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Resumen

El presente documento consiste en ofrecer soluciones a la comunidad de San Rafael de Oreamuno,
a problemas existentes que perjudican la movilidad peatonal (mal estado de la infraestructura
peatonal, intersecciones problema, entre otros) mediante propuestas que mejoren la seguridad y
nivel de servicio de los peatones que transitan distintos sectores del distrito. Para esto se realizaron
diferentes encuestas que permitieron obtener la opinién de los ciudadanos al movilizarse por las
aceras, con el fin de determinar las necesidades mas importantes que se pueden intervenir. De esta
informacion se obtuvo que la mayoria de las personas encuestadas usan la caminata como medio
principal de transporte dentro del distrito y para trasladarse a la estacion del tren. En los puntos de
interés seleccionados se recopilé informacion a través de conteos vehiculares y peatonales,
evaluacion de aceras y levantamiento de derecho de via, con el fin de obtener las condiciones
actuales de estos en relacion con la movilidad y datos fundamentales para el disefio del
anteproyecto.

Por consiguiente, el documento contiene diez propuestas (dos de infraestructura ciclistica) con su
respectivo disefio y presupuesto preliminar, en los cuales se consideran: islas de refugio,
ensanchamiento de esquinas, bulevar y ciclovia. Conjuntamente se evalué la matriz multicriterio para
mostrar cuan prioritario es cada una de las propuestas entre si.

Palabras claves: movilidad peatonal, aceras, bulevar, ciclovia, peatones, trafico calmado, movilidad
activa, incentivar el uso del transporte publico, mUEve, seguridad peatonal, accesibilidad,
infraestructura, estacion del tren, bicicleta.

Abstract

Difficulties such as the bad condition of the pedestrian infrastructure, problems with intersections,
among others affect the community of San Rafael de Oreamuno. The following document offers the
solution to these problems by proposals which improve the safety, pedestrian mobility, and level of
service to the citizens who walk through different sectors of the district.

In order to determine the most important needs that can be intervened, different surveys were carried
out to obtain the opinion of citizens when moving on the sidewalks. The information obtained from the
surveys shows how the citizens prefer walking instead of using any other means of transportation to
move within the district and to get to the train station.

Furthermore, information from the selected points of interest was collected throughout vehicular and
pedestrian counting, evaluation of sidewalks, and lifting of right-of-way. This data was collected to
obtain the current conditions and the relationship that these previous aspects share with the mobility
and fundamental data for the design of this project.

Consequently, this document contains ten proposals (two for cycling infrastructure) with their
respective design and preliminary budget. Likewise, the following aspects are considered: islands of
refuge, widening of corners, boulevard, and bike path. Additionally, the multi-criteria matrix was
evaluated to show the importance of all the proposals.

Keywords: pedestrian mobility, sidewalks, boulevard, bike path, pedestrians, calm traffic, active
mobility, encourage the use of public transport, mUEve, pedestrian safety, accessibility, infrastructure,
train station.
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Prefacio

San Rafael de Oreamuno es uno de los distritos beneficiados por la influencia de la reciente
habilitacion de las rutas del tren en la comunidad, producto de la expansion del actual tren
metropolitano. Sin embargo, al transitar en las cercanias de la estacion del tren, se pueden observar
situaciones que dificultan una adecuada conexion peatonal entre zonas de gran importancia en un
ambiente urbano (como la linea ferroviaria, zonas comerciales, zonas de interés social, instituciones
publicas). Dentro de estos problemas, para las personas que caminan por el sector, se encuentran,
anchos de calzada grandes, mala infraestructura peatonal la cual incumple con lo establecido en la
Ley 7600, intersecciones donde es complicado cruzar a pie, congestionamiento vial, mal parqueo de
vehiculos, entre otros.

Por esta misma razdn, la meta con este proyecto consiste en proponer ideas para mejorar la
movilidad mediante el desarrollo de infraestructura con rostro humano en el distrito, que las personas
gue pasan por el distrito tengan una sensacion placentera principalmente al caminar, incentivando
otros medios de transporte a parte del vehiculo motorizado privado y mejorando el acceso al
transporte publico, en especial, al tren
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Resumen Ejecutivo

En el actual documento se presenta el desarrollo de las soluciones para la movilidad activa en la
comunidad de San Rafael de Oreamuno en la provincia de Cartago Costa Rica, esto mediante
propuestas que se desarrollaron para mejorar principalmente el ambito peatonal del distrito y a su
vez ofrecer un espacio agradable donde puedan transitar de manera segura, continua e inclusiva
para todos los usuarios de la comunidad. Esto, mediante la intervencién de la infraestructura vial
actual generando nuevos espacios en estas, en pro de los peatones. Por ende, con informacion de la
Municipalidad de Oreamuno, ademas de dos diferentes encuestas de la cuales se obtuvieron datos
sobre la opinién de los ciudadanos al momento de movilizase por las aceras, se determinaron las
necesidades y ubicaciones mas importantes, desde un punto de vista de las necesidades de las
personas que caminan que se pueden intervenir en el distrito.

De esta manera se recopil6 informacion respecto a la condicién de la mayoria de las
personas encuestadas qué sé trasladan por el centro del distrito de San Rafael. Lo anterior ayudé a
definir que el medio de transporte mas utilizado por los vecinos es la caminata, ademas de ser el
medio principal para trasladarse a la estacion del tren.

Con estos resultados, y mediante visitas al sitio, se determinaron los puntos de interés para
ser intervenidos, en los cuales se realizaron estudios preliminares tales como conteos vehiculares,
evaluacion de aceras y levantamiento de los derechos de via, con el fin de obtener datos sobre las
condiciones actuales de las vias. Dentro de estas zonas de interés, estan el Parque Central, la
escuela Monsefior Sanabria, intersecciones como Cinco Esquinas y la interseccion llamada Antigua
Sede y la estacion del tren

Con los datos obtenidos, se procedieron a desarrollar propuestas con el fin de disefiar el
anteproyecto, en los cuales se consideran: islas de refugio, ensanchamiento de esquinas,
construccion de aceras, bulevar, bahia y ciclovias. Mediante los datos topogréficos brindados por la
municipalidad y los anchos de vias y calzadas del levantamiento de derechos de vias, se realizé un
modelo de la zona del proyecto con el software SketchUp, en el que se disefiaron cada una de las 10
propuestas y ademas de esto, con el modelo finalizado se procedié a realizar una estimacién de
costos de las intervenciones, para calcular un presupuesto preliminar.

Finalmente, con una matriz multicriterio se evalu6 cada una de las propuestas para mostrar
cuan prioritario es cada una para el distrito. Para lo anterior, se utilizaron criterios de evaluacién
como costo, demanda vehicular, circulacién peatonal, factor de actividad de peatones, jerarquia vial y
transporte publico.

En la siguiente figura se puede apreciar el disefio propuesto para la interseccién cinco
esquinas en la cual se realiz6 conteo vehicular y peatonal y ademas se aplicd cierres de carril, islas
de refugio, ciclovias y adaptaciones en aceras.



Figura 1. Disefio interseccion Cinco Esquinas, San Rafael de Oreamuno, Cartago

Fuente Elaboracion propia



Introduccion

El presente proyecto se desarrolla en el pais centroamericano Costa Rica, el cual cuenta con siete
provincias, la provincia de Cartago conlleva la numeracion tres y se constituye de 8 cantones, entre
ellos se encuentra Oreamuno, el cual corresponde al canton siete de la provincia, ademas este
cantdn se conforma por cinco distritos llevando como cabecera el distrito de San Rafael. En la
siguiente imagen se puede observar la ubicacion anteriormente descrita en el mapa

Figura 2. Ubicacion en el mapa de Costa Rica el cantén de Oreamuno y su distrito San Rafael

. Costa Rica
. Canton de Oreamuno
. Distrito de San Rafael

Fuente. Elaboracién propia mediante datos del Instituto Geogréafico Nacional (IGN)

En el afio 2022, el Instituto Costarricense de Ferrocarriles (Incofer), habilité el tren
metropolitano hasta la estacion de Oreamuno, lo que le da a la comunidad, una alternativa viable
para comunicar esta zona con el Gran Area Metropolitana (GAM). Sin embargo, desde el centro de
San Rafael de Oreamuno hay una distancia aproximada de 900 m hasta la estacién del tren, en la
parte sur del distrito.

Lo anterior, se suma al hecho de que, por lo general, los horarios de trenes son en horas
pico, por lo cual hay una alta demanda vehicular y que en este trayecto hay varias intersecciones
donde no es facil cruzar, ademas de que la infraestructura peatonal no es la ideal ya que no cuenta
con los espacios requeridos para los peatones y hay trayectos que se encuentran en malas
condiciones. Con este proyecto, se busca brindar soluciones a problemas de movilidad a las
personas que caminan por el sector, en el centro del distrito hasta la estacion del tren.

La siguiente figura muestra la cantidad de personas que circulan en unaviade 3a5m
durante una hora en funcién de los distintos medios de transporte y el espacio requerido por cada
uno de ellos en via publica. En dicha figura, se puede observar la poca eficiencia que tienen los
vehiculos motorizados privados respecto a otros medios, debido al gran espacio requerido por
persona movilizada, esto sin considerar los estacionamientos de los vehiculos. (Zapata, 2019)



Figura 3. Espacios requeridos para transitar en via publica
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Fuente (Zapata, 2019)

Desde hace varias décadas, en diferentes partes del mundo se ha identificado y atendido
situaciones similares por ejemplo, en los afios 50 la ciudad de Copenhague se priorizaba la movilidad
activa, pero a partir de los afios 60 las personas empezaron a movilizarse en automévil provocando
congestionamiento de la ciudad, viéndose este reflejado en los estacionamientos donde no habia
disponibilidad, accidentes a peatones, aumento de las vibraciones y emisiones afectando la
arquitectura historica de la zona volviendo la ciudad en una &rea peligrosa, amenazante y no
agradable a los ciudadanos y turistas (Brenes, 1995).

En 1960 las autoridades presentaron una propuesta para la regulacion de vehiculos y
desarrollo humano denominado El Plan de los Dedos, esto con el fin de controlar el crecimiento
urbano qué congestiond la ciudad de Copenhague, este plan se ejecuté dividiendo la ciudad la region
norte como zona recreacional y asi bajar el crecimiento en la zona oeste y suroeste a lo largo de la
costa.

En 1962 se inicid el proceso de zonificacion peatonal en la calle Stroget, iniciando con la
peatonalizacion de tres calles contiguas en direccion de la plaza del Town Hall a la Plaza de New
Square, ya para el aflo 1964 se elimind el trafico de esta area y fue declarada zona peatonal y por
ultimo 1967 las calles fueron redisefiadas con mejoras en sus pavimentos demarcadas para rutas de
servicio, por ejemplo, los camiones de reparto tienen horarios de 4 am a 11 am. (Brenes, 1995)

Debido al crecimiento del esquema peatonal, se habilitaron nuevas oportunidades de
transporte puablico, esta incluye una nueva linea de metro, rutas de buses con carril exclusivos,
aumento en las tarifas de estacionamiento en el casco y sitios exclusivos para convivir.

Otro ejemplo de intervencion de dio en Holanda donde se encuentra el caso del esquema
denominado Woonerf o lugar de juegos, se busca disminuir la velocidad de los autos por medio de
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modificaciones en el pavimento y colocando reductores a cada 3 m en el ancho de la via. En 1976 se
aprobd la regulacién de recintos residenciales lo cual implica requerimientos minimos de disefio y
normas de regulacién de manejo en estas areas. (Brenes, 1995)

En Espafa se puede ver el trabajo realizado por Salvador Rueda, que actualmente es el
presidente de la Fundacion Ecolégica Urbana y Territorial , es reconocido como el padre de Las
Supermanzanas por su creacién e implementacion en varias ciudades , el plan de Movilidad Urbana
se basa en tres fases graduales, iniciada por la clasificacion del trafico es decir dar prioridad a la
bicicleta y el transporte publico , la segunda etapa se basa en el control de acceso y prioridades de
los peatones donde se dividen las manzanas en dar prioridad invertida en el interior de las calles, por
ultimo la tercera fase consiste en actuaciones urbanisticas en la transformacion de la seccion.
(Ajuntament de Barcelona , 2014)

En la siguiente figura se muestra la organizacion de la movilidad a pie en el modelo de
supermanzanas, en el cual se busca mejorar la red peatonal desarrollando zonas pacificadas mas
eficientes y seguras en el interior de estas. A partir de estos espacios, se promueve otros usos al
espacio publico, aumentando la cantidad de actividades recreativas y la interaccion social.
(Ajuntament de Barcelona , 2014)

Figura 4. Modelo Supermanzanas
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Fuente: (Ajuntament de Barcelona , 2014)

El plan de movilidad urbana afio 2013- 2018 se puede ver reflejado en la ciudad de
Barcelona, que obtuvo grandes resultados en movilidad segura, sostenible, equitativa y eficiente ,
este plan se ejecutd poniendo la movilidad a pie en la principal jerarquia modal de la pirdmide,
mediante la accesibilidad el confort y los espacios de las aceras, ampliar la superficie dedicada a los
peatones aumentar la seguridad de ellos al bajar la velocidad de los vehiculos y a su vez
desarrollandose zonas pacificadas para los peatones promoviendo la caminata para movilizarse a
zonas escolares ,centros educativos, trabajos entre otros. (Ajuntament de Barcelona , 2014)

El segundo puesto en la jerarquia en la piramide inversa de la movilidad seria para la
movilidad en bicicleta, la cual logra una mejora en la conectividad reduciendo el tiempo de acceso a
los destinos, por supuesto la prevencion de los robos, la intermodalidad de bicicleta y transporte
publico, Ademés de ofrecer el servicio de bicicletas publicas o compartidas y generando
oportunidades para las bicicletas eléctricas.



El tercer puesto en la piramide es para el transporte publico donde en Barcelona, se generé
una serie de intervenciones tales como nuevas redes mediante carriles exclusivos, lineas
octogonales, paradas cada tres manzanas favoreciendo el transbordo, Ademas este servicio
aumento la regulacion, ofreciendo mejor atencién al viajero y mejor oferta. El cuarto puesto de la
piramide es para la distribucion urbana de mercancias, Este servicio mejoré mediante la eficacia de
la distribucion urbana generando una regulacién especifica en horarios para entregas, mejorando el
seguimiento de control y seguridad de estos servicios. (Ajuntament de Barcelona , 2014)

El quinto puesto de la piramide de movilidad es el vehiculo privado, éste tuvo un gran
impacto generando una red basica de circulacion, adaptando el disefio para mejorar la seguridad,
fomentar el cambio modal del vehiculo privado al transporte publico entre otros. En las siguientes
imagenes se puede ver el cambio obtenido en la ciudad de Barcelona mediante el plan de movilidad
urbana del 2013 al 2018. (Ajuntament de Barcelona , 2014)

Figura 5. Modelo Supermanzanas Barcelona
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En Costa Rica se ha implementado varias estrategias para mejorar la movilidad peatonal en
diferentes provincias, Cartago cuenta con una ciclovia que conecta los puntos mas transitados de la
provincia, ademas brinda el servicio de alquiler de bicicletas para el uso de esta infraestructura.

En la actualidad se est4 generando un proyecto financiado por la Unién Europea (UE) y
ejecutado por la Unién Nacional de Gobiernos Locales (UNGL) en unién con 15 municipalidades del
pais para mejorar la planificaciéon urbana e incentivar en Costa Rica la movilidad peatonal. Cabe
destacar que los 15 municipios integrados cuentan con la influencia del tren metropolitano, y la
provincia de Cartago cuenta con tres municipios involucrados en el proyecto: Cartago, Oreamuno y
Paraiso, los cuales se ven influenciados por la llegada del tren e integrados al proyecto.

Este proyecto es conocido por sus siglas mUEve significan; Movilidad Sostenible, Urbanismo,
Equipamiento, Valoracion del Espacio Publico y Enverdecimiento y Equidad. Sus objetivos estan
dirigidos a mejorar la seguridad e infraestructura en los alrededores del servicio del tren, estos
abarcan: aceras, espacios publicos, vias peatonales y vias para bicicletas. (Zamora, 2021) Estos
objetivos son compartidos para sobrellevar el caso de estudio el cual se pondra en funcionamiento en
el distrito de Oreamuno.



Objetivos

El objetivo general del presente proyecto es el siguiente:

e Realizar una evaluacion de la infraestructura peatonal en el sector con el fin de proponer
distintos proyectos que mejoren la movilidad peatonal en el distrito de San Rafael de
Oreamuno

Adicionalmente, los objetivos especificos planteados para el proyecto son los siguientes:

e Recopilar informacion sobre distintas necesidades con respecto a la movilidad peatonal en el
distrito para elegir los puntos de interés.

e Realizar estudios preliminares necesarios para la confeccion y evaluacién de las propuestas.

e Disefiar el anteproyecto con la confeccién de propuestas

e Evaluar cudles propuestas de movilidad peatonal son las mas favorables para el distrito.

Alcance y Limitaciones

El alcance del proyecto radicara en realizar evaluaciones en las vias que conectan el parque
de San Rafael de Oreamuno en Cartago con la estacién del tren en este sector, que pertenecen a un
tramo de la Ruta Nacional 233 y parte de la calle 35, en conjunto con las avenidas 7,9 y 9A, con el fin
de generar un informe con las valoraciones de la infraestructura peatonal y crear diferentes
propuestas con el propdsito a incentivar, la movilidad peatonal y mejorar la movilidad urbana en el
lugar. Sin embargo, se realizaron propuestas, que no fueron evaluadas, en otros sectores donde se
observaron situaciones similares de las que se tratan de resolver en este documento, por lo que las
ideas presentadas, pueden adaptarse a otras zonas del distrito.

Se le dio énfasis en la seguridad peatonal y formar un ambiente atractivo para la movilidad e
interaccién social y deportiva ademas de obtener una mayor participacion efectiva de la ciudadania
en la utilizacion del servicio del tren y trasporte publico. Aungue el proyecto se enfoca en la movilidad
peatonal, la propuesta busca darle un enfoque integral con otros modos de transporte, al buscar la
minima afectacion para estos medios, sin embargo, este documento no contempla propuestas para
otros medios, a menos de que favorezcan la movilidad peatonal.

El disefio corresponde a un anteproyecto, por lo tanto, no se considera el disefio de
elementos estructurales, hidraulicos, ni de geometria vial, por lo que no se incluye detalles sobre
elementos de escorrentia de aguas, tragantes, acero de refuerzo, entre otros, por lo que esto se deja
a criterio del disefiador. Asimismo, el presupuesto realizado, se utiliza como parametro comparativo
preliminar, por lo que no esta exento a modificaciones, principalmente, en la etapa de disefio

Respecto al andlisis multicriterio, tanto los parametros comparativos, como los pesos de cada
uno de estos, fueron designados por los autores de este documento. Ademas, para la tercera
encuesta, no se tuvo el alcance deseado, por lo que la muestra obtenida no es tan representativa, en
comparacion con las otras encuestas.



Marco Teodrico

El ser humano desde sus inicios ha utilizado la movilidad activa para obtener elementos qué
satisfagan sus necesidades y asi también utilizarla para alcanzar los objetivos diarios. Por lo tanto, se
puede decir que el primer medio de transporte del ser humano es un transporte activo el cual
ejecutamos desde muy pequefios, empezando por gatear en algunos casos hasta caminar. Asi como
evoluciona la movilidad en el ser humano también evolucionan sus necesidades, el ser humano ha
tenido la necesidad de trasladarse para obtener su alimento o mejorar las condiciones de donde
habita.

La evolucién del ser humano también se ve reflejado en el desarrollo de herramientas que
facilitaran sus necesidades, la rueda marc6 una etapa en el ser humano y su transporte ya que
consigo vino un progreso de elementos que facilitaron el transporte al ser humano. Obviando que el
ser humano ha utilizado los animales para su transporte hasta la actualidad. La rueda fue
adaptandose y siendo aplicada a diferentes herramientas del ser humano como son las carretas,
automoéviles y por ultimo las bicicletas. Al haber tantos medios de transporte se cre6 una
organizacién vial donde se designé un espacio para cada uno de los medios de transporte: las
aceras son para los peatones, las carreteras para todo tipo de transporte automotriz y, conforme al
desarrollo urbanistico se han creado nuevos espacios para el ser humano.

El crecimiento urbanistico después del siglo XX se aprecia como las ciudades que
pertenecian a los peatones se van llenando cada vez mas de vehiculos y esto viene acompafiado de
ruido y contaminacién, como vimos anteriormente el primer medio de transporte del ser humano fue
su propia movilidad, antes de toda esta evolucion urbana. Los peatones habian ocupado libremente
el centro de las calles, en la actualidad ahora son arrinconados a las edificaciones y volviendo el
espacio publico de la ciudad un espacio hostigador en inseguro para el peatén (Borja Ruiz, 2021).

Por ende, en la actualidad se busca devolver y mejorar la movilidad urbana siguiendo la
nueva metodologia que se puede apreciar en la siguiente figura. Este concepto, conocido como
piramide inversa de la movilidad, dando mayor prioridad en el disefio y organizacién urbana a los
peatones, de manera posterior a los ciclistas. Asimismo, se busca incentivar el uso del transporte
publico para ir erradicando con la saturacién de las calles, la contaminacién, entre otras
consecuencias que se dan debido a la presencia de la movilidad enfocada a los vehiculos
motorizados de uso particular.

