CENTRAL) omando en consideracion las pautas de disefio
que se establecieron en el capitulo anterior.

Altitud Promedio: Temperatura Promedio: Precipitacion Promedio También se utilizara el libro de Arboles y Arbus-
1384 MSNM 16.7°C Anual: 2285.7 MM tos para el Valle Central. (Morales, et al, 2012)

FIGURA 316 DIAGRAMAS DE USO VEGETACION

FUENTE: ELABORACION PROPIA

FRANJA DE EQUIPAMIENTO CONFORT ZONAS DE JERARQUIA DE
SUDS CLIMATOLOGICO PERMANENCIA ZONAS

TRAMA VERDE
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PROPUESTA PALETA VEGETAL

Tragua

climatologica

Crofon niveus 2m - 5m Crecimiento rapido, baja cobertura, ~ Aceras, ciclovias, alamedas
7 Copalchi ideal para franjas verdes plazas y parques
o Ardisia revoluta ] 4 Favorece la retencion de humedad Alamedas, plazas y
‘I’_, Tucuico e y profeccion del suelo parques
= Fugenia uniflora 2m Arbustos pequefos de valor Aceras, ciclovias, alamedas
E Pitanga ornamental y frutal, plazas y parques
<L Theyeﬂa peruviana o B Arbusto ornamental con flores Aceras, ciclovias,
Chirca llamativas a la vista alamedas y parques
Duranta erecta 06 - 3 Verde intenso y uniforme, Aceras, ciclovias, alamedas
Duranta verde OM = om buena respuesta a la poda plazas y parques
Tabebuia ochracea 8 20 Aporta alfo valor paisajistico por Alamedas, plazasy
Corteza Amarillo m-2um su flora y genera sombra parques
Diphysa americana Sombra densa, genera Aceras, ciclovias, alamedas
. Guachipelin 10m - 25m microclimas frescos plazas y parques
LL] Leucaena leucocephala 5m - 15m Crecimiento rapido que aporta Aceras, ciclovias, alamedas
6 lpil 1pil sombra ligera plazas y parques
m Tabebuia rosea 15m - 20m Aporta sombra, escala urbana vy Alamedas y parques
o Roble Sabana valor paisajistico
<L Miconia argentea e Afractivo visual por su follaje Aceras, ciclovias, alamedas
Santa Maria m = tom confrastante plazas y parques
Croton draco 10m - 18m Arbol con gran adaptabilidad Alamedas, plazas y

parques
TABLA 11. TABLA DE VEGETACION 333
FUENTE: ELABORACION PROPIA



ARBUSTOS

Duranta verde

alchi

Cop

FIGURA 317. COLLAGE ARBUSTOS

FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ARBOLES

lpil Ipil
® ®

FIGURA 318. COLLAGE ARBOLES
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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05 EQUIPAMIENTO URBANO

En este apartado se definen las caracteristicas y la ubicacion del equipamiento urbano asociado a cada tipologia de acera. Se establece que
todos los elementos deben cumplir con las dimensiones minimas requeridas, garantizando su funcionalidad, accesibilidad y uso inclusivo en el
espacio publico, de modo que resulten confortables para todas las personas usuarias. Para su adecuada organizacion, el equipamiento urbano
se clasifica en tres categorias principales:

MOVILIDAD ELEMENTOS URBANOS ZONAS DE PERMANENCIA

Son los elementos que garantizan una  Incluyen el equipamiento necesario para el fun- =~ Corresponden a espacios disefiados para la
circulacion accesible, segura y continua ' cionamiento adecuado de la ciudad, aportando ' esfancia, que ofrecen confort y propician la so-
dentro del espacio publico, facilitando el | servicios, seguridad y soporte a la vida urbana. | cializacion, el descanso y la recreacion.

(@) desplazamiento de todas las personas.

<

g @ Losa Podotactil @ Basureros @ Bancas

(2 4 ® Rampas @ Bolardos ® Mesas con Bancas
=

le) ® Mesas Peatonales ® Macetas ® Apoyo Isquiatico
E @® Estacionamientos de Bicicletas ® Luminarias ® Bebederos

E ® Paradas de Buses ® Drenaje Urbano ® Juegos Infantiles
<L @® Bahia de Buses @ Instalaciones Deportivos Inclusivas
o B

=

o

L

3

(ON]

6



LOSA PODOTACTIL RAMPAS URBANAS MESA PEATONALES

PAR SIGA

2500 % ) FIGURA 319. LOSA PODOTATIL FIGURA 320. RAMPA FIGURA 321. MESA PEATONAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA FUENTE: ELABORACION PROPIA FUENTE: ELABORACION PROPIA
® Ubicacion: Todas las tipologias de Acera ® Ubicacion: Todos los cruces ® Ubicacion: Alameda y Frente a equipamientos
® Dimension: 30 x 30 cm ® Dimension: ® Dimension:
. . « Ancho minimo 1.50 « Igual al ancho del paso peatonal
® Consideraciones: « Maximo de 10% « Minimo recomendado: 3.00 m
» Continua : :
® Consideraciones: - : :
« Color Contrastante e ® Consideraciones:
« La finalidad de guiar y advertir cambios : esliza « Prioridad peatonal (plataforma elevada)

« Alineacion con cruce peatonal

» Reduccion de velocidad vehicular
« Continuidad del recorrido

« Contraste visual adecuado
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ESTACIONAMIENTO BICICLETAS BAHIA DE BUSES ® Ubicacion: Parque Santiago Jara
" | L o8 ® Consideraciones:

« Organizacion del fransporte publico
« Ordenamiento de paradas

» Centralidad urbana

« Reduccion de congestion

« Infermodalidad

« Infegracion con espacio publico

« Accesibilidad universal

FIGURA 323. BAHIA DE BUS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

- FIGURA 322. ESTACIONAMIENTO BICICLETAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Ubicacion: Acera Tipo 05y 06

® Consideraciones:

« Cercania a destfinos
« No obstruir paso peatonal
« Anclaje seguro y compatibilidadd
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PARADAS DE BUSES

¢
FIGURA 325. PARADA DE BUS PARQUE ESTAD ACTUAL 1
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 324. PARADA DE BUS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Ubicacion: Acera Tipo 03 - 04

® Dimension:
o Altura: 2.20 - 2.80m

« Ancho:1.50 - 200 m
e Largo: 2.00 - 4.00 m

® Consideraciones:

« Proteccion climatica

« Informacion al usuario

« Accesibilidad universal espacio para
silla de ruedas y apoyos isquiatico

» Materialidad de alto transito ’ - FIGURA 326. PARADA DE BUSPARRUE VISUA..I BON
= FUENTER=LABORACION PRORN
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FIGURA 327. BASUREROS
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

Ubicacion: Todas las tipologias de Acera

Dimension:
e Alfura: 0.80 -1.20 m
e Ancho: O.10m

Consideraciones:

« Distribuccion 30 a 50m zonas urbanas
activas

Facil uso y proteccion climatica (tapa)
«Sistema antivuelco / anclado

«Material duradero

FIGURA 328. BOLARDO
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

® Ubicacion: Todas las tipologias de Acera

® Dimension:
» Altura Ideal: 0.20m
e Diametro: 0.10m

® Consideraciones:

«Ubicacion recomendada proteccion
peatonal e intersecciones

«Alta visibilidad y contraste cromatico
«Material durable resistencia a impacto
» No obstruir paso peatonal

FIGURA 329. MACETAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Ubicacion: Aceras tipo 04-05-07-08

® Dimension:
o Altura: 0.40 - 0.80m
e« Ancho: 0.40 -1.00 m

® Consideraciones:

«Aporte bioclimatico
oEstética urbana
«\/egetacion nativa

« No obstruir paso peatonal
« Permeabilidad



T3
T2
Tl
FIGURA 330. LUMINARIAS FIGURA 331. TIPOS DE DRENAJE FUENTE: ELABORACTB%U§$O3P‘7,’§'§E%S,(§?AS,
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al
®Tn ® O1I- Cordon de Cano ® Ubicacion: Aceras tipo 04-05-07
« Zona Peatonal y Ciclovias « Elemento lineal que conduce el agua ' '
» Altura: 4.50- 6.00m superficial a lo largo de la via; ubicado en © Dimension:
» Distribuir cada 10m el borde entre calzada y acera. o Altura: 2.40 - 3.00m
o T2 ® 02- SUDS e Proporcion: 3.00 x 3.00 m (minimo)
« Zona Residencial « Sistema que infiltra y filtra el agua de llu- ® Consideraciones:
y é“?ri S-OOC; 1?2050;7 via de forma natural; ubicado en franjas Proteccion climatica
istribuir cada 12. verdes -Uso flexible
o T3 ® 03 - Rejilla «Integracion urbana
« Zona Comercial « Dispositivo puntual que capta y evacua »Seguridad o
o Altura: 10-12.00m el agua al sistema pluvial «Activacion del espacio publico

« Distribuir cada 15m
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MESAS CON BANCAS @ APOYO ISQUIATICO

\

FIGURA 333. BANCAS

FIGURA 334. MESAS URBANAS
FUENTE: ENSCAPE

FUENTE: PINTEREST

FIGURA 335. APOYO ISQUIATICO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

® Ubicacion: Aceras tipo 03-04-05-07-08 ® Ubicacion: Aceras tipo 04-07-08 ® Ubicacion: Aceras tipo 03-04-05-07

® Dimension: ® Dimension: ® Dimension:
«Altura de asiento: 0.40 - 0.45 m Altura de mesa: 0.70 - 0.75 m «Altura de apoyo: 0./0-0.85 m
«Profundidad del asiento: 0.40 -0.50m Al menos un lado sin banca espacio «Profundidad del apoyo: 0.20 - 0.30 m
«Altura del respaldo: 0.80 - 0.90 m fotal 080 m eInclinacion: 10°- 20°

® Consideraciones: ® Consideraciones: ® Consideraciones:
«Permanencia / descanso Permanencia / descanso «Descanso breve apoyo semisentado
«Confort ergonomico «Confort ergonomico «Accesibilidad universal ergonémico
-Resistencia a infemperie «Resistencia a infemperie «Seguridad y estabilidad
«Socializacion «Socializacion e inclusion *No obstruir paso peatonal
«Materialidad alta durabilidad y uso Materialidad alta durabilidad y uso «Acero galvanizado uso infensivo
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@ JUEGOS INFANTILES INSTALCIONES DEPORTIVAS

o
FIGURA 336. BEBEDEROS URBANOS FIGURA 337. JUEGOS INFANTILES FIGURA 338. INSTALACIONES DEPORTIVAS

FUENTE: PINTEREST FUENTE: GEMINI Al FUENTE: PINTEREST

® Ubicacion: Aceras tipo 05-06-07 ® Ubicacion: Aceras tipo O/ - 08 ® Ubicacion: Aceras tipo O/ - O8
® Dimension: ® Consideraciones: ® Consideraciones:

»Altura de apoyo: 0.80 - 1.00 m «Desarrollo infantil «Actividad fisica / salud

«Profundidad y Ancho: 0.30 - 0.60 m «Disefio inclusivos accesibilidad universal «Uso libre / comunitario
® Consideraciones: «Estimulacion motriz y sensorial «Resistencia a uso infensivo

<Acero inoxidable -InTeracgip’n sgcial -Acces.ibilidad universal .

Uso inclusivo «Supervision visual sInclusion todas las edades-capacidades

-Ahorro de agua (valvula temporizada) *Diseno ludico , -Mulfifuncionalidad _
«Facil mantenimiento «Superficies suaves y no abrasivas «Activacion del espacio publico
« Accesibilidad universal *Superficies amortiguantes «Acero galvanizado
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06 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO

El centro de Guadalupe presenta actualmente

@ una alta concentracion de espacios destinados
al estacionamiento vehicular. En el poligono de
esfudio se contabilizan aproximadamente 795
P / espacios de estacionamiento, distribuidos en-
tre estacionamientos privados, publicos y en via

publica, sin considerar los espacios adicionales
o \ existentes en garajes residenciales. Este dato

evidencia una fuerte presencia del automovil

E PY . . dentro del espacio urbano central.
T ./ o® Durante el anal|§|s‘se identifico que la mayoria
— de los establecimientos comerciales cuentan
= °® . . ® con estacionamientos propios, por lo que la
< demanda de parqueo no depende exclusiva-
g o mente de los espacios en via publica. Sin em-
— o\ o ° Y VAW bargo, los estacionamientos de caracter publi-
(@) [ o = . CO SON POCOoS Yy una proporcion importante de
Is ® e los espacios disponibles se ubica en la calle.
m . . . FIGURA 339. MAPA DE ESTACIONAM\ENTOS
L () FUENTE: ELABORACIONPROPIA Ante esta situacion, la propuesta plantea una
.. D ., . . . ,
LLl o ® Parqueos Publicos reduccion parcial del estacionamiento en via
o o® ® o Parqueos Privados publica con el fin de liberar espacio dentro de la
(7] . - Lote Baldi seccion vial para mejorar la calidad del espacio
§ ote Baldio publico, permitiendo la ampliacion de aceras,
o) — Estacionamiento Calle la incorporacion de vegetacion, infraestructura
N — Estacionamiento Eliminar  ciclista y espacios de estancia que favorezcan

la movilidad peatonal y la apropiacion urbana.
3

N
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TIPO DE ESTACIONAMIENTO:

Estacionamientos privados 420
Parqueos Publicos Q0

Estacionamientos en via 285
TOTAL 795

ESTACIONAMIENTOS VIA PUBLICA:

39 establecimientos con parqueos
5 Parqueos

239 carros + 46 motos

TIPO ESTADO ACTUAL ELIMINADOS SE CONSERVAN
Carros 239 Q3 146

Motos 46 21 25

Total 285 114 171
COMPARACION ANTES Y DESPUES:

TIPO ESTADO ACTUAL PROPUESTA
Estacionamientos privados 420 420

Parqueos Publicos Q0 119
Estacionamientos en via 285 171

TOTAL 795 710

PARQUEO PUBLICO
1%

PARQUEO PRIVADO
53%

795 ESPACIOS
DE PARQUEO

EN ViA PUBLICA
36%

FIGURA 340. GRAFICO DE ESTACIONAMIENTOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

PARQUEOS NUEVOS:

Lote Baldio 428 m? Capacidad estimada 29

|
o
i
[
|
_ %
—, _i__T_
|
|
|
AR
-
i

FIGURA 341. PROPUESTA ESTACIONAMIENTO
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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ZONAS DE ESTACIONAMIENTO

bana, sin disponibilidad de lotes vacios para nuevas intervenciones.
Sin embargo, existe una gran cantidad de espacios de estacionamien-
to privados y publicos que se encuentran subutilizados o distribuidos
de manera dispersa, generando ineficiencia en su uso y afectando la
dinamica de movilidad dentro del sector.

Los /95 espacios de estacionamiento existentes representan una ocu-
pacion aproximada de entre 20,000 m? y 24,000 m? de suelo urba-
no, evidenciando la significativa proporcion del espacio de la ciudad
destinada al automovil en vez de la movilidad peatonal.

FIGURA 343. PARQUEOS EN VIA PUBLICA
FUENTE: ELABORACION PROPIA




ESTRATEGIA |
CONCENTRACION ESTRATEGICA

CO-PARKING

El co-parking es un modelo de estacionamiento compartido que permite
optfimizar el uso de espacios existentes mediante su utilizacion flexible
por disfintos usuarios en diferentes horarios. A diferencia del estaciona-
miento tradicional, evita la subutilizacion de espacios privados y reduce
la necesidad de generar nueva infraestructura.

Implementacién: se plantea un sistema de co-parking basado en la
concentracion estratégica del estacionamiento, mediante la division del
poligono en cuatfro zonas. En cada una de estas se establecen nodos de
estacionamiento compartido a partir de reajuste de suelos que permitan
centralizar la oferta existente en vez de la dispersion y parqueos indivi
duales.

® Optimizacién del espacio urbano: redistribucion eficiente de la ca-
pacidad existente, permitiendo liberar espacio en via publica.

® Densificacion del estacionamiento: Se recomienda la posibilidad de
densificar el estacionamiento mediante soluciones verticales o estfruc-
turas compactas, siempre condicionadas a estudios de demanda vy
alineadas con una estrategia de movilidad sostenible.

® Movilidad sostenible: El objetivo principal no es facilitar el acceso
del vehiculo a todos los destinos, sino organizar estratégicamente su
permanencia en la ciudad, promoviendo desplazamientos peatonales
y mejorando la accesibilidad a los servicios urbanos.

® Alcance y viabilidad: requiere una articulacion institucional lid-
erada por la municipalidad, asi como estudios técnicos y modelos de
gestion que integren actores publicos y privados. Por su complejidad,
se plantea como una estrategia de mediano a largo plazo, orientada
a fransformar progresivamente la ldgica de movilidad urbana.

347



CONSIDERACIONES FINALES
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FIGURA 345. PLAN DE ACCION
FUENTE: ELABORACION PROPIA

01

PRIMERA ETAPA
MAYOR PRIORIDAD Y USO

«Optimizacion de aceras tipo 02 y 03

Intervencion en aceras con mayor flujo peatonal

«Enfoque en areas vinculadas al comercio

Intervenciones de bajo impacto y menor materialidad

«Mayor impacto en la accesibilidad y caminabilidad de los usuario

SEGUNDA ETAPA
CONECTIVIDAD

«Optimizacion de aceras tipo 04, 05y 06

«Conectividad de los equipamientos

«Activacion sobre vias principales de movilidad (218 y Alameda)
sIncorporacion de una red de ciclovia

«Mejora de la conectividad y desplazamientos en el poligono

CONVIVENCIA

«Implementacion de aceras tipo O7 (peatonales) y O8 (convivencia)
Intervencion integral del espacio publico y derecho de via

« Requiere cambios en el sistema de vialidad vehicular

« Ajustes normativos

«Procesos de concientizacion ciudadana

« Mayor costo e intervencion, planteada como fase final



01 PRIMERA ETAPA

Se realizo una estimacion de costos a partir de los principales compo- ACERAS A INTERVENIR 62

nentes que conforman una acera. Este célculo se presenta a nivel refe ,

rencial, ya que la propuesta desarrollada es de caracter diagramatico vy AREA A INTERVENIR 16,146 m?
no contempla un disefo constructivo a detalle. COSTO PRIMERA ETAPA $1.792.206

Para su elaboracion, se tomo como base el presupuesto correspondi-

ente al proyecto de remodelacion del Paseo de los Estudiantes, adaptan- O2 S EG UNDA ETAPA

do sus rubros al contexto de la propuesta.Los elementos considerados

para la estimacion del costo son los siguientes: ACERAS A INTERVENIR 34
RUBRO COSTO ($ / m2) AREA A INTERVENIR 18005 m?
Demolicic’)n $]O COSTO SEGUNDA ETAPA $1,998,555
Subbase $18
Conerefo 348 ACERAS A INTERVENIR 26
Bordillo $12 AREA A INTERVENIR 11,959 m?
Loseta Podotactil $14
Drenaje $9

COSTO DEL
PROYECTO $5,118,210
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Entidad coordinadora central: La Municipali-
dad de Goicoechea asume el rol de enfe lider
del proyecto, coordinando acciones con insti-
tuciones como el INVU, el MOPT vy el IFAM, con
el fin de asegurar la correcta arficulacion insti-
tucional y su alineacion con los planes de de-
sarrollo urbano a nivel cantonal y nacional.