Figura 6. Pirdmide movilidad urbana
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Fuente (UDEM, 2019)



Vias

A aquel espacio el cual esta debidamente acondicionado para la circulacién de vehiculos y peatones
se le da el nombre de via. Para esto se define un espacio para el transito de vehiculos (calzada) y
espacio para los peatones (aceras), aunque también hay algunas vias que tiene un sector exclusivo
para bicicletas (ciclovias), segun la Ley N°9078

Clasificacion Vial
En Costa Rica, en la Ley N°9078 se define una clasificacién para las vias en el territorio nacional

¢ Red Vial Nacional: Es el conjunto de calles y carreteras que son construidas, administradas y
mantenidas por el Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT). Estas se clasifican en
Calles Primarias, Secundarias y Terciarias.

e Calle Primaria: Es la red de Carreteras que consiste en corredores viales con un relativo alto
volumen de trafico y con una gran cantidad de viajes internacionales, interprovinciales y de
larga distancia

e Calle Secundaria: Conectan importantes cabeceras cantonales o importantes centros de
produccion, poblacién o turismo con una considerable cantidad de viajes intercantonales o
interregionales.

e Calle Terciaria: Estas rutas son las principales para viajes dentro de regiones y distritos
importantes y recogen el transito proveniente de las rutas primarias y secundarias.

e Rutas de Travesia: son las vias publicas incluidas en el cuadrante de un area urbana o calles
gue unen dos rutas nacionales

¢ Red Vial Cantonal: Son las calles que no constituyen la Red Vial Nacional y que son
administradas por los gobiernos municipales. Esta red vial la componen calles locales,
caminos vecinales y caminos no clasificados.

e Calles Locales: son las vias publicas incluidas en el cuadrante de un area urbana que no
corresponden a rutas de travesia

e Caminos Vecinales: tienen un bajo volumen de trafico y en su mayoria, los viajes son locales
y de corta distancia. Son calles publicas que unen caserios y poblados y dan acceso a fincas
0 unidades econdmicas rurales.

e Caminos no Clasificados: Son calles publicas con muy pocos usuarios (herraduras, sendas
veredas, trillos), los cuales se encargan de la construccion, administracién y mantenimiento
de esta.

Infraestructura Vial

En la infraestructura vial, la zona destinada para la circulacion de vehiculos es la calzada, el cual
tiene un ancho determinado por la suma de los anchos de los carriles, mientras que el carril
correspondes a la unidad de medida transversal en la que circula una fila de vehiculos. Por esto
mismo, la Secretaria de Integracion Econémica Centroamericana (SIECA) indica que la caracteristica
mas importante respecto a la seguridad y el confort en la conduccién es el ancho del carril y la
condicién de la superficie.

En relacion con lo anterior, los anchos de carril por lo general estan en el rango entre 2.75 m
a 3.60 m, aunque el ancho recomendable es de 3.60 m para carreteras urbanas y rurales, medida la
cual genera una mayor condicion optima de manejo. Sin embargo, se recomienda que, en el caso de
que se requiera (por restricciones de ancho de via) es recomendable un ancho minimo de 3.30 m,
mientras que carriles de 3 metros de ancho solo es recomendable en vias de baja velocidad y bajo
volumen vehicular. (Secretaria de Integracion Econémica Centroamericana, 2011).

Cabe resaltar, que el Plan GAM 2013-2030, establece que las vias de circulacién deben
tener un ancho de carril entre 3 my 3.75 m, evitando el parqueo de vehiculos en la calzada, mientras
gue para calles locales deben ser planteadas como soporte para la movilidad peatonal por lo que se
recomienda que los anchos de carril estén entre 2.75 m 3 m con una velocidad méxima de 30 km/h, y
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permitiendo la posibilidad de estacionar en la calzada. (Instituto Nacional de Vivienda y Urbanismo,
2014)

Infraestructura Peatonal

El peatdn, como un elemento mas de la red vial, también tiene necesidades y exigencias a la
hora de trasladarse, asi que es de suma importancia la integracion de infraestructura para su uso en
zonas urbanas.

Por lo anterior, para el disefio de los espacios peatonales hay que saber las distintas
necesidades de los diferentes tipos de usuarios de estas zonas para que puedan circular con la
menor cantidad de impedimentos posibles. Por esto mismo, (SERVIU Region Metropolitana, 2013)
muestra las dimensiones minimas que requieren los distintos usuarios para que transiten de una
forma comoda y segura en una red peatonal

Figura 7. Dimensiones recomendadas para persona en silla de ruedas
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Fuente (SERVIU Region Metropolitana, 2013)

Figura 8. Dimensiones recomendadas para persona con bastén
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Fuente (SERVIU Region Metropolitana, 2013)

Figura 9. Dimensiones recomendadas para Personas con muletas, con perro guia y sin limitaciones
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Fuente (SERVIU Region Metropolitana, 2013)
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Figura 10. Dimensiones recomendadas para persona con coche
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Fuente (SERVIU Regién Metropolitana, 2013)

De acuerdo con (Hurtado, 2016), una acera se puede dividir en cuatro tipos de franjas, las cuales
son las siguientes:

e Franja de Seguridad: transicion entre la acera y el tréfico vehicular. Asimismo, puede ser
utilizada momentaneamente por vehiculos en circulacion en casos fortuitos donde se deba
dar paso a vehiculos de emergencia.

e Franja de Servicios o Franja de Mobiliario: es la zona destinada para la colocacién de
distintos tipos de servicios como zonas de encuentro, bancas, kioscos postes de iluminacion,
postes de electricidad, hidrantes, paradas de bus, entre otros, asi como franjas verdes con
jardineras y arboledas

e Franja de Circulacion: Es la zona en la cual los peatones pueden circular libremente sobre la
acera

e Franja de Borde o Fachada: es la transicion de las vias publicas con las propiedades
privadas y esta destinada a ser el acceso de las viviendas y comercios, asi como una
extension de estos, por lo que se pueden utilizar como una zona generadora de actividades.

Relacionado con lo estipulado en (Ley N° 7600, 1996), las aceras deberan de tener un ancho
minimo de 1.20 metros y el gradiente transversal no debera superar un maximo de 3%, mientras que
las rampas de las aceras deben tener un ancho minimo de 1.20 m y con un gradiente maximo de
10%. Respecto con las pendientes longitudinales, se establece que para pendientes:

e Del 10% a 12% en tramos menores a 3 m
e Del8%all0% entramosde3malOm
o Del 6% al 8% en tramos mayores de 10 m

Asimismo, para estimar la calidad del servicio que brinda una zona peatonal a los usuarios se
usa el parametro llamada Niveles de Servicio, el cual se basa en criterios como volumen, densidad y
velocidad. Para zonas de flujo continuo (zonas exclusivas para circulacion de peatones), no se
presentan interrupciones y el servicio esta dado por la cantidad de peatones que puede albergar por
cantidad de tiempo y el ancho de la franja peatonal. (Instituto de Desarrollo Urbano, s.f)

En la tabla siguiente, se muestran los niveles de servicios de los senderos peatonales, en los
cuales se recalca que es de suma importancia de que el peaton tenga la mayor cantidad de espacio
posible para circular, asi como que se le permita viajar a la mayor velocidad posible. Asimismo, una
buena infraestructura peatonal, debe buscar que la relacion volumen capacidad sea lo mas pequefia
posible, ya que significaria que el espacio existente para la cantidad de personas es lo suficiente
como para que no haya interacciones no deseadas en peatones, no se presenten aglomeraciones
que impidan una adecuada circulacion y por ende, se genere una sensacion de comodidad a los
usuarios.
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Tabla 1 Nivel de servicio para senderos peatonales.

Nivel de Espacio (m?/peaton) | Flujo (peaton/min/m) Velocidad (m/s) Relacién
Servicio volumen/capacidad

A >5.6 >16 >1.3 >0.21

B >3.7-5.6 >16-23 >1.27-1.3 >0.21-0.31

C >2.2-3.7 >23-33 >1.22-1.27 >0.31-0.44

D >1.4-2.2 >33-49 >1.14-1.22 >0.44-0.65

E >0.75-1.4 >49-75 >0.75.-1.14 >0.65-1.00

F <0.75 Variable <0.75 Variable

Fuente (Transportation Research Board, 2022)

Principios de Disefo para Espacios Peatonales

Los espacios peatonales tienen ciertos principios basicos que se deben tomar en consideracion para
el disefio de estas zonas, dentro de las que se pueden destacar:

Accesibilidad: Los espacios publicos deben brindar un servicio adecuado a todas las
personas sin distincién por sus caracteristicas, habilidades, destrezas y aptitudes (GIZ,
2021). En Costa Rica, las normas de accesibilidad que se deben cumplir estan estipuladas
en la Ley N°7600

Conveniencia: debe existir una conexion entre las zonas peatonales y otras rutas de la red
vial, la cual permita a los usuarios desplazarse desde su lugar de origen hasta su destino.
Coherencia o Continuidad: debe de tener un disefio adecuado, evitando discontinuidades y
consistencia en su imagen, de tal manera de que el usuario encuentre una infraestructura
l6gica, sin generar confusion (G1Z, 2021)

Seguridad: Debe minimizar posibles conflictos o peligros para el peatén, salvaguardando la
integridad del usuario. (Jerez & Torres)

Comodidad: Un espacio urbano adecuado debe disminuir las posibles fuentes de molestias
fisica para los peatones, como efectos del clima (sol y lluvia), fatiga, poca iluminacion y
aglomeraciones. (Brenes, 1995)

Atractividad: los espacios peatonales deben ser agradables, permitiendo que los peatones
disfruten de una calidad estética, areas de encuentro, servicios, entretenimiento, entre otros
aspectos (Glz, 2021)

Economia: Debe ser un espacio de transporte el cual le genero costos minimos a los
usuarios. (Jerez & Torres)

Inventario y evaluacion de Aceras

Uno de los componentes de una red vial son las aceras, ya que estas son el medio principal por el cual
los peatones de trasladan en las ciudades y espacios urbanos, por lo que es de suma importancia
tener un control de estos insumos. Por esto mismo, el Programa de Infraestructura de Transporte
(PITRA) propone una Metodologia para la evaluacién de estos activos, en el documento Guia de
Inventario y evaluacién de aceras (Programa de Infraestructura del Transporte (PITRA), 2017).

En esta metodologia se obtiene el indice de Condicion de Aceras (ICA), el cual es un parametro

gue permite evaluar las aceras estudiadas mediante la siguiente ecuacion:

ICA =100— FA-(DE + DF) Ecuacion (1)
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Donde:

e Factor de Actividad (FA)
e Deterioro Estructural (DE)
o Desempefio Funcional (DF)

De acuerdo con lo anterior (PITRA, 2017), establece que el Factor de Actividad es obtenido
mediante distintos criterios, los cuales se les asigna un numero para su calificacion en la respectiva
acera. Estos criterios son: Proximidad de Escuelas (E), Servicios de Gobierno (G), Terminal de Buses
(B), Proximidad a Centros de Recreacion (CR), Proximidad a Centros de Salud (CS), Proximidad a
Zonas de Alta Poblacion (AP), Proximidad de Actividades Generadoras de Peatones (GP) y
Clasificacion Vial (CV).

Y Peso de los Criterios FA Ecuacion ( 2)
FA=1+

60

A su vez, para la evaluacion del Deterior Estructural, los criterios van a depender del tipo de
superficie en la que esta construida la acera, ya sea concreto o adoquin. Para el adoquin, dichos
criterios serian: Depresiones (D), Perdida de Adoquin (PAD), Perdida de Arena (PAR), Bacheo (BAC)
y Confinamiento (CON); mientras que, para aceras de concreto, los criterios son los siguiente:
Grietas y Aberturas (G/A), Desnudamiento/Desmoronamiento (DES), Drenaje o Sedimentos (D/S),
Huecos (H) y Escalonamiento (ESC)

DE = Z Peso de los Criterios DE Ecuacion (3)

Finalmente, para evaluar el Desempefio Funcional, se establecen los siguientes criterios:
Ancho de Acera con Franja Verde (ACFV), Acho de Acera sin Franja Verde (ASFV), Accesibilidad
(ACC), Obstrucciones (OB), Tapas y Rejillas (T/R), Pendiente Transversal (PT) y Pendiente
Longitudinal (PL). Con todo esto, se puede obtener el valor de DF, mediante la siguiente ecuacion:

DF Y Peso de los Criterios FA 15 Ecuacion (4)
~ \ Longitud Tramo Acera

Infraestructura Ciclistica

Otro medio de transporte que en términos de movilidad es importante considerar es la bicicleta, la
cual presenta cierta serie de ventajas por encima del uso del automévil, ya que esta es una opcién
econdmica, poco contaminante, segura, rapida, eficiente, cémoda y saludable, ademés de que no
requiere tanto espacio e inversion en infraestructura como el automovil.

Por esto mismo, para el disefio de infraestructura ciclistica se tiene ciertos principios que se deben
cumplir (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019):

e Coherente
e Conectiva

e Segura
e Directa
¢ Coémoda
e Atractiva
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Tipos de Infraestructura Ciclistica

Dependiendo de las caracteristicas presentes en un espacio vial, se puede determinar la
infraestructura ciclistica recomendable para dicho sector, por lo que podemos destacar los siguientes
tipos: (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

e Compartida: Carril de transito compartido de vehiculos motorizados y bicicletas en la cual la
velocidad maxima de circulacién debe de ser de 30 km/h y con una demanda menor a 4000
vehiculos diarios. Es recomendable colocar medidas de trafico calmado para asegurar
velocidades bajas, asi como que no se debe habilitar este tipo de infraestructura en
pendientes de ascenso.

Figura 11. Infraestructura Ciclista Carril Compartido

Fuente (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

o Demarcada: Carril exclusivo para bicicletas (y peatones en el caso de que no haya aceras)
sefialado y demarcado. Recomendado para vias con una demanda maxima de 4000
vehiculos diarios y una velocidad maxima de 40 km/h

Figura 12. Infraestructura Ciclistica Carril Demarcada

(Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

e Segregada: carriles de bicicletas con una separacion fisica o por medio de pintura con una
posible interaccién con el flujo vehicular
o Tipo 1: Recomendable para vias con velocidades permitidas entre 40 km/h y 60
km/h. Debe presentar una separacion fisica tipo bordillo, aunque puede ser
remplazada por franja verde, desnivel entre calzadas o estacionamientos
(debidamente separado para evitar portazos)
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Figura 13. Infraestructura Ciclistica Segregada Tipo 1 (Bordillo)
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Fuente (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

Figura 14. Infraestructura Ciclistica Segregada Tipo 1(Estacionamiento)
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Fuente (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

o Tipo 2: Recomendable para vias con velocidades mayores a 60 km/h, separado un
acho minimo correspondiente a la zona libre necesaria (ZLN), la cual es el margen
necesario para que el conductor pueda manejar o detener el vehiculo de manera
segura, al salirse de la via. En el caso de que el ancho de la via impida la colocacién
de esta zona, entonces de deben colocar sistemas de contencion vehicular, con el fin
de disminuir los efectos de los accidentes por salirse de la via.

Figura 15. Infraestructura Ciclista Segregada Tipo 2 (Zona Libre Necesaria)
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Fuente (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)
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Figura 16. Infraestructura Ciclista Segregada Tipo 2 (Contencién Vehicular)
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Fuente (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

e Trazo Independiente: carriles para bicicleta completamente aislados del flujo vehicular, por lo
general, se encuentran en parque, plazas, zonas verdes y zonas residenciales. Se incentiva
a ser zonas permitidas para movilidad activa y restringe a velocidades maximas de 30 km/h.

Figura 17. Infraestructura Ciclista Trazo Independiente

Fuente (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2019)

Puntos Conflictos en Intersecciones

Se le conoce como punto conflicto a los puntos donde dos vehiculos pueden colisionar entre si en
una interseccién. Dependiendo del tipo de colisiéon que se pueda dar, estas se pueden clasificar en
los siguientes tipos: (APSEd, s.f.)

e Conflicto cruzado: se da cuando las trayectorias de los vehiculos son perpendiculares entre
si, lo que podria ocasionar accidentes graves (por esta razén se le considera un conflicto
mayor)

e Conflicto de fusion: es el conflicto correspondiente en la que la trayectoria de un vehiculo
converge en otro carril vehicular. (No tiende a producir accedentes graves, por lo que, es un
conflicto menor)

e Conflicto divergente: este conflicto implica la salida de un vehiculo de un carril, para
incorporarse a otra ruta o carril. En esta maniobra, hay ocasiones que requiere la disminucion
de la velocidad, por lo que puede afectar a los vehiculos que viajan detras del que realiza
este movimiento (se considera un conflicto menor)

e Conflicto tejido: es una combinacion entre los conflictos de fusion y divergente. Por lo
general, esta maniobra se da en sentidos rotativos, o en la incorporacion de un carril
equivocado a uno correcto.
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Medidas de Trafico Calmado

Las medidas de trafico calmado o pacificacién del trafico consisten en intervenciones que tienen el
objetivo de disminuir la velocidad de circulacién de los vehiculos, principalmente en zonas urbanas o
residenciales

Deflexidn Horizontal

Desplazamiento Lateral

Consiste en un realineamiento de calles rectas, al cambiar la direccién original de los carriles de
circulacién, con el objetivo de reducir la velocidad de los vehiculos motorizados al estar en la
obligacion de desviar ligeramente su trayecto. La reduccién de velocidad va a depender del grado de
inclinaciéon del nuevo desvié o lo puede ser colocado en un segmento medio de la calle.

Un problema que puede surgir con solo colocar sefializacion horizontal para esta medida es que los
vehiculos pueden solamente circular por encima de estas, invadiendo el carril contrario, por lo que,
para un mayor grado de seguridad, se pueden colocar islas medianas para evitar esto. (Federal
Highway Administration, s.f.)

Figura.18 Desplazamiento Lateral

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Chicana

Consiste en una serie de curvas alternas con la finalidad de obligar a los conductores en girar de un
lado a otro, provocando una disminucién de la velocidad, esto se puede hacer mediante la colocacion
de bordillos y cunetas al lado de las calles. También, el efecto de chicana se puede dar debido al
estacionamiento de vehiculos al lado de la carretera.

Conjuntamente, se considera el desplazamiento lateral con un tipo de chicana, por lo que al igual que
estos, se recomienda colocar una especie de bordillo o isla mediana en la linea de centro de la calle
con el fin de que los vehiculos no pasen por encima de la demarcacion. (Federal Highway
Administration, s.f.)
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Figura 19. Chicana

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Figura 20.Chicana al costado del INS, San José Costa Rica

Fuente (Fotografia elmundo.cr)

Interseccion Realineada

Esta medida puede ser colocada cuando hay una interseccién en T y consiste en eliminar las calles
rectas en dicho cruce, al colocar un elemento que obligue al conductor a desviar su direccién. Esto
tiene como finalidad, el disminuir la velocidad de los vehiculos al llegar a dicha interseccion
perpendicular al pasar una calle recta a una calle curva.

Hay que considerar, que se deben colocar elementos que llamen la atencién de los conductores
(paisajismo, letreros, iluminacidn) con el fin de que lo invadan el estrechamiento de esta seccioén.
Asimismo, esta seccién puede servir como refugio para peatones.
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Figura 21. Interseccion Realineada

Fuente: (Federal Highway Administration, s.f.)
Deflexion Vertical

Joroba/Lomo de Velocidad (Speed hump)

Se trata de un reductor de velocidad en forma de un monticulo alargado que se coloca
trasversalmente sobre la calzada con el objetivo de generar una incomodidad al conductor que le
obliga a disminuir la velocidad. Por lo general, no se deben ubicar cerca de intersecciones, sino solo
a mitad de una cuadra y se pueden colocar a un solo sentido o ambos sentidos de la calle al mismo
tiempo. No se recomienda utilizar estos como pasos peatonales.

Figura 22. Lomo de Velocidad

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Por lo general, se utilizan lomos de aproximadamente 3 pulgadas de altura y un ancho
(longitudinalmente de la calzada) entre 1-2 pies, aunque estos valores pueden variar dependiendo de
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lo requerido. No se recomienda colocar en zonas de alto transito, ubicaciones donde suelen pasar
vehiculos de emergencia ni rutas de autobuses.

Figura 23. Esquema Lomo de Velocidad

L

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Cojin de Velocidad (Speed cushion)

Consiste en dos 0 mas colchones colocados a lo largo de una seccién transversal de la calzada, sin
embargo, a diferencia de los lomos, estos tienen espacios entre las elevaciones con el fin de permitir
el paso de vehiculos de emergencia, de carga y autobuses. Por esto mismo, este sistema esta
enfocado en disminuir la velocidad de los vehiculos de pasajero, por lo que el disefio debe generar
gue estos pasen por encima del cojin obligatoriamente.

Esta medida es una alternativa de los lomos para carreteras donde vehiculos de emergencia,
autobuses y camiones pasen sin ser afectados, asi que las dimensiones de disefio de los son muy
similares a su contraparte. También se diferencia, en que los lomos de velocidad son redondeados,
mientras que los cojines en su parte superior esta nivelada.

Figura 24. Cojin de Velocidad

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)
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Mesa/Tabla de Velocidad (Speed table)

Al igual que el lomo, este sistema se coloca a lo largo de la seccién transversal de la calzada,
pero con la diferencia que la parte superior de esta es plana y con un largo suficiente para acomodar
la distancia entre ejes de automoviles (10 pies), asi como una altura entre 3-3.5 pulgadas. Esto
permite, que el paso sobre estos elementos sea mas cémodo que los lomos. No se recomienda
colocar en una ruta de vehiculos de emergencia ni en las de autobuses.

Figura.25 Tabla de velocidad

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Una variante de este sistema es la mesa de velocidad compensada (Offset speed table), la
cual consiste en dividir las mesas con la linea de centro de los carriles y colocarlos en distintas zonas
a lo largo de la calle. Esta configuracion les permite a los vehiculos de emergencia maniobrar entre
ambos carriles para evitar disminuir la velocidad por estos reductores. La distancia minima entre
estos elementos es de 50 pies.