Participacion de actores locales: Se promueve
la infegracion de actores locales como orga-
nizaciones comunitarias, asociaciones de de-
sarrollo, sector comercial y centros educativos
mediante talleres, consultas y espacios de vali-
dacion, garantizando que la propuesta respon-
da a las necesidades reales del territorio.

Comités de gestion del proyecto: Se esta-
blecen comités de seguimiento conformados
por representantes institucionales, técnicos vy
ciudadania, encargados de supervisar la planifi-
cacion, ejecucion y evaluacion del proyecto, ve-
lando por el cumplimiento de objetivos, tiempos
y calidad de las intervenciones.

352

Fondos municipales y nacionales: Se puede
financiarse a través del presupuesto municipal,
incluyendo recursos del Plan de Inversion Anual
(PIA) vy el Fondo de Desarrollo Municipal (FDM),
asi como fondos provenientes de la Ley N.” 8114,
destinados a la mejora de la infraestructura vial
y el espacio publico.

IFAM: El Instituto brinda financiamiento medi-
ante creéditos para proyectos de infraestructura
urbana, asi como asistencia técnica para for-
talecerlacapacidad ejecuciondelgobiernolocal.

Inversion privada local: Se incentiva la par-
ticipacion de micro y pequefos inversionistas,
especialmente en actividades comerciales, cul-
turales y gastronomicas, favoreciendo la dinam-
izacion economica del eje urbano intervenido.

Cooperacion internacional: Se propone ges-
tionar financiamiento a tfravés de organismos
como el BID, el BM y la UE, que apoyan proyec-
tos urbanos sostenibles e inclusivos. Estos fon-
dos permiten desarrollar intervenciones de may-
or escala e incorporar estrategias innovadoras
en el disefo urbano.

Ley 8114 (Impuesto a combustibles): Trans-
ferencias especificas a Municipalidades, esta
financia mantenimiento vial, sefalizacion, se-
guridad vial. Se puede aplicar en sefalizacion,
pacificacion vial, demarcacion de ciclovias.

Ley 9329 (Red vial cantonal): Transferencia de
competencias sobre la red vial cantonal. Finan-
cia constfruccion de aceras, rampas, bulevares,
redisefio de calles.



Alianzas publico-privadas: Se propone la artic-
ulacion de alianzas estratégicas entre el sector
académico, institucional y de apoyo técnico-fi-
nanciero, con el fin de fortalecer la imple-
mentacion del modelo de gestion. En este senti-
do, mediante una coordinacion entre el Instituto
Tecnologico de Costa Rica y la Municipalidad de
Goicoechea, se plantea la creacion de espacios
de capacitacion orientados al uso de la platafor-
ma vy al desarrollo de propuestas de intervencion
urbana basadas en datos. Estas acciones po-
drian canalizarse a través de programas de ex-
tension como los gestionados por la FUNDATEC.

Asimismo, se contempla la participacion del In-
stituto de Fomento y Asesoria Municipal como
enfidad clave para el financiamiento y acom-
paflamiento técnico, mediante procesos de
formacion y fortalecimiento de capacidades
institucionales. Este esquema de colaboracion
busca consolidar un modelo de gestion infegral
gue promueva la transferencia de conocimiento,
el desarrollo de competencias vy la sostenibilidad
de la propuesta en el tiempo.

Fondos institucionales y municipales:El pro-
ceso de capacitacion de la plataforma puede
financiarse mediante recursos provenientes del
presupuesto municipal, orientados a procesos
de modernizacion institfucional y gestion de da-
tos urbanos.

IFAM:Esta institucion representa una fuen-
te clave de financiamiento y acompafiamiento
técnico, mediante lineas de crédito orientadas
a la modernizacion de la gestion municipal. Asi-
mismo, su asistencia técnica contribuye al forta-
lecimiento de capacidades institucionales para
la implementacion y uso de la plataforma.

Alianzas con academia y centros de investi-
gacion: Se plantea el TEC para el desarrollo,
mejora y actualizacion de la plataforma, medi-
anfe programas de investigacion, exfension y
transferencia de conocimiento o Fundatec. Es-
tas alianzas permiten reducir costos y asegurar
Innovacion continua.

Tecnolbgico
de Costa Rica

TEC
IFAMS:%

INSTITUTO DE
FOMENTO Y ASESORIA
MUNICIPAL

FIGURA 346. LOGOS DE INSTITUCIONES
FUENTE: GOOGLE
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En conclusion, la presente investigacion permitio desarrollar una propuesta de movilidad urbana en el centro de la ciudad de Guadalupe, orientada a
la movilidad activa universal inclusiva, con el proposito de mejorar la experiencia urbana y la calidad de vida de las personas usuarias. A través de un
enfoque integral que articula diagnostico urbano, analisis de datos, lineamientos de disefo y propuesta espacial, se logrd abordar la movilidad no solo
como un sistema de desplazamiento, sino como un componente esencial de inclusion y bienestar urbano.
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A nivel macro, el canton de Goicoechea presenta una configuracion territorial longitudinal con
variaciones de relieve, donde las zonas centrales son predominantemente planas y urbanizadas,
mientfras que las areas periféricas se caracterizan por ser montafiosas y de uso agricola. Esta condi-
cion genera mayores distancias y tiempos de fraslado entre distritos, promoviendo la dependencia
del automovil y congestion vehicular para la movilidad interna del canton. Evidenciando una con-
tradiccion con el funcionamiento en las zonas urbanas y rurales del canton.

«El distrito de Guadalupe presenta condiciones estratégicas favorables, como su alta conectivi-
dad dentro del Valle Central, su papel como nodo articulador del transporte publico y un uso de
suelo mixto que promueve una un modelo de ciudad compacta. Asimismo, su relieve plano vy la

proximidad a equipamientos refuerzan las oportunidades para consolidar una Centralidad Densa
Integrada (CDI)

«No obstante, estas ventajas contrastan con la deficiencia de la infraestructura urbana y peaton-
al. Se identifican aceras con anchos insuficientes y variables, ausencia de franjas de equipamiento,
alta presencia de obstaculos, deterioro de la infraestructura, lo que limita la accesibilidad universal.
Por lo cual se hace hincapié en la necesidad urgente de una reestructuracion integral del sistema
de movilidad urbana.