Figura 26. Tabla de Velocidad

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)
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Paso Peatonal Elevado (Raised crosswalk)

Esta medida se considera un tipo de mesa de velocidad, ya que consiste en una deflexién vertical
con superficie plana. Tiene el objetivo de que los vehiculos disminuyan su velocidad al llegar a un
cruce, por lo que mejora la seguridad del peatén al cruzar, aunque también pueden ser colocados en
puntos medios de una cuadra, siempre y cuando se coloque un paso peatonal, ademas de que se
pueden completar con gargantillas o extensiones de esquina.

Figura 27. Paso Peatonal Elevado
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Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Interseccion Elevada (Raised intersection)

Consiste en una zona elevada plana que cubre toda el area completa de la interseccién, la cual es
elevada mediante rampas en todos los accesos, con el fin de reducir la velocidad de los vehiculos y
brindar mayor seguridad a los peatones a cruzar por la interseccion. Por lo general la elevacion se da
al nivel de acera, tiene la ventaja de calmar el trafico de dos calles a la vez y es muy util cuando en la
zona hay un volumen peatonal muy alto, ademas de que se puede acompaiiar con otras medidas de
control de trafico como los semaforos.

Figura 28. Interseccion Elevada

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)
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Reduccion de Ancho de Calle

Extension o Alargamiento de Esquina/ Bulbo (Corner Extension)

Esta medida trata de una extension horizontal de las esquinas de la acera, el cual reduce el
tamafio de la calzada, al hacerla mas estrecha, con el fin de favorecer a los peatones en una
interseccion ya que disminuye la distancia que deben recorrer los peatones para cruzar la calzada,
asi como darles mayor visibilidad a estos.

Ademas de esto, disminuye la velocidad de giro de los vehiculos y se puede combinar con
estacionamientos de automdviles, ya que en el ancho de la calzada que se ve disminuido, se crea
espacios seguros donde los vehiculos pueden parquear, ademas de que se puede utilizar en
conjunto con otras medidas de deflexion vertical.

Figura 29. Extension de Esquina
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Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Gargantilla (Choker)

Al igual que la extension de esquina, esta medida consiste en una extension de la acera o bordillo,
solo que la gargantilla se ubica en la mitad de una cuadra al borde de la calzada, por lo que puede
disminuir la velocidad de los vehiculos o evitar que estos aceleren en tramos especificos

En calles de doble carril, disminuye la capacidad de los vehiculos de realizar maniobras de
adelantamiento. También, se puede utilizar para delimitar estacionamientos, ademas de colocar
pasos peatonales en un punto medio de una cuadra, por lo que disminuye las distancia al cruzar una
calle caminando.
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Figura 30. Gargantilla

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Isla Mediana (Median Island)

Este sistema se basa en la colocacion de una isla elevada que se coloca en la linea de centro y que
separa dos carriles con sentido opuesto, el cual reduce el ancho de la calzada, con el propdésito de
disminuir la velocidad de los vehiculos y evitar invasiones de carril. Del mismo modo, estas funcionan
como islas de refugio para los peatones, por lo que disminuye el recorrido que deben hacer para
cruzar una calle, aunque disminuye la posibilidad de estacionamiento de vehiculos

A su vez, estas pueden ser colocadas en puntos medios de cuadras, por lo que aumenta la
posibilidad de pasos peatonales, asi como ser colocadas en intersecciones. De igual forma, estas
pueden ser definidas Unicamente por demarcacion horizontal, por lo que solo se puede usar pintura
para su colocacion, sin embargo, el problema es que esto permite la invasion de vehiculos a la isla,
por lo que se sugiere colocar bordillos para que esta no se encuentre al mismo nivel de la calzada.

Figura 31. Isla Mediana

. Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Estacionamiento en Calle (On Street Parking)

El estacionamiento de los vehiculos en las calles reduce el ancho efectivo de los carriles de
circulacién por lo que disminuye la velocidad de estos, por lo que se puede aprovechar la colocacion
de las zonas permitidas para este propdsito, para permitir el parqueo en zonas estratégicas donde se
requiere disminuir la velocidad vehicular. Asimismo, los estacionamientos se pueden colocar a
ambos lados de la via, solo a un lado o alternar su ubicacion respecto a una seccion trasversal, de
forma paralela a la calzada o formando un angulo.

Cabe recalcar, que el uso de este sistema se puede complementar con otras medidas como chicanas
gargantillas y bulbos. Aun asi, la eficiencia para reducir la velocidad del trafico va a depender de la
cantidad de vehiculos estacionados, por lo que para aprovechar mas su funcién se deben colocar en
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sectores donde la demanda de estos campos sea alta en el momento que se requiere calmar el
tréfico.

Figura 32. Estacionamiento como Medida para Calmar el Trafico

Fuente: (Federal Highway Administration, s.f.)

Dieta Vial (Road Diet)

Esta medida procura el cambiar la distribucién vial trasversal de los carriles al hacerlos méas angostos
para aprovechar el espacio restante para otros usos como ciclovia, estacionamientos, islas de
refugio, carriles centrales para giros, bulevares entre otro cualquier uso. A raiz de esto, al reducir el
ancho de los carriles de circulacién, disminuye la velocidad de los vehiculos.

Figura 33.Dieta Vial con Carril para Bicicletas

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

26



Figura 34. Dieta Vial con Carril Central para solo Giros

Before After

Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Restriccion de Enrutamiento

Desviador Diagonal (Diagonal Diverter)

Con el desviador diagonal se pretende que dividir una interseccion de 4 accesos en 2 intersecciones
no conectadas mediante la colocacién de una barrera que las divida con el fin de obligar a los
vehiculos a realizar el giro requerido, disminuyendo la velocidad. Esta barrera puede permitir el paso
de peatones y ciclistas entre las intersecciones, aunque también se puede disefiar para permitir el
paso de vehiculos de emergencia.

Figura 35. Desviador Diagonal
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Fuente (Federal Highway Administration, s.f.)

Cierre Total (Full Closure)

Este método consiste en el cierre total de una calle mediante una barrera que impide el paso de
vehiculos, por lo que desvia completamente el trafico de la zona, lo que obliga el uso de otras calles,
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viéndose en la necesidad de utilizar rutas alternas. Asimismo, permite el paso de peatones y
bicicletas, pero interrumpe el paso de vehiculos de emergencia a menos de que los limitadores

utilizados puedan ser removidos.

Figura 36. Cierre Total

Tomado de (Federal Highway Administration, s.f.)

Medio Cierre (Half Closure)

Utilizado principalmente en calles con dos carriles, ya que consiste en el cierre de uno de estos
mediante el uso de una barrera fisica como obstaculo para que los vehiculos no puedan transitar en
estos. Es muy Util cuando se requiere eliminar un giro no deseado y requiere que los vehiculos tomen
una ruta alternativa, aun asi, si puede permitir el paso de ciclistas y peatones.

Figura 37. Medio Cierre

Tomado de (Federal Highway Administration, s.f.)

Barrera Mediana (Median barrier)
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Es una isla o bordillo colocada en la linea de centro en una de las vias a través de una interseccion,
lo que impide los viajes de los vehiculos en linea rectas (cruzar la calle principal), y por esto mismo,
los conductores de la calzada interrumpida se ven en la obligacion de realizar el giro hacia la calzada
principal. En relacién con los peatones y ciclistas, resulta mas facil el cruce en esta interseccion, ya
gue la barrera funciona como una isla mediana, disminuyendo en recorrido que deben realizar para
cruzar la interseccion

Figura 38. Barrera Media

Tomado de (Federal Highway Administration, s.f.)

Isla de Giro Forzado (Forced Turn Island)

Al igual que la barrera mediana, restringe el giro en una interseccion obligando a que el vehiculo solo
pueda girar en un sentido y/o impidiendo el paso hacia en acceso frontal. Por lo general, consiste en
una isla elevada triangular colocada en la linea de centro. Esta isla funciona como isla de refugio
para peatones.

Figura 39. Isla de Giro Forzado

Tomado de (Federal Highway Administration, s.f.)
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Metodologia

En el presente apartado se desarrolla la manera en la cual se pretende mejorar la movilidad peatonal
en San Rafael de Oreamuno, por lo que inicialmente se programd una reunién con el ingeniero de la
municipalidad a cargo del Departamento de Control Urbano. En esta reunion se limit6 el espacio de
trabajo del presente proyecto, en el cual se realizaron inspecciones visuales para determinar los
puntos criticos a evaluar en el distrito y espacios publicos de interés social.

Seguidamente, se realiz6 la investigacion bibliografica, para averiguar sobre posibles soluciones de
movilidad que puedan ser aplicadas en el distrito y sobre las caracteristicas sociales de la poblacion
del sector. También se procedi6 a realizar encuestas para conocer las necesidades y la percepcién
de la poblacién respecto a la movilidad peatonal. Asimismo, como una de las metas por la que se
realiza este proyecto, es mejorar la movilidad con respecto a la piramide de movilidad sostenible e
incentivar el uso de transporte publico, principalmente el tren, se realizé una encuesta para conocer
la manera de trasladarse a este lugar.

Cabe mencionar, que para las encuestas lograran un mayor alcance en la poblacion, se realizaron
encuestas presenciales y virtuales, ademas con ayuda del medio de comunicacion local
(Informachuruca 5) y la Asociacién de Desarrollo Integral de la comunidad.

Con la informacion anteriormente compilada y analizada, se identificaron los puntos problematicos
desde el punto de vista peatonal en la zona de estudio del proyecto y que representan el mayor nivel
de conflicto o relevancia para los peatones, los cuales seran posteriormente evaluados al realizar los
conteos vehiculares y peatonales, evaluacion de aceras y levantamiento de derecho de via, con los
cuales se podran plantear las diferentes propuestas con el fin de brindar las posibles soluciones a
dichos problemas en los tramos de estudio

Para establecer los conteos vehiculares y peatonales en el distrito de San Rafael de Oreamuno
provincia de Cartago, se realizé un mapeo virtual para delimitar la zona a trabajar, considerando
diferentes criterios para realizar la clasificacion e identificacion de las areas mas relevantes. Para
dicha clasificacion se considero6 lo siguiente:

e Ubicacion respecto al centro del distrito

e Conexion entre intersecciones

e Rutas de servicio publico

e Accesos a sitios de mayor afluencia (centros educativos, espacios recreativos, feria del
agricultor, instituciones publicas, zonas comerciales, accesos a futuro, paradas de transporte
publico).

e Sitios donde la seguridad al peatén se ve comprometida y lugares donde existe mayor
transito vehicular y peatonal.

Los conteos se realizaron manualmente al visitar las distintas intersecciones seleccionadas excepto
las de la interseccion la Garza, la cual se realizé mediante las grabaciones de las camaras de
seguridad de la Ferreteria Marin.

Para los vehiculos motorizados, se observaron los giros permitidos que realizan en la interseccion,
mientras que, para los peatones, se observaron la cantidad de peatones que cruzan en dichas
intersecciones, asi como los que utilizaban las aceras aledafias sin cruzar. A su vez, se realizé
mediante una inspeccién visual, el comportamiento de los peatones, asi como de los vehiculos en
estos sectores, con el fin de encontrar problemas o situaciones que pueden resultar de interés para
la confeccion de propuestas.

Para el sector que comprende el Trayecto de la Calle que va comenzando en el Edificio Municipal a
la Estacion del Tren; la Municipalidad de Oreamuno nos brindé la informacién y puntos topograficos
del levantamiento realizado en este sector, por lo que, mediante esta informacién se procedio a
realizar una superficie topografica mediante el Software Civil 3D y analizar las caracteristicas
geomeétricas de estas vias, las cuales seran utilizadas a la hora del disefio. Se extrajo informacion de
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ubicacion de linderos, anchos de vias, aceras, cafios y calzada. Como complemento se hizo un
levantamiento de derechos de via con odémetro y cinta métrica, en el cual se midieron anchos de
acera, de calzada corddn de cafio y derechos de via.

Para la evaluacién de aceras, se sigui6 la metodologia del documento Guia de Inventario y
evaluacion de aceras del LanammeUCR, con el cual se calificaron las aceras desde el trayecto de la
Municipalidad de Oreamuno hasta la estacion del Tren de este cantén.

Con esta informacion, se realiz6 la elaboracion de las fichas técnicas de las propuestas, y se tuvo
comunicacién con expertos en el tema de planificacion urbana como el ingeniero de la Municipalidad
de Cartago y el de la Municipalidad de Oreamuno, ademas de participar en webinar realizados por el
proyecto mUEve

Con las propuestas establecidas, se procede a realizar el disefio del anteproyecto mediante el
software Civil 3D para realizar un modelo topografico del sitio, el que fue exportado a el software
SketchUp. En este disefio se contempla el disefio geométrico de las propuestas y ensefiando un
modelo en tres dimensiones que luego fue exportado a modo de planos e imagenes como una
representacion gréfica de los resultados de las propuestas.

A partir de las dimensiones y cantidades presentes en el anteproyecto, se realizé una estimacion de
costos de cada una de las propuestas mediante un presupuesto. También, se realiz6 una Ultima
encuesta para que la comunidad calificara cada una de las propuestas, y que dejaran sus opiniones
sobre estas, para observar el nivel de aceptacion de los proyectos.

Finalmente, con los datos recopilados con los objetivos anteriores, mediante una matriz multicriterio,
se realiz6 una evaluacién y priorizacion de cada una de las propuestas. Los criterios utilizados para
esta evaluacion con su respectiva herramienta son los siguientes:

e Costo (presupuesto).

¢ Demanda vehicular (conteo vehicular).

e Jerarquia Vial (datos del MOPT).

e Transporte publico (datos de la ARESEP).

e Circulacion peatonal (conteo peatonal).

e Factor de actividad (evaluacion de infraestructura peatonal).
e Aceptacion Ciudadana (encuesta)
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Figura 40. Tabla Metodoldgica
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Resultados y Analisis

En esta seccion, se presentan los resultados obtenidos de la metodologia empleada para cumplir con
los objetivos del proyecto, asi como el analisis de los datos y productos.

ldentificacidon de Zonas de Interés

Primeramente, se hablé con el Ingeniero Nelson Montenegro de la Municipalidad de
Oreamuno para averiguar sobre ubicaciones de interés, asi como condiciones de la infraestructura
vial y peatonal en el distrito de San Rafael. De este apartado, la municipalidad indic6 que la zona de
mayor interés para el proyecto es una conexion entre la estacion del tren y el centro del distrito.
También, se recalc6 que las zonas peatonales de dicho trayecto no estan en condiciones idéneas,
dado que presentan problemas de discontinuidades y obstaculos que dificultan el transito de
peatones hacia la estacion del tren y que principalmente, se busca que la comunicacion hacia este
punto cumpla lo mayormente posible con la Piramide de Movilidad Sostenible, donde se le da
prioridad al uso de las vias por parte de los peatones

De esta reunion, se obtuvieron zonas de estudio de interés en San Rafael de Oreamuno como:

Calle 35 (Desde el Edificio Municipal de Oreamuno hasta la Estacién del Tren)
Avenida 9A

Interseccion Cinco Esquinas

Avenida 11A

Estas ubicaciones se ven representadas en la siguiente figura:

Figura 41. Zonas de estudio e interés en San Rafael de Oreamuno
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Fuente. Elaboracién propia con ayuda de Google Maps
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Asimismo, se observé zonas donde se puede dar una aglomeracion de personas debido a la
influencia de los lugares importantes. Dentro de sitios de gran valor para la comunidad se
encuentran: El Parque de San Rafael de Oreamuno, la parroquia de San Rafael, el edificio municipal
de Oreamuno, el Jardin de nifios Conejito Feliz, la Escuela Monsefior Sanabria, la Plaza de
Deportes, el CEN-CINAI.

Con una inspeccion visual de los sitios en el distrito se pudieron observar problematicas de
movilidad que presentan los usuarios de estas vias.

Figura 42. Congestién Vial en Avenida 9
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Fuente. Elaboracion Propia

Una de las situaciones observadas, es el espacio que tiene la Avenida 9, en el cual, es
funcional para la circulacién de vehiculos, sin embargo, cuando estos se encuentran parqueado en
ambos lados de las calzadas, se presenta una congestion vial en el sector ya que el margen restante
no es suficiente. Por lo tanto, el ancho de la via soporta el trafico para ambos carriles, incluso con
carros estacionados al lado de la calzada, pero no soporta que el estacionamiento a ambos lados y
€como no existen una restriccion aparente que lo impida, esta situacion se da en este sector,
generando colas y conflictos entre los usuarios

Cabe destacar, que esta via es una ruta de transporte publico en ambos sentidos, por lo que,
cuando estos realizan sus viajes, pueden verse afectados por el mismo problema, solo que, debido al
tamafio de estos, la situacion se vuelve mas complicada, ya que el espacio es todavia menor. Lo
anterior, genera atrasos a este medio de transporte y, por ende, a sus pasajeros, ademas de los
vehiculos que circulan en los carriles.
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Figura 43. Sector colindante a la Estacion del Tren de Oreamuno
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Fuente: Elaboracion Propia

Ademas de esto, se observaron sectores en donde las aceras no se encuentran en buen estado, y
dificulta el traslado de los peatones en el distrito. Dentro de estos lugares, es destacable las
cercanias a la estacion del tren, en la cual, en uno de los lados de la via, no existe infraestructura
peatonal, por lo que se convierte en una zona insegura para las personas.

Figura 44. Vehiculo estacionado en acera en la Calle 35

Fuente; Elaboracién Propia

Otra situacion que se vio es que muchos vehiculos tienden a parquear en zonas indebidas, ya sea
aceras, 0 en esquinas, lo que complica el transito de peatones y vehiculos, incluso, obligando a estos
Ultimos a invadir el carril contrario al momento de llegar a una interseccion.

Por otra parte, con los Datos Abiertos de las Ruta de Transporte Publico a Nivel Nacional de la
ARESEP, se ubicaron las distintas rutas autorizadas de transporte publico que atraviesan el distrito.
A su vez, se identificé la clasificacion de las rutas nacionales que atraviesan el sector segun lo
estipulado por el Ministerio de Obras Publicas y Transportes.
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Tabla 2. Rutas de Transporte Publico en San Rafael, Oreamuno Cartago

Codigo CTP

Nombre De Ruta (CTP)

300

San José- El Alto de San Rafel de Oreamuno

307

Cartago - La Pastora

307

Cartago -Tierra Blanca

307

Cartago-Sanatorio

310

Cartago-El Alto -Mata de Mora

310

Cartago-La Cruz De Caravaca-El Alto

310

Cartago-Blanquillo-Finca Paez

324

Cartago- El Bosque

325

Cartago- San Rafael de Oreamuno

325

San Rafael-Parque Industrial de Cartago

325

Cartago-B Maria Auxiliadora

336

Paraiso-Cartago —-COVAO

342

Cartago- Santa Cruz Turrialba

343

Cartago -San Pablo de Oreamuno

Fuente (Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos , 2019)

En la siguiente figura, se muestran las rutas de autobuses que pasan por el distrito de San Rafael de

Oreamuno

Figura 45. Rutas de autobuses que pasan por el distrito de San Rafael de Oreamuno para el afio 2019

—— CARTAGO-EL BOSQUE

CARTAGO-LA CRUZ DE CARAVACA-EL ALTO

CARTAGO-LA PASTORA

—— CARTAGO-SAN RAFAEL DE OREAMUNO

CARTAGO-SANATORIO

1BM | CARTAGO-SANTA CRUZ DE TURRIALBA
CARTAGO-SANTA PABLO DE OREAMUNO

» — CARTAGO-TIERRA BLANCA
PARAISO-CARTAGO-C.O.V.AO.

—— CARTAGO-BLANQUILLO-FINCA PAEZ

m —— CARTAGO-BO MARIA AUXILIADORA
CARTAGO-COLEGIO AGROPECUARIO

—— CARTAGO-EL ALTO -MATA DE MORA

L L e e

—— SAN JOSE-EL ALTO DE SAN RAFAEL DE OREAMUNO

—— SAN RAFAEL- EL COVAO

—— SAN RAFAEL-PARQUE INDUSTRIAL DE CARTAGO

Fuente: ARESEP, 2019

B

Con la informacién anterior, se destaca que la Unica ruta que pasa por la estacién del tren de
Oreamuno no tiene como inicio o destino final el distrito de San Rafael, sino que conecta Paraiso con
el Colegio Vocacional de Artes y Oficios (COVAQ), por lo que no existen una conexion directa que
permita una intermodalidad tren autobUs para la comunidad.

Relacionado con lo anterior, la ruta de autobUls de San Rafael méas cercana (Cartago- El Bosque)
pasa aproximadamente a 300 m de la linea del ferrocarril, por lo que, si se utiliza este medio para
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llegar a la estacion del tren de Oreamuno, los usuarios deben de recorrer esta distancia a pie para
llegar a este punto. Aun asi, esta ruta no comunica el centro, ni la parte norte del distrito, por lo que
esto no es una opcidén para gran parte de la poblacion.

Por otro lado, se identificaron las zonas dependiendo del uso de suelo en el Canton de
Oreamuno, en el que se identifica que en la zona de estudio, hay una predominancia del uso de
suelo para Zona Mixta (ZM), asi como zonas Publico Institucionales (ZPI), que inducen a la presencia
de peatones .También, las zonas colindantes se establecen como zonas residenciales de alta
densidad (ZRAD), por lo que hay un alto volumen de ciudadanos viviendo en las cercanias de la
estacion del tren, como se muestra en la siguiente imagen.