«La herramienta de gestion territorial permitio evidenciar de manera precisa el estado critico de
la movilidad peatonal en el poligono de estudio, reflejado en un Indice de Movilidad Activa bajo
de 31.50%, donde ningun indicador alcanza condiciones regulares. Se destaca especificamente el
indice de iluminacion es el de la calificacion mas baja de todos los indices. Igualmente, el deterioro
estado de las aceras y la alta peligrosidad cruces peatonales,incrementa significativamente el ries-
go para las personas usuarias.

«Se identifico una contradiccion entre la alta densidad peatonal y la baja calidad de la infraestruc-
tura. Aunque existe un alto flujo de personas, especialmente en el sector 3, las condiciones de las
aceras evidencian que los desplazamientos se realizan por necesidad y no por confort. Esta situ-
acion afecta principalmente a poblaciones vulnerables, considerando que un 21% de los usuarios
presenta movilidad reducida, lo que, sumado al deterioro de las aceras, limita su autonomia y
aumenta el riesgo de accidentes. Asimismo, aunque el uso del espacio es equitativo por género,
las condiciones actuales incrementan la percepcion de inseguridad.

El analisis espacial permitio ademas idenfificar una desigualdad en la distribucion de la calidad
urbana, donde los sectores con mayor intensidad de uso presentan mayores niveles de dete-
rioro. En este sentido, se establece la necesidad de priorizar intervenciones en zonas de alto flujo
peatonal, particularmente en corredores comerciales y ejes de transporte, donde la presion sobre
la infraestructura es mayor.
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« El distrito de Guadalupe presenta una estructura demografica diversa, con una ligera predom-
inancia femenina y una proporcion significativa de poblacion adulta mayor de 15,8%, superior al
promedio nacional. Este contexto, junto con la presencia de personas con discapacidad, evidencia
la necesidad de priorizar el disefio urbano desde un enfoque de accesibilidad universal y perspec-
tiva de género, respondiendo a las distintas capacidades, edades y dinamicas de la poblacion.

« Asimismo, a partir de la percepcion ciudadana, se identificod una alta apropiacion del espacio
publico y un inferés activo en su uso; sin embargo, las personas usuarias coinciden en que las
condiciones actuales de movilidad son deficientes e inseguras, reportando incluso experiencias de
accidentes. Esto confirma que el entorno urbano no garantiza condiciones adecuadas de seguri-
dad, accesibilidad ni confort para el desplazamiento cofidiano.

« Por otra parte, el analisis de pautas de disefio y estudios de caso demuestra que priorizar al
peatdn y colocar al usuario como eje central del disefio urbano permite mejorar significativa-
mente la calidad del espacio publico. La incorporacion de criterios de accesibilidad, seguridad,
movilidad y equipamiento no solo favorece la inclusion social, sino que también promueve enfornos
mas eficientes, habitables y sostenibles a largo plazo.



«La propuesta urbana redefine la movilidad como un sistema centrado en las personas, donde
el peatdn y la accesibilidad universal se establecen como principios estructuradores del espacio ur-
bano. Bajo este enfoque, la movilidad activa pasa a ser el eje que organiza la ciudad, complemen-
tada por criterios de seguridad, confort, bioclimatica y biofilia, con el fin de consolidar una ciudad
con una vision integral.

«Guadalupe presenta una esfructura compacta y proximidad entre equipamientos, pero existe una
desarticulaciéon urbana que fragmenta los desplazamientos y limita el aprovechamiento del terri-
torio. Ante esto, se orienta la propuesta como “nodo de conectividad activa” con el fin de articular
los principales puntos de inferés mediante una red continua.

Finalmente, se define que la elaboracion de la propuesta requiere un enfoque integral por ca-
pas, que abarque desde los distintos sistemas de movilidad y la incorporacion de los diferentes
elementos a nivel urbano, mediante una vision que no solo mejora la conectividad a escala local,
sino que proyecta a Guadalupe como un sistema integrado dentro de una red urbana mas amplia.
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Se recomienda desarrollar la propuesta urbana mediante una estrategia por fases que permita
intervenir de forma priorizada los sectores mas criticos, asegurando resultados a corto plazo y fa-
cilitando su escalabilidad. Asimismo, es fundamental abordar la movilidad activa como un sistema
integral que articula infraestructura, espacio publico y dinamica social.

Se recomienda que, durante el proceso de implementacion, cada acera sea evaluada de manera
individual, ya que, aunque se establecieron estandares generales de disefio, las condiciones ac-
tuales pueden variar segun el contexto especifico. El derecho de via propuesto responde a una
proyeccion a nivel municipal, por lo que su aplicacion debe ajustarse a las particularidades fisicas,
funcionales y espaciales de cada tframo, permitiendo adaptar tipologias segun corresponda.

Se recomienda articular la propuesta con actores instfitucionales como la municipalidad, el MOPT
y organizaciones locales, con el fin de asegurar su viabilidad técnica, normativa y financiera, asi
como su sostenibilidad en el tiempo. De igual forma, se plantea la consolidacion de alianzas publi-
co-privadas entre la Municipalidad, el TEC y el IFAM, orientadas a fortalecer procesos de capac-
ifacion, actualizacion y asesoramiento técnico en planificacion y gestion urbana, contribuyendo a
una implementacion mas eficiente y contfinua del proyecto.



Se sugiere consolidar la herramienta de analisis y visualizacion como un instrumento permanente
de apoyo a la ftoma de decisiones, permitiendo monitorear el estado de la infraestructura, evaluar
el impacto de las infervenciones y ajustar las estrategias a lo largo del fiempo.

Se sugiere incorporar un indicador especifico de accesibilidad dentro de la plataforma de gestion
territorial, con el fin de fortalecer el enfoque inclusivo del analisis. Debido a limitaciones técnicas
presentadas durante el desarrollo como la indisponibilidad de una falla en el sistema del IMA, este
componente no pudo ser integrado; sin embargo, su inclusion futura permitiria una evaluacion mas
completa y precisa de las condiciones de movilidad para poblaciones vulnerables.

La plataforma deberia incorporar espacios de reporte y balance, tanto a nivel general como por
ifem evaluado, que permitan monitorear periddicamente el estado del espacio publico. A partir de
estos dafos, la herramienta podria evolucionar hacia un observatorio del espacio publico, capaz de
generar recomendaciones anuales de mejora y orientar de manera mas eficiente la inversion de los
presupuestos municipales.

Se recomienda que, mediante la articulacion de un convenio entre la Municipalidad, el TEC y el
IFAM, la plataforma de gestion territorial evolucione hacia una herramienta de simulacion que per-
mita generar proyecciones de escenarios urbanos. Esto facilitaria evaluar el impacto de distintas
intervenciones antes de su implementacion, fortaleciendo la toma de decisiones y promoviendo
una planificacion mas estratégica, anticipada y basada en evidencia.
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Se propone que la planificacion urbana municipal priorice la movilidad activa y el disefio centrado
en las personas, orientfando los esfuerzos hacia la mejora continua de la infraestructura peatonal,
incluyendo aceras, cruces e iluminacion. Esta vision debe integrar el transporte publico y consolidar
una red de conectividad mas eficiente, segura y accesible, incorporando criterios de accesibilidad
universal que garanticen desplazamientos autonomos y equitativos para toda la poblacion.

Se propone habilitar un nuevo estacionamiento publico en un lote baldio con el fin de redistribuir
la demanda vehicular y reducir la presion de parqueos sobre el espacio publico. Visualizar a futuro
la implementacion de co-parking Asimismo, se recomienda revisar los estacionamientos en frentes
comerciales, especialmente en sectores cercanos a la Ruta Nacional 218, donde en algunos casos
invaden el espacio destinado a la acera, afectando la continuidad y seguridad de la circulacion
peatonal.

Se recomienda fortalecer los procesos de participacion ciudadana y el uso de herramientas de
gestion territorial, con el fin de orientar las decisiones urbanas de manera mas inclusiva, estratégica
y acorde a las necesidades reales de la poblacion.

Se recomienda revisar la cantidad, ubicacion y distanciamiento de las paradas de autobus, con
el fin de evitar concentraciones innecesarias que generan congestion vehicular y afectan la con-
tinuidad del espacio peatonal. Se sugiere reorganizarlas en puntos estratégicos que optimicen la
operacion del transporte publico y mejoren la accesibilidad y fluidez urbana.
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«Dibujo mediante lineas y no solo poligonos: Actualmente, la plataforma obliga a generar poligonos
completos al definir el area de estudio, lo cual resulta poco préactico cuando Unicamente se desea
analizar una acera especifica o no hay continuidad de acera en el cuadrante. Seria mas eficiente
permitir el analisis mediante lineas, evitando tener que dibujar cuadrantes completos cuando no es
necesario.

«Implementaciéon de polilineas unificadas: Para representar aceras irregulares, es comun tener
que colocar multiples puntos para darle la forma real, lo que provoca que la plataforma las trate
como tramos separados, es decir distintas aceras. Se recomienda permitir polilineas que unifiquen
varios vertices en una sola acera, facilitando el anélisis al tratarla como un Unico elemento y no
como multiples segmentos individuales.

«Edicion de elementos ya creados: La inferfaz no permite corregir elementos una vez dibujados o
inserfados; en caso de error, es necesario eliminarlos y volverlos a hacer. Se sugiere incorporar una
funcion de edicion que permita modificar elementos existentes sin necesidad de rehacerlos desde
cero.

eAgilizacion del proceso de analisis y estabilidad de la plataforma: El andlisis completo requiere
bastante tiempo y, en ocasiones, la plataforma presentd fallas que impedian ingresar la informacion
en sitio. Esto obligd a utilizar formularios impresos para luego trasladar los datos a la plataforma.
Aunque esto es manejable en un contexto universitario, a nivel municipal donde el tiempo es un
recurso limitado y costoso se recomienda optimizar la velocidad de la plataforma, asegurar su es-
tabilidad y fomentar su uso colaborativo para agilizar el proceso.
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«Organizacion de variables por clasificaciéon y no por orden de ingreso: Durante los le-
vantamientos en sitio, por circunstancias del entorno, no siempre es posible seguir el or-
den del dibujo inicial. Esto provoca que los resultados queden desordenados porque la plata-
forma los clasifica segun el momento en que fueron ingresados. Se recomienda que las
variables y resultados se organicen con base en su categoria o clasificacion, y no en el or-
den de digitacion. También se observd que, al tener que dibujar poligonos donde ciertos tra-
mos Nno existia acera, el mapa se distorsionaba; en los siguientes indices por ello, es impor-
tante que el sistema ordene los elementos por clasificacion para evitar inconsistencias visuales.

+Ajuste de los parametros evaluativos de los promedios de los indices: Actualmente, los
rangos para calificar el estado de las aceras son extremadamente estrictos. Para que una ac-
era sea considerada en condicion optima, debe obtener un 100 en todos los indicadores,
lo cual es poco realista en contextos urbanos reales. Ademas, el estado “bueno” requiere pro-
medios entre 90 y 99; el estado “regular”, entre 70 y 89; vy el estado “malo”, menos de 70. Si
bien la cafegoria "malo” se considera adecuada, los demas rangos podrian ajustarse para rep-
resenfar con mayor precision la realidad observada. Se recomienda que el estado optimo
abarque promedios entre Q0 y 100; el estado bueno, entre 80 y 89; y el estado regular, entre
/0 y /9. Esto permitiria que aceras que no presentan condiciones criticas no sean clasificadas
de manera injustamente negativa debido a un parametro de calificacion excesivamente rigido.



«indice de Ancho: En algunos casos, las aceras presentaban multiples anchos con diferencias
significativas; por ello, se aplico la recomendacion de segmentarlas. Sin embargo, para lograrlo
fue necesario redibujar todo el cuadrante, lo cual resultd poco practico. Se recomienda incorporar
una opcion que permita editar o subdividir unicamente partes especificas del frazado sin tener que
reconstruir el cuadrante completo.

«indice de Obstaculos: En ocasiones aparecian varios obstaculos iguales y ubicados a la misma
distancia, como el caso de los bolardos. Actualmente se deben ingresar uno por uno, lo que vuelve
el proceso lento. Seria mas eficiente permitir ingresar la canfidad tofal de obstaculos del mismo tipo
en un solo paso cuando compartan las mismas caracteristicas.

«indice de lluminacién: Este indice resulta particularmente exigente y dificulta obtener una buena
calificacion. Ademas, en algunos sectores existen postes en ambas aceras, pero la plataforma solo
permite registrarlos de forma limitada. También se observaron casos con iluminacion peatonal y
vehicular simultanea, aunque solo se pudo seleccionar un fipo. Se recomienda habilitar el registro
de postes en ambas aceras y permitir indicar la canfidad de postes de cada fipo cuando coexistan.