Figura 46. Zonas Uso del Suelo
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Fuente: (Instituto Nacional de Vivienda y Urbanismo, 2020)

Lo anterior muestra, que, en el sector de estudio, hay una alta cantidad de lugares que
incitan al movimiento de personas, como comercios, escuelas, centros de sal, edificios
gubernamentales, zonas recreativas, y que al estar tan cerca de una zona residencial, existe una
gran posibilidad de viajes a corta distancia.

Por otra parte, las vias principales que pasan por este sector, se destaca la Ruta Nacional
Secundaria 233 la cual conecta el distrito de San Rafael de Oreamuno con el cantén de Cartago.
Estas rutas segun datos del MOPT tiene un transito promedio diario de 8174 vehiculos segun
conteos del 2012 y una velocidad de transito de 40 km/h.

Con la informacién recopilada anteriormente, se determinaron las siguientes intersecciones para los
conteos vehiculares y peatonales:

e La Garza: Es la interseccion entre la Calle 35 y la Avenida 9. Esta zona se encuentra en
cerca de puntos de afluencia como el Parque y la Iglesia Catélica de San Rafael de
Oreamuno, la Municipalidad de Oreamuno, comercios, ademas de que, en este sector, se da
el paso de distintas rutas de autobuses (transporte publico). también esta conectado con
otras intersecciones importantes como cinco esquinas y con la intersecciéon de Avenida 9y
Calle 33. Hay que considerar, que la Calle 35 es parte de la Ruta Nacional 233.

e Escuela: Interseccion entre la Avenida 9A y la Calle 39. Se selecciond esta interseccion,
debido a que es parte de una zona escolar, por lo que el transito de peatones en horarios de
entrada y salida de clases es muy alto. Ademas, de que es un punto cercano a otras zonas
como la plaza de deportes, el gimnasio y la parroquia de San Rafael de Oreamuno y el CEN-
Cinai.

e Cinco Esquinas: Es el cruce entre la Calle 35, la Avenida 7 y la Diagonal 1, por lo que el paso
en dicho sector se vuelve mas complejo que una interseccion de calle y avenida. Ademas, la
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Diagonal 1 se convierte en una posible entrada para la persona que necesiten viajar de
Cartago a San Rafael y la Calle 35, en una alternativa para la salir del distrito hacia Paraiso,
asi como que en esta interseccién pasa la Ruta Nacional 233 y una calle de travesia.

e La Antigua Sede: La importancia de esta interseccion radica en que la calles colectaras a la
Calle 35, son una ruta de conexién de la Ruta Nacional 233 a zonas residenciales como el
Bosque y Blanquillo, sin la necesidad de viajar por el centro del distrito.

e Taxis: Este sector se encuentra al costado Oeste de Parque de San Rafael de Oreamunoy
corresponde a una Ruta de Travesia. También, en este sector pasan varias rutas de
transporte publico, ademas de que se encuentra la parada de buses de San Rafael, y hay
puntos de afluencia importante como el Banco Nacional, el Jardin de Nifio Conejito Feliz y
una gran cantidad de comercios.

Asimismo, en la imagen siguiente se muestran las ubicaciones de cada una de las intersecciones en
el distrito de San Rafel de Oreamuno

Figura 47. Intersecciones de los Conteos

"*5* ‘CInCO,E:SQUI
g Hed 2 <

Fuente: Elaboracién propia mediante Google Earth
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Caracteristicas Sociodemograficas y
de Movilidad

De acuerdo con las proyecciones del Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC), para el afio
2022 se proyectd una poblacion de 50955 habitantes para el Canton de Oreamuno, de los cuales
29275 corresponden a ciudadanos del distrito de San Rafael.

Tabla 3. Estadisticas demograficas del canton de Oreamuno y del distrito San Rafael 2022

Lugar Poblacion 2022 (hab) | Area (km?) | Densidad Poblacional (hab/km?)
Cantén de Oreamuno 50955 202.89 252
Distrito de San Rafael 29275 10.28 2848

Fuente (Instituto Nacional de Estadistica y Censos, 2022)

Tabla 4 .Poblacién por Edad, Distrito San Rafael Oreamuno 2022

Edad Poblacién
0-19 7629
20-34 7573
35-50 6813
51-64 4684
>65 2576
Total 29275

Fuente (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2011)

Ademas de esto, se realizaron dos encuestas a los vecinos del distrito. En relacién con la
primer encuesta, de la cual se obtuvieron 121 respuestas, se enfoc6 en la movilidad de las personas
en general, asi como su opinion respecto a la infraestructura peatonal actual en San Rafael, mientras
gue la segunda encuesta estaba dirigida a los usuarios del tren en la estacién de Oreamuno y en la
cual, respondieron un total de 79 personas.

Respecto a la movilidad en el distrito, en la figura siguiente se indica que los principales
medios de transporte que utilizan las personas en San Rafael de Oreamuno son, la caminata (44.2%)
y en carro (37.2%), lo que indica que existe una clara necesidad de una infraestructura peatonal de
calidad para que la mayoria de las personas se puedan desplazar dentro de este sector de manera
adecuada. Asimismo, el carro es un medio que también es muy utilizado, por lo tanto, las vias
presentan una demanda considerable de este tipo de vehiculos.

Figura 48. Formas de Desplazamiento en el centro de San Rafael de Oreamuno
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Principal Forma de Desplazamiento en el Centro del Distrito de
San Rafael de Oreamuno

1)
0.8% 0.0%

44.2%

37.2%

4.7%

EA Pie @Bicicleta Carro HETransporte Publico mEMotocicleta Otro

Fuente Elaboracién Propia

También, de los datos obtenidos de la Encuesta 1 (Apéndice C), se obtuvo que la principal
razén por la que la gente camina en la zona, la mayoria es como medio de transporte (70.5%), lo que
significa que es la forma que tienen para llegar a un destino en particular (trabajo, comercios,
vehiculos, trasporte publico), mientras que un 45.7% camina como actividad fisica o por salud y el
14% sale a caminar para pasear. Lo anterior permite deducir que es de suma importancia de que
haya espacios peatonales, no solo con el fin de servir como unidn entre lugar de origen y destino sino
también se debe considerar espacio necesario para que los usuarios realicen actividad fisica sin
perjudicar a los demas peatones.

En la siguiente figura, se presentan los resultados de la calificacion dada por los vecinos de
distrito a la infraestructura peatonal en funcion a la accesibilidad, comodidad, continuidad y
seguridad, segun propia percepcién como usuarios, asi como la opinién respecto a las paradas de
transporte publico.

Nota: La calificacion 5 corresponde a la categoria excelente y 1 a categoria deficiente.

Figura 49. Evaluacion de los Usuarios respecto a la Infraestructura Peatonal en San Rafael de Oreamuno
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Evaluacion de los Usuarios respecto a la Infraestructura
Peatonal en San Rafael de Oreamuno
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Fuente Elaboracién Propia

En consecuencia, los resultados muestran que la mayoria de las personas opinan que, en
todos los pardmetros evaluados, la condicion de la infraestructura peatonal esta de un valor
intermedio de calificacidn hacia deficiente, tomando mayor relevancia la accesibilidad, la cual
presenta resultados mas pesimistas, debido a que cerca del 42.5% de las personas la consideran
deficiente. Lo anterior, demuestra que la poblacién esta descontenta con las aceras del distrito y que
contemplan que estas no se encuentran en éptimas condiciones.

En relacion con el uso del tren, en la encuesta 1, se pregunt6d sobre el modo de transporte
que utilizarian los usuarios para llegar hacia la estacion del tren (exceptuando trasporte publico ya
gue no hay una ruta que permita llegar directamente hacia este punto). En consecuencia, se observa
en la siguiente figura una predominancia de llegar caminando a este destino, lo que confirma la gran
importancia que tiene la infraestructura peatonal en los alrededores de este sector.
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Figura 50. Medios de Transporte de llegada a la Estacion del Tren de Oreamuno

;. Con la llegada del Tren al Distrito, con cual

medio se le facilitaria mas, llegar a la Estacion?
1.6%47%
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Fuente Elaboracion Propia

Dentro de este marco, se puede destacar también, el uso de transporte privado por medio de
aplicaciones, y en tercer puesto, el uso del carro, por lo que, existe una necesidad de espacio para
estos usuarios.

De la misma forma, la encuesta 2, al preguntar sobre esta misma cuestion, pero
considerando todos los métodos de transporte utilizados por los usuarios durante un viaje hacia la
estacion del tren (considerando el autobus, ya que, aungue no llegan rutas de transporte publico, se
pueden utilizar otros medios para llegar desde la parada hasta la estacion del tren), se puede notar
otra vez, que el caminar es la opcion principal. Por otra parte, el uso del autobis muestra gran
relevancia como medio de transporte en el viaje hacia la estacion del tren, mientras que el carro y
uso de aplicaciones, muestran también un gran uso del vehiculo privado por parte de los pasajeros.

Figura 51. Distintos Medios de Transporte utilizados para llegar a la Estacion de Oreamuno

:Cuales Métodos de Transporte utiliza para desplazarse de la
Estacién del Tren? (Puede elegir varias opciones)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Autobis - [ 26 6%

Bicicleta [l 3.8%

Peatén (caminando) - [ 51.9%
Carro [N 25.3%

Motocicleta 0.0%

Taxi [l 3.8%
Aplicaciones (Uber, Didi, etc) [N 19.0%

Fuente Elaboracién Propia
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Respecto a la distancia que tiene que recorrer los pasajeros desde el origen del trayecto
hacia la estacion del Tren o viceversa, en un 31.6% de los casos, el recorrido es de 500 a 1000 m,
por lo que gran cantidad de personas tienen su punto de origen/destino en las cercanias de este
sector. No obstante, también hay un alto porcentaje que realizan viajes mas largos, un 29.1% ocupan
desplazarse mas de 2000 m (2 km) y un 21.5% entre los 1000 m y 2000 m, por lo que requieren
tiempos de viaje mas largos u otros medios de transporte mas rapidos que desplazarse a pie, lo que
incita al uso de vehiculo privado.

Figura 52. Distancia recorrida de los usuarios hasta Estacion de Oreamuno

¢ Cuanta es la distancia aproximada que recorre hasta
la Estacion del Tren de Oreamuno?

7.6%
10.1%
29.1%
31.6%
21.5%
EMenos de 200 m @ De 200 a 500 metros De 500 a 1000 metros

@ De 1000 a 2000 metros mMas de 2000 metros

Fuente: Elaboracioén propia

Por su parte, al preguntar cudl es la razén principal por la que requiere utilizar este servicio,
se nota que la mayoria de las personas lo usan para llegar a su lugar de trabajo, lo que indica que el
trasladarse en tren se vuelve en algo esencial a sus ingresos econdmicos y los viajes que realizan
son una cuestién cotidiana o necesaria.

Figura 53. Principales razones por la que requiere usar el Servicio del Tren

¢ Cual es la razon principal por la que requiere
viajar en Tren?

2.5%
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Fuente Elaboracién Propia
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Con respecto a los accidentes de transito registrados en la zona de estudio, se procedio a
realizar la busqueda en la pagina del Consejo de Seguridad Vial (COSEVI), la cual ofrece una tabla
interactiva donde se puede observar los datos por accidentes de transito con victimas, el cual permite
clasificar las zonas de interés por medio de: clase de accidente, hora, provincia, canton, distrito, ruta,
kilbmetro entre otros

En este caso se selecciond la provincia de Cartago, el cantén de Oreamuno, distrito San Rafael y la
Ruta Nacional 233, dando como resultado la siguiente tabla, donde se puede visualizar los
accidentes de transito entre los afios del 2016 al 2021 y las victimas que cobraron los tipos de
accidentes.

Figura 54. Tabla de accidentes San Rafael de Oreamuno

Afio
2016 2018 2019 2020 2021 Totales
Tipo de accidente

Atropello a persona 2 > 4
Colision con motocicleta 2 4 3 2 2 13
Colision entre vehiculos 2 1 2 2 2 9
Otros 1 1

Totales 6 6 7 4 4 27

Fuente (COSEVI, 2016 - 2021)

En la tabla de resultados se puede observar que la colisién con motocicletas es la mas
frecuente en el total de los afios, tomando el segundo lugar la colision entre vehiculos.

Mediante la informacion del Consejo de Seguridad Vial, a continuacion se presentan los
accidentes de transito registrados en el periodo del afio 2014 al 2018, por tipo de accidente en la
zona de estudio del presente proyecto.

Figura 55.Accidentes de transito registrados en el periodo del afio 2014 al 2018, en San Rafael de Oreamuno
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Fuente: (Consejo de Seguridad Vial, 2020)
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Dentro de la informacion de accidentes mostrada anteriormente, se observa que en la
avenidad 11A (al norte del parque), es una zona donde el atropello a personas no es un evento
aislado. Al repetirse el mismo tipo de accidente en esta via, se puede deducir que hay un problema
en la seguridad para los peatones, situacion que es mas preocupante al colindar con una institucion
educativa de preescolar y con el parque, ya que es un sector de gran importancia para las personas
gue caminan, dentro de las que se destacan los nifios.

Otro sector donde son frecuentes los accidentes, es en la interseccion la Garza, en la cual,
en el periodo 2014-2018, se han registrado cinco colisiones (dos con motocicleta y tres entre
vehiculos), lo que convierte en un area de interes para mejorar la seguridad vial. Ademas de esto, a
lo largo de la calle 35, han ocurrido varios accidentes de transito de los cuales destacan tres
atropellos a peatones en las cercanias de la interseccion la Antigua Sede, lo que indica que el cruce
de peatones en esta zona es peligrosa.

Conteo Vehicular y Peatonal

Seguidamente se presentan los resultados principales de los datos obtenidos en campo, de
los conteos vehiculares y peatonales realizados en las 5 intersecciones evaluadas. En el Apéndice A
se en encuentran las tablas con los datos detallados de las intersecciones. Para estos conteos, los
resultados que se quieren observar es la demanda vehicular y peatonal de estas intersecciones, se
dividi6é en 3 categorias a los usuarios de estas: vehiculos motorizados, peatones y ciclistas.

Estos conteos se realizaron en los siguientes horarios

La Garza: 6:15 am a 8:15 am y de 4:00 pm a 6:00 pm.
Cinco Esquinas 6:30 am a 8:15 am y de 4:15 pm a 6:00 pm.
La Antigua Sede: 6:30 am a 8:30 am

Escuela: 6:45 am a 7:45 amy de 11:45 am a 12:45 pm

e Taxis: 6:45ama 7:45amy de 11:45 am a 12:45 pm

Seguidamente, respecto a los resultados de los conteos, se muestran los horarios en intervalos
de 15 minutos pico en cada una de las intersecciones, lo cual representa el lapso con mayor
demanda vehicular en la zona:

e La Garza: 5:30 pm -5:45 pm (290 vehiculos)

e Cinco Esquinas: 5:30 pm -5:45 pm (369 vehiculos)
e La Antigua Sede: 6:45 am-7:00 am (317 vehiculos)
e Escuela: 6:45 am-7:00 am (103 vehiculos)

e Taxis: 6:45 am-7:00 am (253 vehiculos)

En las siguientes figuras se muestra la nomenclatura utilizada para los conteos en cada una
de las intersecciones con el fin de mostrar los resultados numéricos obtenidos de tal manera, que se
presenta la cantidad de vehiculos por giro en estos intervalos para cada interseccion.

Para la interseccion la Garza, se tienen tres accesos, al sur, al este y al oeste, siendo el
primero el que tiene la prioridad de paso, al tener que realizar la maniobra de alto los demas. Por lo
tanto, los peatones tienen prioridad de paso en los ultimos dos accesos anteriormente mencionados,
lo que favorece la continuidad entre zonas peatonales, mientras que se les complica mas el cruzar,
en el acceso sur y la salida norte de la interseccion, ya que el transito tiende a ser mas fluido.
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Figura 56. Detalle de los conteos vehiculares en la Interseccion La Garza

Nomenclatura para los movimientos en la
interseccion

eatdn

Volumen vehicular para los 15 minutos pico
(5:30 pm -5:45 pm)

Porcentaje de vehiculos por movimiento para el
total de vehiculos aforados

Porcentaje de vehiculos promedio para los 15
minutos

ico (5:30

Fuente Elaboracién Propia

Respecto a la informacién anterior, la direccion con mayor demanda es el sentido Sur Norte,
por lo que la mayoria de los vehiculos no tienden a realizar giro, sino que siguen la Ruta Nacional
Secundaria 233, ademas de que los sentidos con menor demanda corresponden a los giros, lo que
significa que, al llegar a este punto, por lo general, los conductores tienden a seguir la misma

direccion.

En relacion con los movimientos peatonales, los datos obtenidos del conteo se muestran en
la tabla siguiente, en la que se consideran los cruces de cada una de las vias (Norte, Sur, Este y
Oeste), asi como la cantidad de peatones que giraron en cada una de las esquinas de la interseccion
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Tabla 5. Resumen conteo peatonal Soda La Garza

Horario Peaton

De Hasta | Norte | Sur | Este | Oeste | Esq NE | Esq NO | Esq SE | Esq SO | Total
6:15am|6:30am| 3 8 | 13 6 1 5 9 0 45
6:30 am |6:45am| 10 8 | 16 14 2 3 4 1 58
6:45am|7:00am| 10 | 20 | 15 9 4 14 17 2 91
7:00am|7:15am| 15 | 12| 11 13 15 5 12 3 86
7:15am|7:30am| 11 | 12| 7 5 2 2 11 2 52
730am|7:45am| 16 | 13 | 12 4 4 3 8 6 66
7:45am|8:00am| 9 17 | 25 6 1 1 13 8 80
8:.00am|8:15am| 4 17 | 14 6 3 3 18 2 67
4:00 pm (4:15pm| 9 11 | 12 10 7 3 13 7 72
4:15pm |4:30 pm| 11 9 | 11 3 8 1 11 5 59
4:30pm [4:45pm| 6 22| 6 6 7 4 14 12 77
4:45 pm |5:00 pm| 21 8 9 16 9 7 18 4 92
5:00 pm|5:15pm| 7 19 | 23 11 9 6 20 12 107
515pm | 530 pm| 7 12 | 7 16 8 4 16 4 74
5:30 pm|5:45pm| 11 | 19 | 13 21 9 0 17 3 93
5:45pm|6:00pm| 11 | 20| 11 15 17 4 14 22 114
Total, peatones 161|227 | 205 161 106 65 215 93| 1233

Fuente: Elaboracién Propia

Como se puede observar en la tabla anterior, la mayoria de los peatones que llegan a esta
interseccion requieren cruzar alguna de las calles siendo la de mayor demanda la calle principal
(calle 35, en el acceso sur), lo que aumenta los tiempos de espera y posibles interacciones con el
flujo vehicular. Asimismo, el horario con mayor demanda de peatones es en el intervalo de 5:45 pm a

6:00 pm.

Respecto a la Interseccién Cinco Esquinas, existen 4 vias de acceso (sur, diagonal suroeste,
Oeste y Este) de las cuales, las que presentan mayor demanda son la Diagonal y el acceso Sur, que
corresponden a la ruta nacional 233 y una ruta de travesia respectivamente, mientras que existen 4
vias de salida (Norte, Sur, Oeste y Este), de la cual, la de mayor relevancia es la Norte.

Figura 57. Detalles de los Conteos Vehiculares en Interseccion Cinco Esquinas

Nomenclatura para los movimientos en la
interseccion

Featdn 3

1

SN

Volumen vehicular para los 15 minutos pico
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Porcentaje de vehiculos por movimiento para
el total de vehiculos aforados

Porcentaje de vehiculos promedio para los 15
minutos pico (5:30 pm-5:45

Fuente Elaboracién Propia

Para los peatones, se contabilizaron a aquellas personas que tuvieron que cruzar en las distintas

vias que se conectan en la interseccion. Asi como
este conteo se consideraron cinco puntos como es
la nomenclatura presentada en la figura anterior

los que realizaban giros en las esquinas. Para
quinas (Esquina Sur, Oeste, NE, NO y SE), segun

Tabla 6. Resumen conteo peatonal Cinco Esquinas

Horario Peaton Total,
De Hasta |Diagonal |Norte| Sur |Este | Oeste EE? OEeSs?e Iilslg I’E\lscc; I‘ESsEq peatones
6:30am | 6:45 am 11 6 0 6 9 2 6 5 6 19 70
6:45 am | 7:00 am 6 7 1 17 16 5 0 10 | 18 19 99
7:00 am | 7:15 am 14 6 4 15 17 0 3 3 15 11 88
7:15am | 7:30 am 7 9 1 13 18 3 0 6 14 11 82
7:30 am | 7:45 am 10 3 2 13 7 2 3 17 10 67
7:45 am | 8:00 am 7 6 7 30 15 7 3 4 15 21 115
8:00 am | 8:15 am 7 3 1 13 6 4 0 2 26 7 69
4:15 pm | 4:30 pm 3 1 2 16 6 3 4 2 8 10 55
4:30 pm | 4:45 pm 7 0 5 10 11 3 3 3 12 7 61
4:45 pm | 5:00 pm 7 2 6 8 8 2 0 1 23 15 72
5:00 pm | 5:15 pm 14 5 21 10 7 1 29 17 104
5:15 pm | 5:30 pm 8 6 8 11 12 3 28 12 88
5:30 pm | 5:45 pm 8 2 19 12 7 3 24 8 83
5:45 pm | 6:00 pm 16 3 15 15 3 5 21 12 90

Fuente Elaboracién Propia

En relacion con la movilidad peatonal, en el sitio se noté que el movimiento de cruzar de la
esquina Noroeste a la esquina Sur puede ser complicado, debido que deben cruzar dos vias
(correspondientes a la via Oeste y a la Diagonal), ademas de que este trayecto puede incitar a

imprudencias como no caminar en la acera de la E

Por esto mismo, esta interseccién se vuelv
peatonal, en el cual existen posibles interacciones

squina Oeste, sino sobre la calzada.

e un punto complejo para el transito vehicular y
peligrosas, las cuales puede provocar accidentes.
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Aun asi, el punto es de gran importancia para el distrito, debido al gran flujo vehicular presente en la
zona y la ubicacién de este, por lo que una intervencion que pueda mejorar estos aspectos resultaria
bastante beneficiosa para la movilidad en San Rafael.

Figura 58. Detalle de los conteos vehiculares en la Interseccion La Antigua Sede

Nomenclatura para los movimientos en la Volumen vehicular para los 15 minutos pico
interseccion 6:45 am-7:00 am

#
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<

Peatén S

Porcentaje de vehiculos por movimiento para el Porcentaje de vehiculos promedio para los 15
total de vehiculos aforados minutos pico (6:45 am-7:00 am
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Fuente Elaboracion Propia

Para el sector de la Antigua Sede, los mayores flujos se dan en las direcciones sur norte (SN)
y norte sur (NS), la cual corresponde a las vias de la calle 35 (calle principal de la interseccion), que
tienen prioridad de paso respecto a las demas vias, ademas que, por lo general, al llegar a la
interseccion tienden a seguir la misma direccion de acceso a este sector. Un problema visto en esta
zona es que hay vehiculos que estacionan muy cerca de las esquinas, lo que provoca que, en
ocasiones, aquellos que circulan por la calzada se vean en la obligacion de invadir levemente el carril
contrario, disminuyendo la velocidad de circulacion e induciendo movimientos indebidos.

Respecto al comportamiento peatonal, se establecieron ocho tipos de movimientos, que
corresponden al cruce de las vias de la interseccion (N, S, E y O) que es un flujo discontinuo, asi
como los giros en las esquinas (NE, NO, SE, SO) que corresponde a un flujo continuo. Los
resultados del conteo peatonal se muestran en la siguiente tabla.

49




Tabla 7. Resumen peatonal La Antigua Sede

Horario Peaton

De Hasta | N | S | E | O |NE|NO|SE|SO |Total
6:30am|645am| 1 (7 |14|6 | 5|0 0| 4| 37
6:45am|7.00am| 9 |7 |13, 2 |13|10| 4 | 8 66
700am|7:15am|{ 6 (9|93 |8 |5 |3 |7 50
7:15am|7:30am| 7 |11|12|10| 7 | 3 | 0 | 8 58
730am|7:45am| 3 |17|13|3 | 2 | 0 | 3| 3 | 44
745am|800am| 3 (10| 7|0 4 |6 | 1|3 34
800am|815am| 9 |10 7|9 (11| 2 | 1| 5 54
8:15am|830am| 9 |11|4 |10 4 | 6 | 5| 4 | 53
Total, peatones |47 |82 (79|43|54 |32 |17 |42 | 396

Fuente Elaboracién Propia

Por esto mismo, en la interseccién la Antigua Sede, se presenta que la mayoria de los
peatones, que llegan a este punto, se ven en la necesidad de cruzar la calzada para seguir su viaje,
principalmente en el acceso sur. Para las vias este y oeste, los vehiculos deben cederles el paso a
los peatones, ya que hay una sefial de alto.

Debido a que en este sector hay carriles en ambos sentidos, es dificil para los peatones
cruzar en esta interseccion, principalmente a los que deben pasar la calle principal, ya que los
vehiculos no estan obligados a detenerse, asi que las personas deben esperar a que el flujo
disminuya en ambos carriles para cruzar con seguridad. Lo anterior, aumenta los tiempos de espera
y puede incitar a los transelntes a ponerse en situaciones de riesgo para llegar al otro lado de la via.

Figura 59. Detalle de los conteos vehiculares en la interseccién Escuela Monsefior Sanabria

Nomenclatura para los movimientos en la Volumen vehicular para los 15 minutos pico
interseccion 6:45 am-7:00 am

NOPNNE

NS

Peaton N
e EN

EO -15
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Peatdn S Peatén E

SN

Porcentaje de vehiculos por movimiento para el Porcentaje de vehiculos promedio para los 15
total de vehiculos aforados minutos pico (6:45 am-7:00 am)
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Fuente: Elaboracién Propia

Para la Interseccion Escuela, al ser un punto con un centro educativo, el flujo de peatones es
alto, principalmente en los horarios de entrada y salida de estudiantes del centro educativo, por lo
que, con los resultados del conteo, se comprueba que hay una mayor demanda peatonal por usuario
en este sector, que de vehiculos en los horarios establecidos para el conteo. Para el caso de este
conteo, se tomaron en cuenta los viajes de usuarios por acera, ya que es normal de que en estos
horarios las personas lleguen a la escuela y se devuelvan realizando en mismo recorrido.

Tabla 8. Resumen conteo peatonal Escuela Monsefior Sanabria

Horario Peaton
De Hasta [N S E O 1 2 3 4 5 6 [Total peatones
6:45am 7:00am (23 16 72 15 74 15 2 159 81 14 471
7.00am 7:15am |10 2 46 13 22 7 7 100 37 7 251
715am 7:30am |9 3 12 1 18 2 1 31 10 5 92
730am 745am |- - 11 - - - - 9 23 - 43
11:30am | 11:45am |27 12 98 3 86 18 9 158 121 9 541
11:45am |12:00pm |11 6 29 12 32 7 4 49 36 5 191
12:00 pm (12:15pm |14 7 78 7 39 6 4 129 37 6 327
12:15pm|12:30pm |12 6 13 6 33 7 5 81 24 7 194

Fuente: Elaboracion Propia

Con los resultados de la tabla anterior, se nota que la acera 4 (en la entrada sur de la
escuela), tiene una gran cantidad de demanda y siendo el punto més critico en este sector.
Asimismo, se observé que se da una mayor aglomeracién de peatones en la entrada sur de la
escuela, por lo que muchas de las personas se ven forzadas a colocarse fuera de la acera (sobre la
calzada), lo que puede provocar interacciones no deseadas entre quienes estan en esta zona y los
carros que transitan sobre la superficie de ruedo, ademés de incomodar la circulacion de otros
peatones.

Esto, sumado al hecho de que algunos conductores realizaron movimientos indebidos (como
girar en U en medio de la interseccion, detener el vehiculo en frente de la escuela sobre el carril de
circulacioén, estacionarse y/o detenerse en las esquinas), convierte a este lugar en un punto
conflictivo en horarios pico, en el que los peatones, como usuarios principales, se ven perjudicados al
momento de cruzar. Cabe destacar, que, en otros horarios, la actividad peatonal es baja, sin
embargo, esta ruta, aparte de conectar con la escuela, conecta con lugares recreativos como la plaza
de deportes y el gimnasio municipal.
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Para la interseccion llamada Parada de Taxis, se toma en cuenta dos intersecciones en T
con la calle 33 (al costado oeste del parque) las cuales corresponden a la Avenida 11 y la Avenida
9A. Respecto a los movimientos permitidos, en la calle 35, los vehiculos solo pueden viajar en el
sentido del norte hacia el sur, pero pueden girar en las avenidas, la cuales si son de doble sentido.

Figura 60. Detalle de los conteos vehiculares en la interseccion de la parada de taxis

Nomenclatura para los movimientos en la
interseccion

Volumen vehicular para los 15 minutos pico
(6:45 am-7:00 am)

Porcentaje de vehiculos por movimiento para el
total de vehiculos aforados

Porcentaje de vehiculos promedio para los 15
minutos pico (6:45 am-7:00 am

Fuente: Elaboracién Propia
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De acuerdo con los resultados obtenidos de los conteos, el mayor flujo de vehiculos se da
hacia el sur, asi como que en su mayoria los vehiculos que vienen del norte no cambian de via al
llegar a este punto, mientras que los que llegan del este y el oeste, se ven forzados a realizar el giro
hacia el sur, por lo que la principal salida de estos cruces es en esta direccion.

Respecto a la calle sur del parque (Avenida 9A), se observa una mayor demanda de los
vehiculos que viajan en el sentido Oeste Este, respecto al sentido contrario en un porcentaje
promedio de 65%-35%, incluso en algunos horarios llegando a una relacién 80%-20%, lo que implica
gue este tramo es de mayor relevancia para los conductores del sentido Oeste Este.

Tabla 9. Resumen conteo peatonal Parada Taxis

Horario Peaton
De Hasta |EO-OE Esq Norte Esq Sur Oeste Sur | Total peatones
6:45am 7:00 am 69 9 10 19 16 123
7:00am 7:15am 45 8 7 19 8 87
7:15am 7:30 am 42 9 6 10 9 76
7:30am 7:45am 44 9 6 12 12 83
11:45am|12:00 pm| 54 11 8 13 8 94
12:00 pm | 12:15 pm 64 16 21 20 11 132
12:15pm|[12:30 pm| 68 6 8 15 16 113
12:30 pm | 12:45pm | 46 9 11 23 19 108

Fuente: Elaboracién Propia

Por lo general, el comportamiento peatonal al cruzar la Calle 33 no lo es en un punto especifico
(como esquinas), sino que las personas que caminan tienden a pasar en cualquier sector, a lo largo
del costado oeste del parque. Esto se debe a que las esquinas de las vias no coinciden entre si, y
sumado al hecho de que, colindando con la calzada, a un lado existe una parada de taxis (al este),
mientras que al otro hay una parada de transporte publico (al oeste), hace dificil que los peatones
crucen en un lugar en concreto.

Evaluacion de Aceras

Como el trayecto que comprende desde Edificio Municipal hasta la estacion del tren de Oreamuno se
considera el tramo principal para el Proyecto mUEve y donde se presentan zonas donde el transito
peatonal se dificulta, entonces se realiz6 una evaluacion de las distintas aceras segin el documento
Guia de Inventario y evaluacion de aceras. Para esta evaluacion se usaron los parametros de factor
de actividad (FA), desempefio funcional (DF), deterioro estructural.
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Figura 61. Codificacion y ubicacion de las aceras evaluadas en san Rafael de Oreamuno 2022
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Fuente Elaboracién Propia

A partir de los resultados de la evaluacion realizada en campo, se obtuvo el indice de condicion de
aceras (ICA) para cada una de las aceras del trayecto elegido, ademés de un valor que indica la
prioridad que deben de tener cada uno de estos tramos al momento de realizar una intervencion de
acuerdo con el respectivo ICA obtenido, donde el valor 1 es el tramo que ocupa ser atendido primero.
Para el tramo C9-0, los valores de DF y DE son automaticamente 25, ya que no existe acera.

Tabla 10. Resultados evaluacién aceras

Tramo | Longitud (m) | FA DF DE ICA | Prioridad
Cl-E 44 195 | 4.43 5 81.61 18
C2-E 89.25 195 | 1.85 6 84.69 19
C3-E 84.5 192 | 195 18 | 61.76
C4-E 126 183 | 2.14 21 57.57 5
C5-E 73 1.83 | 3.90 12 | 70.84 16
C6-E 51.25 1.83 | 5.56 12 | 67.80 12
C7-E 141.6 1.72 | 2.12 16 68.90 14
C8-E 39.1 168 | 575 14 | 66.75 10
C9-E 109.65 1.68 | 2.05 16 | 69.61 15
C10-E 40.1 162 | 411 16 | 67.48 11
Al-O 44.86 195 | 4.68 8 75.27 17
A2-0O 25.2 195 | 8.33 8 68.15 13
C3-0 63.45 195 | 4.49 | 15.00 | 61.99 8
C4-0 106.1 192 | 240 | 16.00 | 64.73 9
C5-0 100.05 1.83 | 3.15 | 22.00 | 53.89 3
C6-0 131.9 183 | 2.39 | 21.00 | 57.12 4
C7-0 143.5 1.72 | 1.46 | 22.00 | 59.72 6
C8-0 105.1 1.68 | 3.57 | 25.00 | 51.91 2
C9-0 100.5 1.62 | 25.00 | 25.00 | 19.17 1

Fuente Elaboracién Propia
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Los resultados de la tabla anterior indica cuales son las aceras que requieren una
intervencidén mas urgente, respecto a los otros tramos. Por lo tanto, para el tramo C9-0O, (cerca de la
estacion del tren), es la zona de mayor prioridad para realizar estas obras. Un aspecto que destacar
es que hay una tendencia en la que las aceras que estan mas alejadas del Parque de San Rafael,
estan en peores condiciones, que las que se encuentran mas cerca, en especial las que se
encuentran en las aceras oeste, como se muestra en la siguiente figura.

Figura 62. Mapa con los ICA de cada tramo
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Fuente. Elaboracion propia

Dentro de los principales problemas observados en esta evaluacion son las rampas de
accesibilidad, ya que, en varios tramos, la transicién con la calzada es escalonada o las que existen
se encuentran en malas condiciones. Al mismo tiempo, se nota un deterioro en las rampas en las
esquinas, debido a que, en varias, existe un derrumbamiento del concreto, y que el acero de refuerzo
se encuentre expuesto

Asimismo, hay discontinuidad en las aceras, estando presente sectores en los que se
encuentran en buenas condiciones, pero contiguo a estos sectores, se pueden ver zonas que
impiden una correcta y segura circulacion sobre estas. Lo anterior, se puede dar debido a los
diferentes niveles de cuidado que le dan los propietarios, ya que hay una notoria diferencia entre los
acabados y la transicion entre viviendas, por lo que no hay una uniformidad en la infraestructura
peatonal

Levantamiento de Derecho de Via

Para el sector que comprende el trayecto de la calle desde el edificio municipal a la estacién del tren,
la Municipalidad de Oreamuno nos brindé la informacion y puntos topograficos del levantamiento
realizado en este sector; por lo que, mediante esta informacion se procedié a realizar una superficie
topografica mediante el software Civil 3D y analizar las caracteristicas geométricas de estas vias. Se
extrajo informacién de ubicacion de linderos, anchos de vias, aceras, cafos y calzada.
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Figura 63. Curvas de Nivel del Levantamiento Topogréfico

Fuente Elaboracién Propia
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Problematicas por Solucionar

Con la informacion recopilada anteriormente, se definen distintos problemas que afectan al transito
de peatones en distintos sectores de San Rafael de Oreamuno.

El primer punto por mencionar es la interseccion Cinco Esquinas, en la cual, debido la
diagonal, les agrega una mayor complejidad con respecto a otras intersecciones. En este punto
intersecan la Ruta Nacional 233 (desde la diagonal hacia el acceso norte) y una ruta de travesia (via
sur), por lo que es una zona de gran importancia para el transito vehicular.

También, otro de los problemas presentes, es que cuando los peatones ocupan desplazarse
de la esquina sur a la esquina noroeste, deben pasar por la esquina oeste para mayor seguridad,
pero en muchas, ocasiones esto no sucede, sino que la persona no hace esta transicion en dos fases
y camina directamente sobre una zona vehicular. Esto se nota mas claramente en la figura siguiente
(tomada en la esquina noroeste, viendo hacia el sur), donde el peatén, que esta por cruzar la
diagonal (camisa amarilla), transita sobre la calzada sin usar la acera de la esquina oeste, casi
compartiendo espacio con una motocicleta.

Figura 64. Interseccién Cinco Esquinas San Rafael de Oreamuno, Cartago Costa Rica

Fuente: Elaboracién Propia

Es importante recalcar que, en esta interseccién, en la diagonal los vehiculos transitan en
dos carriles a un mismo sentido, y pueden realizar giros hacia el norte, este y sur, pero hay algunos
vehiculos que giran hacia el oeste (no es permitido), lo que puede generar conflictos con los
vehiculos provenientes de este acceso. Ademas de esto, los vehiculos con prioridad de paso en este
punto son aquellos que provienen de la diagonal, seguido por el acceso sur, y por ultimo los accesos
oeste y este.
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Por otra parte, otro sector importante, es el parque de San Rafael de Oreamuno, ya que, al
cruzar las vias, en la Avenida 9A (via sur del parque), se encuentra el edificio municipal del cantén y
en la Avenida 11A (via norte del parque), se encuentra un jardin de nifios, mientras que al este esta
la Parroquia de San Rafael de Oreamuno. En relacion con los conteos de la interseccion Taxis, en la
Avenida 9A, el sentido de circulacion por lo general no es equitativo, sino que la mayoria de los
vehiculos viajan en la direccion Oeste-Este y por la disposiciéon de la interseccién entre esta avenida
y la Calle 33 (interseccion en esquina suroeste del parque), se presenta nicamente giros izquierdos
(movimiento Este-Sur y movimiento Norte-Este) lo que puede generar conflictos entre vehiculos.

Figura 65. Avenida 9A, en la esquina Suroeste del Parque de San Rafael de Oreamuno
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Fuente: Elaboracion Propia

Relacionado con esto, en la via norte, en el periodo de 2014-2018, segun datos del COSEVI,
se han registrado 4 atropellos a personas lo que indica que hay problemas de seguridad para los
peatones en este punto. En ambas vias, hay dos carriles de circulacién, uno para cada sentido y los
vehiculos tienden a parquear a ambos lados de la calzada.

Ademas, a lo largo de la Avenida 9A (desde el parque hasta la escuela monsefior Sanabria),
la calzada es relativamente ancha (12 m de ancho minimo), en un tramo de aproximadamente 400
m. Un problema visto en esta avenida es que el clima afecta la comodidad del viaje de los peatones,
ya que no se generan tantas sombras y como la direccién de la via es de este a oeste, entonces esto
es habitual a lo largo del dia.
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Figura 66. Avenida 9A cercania a la zona escolar

Fuente. Elaboracion propia

También, en la zona de las cercanias de la escuela, en horario de entrada y salida a clases
gue corresponde a hora pico, la demanda peatonal es mayor a la vehicular, sin embargo, se observo
congestionamiento vial debido a malos movimientos de vehiculares. Dentro de los problemas a
destacar, se encuentran malos estacionamientos, ya que muchos conductores parqueaban en las
esquinas mientras dejaban o recogian a los estudiantes

Debido a la congestion vial, en muchas ocasiones habia carros detenidos en esquinas donde
deberian pasar los peatones, por lo que estos debian pasar en medio de los vehiculos para cruzar al
otro lado de la calle. Esto se vuelve mas problematica al considerar el hecho de que muchos padres
y madres de familia iban con més de dos nifios e incluso con coches de bebé, lo que vuelve peligroso
este punto.

Otra situacion por destacar es que, en la entrada sur de la escuela, se present6 aglomeracion
de peatones de tal manera que muchas personas se colocaban sobre la calzada y no en la acera, lo
gue puede provocar interacciones peligrosas entre peatones y vehiculos. También, es importante
decir, de que estos problemas se dan mas que todo en los horarios pico, sin embargo, la situacion es
muy diferente en otros horarios, donde el transito vehicular y peatonal se ve disminuido y no se
presentan este tipo de problemas.

Por otra parte, para la interseccion la Antigua Sede se tiene que en este punto pasa una ruta
de travesia (Calle 35), por lo que es una zona de importancia para el transito vehicular. Para este
caso, en todas las vias hay doble sentido de circulacién. Relacionado a esto, los vehiculos que viajan
en la Calle 35 (de norte a sur y viceversa), son los que tienen la prioridad de paso, mientras los que
viajan en la Avenida 2 (este a oeste o0 viceversa) deben de realizar el alto al llegar a este punto.
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Es importante mencionar, que en esta zona hay semaforos intermitentes, que, para la calle
principal, se sefiala precaucion (luz intermitente amarilla) al llegar a la interseccién para los vehiculos
gue viajen en el sentido de esta via, mientras que, para las vias este y oeste, estos dispositivos
funcionan como una sefial de alto (luz intermitente roja). A raiz de esto, como en esta zona no hay
ningun elemento que obligue a detenerse completamente a los vehiculos que viajan en la Calle 35,
los de la Avenida 2, deben esperar a que no circulen vehiculos en la via principal, para cruzar.

En consecuencia, es la misma situacién para los peatones que requieran cruzar la Calle 35, y
sumado al hecho de que hay doble via, las personas deben de esperar a que se despejen ambos
sentidos para seguir con su camino, como se muestra en la figura siguiente (foto tomada desde la via
sur).

Figura 67. Interseccion calle 35, San Rafael, Oreamuno, Cartago

Fuente. Elaboracion propia

Ademas de esto, otra situacién importante es que en algunas ocasiones hay vehiculos
estacionados en las esquinas de la interseccion, lo cual no solo impide que los peatones crucen en
estos puntos como se debe, sino que obligan a otros vehiculos a invadir el carril contrario, lo que
puede provocar interacciones no deseadas y un congestionamiento vial. Este problema no solamente
se presenta en este punto, sino que a lo largo de la Calle 35, estos estacionamientos, pueden
impedir una adecuada circulacion sobre la via, incluso afectando a los ciclistas, ya que estos no
pueden circular a la orilla de la calzada, lo que induce a interacciones peligrosas bici, carro en el
carril de circulacién. En la siguiente figura, se observa una invasion de carril debido a la falta de
espacio en el carril por el estacionamiento de vehiculos.
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Figura 68. Invasion de carril interseccion La Antigua Sede
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Fuente. Elaboracion propia

Para el sector de la Garza, la interseccion presenta dos situaciones distintas con respecto a
las vias que la conforman. Primeramente, en la via de la Calle 35 se tienen dos carriles de circulacién
para un mismo sentido, sin embargo, en gran parte del tiempo los vehiculos solo transitan en una
linea, en el centro de ambos carriles (como se muestran en la figura que sigue), principalmente
debido a que se utilizan los lados de la calzada como estacionamiento.