«indice de Condicion: En Guadalupe se identificaron tramos de aceras con cambios de ma-
terial, especialmente frente a comercios o viviendas. La recomendacion fue analizarlos por
separado; sin embargo, esto se descubria generalmente durante la visita, cuando ya se habia
avanzado en ofros cuadrantes. Esto obligaba a borrar y rehacer los poligonos, provocan-
do que perdieran su nombre original y dafos ya recuperados generando confusiones. Se su-
giere incluir la opcion de registrar multiples fipos de superficie dentro de un mismo tra-
mo o marcar directamente los cambios de material sin necesidad de reconstruir toda el area.
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*Visualizacién conjunta de mapa y resultados: Actualmente, el mapa vy el promedio ponderado
de los indices estan separados, lo que dificulta visualizar la acera junto con su calificacion. Seria
conveniente que, al clasificar el mapa por indice, tambien se muestre el valor numeérico del pro-
medio de cada acera, y no solo su color con nota. Asimismo, en el apartfado donde se visualizan
los promedios de todos los indices, deberia incluirse un mapa que permita identificar claramente
a qué acera corresponde cada resultado, especialmente en proyectos extensos donde memorizar
cuadrantes no es viable.

*Navegacion entre indices dentro del area de reportes: Para generar reportes, actualmente es
necesario seleccionar un indice, ingresar, elegir municipalidad y proyecto, y repetir el proceso para
cada indice. Se recomienda que dentro del mismo modulo de reportes exista la opcion de cambiar
de indice sin salir de la pagina principal, agilizando significativamente el flujo de trabajo.

*Exportacion del trazado en formatos vectoriales: El mapa exportado se genera como raster, lo
cual dificulta su uso en plataformas profesionales como QGIS. Seria ideal permitir exportar el dibujo
del proyecto en formatos vectoriales como GeoJSON o Shapefile. Esto evitaria tener que redibujar
o convertir todos los poligonos manualmente para analisis posteriores.



eldentificador Unico por acera en todos los reportes: Los reportes generados para diferentes
indices no comparten un mismo identificador para cada acera, o que obliga a crear idenfifica-
dores manualmente y emparejarlos. Se recomienda integrar un ID unico y persistente por acera en
toda la plataforma o permitir que el usuario genere ese |ID para garantizar coherencia entre indices,
proyectos y reportes descargados.

«Correccion del reporte de accesibilidad: El indice de accesibilidad no generd reporte desglosa-
do, unicamente un promedio general. Esto impidio incorporar el analisis completo de accesibi-
lidad en la tesis, perdiéndose informacion relevante, especialmente por ser el enfoque principal
del proyecto. Es necesario corregir esta falla para asegurar que el reporte muestre todos los datos
levantados.

«Segmentacion visible en el reporte de niveles de servicio: Aunque se realizd un conteo seg-
mentado por grupos, el reporte final solo muestra el conteo total. Esto elimina la utilidad del analisis
segmentado vy dificulta comprender como fransitan estos grupos. Se recomienda que el reporte
refleje los dafos segmentados para que los usuarios puedan interpretar adecuadamente la com-
posicion de la poblacion usuaria.
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FUENTE: CATARINA MASTELLARO

FIGURA 167. ESPACIO DE JUEGO INCLUSIVO EN EL
PARQUE DAS
FUENTE: CARLOS BASSAN

FIGURA 168.CENTRO HISTORICO DE PUEBLA
FUENTE: EXPEDIA

FIGURA 169. CENTRO HISTORICO DE PUEBLA
FUENTE: EXPEDIA

FIEGURA 170. DIAGRAMAS INTERVENCION DE
PUEBLA
FUENTE: PUEBLA ANDALE

FIGURA 171. DIAGRAMAS INTERVENCION DE PUEB-
LA
FUENTE: PUEBLA ANDALE

FIGURA 173. CENTRO HISTORICO DE PUEBLA
FUENTE: EXPEDIA

FIGURA 173. CENTRO HISTORICO DE PUEBLA
FUENTE: EXPEDIA

FIGURA 174. ZONA DE TRAFICO CALMADO
FUENTE: UNICEF

FIGURA 175. FRIBURGO ALEMANIA
FUENTE: 1000 SITIOS QUE VER

FIGURA 176. ZONA DE TRANSITO CALMADO
FUENTE: STREET STRONG

FIGURA 177. DIAGRAMAS DE PACIFICACION VIAL
FUENTE: GLOBAL STREET DESIGN GUIDE

FIGURA 178. PASEO AMOR DE TEMPORADA
FUENTE: POR GOOGLE EARTH

FIGURA 179.SKATEPARK PASEO AMOR DE TEMPO-
RADA
FUENTE: GOOGLE EARTH

FIGURA 180. PASEO AMOR DE TEMPORADA
FUENTE: LA VOZ GUANACASTE

FIGURA 181. MAPA RUTAS CICLOVIA POR CORRE-
DORES
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA

FIGURA 182. CICLOPUENTE CANAL MOLINOS
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA

FIGURA 183. CICLOPUENTE CANAL MOLINOS
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA

FIGURA 184. CICLOPUENTE CANAL MOLINOS
FUENTE: ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA

FIGURA 185. DIMENCIONES ESTRUCTURALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 186. DIMENCIONES FUNCIONALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 187. TIPOS DE LUMINARIAS ,
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO

FIGURA 188. DISTRIBUCION DE LUMINARIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO

FIGURA 189. ILUMINACION EN ESPACIOS PUBLICOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO

FIGURA 190. ILUMINACION EN CICLOVIA Y ACERAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO

FIGURA 191. USO DE VEGETACION Y VISIBILIDAD

FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO
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FIGURA 192. USO DE VEGETACION Y VISIBILIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
GUIA DISENO CON PERSPECTIVA DE GENERO

FIGURA 193. MOBILIARIO INCLUSIVO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 194. BANCAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 195. APOYO ISQUIATICOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 196. BASUREROS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 197. BOLARDOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 198. PARADA DE AUTOBUSES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 199. JUEGOS INAFNTILES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 200. GIMNASIOS URANOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 201. ICONOS USUARIOS DE LA CIUDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 202. ELEMENTOS DE ACERA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 203. ACERA COMERCIAL ,
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIU-
DADES

FIGURA 204. CRUCE
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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FIGURA 205. CRUCES CONVENCIONALES
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 206. CRUCES DIAGONALES )
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 207. CRUCES ELEVADOS A NIVEL
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 208. CRUCES PACIFICACION DEL TRAFICO
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 209. ESTRECHAMIENTO DE CALZADA
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 210. ISLAS DE REFUGIO )
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 211. PUNTAS SEPARADORASL )
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 212. EXTENSION DE ACERAS )
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 213. ALINEACION DE CRUCES )
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 214. DISENO DE RAMPA Y PODOTACTIL.
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIU-
DADES

FIGURA 215. ANCHOS DE VIAS Y ESTACIONAMIEN-
TO.

FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIU-
DADES

FIGURA 216. PACIFICACION VIAL )
FUENTE: INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE
CIUDADES

FIGURA 217. TIPOS DE CICLOVIAS ,
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIU-
DADES

FIGURA 218. INTERSECCION CON CICLOVIAS,
FUENTE: ELABORACION PROPIA INFORMACION
INICIATIVA GLOBAL PARA & EL DISENO DE CIU-
DADES

FIGURA 219. COLLAGE LINEAMIENTOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 220. MOVILIDAD SUSTENTABLE
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 221. ACCESIBILIDAD UNIVERSAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 222. SEGURIDAD
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 223. BIOFILIA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 224. RESILENCIA CLIMATOLOGICA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 225.ESPACIO Y CONFORT
FUENTE: ELABORACION PROPIA



FIGURA 226.FORMETO ECONOMICO
FUENTE: EIABORACION PROPIA

FIGURA 227.DIAGRAMA CONCEPTO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 228. FOTOGRAFIA DE CRUCES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 229. VIAS ACTUALES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 230. VIAS PROPUESTA 01
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 231. PROPUESTA PUENTE 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 232. VIAS PROPUESTA 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 233. ISOMETRICO ESTANDAR DE ACERA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 234. FASES DE LA PROPUESTA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 235. MAPA ACERA TIPO 01
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 236. ISOMETRICO TIPO O1
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 237. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 238. ACERA TIPO 01
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 239. ESTADO ACTUAL
FUENTE: GOOGLE EARTH

FIGURA 240.PROPUESTA ACERA TIPO Ol
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 241. MAPA ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 242. ISOMETRICO ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 243. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 244. ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 245. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 246.PROPUESTA ACERA TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 247. MAPA ACERA TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 248. ISOMETRICO ACERA TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 249. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 250. ACERA TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 251. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 252.PROPUESTA ACERA TIPO O3
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 253. MAPA ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 254. ISOMETRICO ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 255. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 256. ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 257. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 258.PROPUESTA ACERA TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 259. MAPA ACERA TIPO 05
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 260. ISOMETRICO ACERA TIPO 05
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 261. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 262. ACERA TIPO 05
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 263. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 264.PROPUESTA ACERA TIPO 05
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 265. MAPA ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 266. ISOMETRICO ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 267. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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FIGURA 268. ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 269. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 270.PROPUESTA ACERA TIPO 06
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 271. MAPA ACERA TIPO O7
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 272. ISOMETRICO ACERA TIPO 07
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 273. ESTADO ACTUAL CAMPO FERIAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 274.VISUALIZACION CAMPO FERIAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 275. ESTADO ACTUAL PARQUE IGLESIA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 276.VISUALIZACION PARQUE IGLESIA
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 277. ESTADO ACTUAL PASEO JIMENEZ
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 278. VISUALIZACION PASEO JIMENEZ
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 279. MAPA ACERA TIPO 08
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 280. ISOMETRICO ACERA TIPO 08
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 281. ACERA ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA
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FIGURA 282. ACERA TIPO 08
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 283. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 284.PROPUESTA ACERA TIPO 08
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 285. ESTADO ACTUAL CRUCE
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 286. VISUALIZACION CRUCE
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 287. MAPA CONTROL TRANSITO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 288.SEMAFORO PEATONAL
FUENTE: SIEMPRE AUTO

FIGURA 289. REDUCTOR DE VELOCIDAD
FUENTE: SEGISA

FIGURA 290. MAPA CRUCE TIPO Ol

FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 291. CRUCE TIPO 01

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 292. ISOMIETRICO CRUCE TIPO 01
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 293. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 294. VISUALIZACION CRUCE 01
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 295. MAPA CRUCE TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 296. CRUCE TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 297. ISOMETRICO CRUCE TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 298. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 299.VISUALIZACION CRUCE TIPO 02
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 300. MAPA CRUCE TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 301. CRUCE TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 302. ISOMETRICO CRUCE TIPO 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 303. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 304. VISUALIZACION CRUCE 03
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al

FIGURA 305. MAPA CRUCE TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 306. CRUCE TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENTI Al

FIGURA 307. ISOMETRICO CRUCE TIPO 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 308. ESTADO ACTUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 309. VISUALIZACION CRUCE 04
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMENI Al



FIGURA 310. CICLOVIA GUADALUPE
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 311. CICLOVIA INTERDISTRITAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 312. ROTONDA HOLANDESA
FUENTE: ABC MOTOR

FIGURA 313. CICLOPUENTE DEL CANAL MOLINOS
FUENTE: CLAUDIA LOPEZ HERNANDEZ

FIGURA 314. CICLOVIA PUNTOS DE CONEXION
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 315. DIAGRAMA DE GOICOECHEA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 316. DIAGRAMAS DE USO VEGETACION
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 317. COLLAGE ARBUSTOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 318. COLLAGE ARBOLES
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 319. LOSA PODOTATIL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 320. RAMPA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 321. MESA PEATONAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 322. ESTACIONAMIENTO BICICLETAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 323. BAHIA DE BUS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 324. PARADA DE BUS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 325. PARADA DE BUS PARQUE ESTAD AC-
TUAL
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 326. PARADA DE BUS PARQUE VISUAL-
IZACION ,
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 327. BASUREROS
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

FIGURA 328. BOLARDO
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

FIGURA 329. MACETAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 330. LUMINARIAS
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

FIGURA 331. TIPOS DE DRENAJE
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

FIGURA 332. KIOSCOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA GEMINI Al

FIGURA 333. BANCAS
FUENTE: ENSCAPE

FIGURA 334. MESAS URBANAS
FUENTE: PINTEREST

FIGURA 335. APOYO ISQUIATICO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 336. BEBEDEROS URBANOS
FUENTE: PINTEREST

FIGURA 337. JUEGOS INFANTILES
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON GEMINI Al

FIGURA 338. INSTALACIONES DEPORTIVAS
FUENTE: PINTEREST

FIGURA 339. MAPA DE ESTACIONAMIENTOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 340. GRAFICO DE ESTACIONAMIENTOS
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 341. PROPUESTA ESTACIONAMIENTO
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 342. DISTRIBUCION DISPERSA DE PAR-
QUEOS ,
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 343.PARQUEO EN VIA PUBLICA
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 344. MAPA DE COPARKING
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 345. PLAN DE ACCION
FUENTE: ELABORACION PROPIA

FIGURA 346. LOGOS DE INSTITUCIONES
FUENTE: GOOGLE
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