Figura 69. Interseccion La Garza, vista acceso sur

Camera 01

Fuente: Camaras Ferreteria Marin (2022)

A pesar de lo anteriormente dicho, esto no genera un gran congestionamiento, sino que por
lo general los vehiculos circulan de manera fluida, y es poco habitual ver en uso dos carriles al
mismo tiempo (incluso en horarios pico). Mas bien, la situacién podria resultar beneficioso como una
medida de pacificacion del tréfico, obligando al flujo vehicular a disminuir su velocidad, en lugar de
los dos carriles, que podria incentivar a un aumento de esta.

Respecto a los peatones, como no existe ninguna medida que interrumpa el flujo vehicular en
esta calle, las personas deben de esperar a que los vehiculos estén a una distancia lo
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suficientemente grande de la interseccion para cruzar, esperar la cortesia de los conductores o que
estos disminuyan su velocidad.

Por otro lado, para la otra via de la interseccién la Garza, que corresponde a la Avenida 9 se
presentan dos carriles, uno por sentido, de los cuales, en ambos se pueden realizar giros hacia el
norte. Uno de los problemas importantes en la avenida, es que se presenta congestionamiento vial
cuando los vehiculos estacionan a ambos lados de la calzada, lo que reduce el ancho disponible de
los carriles e impide la circulacién en dos filas.

Conjuntamente, como esta avenida es una ruta de transporte publico, esta situacion se
vuelve mas conflictiva al momento del paso de autobuses, ya que ocupan un mayor ancho y las
maniobras que deben realizar son mas complicadas. En la siguiente fotografia, se muestra a un bus
circulando por la Avenida 7, cuando en esta se encuentran vehiculos estacionados a los dos lados de
la calzada, en la que se puede observar que no hay espacio suficiente para que pase otro vehiculo
(foto tomada desde acceso este).

Figura 70. Bus circulando en Avenida 9, Interseccion la Garza

Fuente: Elaboracién Propia

Dentro de la informacién relevante en este punto, se encuentra que en esta interseccion se
han presentado cinco accidentes de transito en el periodo de 2014 a 2018, los cuales involucran a
vehiculos y motocicletas, por lo que resulta un punto conflictivo respecto a la seguridad vial. Ademas,
de que el acceso sur recoge el flujo que proviene de la interseccion cinco esquinas (salida norte).

Otro sector de importancia es en la estacion del tren de Oreamuno, en la cual se presentan
problemas en las aceras, ya que, de acuerdo con los resultados de la evaluacién de aceras, de los
tramos evaluados, las que se encuentran en las cercanias de este punto, se encuentran en
condiciones poco favorables. Relacionado con esto, al norte de la estacién, al lado oeste de la
calzada, hay un tramo de aproximadamente 100 m (Tramo C9-0O), en la que no hay acera, por lo que
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se vuelve peligroso para los peatones, transitar sobre esta zona, adicional a que se presenta una
gran cantidad de vegetacion, como se muestra en la siguiente imagen.

Figura 71. Tracto calle 35 sin estructura peatonal

Fuente: Elaboracién Propia

Ademas, al igual que en gran parte de la Calle 35, se encuentra el problema para los
peatones de cruzar dicha via, por el hecho de que es de doble sentido de circulacion. Esto, perjudica
a los peatones, ya que, en este punto, a pesar de estar la linea ferroviaria, el flujo vehicular es
continuo, ya que no hay ningun tipo de intervencién que incentive a ceder el paso a peatones.

Finalmente, en relacién con la infraestructura de peatonal actual, se encontraron distintos
problemas en las aceras que conectan el edificio municipal, hasta la estacion del tren de Oreamuno,
(alo largo de la Calle 35). Dentro de las situaciones visualizadas mas comunes, se encuentran los
huecos, los que dificultan el libre desplazamiento de las personas, especialmente en aquellas que
requieran utilizar silla de ruedas, ademés de que la mayoria de las rampas se encuentran en malas
condiciones (desmoronamiento), los que afecta en términos de accesibilidad a las personas con
algun tipo de discapacidad

Relacionado con lo anterior, en gran parte de las aceras presentan grietas de gran tamario,
en las cuales aparece vegetacion que dificulta el caminar de las personas. También otro problema
gue es recurrente es el desnudamiento de la capa superior de la acera, en la que se da perdida de
material de la superficie.
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Figura 72. Condicion de la infraestructura peatonal en San Rafael ,Oreamuno Cartago 2022

Fuente. Elaboracion propia
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Planteamiento de Propuestas

A partir de los datos obtenidos se elaboraron distintas propuestas para la intervencién de las vias en
el distrito como posibles soluciones a la movilidad peatonal. Por esto mismo, en esta seccion se
presenta la informacién de dichos planteamientos.

Fichas Técnicas de las Propuestas

A continuacidn, se presentan las propuestas de los distinto sectores seleccionados, en
tablas, que describen la problematica existente y las posibles soluciones a ellas.

La primera propuesta, (denominada PP_01: Intervencion Cinco Esquinas), consiste en
eliminar la via en direccién Oeste a Este, de la Avenida 7, en el tramo de la interseccion cinco
esquinas y la ruta 233. También, se eliminaré el giro Sur Oeste, con el fin de disminuir los puntos de
conflicto en esta interseccion, lo que implica que los vehiculos que requieran hacer este giro lo
deberan hacer en la interseccion siguiente (La Garza).

Se propone que esta avenida tenga un solo carril para vehiculos y el espacio del carril
restante, se utilice como un espacio peatonal y como espacio para la incorporacion de posibles
zonas verdes, bancas y otro tipo de mobiliario urbano, lo que reduce la distancia que los peatones
requieren para cruzar la via y evita que los vehiculos realicen el giro Diagonal Oeste. También, se
realizaria un alargamiento de la Esquina entre la diagonal 1 y la Avenida 7 (Esquina Oeste). Para
esta intervencién, se debe considerar que, en el carril eliminado, si se permite el paso de vehiculos
que requieran acceder a las viviendas.

Tabla 11. PP_01: Propuesta intervencion Cinco Esquinas

PP _01: Intervencién Cinco Esquinas

Ubicacién

Interseccion Cinco Esquinas, San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales | Caracteristicas Propuesta
Acceso Oeste: 2 carriles (1 por Sentido) Ancho Carril acceso oeste: 4.0 m
Ancho de via Oeste: 12.90 m Zona Cierre Carril oeste:4.3 m
Ancho Minimo Calzada Oeste: 8.30 m Carriles: 1 (Sentido Este-Oeste)
Demanda Vehicular Pico Interseccion: 369 Ancho Islas de refugio
Vehiculos (Conteo Cinco Esquinas) Eliminacion de Giros:
Demanda Peatonal Pico: 115 Personas Sur Oeste (SO)
Numero de ruta de autobuses: 4 Cantidad de Conflictos: 9 conflictos totales

Zona Mixta
Reductores de velocidad en todos los accesos
Cantidad de Conflictos: 21 conflictos totales
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Nuevos espacios peatonales

Observaciones

En esta Avenida, la mayoria de los vehiculos en direccion Oeste a Este, realizan un giro hacia el
Sur (en promedio cerca del 70%).

Este Acceso (Oeste) corresponde en promedio al 7.5% de los vehiculos que utilizan la
interseccion. Asimismo, existe un giro permitido en el cruce de la ruta 233 hacia la Diagonal 1, por
lo que el trafico puede ser desviado a este tramo. Como los vehiculos de la Diagonal 1 tienen
prioridad respecto a los otros accesos, entonces ahora los vehiculos no tendrian que esperar a
gue se detenga el flujo de los otros accesos para salir de la interseccion.

Al eliminar el giro hacia el sur, se permite alargar la Esquina Oeste con la finalidad que los
peatones la utilicen de manera mas segura

También, con la eliminacion del Giro Este a Norte, se disminuye un poco la demanda en la
interseccion obligando a los vehiculos a desviarse en la Calle anterior. Para el giro Sur a Oeste,
que de acuerdo con los conteos representan el 2.3% de los vehiculos, se eliminaria con el fin de
descartar el giro izquierdo, y disminuyendo posibles conflictos con los vehiculos que vengan de la
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Diagonal 1 (los vehiculos que requieran utilizar este giro deberéan realizarlo en la interseccion

siguiente)

Fuente elaboracion propia

Por otra parte, con el fin de mejorar las condiciones en las Avenidas 9A y 11A se define la
propuesta PP_02 Cuadrante Parque de San Rafael de Oreamuno, en las que se dejaria un solo carril
habilitado. En la Avenida 9A (al Sur del Parque) el sentido permitido seria de oeste a este, mientras
que en la Avenida 11A (al Norte del parque), se dejaria el sentido este a oeste. A raiz de lo anterior,
se eliminaria un carril, quitando espacio para vehiculos, lo que permite utilizar mayor espacio para

peatones en ambos tramos.

Tabla 12. PP_02: Cuadrante Parque San Rafael de Oreamuno

PP 02: Cuadrante Parque de San Rafael de Oreamuno

Ubicacion

Pargue San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales

Caracteristicas Preliminares

En Avenida 9A entre Calle 33 y Calle 35
Ancho Calzada:11.95 m
Carriles: 2 (1 por Sentido)
Ancho Acera Sur: 1.60 m

¢ Ancho Acera Norte: 2.5 m (Parque)
En Avenida 11A entre Calle 33y calle 35
Ancho Via:
Ancho Calzada:11.30 m
Carriles 2 (1 por Sentido)
Ancho Acera Sur: 2.5 m (Parque)
Ancho Acera Norte: 1.70 m
Demanda Vehicular (15 min): 46 Vehiculos
(considerando movimientos ES y NE de conteo
Taxis)
Demanda Peatonal (15 min): 16 peatones
(Peatones solo que cruzaron en la Esquina
Suroeste del Parque)
Zonas Publico Institucional

Via con circulacién vehicular en ambos
sentidos

En Avenida 9A
Ancho por Carril: 3.50 m
Ancho Estacionamiento: 4 m (2 m por
lado)
e Carriles: 1 (Direccion Oeste-Este)
En Avenida 11A
Ancho por Carril: 3.50 m
Ancho Estacionamiento: 4 m (2 m por
lado)
Carriles: 1 (Direccion Este-Oeste)

Via con circulacién vehicular en un solo
sentido

Espacios Peatonales Nuevos

. Bahia para estacionamiento de vehiculos

Observaciones

Considerando el hecho de que el 65% de los vehiculos que utilizan el tramo perimetral del parque
de la Avenida 9A, viajan en el sentido Oeste-Este, entonces se puede disminuir el espacio de los
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vehiculos dejando solo un carril en este Sentido. Los vehiculos que viajan en Sentido Este Oeste
se desviaran al tramo Norte del Pargue, dejando solo la circulacién vehicular, en este sentido.

Fuente elaboracion propia

Para la interseccién de la Antigua Sede, se plantea la propuesta PP_03 Islas de Refugio en
Interseccion la Antigua Sede, en la cual se colocaran entre los carriles, estructuras para permitir el
paso de personas en 2 fases (Islas de Refugio), también se considera colocar elementos de
seguridad que impidan el parqueo de vehiculos en las esquinas, evitando que haya una invasion de
carril por este problema (Ensanchamiento de aceras en esquinas).

Tabla 13. PP_03: Propuesta Islas de Refugio Intersecciéon La Antigua Sede

PP _03: Islas de Refugio en Interseccion la Antigua Sede

Ubicacion

Interseccion la Antigua Sede (Av. 2- Calle 35), San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas

Norte
e Derecho de Via: 14.05 m e Ancho de carriles: 6.6 m (Dos Carriles
e Ancho Acera Este: 1.70 m Uno por Sentido de 3.3 m)
e Ancho Acera Oeste: 2 m e Ancho Islas de Refugio Norte, Este y
e Ancho Calzada: 8.70 m Oeste: 1.2 m
Sur e Ancho Isla de Refugio Sur: 70 cm
e Derecho de Via: 13.50 m e Ancho Aceras: 1.80 m
e Ancho Acera Este: 1.65 e Se mantienen los giros existentes
e Ancho Acera Oeste: 1.80 m
e Ancho Calzada: 8.70 m
Este
e Derecho de Via: 14.60 m
e Ancho Acera Norte: 1.90 m
e Ancho Acera Sur: 1.65m

e Ancho Calzada: 10.10 m
Oeste

e Derecho de Via: 14.65 m

e Ancho Acera Norte: 1.65 m

e Ancho Acera Sur: 1.50 m

e Ancho Calzada: 10.30 m
Demanda Vehicular (15 min): 317 Vehiculos
Demanda Peatonal (15 min): 66 Peatones
Numero de ruta de autobuses: 2
Zona Mxta

. Via con circulacién vehicular en ambos

. Via con circulacién vehicular en ambos sentidos y una separacion fisica en el medio

sentidos
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Espacios Peatonales (aceras, islas de refugio y
Espacios Peatonales alargamiento de esquinas)

Observaciones
Hay que considerar, que uno de los problemas en esta interseccién es que hay vehiculos que se
parquean en las esquinas, provocando que los otros vehiculos circulen sobre la linea central de la
calle. Ademas, como las vias tienen carriles en ambos sentidos, los peatones deben esperar a que
no pasen vehiculos para cruzar las vias (Principalmente el Acceso Norte y/o Sur)
Fuente elaboracién propia

Para la siguiente propuesta, considerando que la Avenida 9A cuenta con un ancho de carril
bastante amplio, ademas, de que esta zona es bastante transcurrida por peatones ya que sus
alrededores se encuentran varias instituciones publicas, esto, sumado al hecho de que es un tramo
de conexién con las paradas de transporte publico que se encuentran al costado oeste del parque, se
plantea la propuesta PP_04 Boulevard Parroquia San Rafael de Oreamuno a Escuela

Por consiguiente, se propone crear un boulevard donde los adultos mayores puedan caminar
con libertad y seguridad al ejercitarse, trasladarse a la iglesia parque o instituciones publicas como la
municipalidad, al igualmente los nifios para que puedan transitar a la escuela con menor riesgo.

Tabla 14. PP_04: Propuesta Boulevard Parroquia San Rafael Oreamuno a Escuela

PP _04: Boulevard Parroquia San Rafael de Oreamuno a Escuela
Ubicacion
San Rafael de Oreamuno, Cartago, Avenida 9A de la Esquina Parroquia San Rafael de Oreamuno
hasta la Escuela Monsefior Sanabria Martinez

Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas
Ancho Via: 16.15 m minimo Ancho Calzada:
Ancho Calzada: 12 m 2 carriles (1 por Sentido)
2 carriles (1 por Sentido) Ancho Carril: 3 m
Zona Publico Institucional y Zona Mixta Estacionamiento: 4 m (2 m a cada lado)
Zona Escolar por lo que hay restriccion de Boulevard en medio de los carriles de circulacion

velocidad (25 km/h)

Demanda Vehicular Pico (15 min): 108
Vehiculos (Conteo Escuela)

Demanda Peatonal Pico (15 min): 541 Viajes
Peaton

Peatones Acera con Mayor demanda (15 min):
159 Peatones

. Via con circulacién vehicular en ambos
sentidos

Via con circulacion vehicular en ambos
sentidos (separados por espacio peatonal)

Espacios Peatonales
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Espacios Peatonales (boulevard en el centro de
la via)

. Bahia para estacionamiento de vehiculos

Observaciones

Esta avenida en la actualidad cuenta con dos vias (una en cada direccion), que al ser
relativamente ancha, facilita que los bordes de calzada se utilicen como parqueo. En la
interseccion de la Escuela, en horarios de entradas y salidas de clases, la cantidad de viajes
realizados por peatén es mayor a los vehiculos

Fuente elaboracion propia

Para el sector de la estacion del tren, se proponen dos intervenciones en la que la primera
corresponde a PP_05 Intervencion Calle 35-Sector Estacion del Tren (Colocacion Bahia), la cual
consiste en la construccion de una bahia al costado oeste de la interseccion de las vias del tren y la
calle 35, la cual permite que los vehiculos puedan salirse del carril de circulacién hacia una zona
segura, en la cual, los pasajeros tengan la facilidad de salir de estos vehiculos hacia la estacion del
tren. Esta propuesta también considera la construccién de aceras nuevas, ya que en este punto no
existe. (Revisar Tramo C9-O en Apéndice 2)

Tabla 15. PP_05: Propuesta Intervencion Calle 35 -Sector Estacion del Tren

PP _05: Intervencién Calle 35-Sector Estacion del Tren (Colocacion Bahia)

Ubicacion

Estacion del Tren de Oreamuno, San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas
Ancho de Via: 15.15 m Ancho Bahia: 2 m
Calzada: 8.95 m Ancho de Acera Bahia: 1.8 m
2 carriles (1 por Sentido) Longitud Bahia: 45 m
Demanda Vehicular Pico (15 min): 265
Vehiculos

Numero de rutas de autobuses: 1
Cerca de la estacion del tren de Oreamuno

No se observa alcantarillado expuesto

b ‘i, v~-‘! ’:*

. Via con circulacién vehicular en ambos
sentidos

Via con circulacién vehicular en ambos

sentidos
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Espacio Peatonal Adicional

. Bahia para estacionamiento vehicular

Observaciones

Esta interseccion esté ubicada cerca de zonas residenciales, ademas con la llegada del tren la
zona va a tener una mayor demanda de peatones. Como uno de los principales medios de
transporte utilizados para llegar a este punto, es el automavil y servicios de transporte por
aplicacién (Uber, Didi, etc.), entonces, es ideal tener un espacio en que los vehiculos puedan dejar
a los pasajeros.

Fuente elaboracién propia

Ademas de esto, la segunda propuesta en la interseccién con la estacion del tren es PP_06:
Islas de Refugio Calle 35-Sector Estacion del Tren, la cual consiste en la colocacion de una Isla de
Refugio al Centro de la via de la calle 35, cerca de la interseccion con la linea ferroviaria, separando
los dos carriles existentes y facilitando el paso de los peatones en este punto ya que pueden cruzar
la calzada en dos fases. El ancho de los carriles seria de 3.30 m, disminuyendo el tamafio de los
carriles actuales

Tabla 16. PP_06: Propuesta Isla de Refugio Calle 35- Sector Estacion del Tren

PP 06: Islas de Refugio Calle 35-Sector Estacion del Tren

Ubicacion
Estacion del Tren de Oreamuno, San Rafael de Oreamuno, Cartago
Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas
Para Ubicacion Isla de Refugio: Isla de Refugio
¢ Ancho de Via: 15.15 m ¢ Ancho Calzada: 6.6 m (3.30 m por
e Ancho Calzada: 8.95 m (2 carriles, uno carril)
por sentido) e Ancho Isla de Refugio: 1.2 m
Ancho Acera Este: 1.95 m e Longitud: 5,20 m

Ancho Drenaje Este: 0.75 m

Ancho Acera Oeste: 1.75 m

Ancho Restante Oeste: 3.5m (No existe
acera al lado Oeste)

Demanda Vehicular Pico (15 min): 265
Vehiculos

Via con circulacién vehicular en ambos Via con circulacién vehicular en ambos

sentidos

sentidos

Espacio Peatonal (isla de refugio que
divide los carriles)
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Representacion Grafica

Observaciones

pueden cruzar en dos fases.

En este Sector se encuentra la estacion del tren, por lo que el paso de peatones en esta zona es
importante. La calzada actual en esta zona tiene un ancho de casi 9 m (4.5 m por carril) y como no
hay intersecciones (solo una salida de vehiculos de un residencial), entonces los peatones deben
cruzar, cuando no haya vehiculos en ninguna de las dos vias. Con la isla central, los peatones

Fuente elaboracion propia

Respecto a la interseccién la Garza, se plantean dos propuestas en la que la primera
(PP_07: Intervencién Calle 35-Sector Edificio Municipal - La Garza- Cinco Esquina) consiste cambiar
la cantidad de carriles de dos en un mismo sentido a uno. El espacio restante se utilizaria para
parqueo de vehiculos y ampliacién de acera. Con la disminucién del carril, en las esquinas se
realizaria un ensanchamiento en las aceras con el fin de que los peatones solo tengan que cruzar el
ancho de este nuevo carril Gnico y no la distancia total de la calzada actual

Tabla 17. PP_07: Propuesta Intervencién Calle 35-Sector Edificio Municipal - La Garza- Cinco Esquina

PP_07: Intervencién Calle 35-Sector Edificio Municipal - La Garza- Cinco
Esquina

Ubicacion

San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales

Caracteristica Propuestas

Ancho de la Via: 13.60

Ancho Calzada: 8.40 m

Ancho Acera Este: 1.75 m

Ancho Acera Oeste: 1.70 m

Ancho Drenaje Este: 0.60 m

Ancho Drenaje Este: 0.90 m

Carriles: 2 (Un sentido)

Ruta de Buses: 5

Demanda Vehicular 15 min Pico: 237 vehiculos
(Conteo la Garza excepto EO-OE)

Demanda Peatonal 15 min Pico: 114 Peatones

Ancho de la Via: 13.60

Ancho Carril Circulacién: 4.2 m

Carriles:1

Ancho Estacionamientos: 4 m (2 m por lado)
(Ensanchamiento)

Ancho Acera Este (Franja Verde): 1.80 m+0.50
m

Ancho Acera Oeste (Franja Verde): 1.80
m+0.50 m

. Via con circulaciéon vehicular con carril
doble en un solo sentido

Espacios Peatonales

Via con circulacién Gnico a un solo

sentido

Espacios Peatonales




. Bahia de estacionamiento vehicular

Observaciones

tanto al este como al oeste.

Este Tramo corresponde a una Via Nacional Secundaria. Aunque la demarcacion de la calle
muestra que esta determinada por dos carriles, por lo general los vehiculos solo circulan en el
centro de ambos, asi que no es habitual observar dos vehiculos en diferente carril al mismo
tiempo. En este tramo, los vehiculos solo viajan en el sentido Sur Norte y pueden realizar giros

Fuente: Elaboracion propia

Para la otra propuesta de esta interseccion, con el fin de solucionar los problemas en la
Avenida 9 en la interseccion la Garza, en la propuesta PP_8: Intervencion Avenida 9 Sector MUCAP-
La Garza, se plantea la demarcacion de zonas de estacionamiento en el lado norte de la avenida, y
prohibicién al otro lado (linea amarilla), asi como alargamientos en las esquinas para disminuir la

distancia que deben cruzar los peatones.

Tabla 18. PP_08: Propuesta Intervencién Avenida 9 Sector MUCAP-La Garza

PP 8: Intervencidon Avenida 9 Sector MUCAP-La Garza

Ubicacion

Avenida 9, San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales

Caracteristica Propuestas

Ancho de la Via: 13.40 m

Ancho Calzada: 7.90-9 m

Carriles: 2 (1 por sentido))

Ruta de Transporte Publico: 3

Zona Mixta

Demanda Vehicular Pico (15 min): 113
vehiculos (Conteo la Garza excepto SN)
Demanda Peatonal Pico (15 min): 114
Peatones

. Via con circulacién vehicular en ambos
sentidos

Espacios Peatonales

Ancho Carril Circulacion: 3.30 m

Carriles: 2 (1 por sentido))

Ancho Estacionamiento Norte: 2m
(Ensanchamiento)

Prohibicién de Estacionamiento al lado Sur se la
calzada

. Via con circulacién vehicular en ambos
sentidos

Espacios Peatonales

. Bahia de estacionamiento vehicular

Representacion Grafica

Observaciones
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Cuando los vehiculos se estacionan a ambos lados de las vias, se reduce el ancho efectivo de
circulacion, por lo que muchas veces, los vehiculos se ven en la obligacion de invadir el otro carril,
evitando una adecuada circulacion cuando dos de estos viajan en diferente sentido. Al ser una ruta
de buses, estos se vuelve un problema mas grave, ya que necesitan mas espacio para realizar
esta maniobra.

Fuente: Elaboracién propia

Respecto a la movilidad ciclistica, se plantea la colocacién de dos tramos de infraestructura
ciclistica complementarios a las demas intervenciones. Para el primer tramo de ciclovia (PC_01:
Tramo Ciclovia Calle 35), se pretende conectar el parque de San Rafael de Oreamuno con la
estacion del tren, mediate una ampliacién de las aceras del sector. Esta adiccion, aceras de 3 m de
ancho, con espacio de 1.2 m para el transito de bicicletas.

Esta propuesta tiene como fin incentivar y brindar una mayor seguridad a los ciclistas que
transitan esta zona, ademas de comunicar distintos sectores del distrito como la Petra, el Llano y el
Bosque con el Centro de San Rafael, ademas del Cantén de Paraiso.
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Tabla 19. PC_01: Tramo Ciclovia Calle 35

PC 01: Tramo Ciclovia Calle 35
Ubicacion
San Rafael de Oreamuno, Cartago (Calle 35, desde la estacién del Tren hasta el Parque de San
Rafael de Oreamuno)

Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas
Derecho de Via: Variable (13.50 m minimo) 2 ciclovias unidireccionales segregadas, al lado
2 carriles (uno por sentido) de las aceras
Zona de Ascenso y Descenso Ancho Ciclovia 1.2 m
Zona Mixta Prohibicién de Estacionamiento de Vehiculos al

lado de la Calzada

Longitud: 970 m

Separacion de los carriles de circulacion por
medio de desniveles y arbolado
Representacién Grafica

. Tramo Ciclovia

Observaciones
No hay infraestructura presente para ciclistas, por lo que estos tienen que compartir espacio con
otros vehiculos. Los vehiculos estacionados al lado de la calzada impiden que los ciclistas puedan

viajar por la orilla de la esta, lo que puede generar conflictos con vehiculos motorizados
Fuente: Elaboracion propia

El otro tramo de ciclovia propuesto consiste en la demarcacion de carriles compartidos bici-
carro en la Avenida 9A con el fin de incentivar y brindar una mayor seguridad a los ciclistas que
transitan esta zona. La ciclovia comunicaria lugares de interés como la escuela y la plaza de deporte
con el parque, en donde se conectara con el otro tramo de ciclovia propuesto.
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Tabla 20. PC_02: Tramo Ciclovia Avenida 9A

PC 02: Tramo Ciclovia Avenida 9A

Ubicacion

San Rafael de Oreamuno, Cartago (Escuela hasta el Parque de San Rafael de Oreamuno)

Caracteristicas Actuales

Caracteristicas Propuestas

Derecho de Via: Variable (13.50 m minimo) Ciclovia compartida con vehiculos

2 carriles (uno por sentido) Demarcacion de Ciclovia Compartida

Zona Publico Institucional y Zona Mixta Disefio en Conjunto con medidas de Trafico
Zona Escolar por lo que hay restriccion de Calmado

velocidad (25 km/h)
No es pendiente de Descenso

Longitud: 390 m

Representacién Grafica

. Tramo Ciclovia

Observaciones

No hay infraestructura presente para ciclistas

. Fuente elaboracion propia
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Propuestas No Evaluadas

En esta seccion, se muestran propuestas que, debido a la falta de datos y que no entran en el
alcance del proyecto, no se tomara en cuenta en el disefio, pero que pueden servir como
complemento, para mejorar la movilidad en el distrito.

La primera de estas propuestas es PNP_01: Intervencion Interseccion MUCAP, en la cual, se
disminuiran los dos carriles existentes a un carril para vehiculos, con el fin de poner un alargamiento
de acera en las esquinas con la finalidad de disminuir la distancia que deben cruzar los peatones al

cruzar la calzada.

Tabla 21. PNP_01: Intervencion Interseccion MUCAP

PNP_01: Intervencién Interseccion MUCAP (Calle 33)

Ubicacion

Interseccion Avenida 9 - Calle 33, San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales

Caracteristicas Propuesta

2 carriles (1 por Sentido)

Demanda Vehicular Pico: 142 Vehiculos
(Conteo Taxis Sentido NS)

Ruta de Buses: 9

. Via con circulacién vehicular con carril
doble en un solo sentido

Espacios Peatonales

Ancho Carril: 4.0 m
Ancho Ensanchamiento Esquina: 2 m
Carriles: 1 (Sentido Norte-Sur)

. Via con circulacién Unico a un solo sentido

Espacios Peatonales

. Bahia de estacionamiento vehicular

. Fuente elaboracion propia

La siguiente propuesta (PNP_02: Intervencion frente a la Parroquia de San Rafael de
Oreamuno), consiste en la disminucién de la cantidad de carriles a un carril en el sentido Sur Norte y
se realizara un alargamiento de las aceras en las esquinas del parque y un alargamiento al frente de

la parroquia.
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Tabla 22. PNP_02: Disminucion de Carril y Ensanchamiento de Esquinas Aceras

PNP 02: Intervencién frente a la Parroquia de San Rafael de Oreamuno

Ubicacion

Calle 35 desde Avenida 9A y Avenida 11A, San Rafael de Oreamuno, Cartago

Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuesta
2 carriles (Ambos en Sentido Sur Norte) 1 carril Sentido Sur Norte
Demanda Vehicular 15 min Pico: 186 Vehiculos | Ancho Carril:4.2 m
(Conteo la Garza Sentido SN) Ancho Estacionamiento 4 m (2m cada uno, al
Ruta de Buses: 3 costado de la calzada)
Semaéaforo en interseccion de Calle 35y Avenida | Ancho Ensanchamiento 4 m (Mismo Ancho que
11A zona de estacionamiento)

. Via con circulacién Gnico a un solo
sentido

Via con circulacién vehicular con carril
doble en un solo sentido

Espacios Peatonales

Espacios Peatonales (Aceras)
. Bahia de estacionamiento vehicular

Tabla 22. Fuente elaboracion propia

Por otra parte, la otra propuesta PNP_03: Bahia de Buses Parque San Rafael de Oreamuno
se planea crear una bahia en el lado oeste de la calle 35 dénde se ubican las paradas de los buses
para que éstos tengan su propio espacio y generando una zona protegida tanto para buses como
peatones.

Sobre esta carretera en los costados se encuentran dos paradas de transporte, ya que en el
costado oeste se ubica una parada de los buses y al costado este se encuentra una parada de los
taxis rojos. Ademas, este sector es de gran importancia para peatones, esta ruta es por donde
transitan la mayoria de los buses que pasan el distrito, sin dejar de lado que en esta zona esta el
parque central, la iglesia, un kinder, el edificio municipal y la delegacién policial de Oreamuno.
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Tabla 23. PNP_03: Bahia buses Parque San Rafael de Oreamuno

PNP 03: Bahia de Buses Pargue San Rafael de Oreamuno

Ubicacion
San Rafael de Oreamuno, Cartago Costado Oeste del Parque
Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas
Rutas de Buses: 8 Ancho Carril: 4.2 m
Demanda Vehicular Pico (15 min): 253 Ancho Bahia Buses: 2.5 m
vehiculos Zona de Taxis: 2 m

Demanda Peatonal Pico (15 min): 123 Peatones

. Via con circulacién Gnico a un solo

. Via con circulacién Unico a un solo |
sentido

sentido

Espacios Peatonales Espacios Peatonales

. Espacio para estacionamiento de buses . Bahia para autobuses

(no hay separacion fisica con el carril de
circulacién) .
Parada de Taxis

Parada de Taxis

Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, un tramo de ciclovia que también se puede considerar, es el especificado en la
propuesta PNC_01: Tramo Ciclovia Avenida 11, la cual consiste en la demarcacién de una ciclovia
gue va desde el parque de San Rafael por la avenida 11 hasta el final de esta via (limite con el
canton de Cartago). De esta manera se conecta el sector de San Blas con San Rafael y
conjuntamente deja una posible conexion con la ciclovia de Cartago, en los Angeles
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Tabla 24. PNC_01: Tramo Ciclovia Avenida 11

PNC 01: Tramo Ciclovia Avenida 11

Ubicacion
Avenida 11, San Rafael de Oreamuno, Cartago
Caracteristicas Actuales Caracteristicas Propuestas
2 carriles (uno por sentido) Longitud: 500 m

Zona Mixta

Zona Residencial de Alta Densidad
Demanda Vehicular (65 Vehiculos Conteo
Taxis Sentido NOy O)

Representacion Grafica

. Tramo Ciclovia

Observaciones

No hay infraestructura presente para ciclistas, por lo que estos tienen que compartir espacio con
otros vehiculos.

Fuente: Elaboracion propia
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Diseno del Anteproyecto

Para esta seccién, se muestran los resultados del disefio del anteproyecto para las distintas
propuestas, en las que se muestran imagenes del modelo realizado en el software SketchUp,
ademas de fotografias complementarias de intervenciones similares, con el fin de mostrar una
representacion gréafica de estas.

Para la propuesta PP_01, se colocé una isla de refugio en medio de la diagonal 1 (1 m de
ancho) y el acceso este (1.2 m de ancho) con el fin de favorecer el paso de peatones en este sector y
evitar que los vehiculos estacionen en las esquinas. Asimismo, con el estrechamiento de la via, se
propone eliminar el sentido oeste este en el acceso oeste, dejando solo un carril habilitado en la
direccion Este Oeste, con el fin de disminuir las situaciones de conflicto con vehiculos provenientes
de la Diagonal.

Figura 73. Representacion gréfica 1, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencion PP_01 Cinco esquinas, Avenida
7 entre Calles 35y la diagonal 1, San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracion Propia mediante SketchUp

El espacio ganado con este cierre se destina a un alargamiento de la esquina oeste, con el
fin de favorecer a los peatones al cruzar la calzada y como un espacio para que estos y los ciclistas
puedan transitar con mayor seguridad. También, con esta intervencion se evita que los vehiculos
realicen el giro Diagonal-Oeste

Es importante recalcar, que se permite el acceso de vehiculos en este carril eliminado,
principalmente para los vecinos. Los vehiculos que ocupen utilizar los giros eliminados del acceso
oeste ahora deberan llegar hasta la diagonal, para entrar a la interseccién, y aunque esto aumenta la
distancia de viaje de los usuarios, elimina conflictos, ademés de que la diagonal es la via con
prioridad en esta interseccion.
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Figura 74. Representacion gréafica 2, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencion PP_01 Cinco esquinas, Avenida
7 entre Calles 35y la diagonal 1, San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracién Propia mediante SketchUp

Para la propuesta PP_02, se habilita nada mas un carril de 4.2 m de ancho en la direccién
Oeste Este para la Avenida 9A y en la direccién Este Oeste en la Avenida 11A, permitiendo el
estacionamiento de vehiculos a ambos lados del carril. También, se colocan alargamientos en las
esquinas del carril, para facilitar el paso de los peatones en este sector y evitar el estacionamiento de
vehiculos en las esquinas.

Figura 75. Representacion gréafica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencién PP_02, Avenida 9A entre calles
35y calle 33, San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracién Propia mediante SketchUp

Respecto al espacio restante, se convierte en zonas peatonales, por lo que es un espacio
adecuado para la realizacion de actividades y colocacién de mobiliario urbano. En el caso de la
Avenida 11A, el espacio se puede aprovechar como zona segura para la entrada y salida de clases
del jardin de nifios. La separacion entre los estacionamientos y las zonas peatonales se hacen
mediante arboles y bordillos de poca altura.
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Figura 76.Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencion PP_02, Avenida 11A entre calles
35y calle 33, San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracién Propia mediante SketchUp

En la siguiente figura, se muestra un alargamiento de esquinas en el cantén de Curridabat, el cual
sirve como referencia visual para este tipo de intervenciones.

Figura 77.Alargamiento de esquinas Curridabat, San José Costa Rica

Fuente. Proporcionada por Henrry Hernandez

Para la propuesta PP_03, se colocaron cuatro islas de refugio, una en cada acceso de la
interseccion, siendo tres de estas, de un ancho de 1.2 m (este, oeste norte), y la restante de 0,75 m
(sur), mientras el ancho de carril propuesto es de 3,3 m por sentido y se colocaron alargamiento de
acera de 2 m de ancho en las esquinas norte de los accesos este y oeste. En la siguiente imagen se
observa la representacion gréafica del disefio del anteproyecto de esta propuesta.
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Figura 78.Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencion PP_03 Interseccion La Antigua
Sede, Avenida 2 y calle 35, San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracién Propia mediante SketchUp

A continuacion, se muestra una imagen de una intervencion que consiste en la colocacion de
islas de refugio en Curridabat.

Figura 79.1sla de refugio en el centro de la calzada en Curridabat, San José Costa Rica

Fuente. Proporcionada por Henrry Hernandez

En la propuesta PP_04, se coloca un bulevar adoquinado en el centro de la calle de Avenida 9A,
desde la Parroquia de San Rafael de Oreamuno, hasta la escuela Monsefior Sanabria, separando los
carriles de circulacién y también contempla la colocacion de &rboles en el centro de este nuevo
espacio peatonal, con el objetivo de brindar sombra. Respecto al transito vehicular, se destinan
carriles de 3 m de ancho, separados por el boulevard, con posibilidad de estacionamiento al lado de
los carriles, y con alargamiento de las esquinas de 2 m
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Figura 80. Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencion PP_04 Bulevar, Avenida 9A, San
Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracién Propia mediante SketchUp

Asimismo, la colocacion de arboles es favorable para generar sombra, ya que, debido al
ancho de la via, la poca cantidad de edificaciones de gran tamafio y la orientacién este-oeste,
provoca que, por situaciones climéticas, el sol afecte a los peatones en este sector. También, en el
sector de la escuela, se coloca un alargamiento de las aceras, (tipo gargantilla) el que sirve como
zona de refugio para peatones para la salida y entrada de clases, asi como un paso peatonal
elevado, para que los vehiculos bajen a velocidad.

Figura 81. Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencién PP_04 Bulevar, Avenida 9A, San
Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracion Propia

En la siguiente imagen, se observa una fotografia en Freses de Curridabat, donde se realiz6 una
intervencidn que consiste en un bulevar en el centro de la calzada, similar al de la propuesta.
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Figura 82.Bulevar en Freses, San José Costa Rica

Fuente. Proporcionada por Henrry Hernandez

A diferencia de la intervencion realizada en Freses, para esta propuesta se considera como
separacion entre el bulevar y la calzada, un desnivel de calle con el tipo plataforma con adoquin, esto
con el fin de que el cambio de textura sirva como indicador de la zona donde no pueden transitar
vehiculos, pero que no restrinja el acceso de estos al bulevar por alguna situaciéon de emergencia. En
la siguiente figura, se observa este tipo de intervencidn, la cual permite el ingreso de vehiculos
pesados, en caso de que estos no puedan realizar el giro.

Figura 83.Invasiéon de camion a rotonda

Fuente. (Chevuri, 2018)
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En relacion con la Propuesta PP_05, se coloca una bahia vehicular, la cual tendra una longitud de 45
m de largo con el fin de servir como zona refugio a los vehiculos que busquen recoger o dejar
pasajeros del ferrocarril, sin embargo, esta estructura servira principalmente para este proposito, por
lo que un estacionamiento constante de vehiculos queda prohibido en esta. Esta construccion
también puede servir como bahia de buses, en el caso de que se decida cambiar rutas de trasporte
publico para favorecer la movilidad a la estacion del tren por este medio.

Figura 84. Representacion gréafica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencién PP_05, Calles 35 y estacion del
tren San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracion Propia mediante SketchUp

Debido a la dificultad que hay para cruzar en el sector de la estacién del tren, por el trdnsito
de vehiculos a ambos sentidos, para la Propuesta PP_06, se colocé una isla de refugio de 1.2 m de
ancho, con el fin de dividir en dos, la distancia que deben recorrer a los peatones al cruzar la calzada
y brindando més seguridad para las personas que viajan a pie. Ademas, en el disefio, se considerd
una gargantilla en la acera, que, junto con la bahia de buses de la propuesta anterior, permite una
mejor transicion entre acera y calzada.
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Figura 85. Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencién PP_06, Calles 35 y estacion del
tren San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracién Propia mediante SketchUp

Observando el comportamiento vehicular actual en el sector de la propuesta PP_07, se pretende
disminuir a un carril la calzada actual de 4.2 m y destinar el resto de la calzada a estacionamientos
de 2 m de ancho a ambos lados, con el fin de colocar alargamientos en las esquinas. Lo anterior
permite que los peatones tengan que cruzar una menor distancia y que los conductores se vean
disuadidos a disminuir su velocidad.

Figura 86. Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencién PP_07, Calles 35, San Rafael de
Oreamuno, Cartago, 2023.

Fuente: Elaboracion Propia mediante SketchUp

En la siguiente imagen se muestra una intervencion similar a la propuesta anterior, en la que se tiene
un carril de circulacién a un sentido con estacionamiento a ambos lados de la via y alargamiento en
las esquinas.
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Figura 87.Calle de una sola via, estacionamiento y alargamiento de aceras, Culiacan México 2021

Fuente (Infraestructura Mas Segura en Culiacan, 2021)

Con el fin de arreglar el problema de estacionamiento a ambos lados de la via en la Avenida 9, en el
disefio se colocaron alargamientos en las esquinas de la calle, con el fin de restringir el espacio para
favorecer la circulacién vehicular y crear un espacio seguro para estacionamiento a un solo lado de la

calzada. Esto, también ayuda a disminuir la distancia de cruce para los peatones en esta calle. Y
evita el parqueo de vehiculos en las esquinas.

Figura 88. Representacion gréfica, a nivel de anteproyecto, de la propuesta de intervencién PP_08 Avenida 9 entre Calles 35
San Rafael de Oreamuno, Cartago, 2023.

1

I

Fuente: Elaboracion Propia mediante SketchUp
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Figura 89. Alargamiento en las esquinas Curridabat San José Costa Rica

Fuente. Proporcionada por Henry Hernandez

Finalmente, para las propuestas de ciclovias, para PC_01, se presenta un ensanchamiento de acera
a 3 m permitiendo la circulacion de bicicleta en una franja exterior de 1.2 m, en la cual, deberan de
viajar en la misma direccion de los vehiculos (en la acera Oeste, el sentido serd hacia el Sury en la
Este, hacia el Norte).

Esto, también servird como un espacio adicional para circulacién de peatones, en caso de que se
requiera o haya una interaccion inadecuada, sin embargo, en esta franja, la prioridad ser& siempre de
los ciclistas. Esta ciclovia viaja desde la estacion del tren hasta el cruce de Cinco Esquinas, en el
cual se desviara por el acceso oeste y seguira por la calle 33 hasta llegar al parque.
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Figura 90. Estructura peatonal y ciclovia en centro comercial al este de Curridabat, San José Costa Rica

-~

Fuente. Proporcionada por Henry Hernandez

Con relacion a la ciclovia de la propuesta PC_02, se demarcara de tal manera que los carriles de
circulacién vehicular se conviertan en carriles compartidos bicicleta-carro, aprovechando la baja
velocidad de circulacién que hay en el sector. Esta se conectara con el tramo de la otra ciclovia en el
parque y hasta llegar a la Escuela Monsefior Sanabria.
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Estimacion de Costos

Actualmente, la construccién de aceras se rige por la nueva Ley de Movilidad Peatonal
N°9976, que entrd en vigor en 2021, donde los costos son divididos entre gobiernos locales, gobierno
central y propietarios. En este caso, la Municipalidad de Oreamuno contraté al Centro de
Investigacion en Vivienda y Construccién (CIVCO) para que desarrolle el estudio tarifario de las
aceras, dicho estudio esta a cargo de la Ingeniera Sofia Picado y se espera que el informe sea
estragado en un futuro proximo a la municipalidad.

Esto implica, que para la definicién de costo, no hay una referencia culminada para estos
espacios en el municipio, de acuerdo con lo estipulado en la ley, asi que se toma como referencia
licitaciones publicas del Sistema Integrado de Compras Publicas (SICOP) para dicho presupuesto.

Para la estimacién de costo, se dividieron los resultados en 2 presupuestos, el primero que
costa, en la reconstruccion de todas las aceras que se sometieron a la evaluacion.

Aun asi, es importante recalcar que, para este proyecto, el presupuesto se define con los
costos de reconstruccién, para manejar una uniformidad en las nuevas aceras, sin embargo, hay
tramos que no requieren precisamente este tipo de intervencioén, al menos de manera urgente, ya
gue su valor de ICA es mayor a 80, por lo que también, se le puede dar mantenimiento como
solucién. Las aceras propuestas, tiene en su mayoria un ancho de 1.80 m y algunas presentan una
franja verde adicional que no se estimara en este primer presupuesto

Tabla 25. Costo Preliminar Aceras

Costo Preliminar para lareconstruccidon de aceras
Tramo Costo

Cl-E ¢ 3,727,232.78
C2-E ¢ 7,560,352.86
C3-E ¢ 7,157,981.14
C4-E ¢ 10,673,439.34
C5-E ¢ 6,183,818.03
C6-E ¢ 4,341,379.10
C7-E ¢ 11,994,912.78
C8-E ¢ 3,312,154.59
C9-E ¢ 9,288,433.52
C10-E ¢ 3,396,864.42
Al1-O ¢ 3,800,083.24
A2-0O ¢ 2,134,687.87
C3-0 ¢ 5,374,839.09
C4-0 ¢ 8,987,713.60
C5-0 ¢ 8,475,219.09
C6-0 ¢ 11,173,227.37
C7-0 ¢ 12,155,861.47
C8-0 ¢ 8,903,003.76
C9-0 ¢ 5,289,450.88
Total €133,930,654.92

Fuente Elaboracién propia

Seguidamente, se presenta un segundo presupuesto en el cual se muestra el costo
preliminar de cada una de las propuestas. (El desglose de los precios se encuentra en el Apéndice
D).
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Tabla 26. Estimacion de costos de las propuestas

Estimacién De Costos

Propuesta PP_01

@ 876 572.60

Propuesta PP_02

@ 5625 690.48

Propuesta PP_03

@ 1822 689.46

Propuesta PP_04

@ 26 736 466.90

Propuesta PP_05

@ 3907 149.85

Propuesta PP_06

@ 829 854.45

Propuesta PP_07

@ 5472 478.14

Propuesta PP_08

@ 1544 159.38

Propuesta PC 01

¢ 73211 136.00

@ 734 800.00
©120 760 997.27

Propuesta PC 02

Fuente Elaboracién propia

Como se pude destacar, de todas las propuestas, la que tiene el costo mas alto es la PC_01,
gue corresponde a aproximadamente el 60% del presupuesto total, lo que se debe principalmente al
concreto requerido para su elaboracion.

Evaluacion y Priorizacion de las
Propuestas

Primeramente, como las propuestas estdn enfocadas en intervenciones para el beneficio del
distrito, entonces es de suma importancia averiguar la aceptacion que tienen las distintas propuestas
por parte de la comunidad y de esta manera, observar la opinién de los usuarios, por lo que se
realiz6 mediante una encuesta a la vecinos y personas que frecuenten estas zonas. A diferencia de
las demas encuesta esta tuvo un alcance menor, (13 encuestados)

Para esto se utiliza un sistema de calificacién de 1 al 5 (1 no me gustay 5 me gusta) en la
encuesta, en la que se les explicaba a las personas, cada una de las propuestas y estos debian
puntuar con respecto a su opinién. Con los resultados de la encuesta, se obtiene un puntaje global
con las respuestas de los encuestados (ver Apéndice C)

Tabla 27.Calificacién de la Poblacion a las Propuestas

Calificacién de la Poblacién alas Propuestas
Propuesta PP_01 4.00
Propuesta PP_02 4.54
Propuesta PP_03 4.38
Propuesta PP_04 4.54
Propuesta PP_05 4.54
Propuesta PP_06 4.85
Propuesta PP_07 4.69
Propuesta PP_08 4.38
Propuesta PC 01 4.46
Propuesta PC_02 4.46

Fuente: Elaboracién Propia

Con respecto a la tabla anterior, se nota una aceptacién favorable para cada una de las
propuestas, siendo la propuesta PP_06 (Isla de refugio Calle 35- Estacion del tren) la de mayor
aprobacion por parte de los encuestados, mientras que la de menor aceptacion es la propuesta
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PP_01(Intervencion Cinco Esquinas), sin embargo, todas tuvieron una calificacién por encima de 4
de los 5 puntos totales.

Respecto a las opiniones de las personas encuestadas, se ve en su mayoria una aprobacién

positiva, en la que gran parte de los comentarios es indican que estan de acuerdo con las
propuestas, aunque también hay algunos que expresan cierto rechazo, principalmente a la idea del
cierre y disminucién de carriles.

Con esta informacion, ademas de los datos recopilados en los demas objetivos, se procedié a

realizar la evaluacion para cada una de las intervenciones. Para esto, la herramienta que se utilizé
para la evaluacion de cada una de las propuestas es una matriz multicriterio en la que, se utilizaron
los siguientes parametros:

Costo: Este rubro realiza una comparativa entre el costo que implica la implementacién de la
propuesta a realizar. Para la evaluacién de este rubro, se usan como referencia, el presupuesto
realizado para cada una de las propuestas. Entre mayor sea el costo de un proyecto, mayor sera
la afectacion en la evaluacién, ya que proyectos mas caros implican una mayor inversion de
recursos.

Demanda Vehicular: Mediante los datos obtenidos de los conteos en las distintas intersecciones,
se puede observar la demanda que tienen los distintos sectores en el distrito. Entre mayor sea la
cantidad de vehiculos que circulen en un tramo, mayor sera la relevancia considerando, que
estos puntos hay un mayor riesgo para las personas que cruzan en estos sectores.

Jerarquia Vial: En Costa Rica, la jerarquia vial esta definida por las rutas nacionales y las
cantonales. Se consideran como las de mayor prioridad las rutas nacionales, ya que sirven
como importantes rutas de conexidén con poblados u otras rutas, tienen un alto tréfico vehicular y
una cantidad considerable de viajes, considerando también su propia jerarquia (primarias,
secundarias, terciarias y de travesia) mientras que las rutas cantonales, por lo general
pertenecen a un cuadrante urbano o a areas residenciales.

Transporte Publico: De acuerdo con las distintas rutas disponibles de trasporte publico en el
distrito, se puede determinar qué tan relevante puede ser un sector o propuesta, ya que se
convierten en zonas de interés para el transito de peatones, y generar una interaccion entre
otros vehiculos y los medios de transporte publico (buses o trenes).

Circulacion Peatonal: Se tomaron los conteos como referencia para determinar la demanda que
tiene la infraestructura peatonal, ademas, del comportamiento de los peatones al utilizar las
distintas vias establecidas en las propuestas. Las propuestas con una mayor interaccién o
demanda de peatones se veran favorecidas.

Factor de Actividad: Se uso como referencia el criterio de factor de actividad descrito en el
documento Guia de inventario y evaluacion de aceras, el cual califica la infraestructura peatonal
con respecto a la cercania de lugares de importancia de peatones (centros educativos,
recreativos, paradas de transporte publico, edificios gubernamentales, entre otros). Por lo que
entre mayor sea el valor dado, mayor sera la relevancia de este.

Aceptacién Ciudadana: Se usa como referencia la encuesta 3 en el apéndice C, en la cual, se
toma la opinion de los ciudadanos de la comunidad de San Rafael de Oreamuno mediante un
sistema de calificacion de 1 a 5 (siendo 5 la més alta). La propuesta con una calificacién mayor,
seran las que tengan mayor relevancia.

Para la evaluacion de las distintas propuestas, se usara un sistema de calificacion en la que,

la propuesta con mayor puntaje se considera de mayor prioridad al momento de desarrollar estos
proyectos, o que la relacién costo beneficio no es tan favorable, y mientras el valor obtenido
disminuye para cada una de las propuestas, su jerarquia en este andlisis serd menor. Para lo
anterior, se utilizara la siguiente formula:

. i iy - Ecuacion (5
Puntaje = Z Calificacion Inicial - Pesocyiterio (5)
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Primeramente, se aplica una calificacion inicial que se basa en intervalos, el cual,
dependiendo en que intervalo se encuentre el resultado de dicho criterio, se le colocara cierta
cantidad de puntos:

Tabla 28. Intervalos para Calificacion Inicial de cada uno de los Criterios

Intervalos para Calificacion Inicial de cada uno de los Criterios
Calificacién (pto) 1 3 5
Costo (€) 10.000.000< 5.000.000 - 10.000.000 <5.000.000
Demandzfl Vehicular <100 100-200 200<
(vehiculos)
Jerarquia Vial Ruta Cantonal Ruta de Travesia Ruta Nacional
Transporte Publico < 2a5 5<
(rutas)
Circulacion Peatonal <75 75 2 125 125<
(peatones)
Factor de Actividad <1.6 16a1l.8 1.8<
Aceptacion Ciudadana <2 2a4 4<
(puntos)

Fuente: Elaboracién Propia

A razon de los resultados obtenidos en las actividades anteriores, se califica cada una de las
propuestas con los intervalos anteriores, y traducir de forma numérica dichas implicaciones, como se
muestra en la tabla siguiente.

Tabla 29. Calificacién Inicial de la Propuestas respecto a los criterios de evaluacion

Calificacion Inicial de la Propuestas respecto a los criterios de evaluacion

Propuesta | Costo Dem_anda Jerarquia Transporte Circulacion Factor de Apeptacién

Vehicular Vial Publico Peatonal | Actividad Ciudadana
PP_01 5 5 5 3 3 5 5
PP_02 3 1 5 1 1 5 5
PP_03 5 5 3 3 1 5 5
PP_04 1 3 1 1 5 5 5
PP_05 5 3 1 3 1 3 5
PP_06 5 5 3 3 1 3 5
PP_07 3 5 3 5 3 5 5
PP_08 5 5 1 5 3 5 5
PC_01 1 5 5 3 1 5 5
PC_02 5 3 5 1 1 5 5

. Fuente: Elaboracion Propia

Ahora bien, para el peso de cada uno de los criterios, se determiné el porcentaje subjetivamente, de
tal manera, de que se diera mayor relevancia a los sectores donde la actividad peatonal sea mas
importante y donde la demanda de estos sea mayor, aunque también es de gran importancia la
demanda vehicular, ya que en sectores de gran demanda, el riesgo para los peatones en un
accidente puede ser mayor. A raiz de esto, el peso asignado a cada uno de los criterios de
evaluacion es el siguiente:

Tabla 30. Pesos Evaluacién Multicriterio

. Pesos Evaluacion Multicriterio
Criterio Peso
Costo 15%
Demanda Vehicular 17%
Jerarquia Vial 4%
Transporte Publico 14%
Circulacion Peatonal 20%
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Factor de Actividad

24%

Aceptacion Ciudadana

6%

Fuente: Elaboracién Propia

Como se puede observar en la tabla anterior, estos pesos se asignaron con el fin de dar prioridad a
las zonas de mayor actividad peatonal y donde se presenta mayor demanda de estos. En el caso de
aceptacion ciudadana, aunque se puede considerar un criterio de mucha importancia, se le asigno un

peso bajo, debido al sesgo que puede tener la encuesta por la cantidad de respuestas.

Propuesta | Costo Demanda Jera_rquia Transporte Circulacion Fac_to_r de A(_:eptacic’)n Puntaje | Jerarquia
Vehicular Vial Publico Peatonal | Actividad | Ciudadana
Peso 15.0% | 17.0% 4.0% 14.0% 20.0% 24.0% 6.0%

PP_01| 0.75 0.85 0.20 0.42 0.60 1.20 0.30 4.32 2
PP_02 0.45 0.17 0.20 0.14 0.20 1.20 0.30 2.66 10
PP_03 0.75 0.85 0.12 0.42 0.20 1.20 0.30 3.84 4
PP_04 0.15 0.51 0.04 0.14 1.00 1.20 0.30 3.34 6
PP_05 0.75 0.51 0.04 0.42 0.20 0.72 0.30 2.94 9
PP_06 0.75 0.85 0.12 0.42 0.20 0.72 0.30 3.36 5
PP_07 0.45 0.85 0.12 0.70 0.60 1.20 0.30 4.22 3
PP_08 0.75 0.85 0.04 0.70 0.60 1.20 0.30 4.44 1
PC_01 0.15 0.85 0.20 0.42 0.20 1.20 0.30 3.32 7
PC_02 0.75 0.51 0.20 0.14 0.20 1.20 0.30 3.30 8

Peso 15.0% | 17.0% 4.0% 14.0% 20.0% 24.0% 6.0%

Con estos valores definidos, se procede a mostrar los resultados del puntaje y priorizacion, al
multiplicar cada peso, con la calificacion asignada.

Tabla 31..Resultados de la Matriz Multicriterio

Fuente: Elaboracién Propia

De acuerdo con los resultados de la matriz multicriterio, la propuesta PP_08 (Intervencion Avenida 9
Sector MUCAP-La Garza) es la que tiene un mayor puntaje, por lo tanto, es la que se recomienda
que sea la obra prioritaria por realizar, debido a que es una zona de importancia para los peatones,
ademds de que esta en una zona con gran demanda vehicular y con varias rutas de transporte
publico.

En contraposicién, la propuesta PP_02 (Cuadrante Parque de San Rafael de Oreamuno), es la que
tiene menor puntaje, principalmente al bajo volumen vehicular de las avenidas y de que no son rutas
de transporte publico, a pesar de ser una zona de gran importancia para los peatones.
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Conclusiones

Mediante distintas evaluaciones en el distrito de San Rafael de Oreamuno, se determinaron
las condiciones actuales de este sector respecto a la infraestructura peatonal y en términos de
movilidad, como mal estado y discontinuidades de aceras, zonas peligrosas para las personas que
caminan y accesibilidad, asi como las ubicaciones mas criticas en relacion con esta problematica. A
partir de esto datos obtenidos, se propusieron distintas intervenciones que mejoren la experiencia de
las personas al caminar por estos sectores como bulevares, mejoras y alargamientos de aceras y
cierre de carriles vehiculares.

Para esto, primeramente, se determinaron los puntos de interés en el distrito, los cuales son
la Escuela Monsefior Sanabria, Parque de San Rafael, Edificio Municipal, Avenida 9, Sector Cinco
Esquinas, Estacion del Tren, Parroquia de San Rafael Arcangel. Mediante el resultado de las
encuestas realizadas a la comunidad observamos que hay un descontento con la infraestructura
peatonal que se encuentra en este momento debido a que no ofrece accesibilidad especialmente;
esto se suma al hecho de que la mayoria de los encuestados se trasladan en el distrito como
peatones.

Al realizar los conteos vehiculares y peatonales en las intersecciones seleccionadas, permitio
evaluar el comportamiento respecto a la movilidad de los usuarios en los horarios escogidos ,de o
cual cabe destacar que en el sector escolar hay una mayor demanda peatonal que vehicular,
mientras que la zona con mayor demanda vehicular es la interseccién Cinco Esquinas .Asimismo con
la evaluacion de aceras se identificd que el estado de las aceras no se encuentran en condiciones
Optimas, sobre todo las mas cercanas a la estacion de tren, lo que dificulta la movilidad de peatones
a estas zonas .Cabe destacar que estas estructuras no estan adaptadas a la ley 7600 y para adultos
mayores.

Se disefiaron diferentes propuestas con elementos que buscan mejorar la movilidad peatonal
y apaciguar el transito vehicular en las zonas de interés en San Rafael, de las cuales se destacan la
reduccion y eliminacién de carriles de circulaciéon, adaptaciones para los peatones que ofrezcan un
lugar seguro, reflejado en la construccion de aceras, islas de refugio, bulevares y ensanchamientos
de esquinas, asimismo la realizacion del presupuesto de las obras anteriormente mencionadas.

Mediante la matriz multicriterio se evalué que la propuesta PP_08: Intervencién Avenida 9
Sector MUCAP-La Garza es la mas favorable respecto a los criterios evaluados, asi que se considera
como la obra prioritaria para el proyecto, mientras que la que menor puntaje obtuvo, fue la propuesta
PP_02 Cuadrante Parque de San Rafael de Oreamuno debido a la poca demanda vehicular que se
presenta en las avenidas de la interseccion.
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Recomendaciones

A lo largo de la ciclovia de la calle 35, se recomienda realizar un estudio relacionado con el
estacionamiento publico de vehiculos, en el tramo de la estacién del Tren hasta Cinco Esquinas por
lo que estos deberan estacionarse en las calles colindantes, esto con el fin de mejorar la circulacién
de los ciclistas y de los vehiculos debido al espacio que se pierde por estos al estacionarse.
Respecto a las zonas de carga y descarga, los vehiculos siempre deberan buscar ubicarse en el
parqueo del establecimiento y, en el caso de que no haya, lo deberan hacer en las calles colindantes.

Es importante realizar revisiones sobre posibles restricciones al transito de vehiculos pesados en las
vias colectoras de la calle 35, debido a que principalmente son zonas residenciales, ademas de que
pueden afectar la circulacién de otros medios de transporte en estas vias.

Para obtener una muestra mas representativa, se puede aumentar el nimero de personas
encuestadas, con el fin de obtener datos mas precisos sobre el uso de la infraestructura peatonal y
de la movilidad del tren.

Se recomienda probar estos proyectos con elementos temporales (como conos y demarcacién
horizontal) y distintos tipos de vehiculos antes de su implementacién para observar el
comportamiento de los usuarios ante cada una de las propuestas, asi como posibles cambios en
dimensiones y ubicaciones de cada elemento.

Para la matriz multicriterio, se recomienda la validacion de los pardmetros y pesos seleccionados
mediante la participacién de distintos expertos, ciudadanos e interesados en el anteproyecto y sus
propuestas.

Se recomienda evaluar la colocacion de elementos de para mejorar la seguridad ciudadana,
especialmente en las zonas cercanas a la estacion del tren como botones de panico, camaras de
seguridad y fuentes de luz en las aceras aledafas a este sector, debido a que no se presenta una
adecuada iluminacion en horarios nocturnos
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Apéndice A: Datos Obtenidos de los
Conteos

Interseccion La Antigua Sede

Fecha: 11 agosto, 2022

Tabla Al. Conteo La Sede NS

Conteo La Sede NS
Horario NS
De Hasta | Peatdon E | Peatén O | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 3 5 5 63 5
6:45 am | 7:00 am 6 2 3 85 5
7:00 am | 7:15 am 1 1 1 57 2
7:15am | 7:30 am 6 7 2 62 6
7:30 am | 7:45 am 11 2 2 37 7
7:45 am | 8:00 am 1 0 4 46 5
8:00 am | 8:15 am 6 4 1 38 5
8:15 am | 8:30 am 2 5 1 58 7
. Fuente elaboracion propia
Tabla A2. Conteo La Sede NE
Conteo La Sede NE
Horario NE
De Hasta
6:30 am | 6:45 am | Peatén | Ciclista | Liviano | Pesado
6:45 am | 7:00 am 1 0 4 0
7:00 am | 7:15 am 3 0 6 0
7:15am | 7:30 am 6 0 11 0
7:30 am | 7:45 am 5 0 7 1
7:45 am | 8:00 am 2 0 5 2
8:00 am | 8:15 am 1 1 3 3
8:15am | 8:30 am 5 0 8 0
Fuente elaboracién propia
Tabla A3. Conteo La Sede NO
Conteo La Sede NO
Horario NO
De Hasta | Peatdn | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 0 3 1 0
6:45 am | 7:00 am 3 1 11 0
7:00 am | 7:15 am 3 1 7 0
7:15am | 7:30 am 2 1 7 0
7:30 am | 7:45 am 0 0 3 0
7:45 am | 8:00 am 2 1 1 0
8:00 am | 8:15 am 2 0 3 0
8:15am | 8:30 am 2 0 8 0

Fuente elaboracion propia
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Tabla A4 Conteo La Sede SN

Conteo La Sede SN

Horario SN
De Hasta | Peatéon E | Peaton O | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 11 1 1 71 1
6:45 am | 7:00 am 7 0 3 116 4
7:00 am | 7:15 am 8 2 3 62 2
7:15am | 7:30 am 6 3 1 86 9
7:30 am | 7:45 am 2 1 0 77 2
7:45 am | 8:00 am 6 0 0 84 5
8:00 am | 8:15 am 1 5 3 38 5
8:15am | 8:30 am 2 5 4 68 6
Fuente elaboracién propia
Tabla A5. Conteo La Sede SE
Conteo La Sede SE
Horario SE
De Hasta | Peatdn | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 0 0 7 0
6:45 am | 7:00 am 4 0 2 1
7:00 am | 7:15 am 1 0 3 1
7:15am | 7:30 am 0 0 4 0
7:30 am | 7:45 am 1 0 3 1
7:45 am | 8:00 am 1 0 2 0
8:00 am | 8:15 am 0 0 8 0
8:15am | 8:30 am 1 0 5 1
Fuente elaboracion propia
Tabla A6. Conteo La Sede SO
Conteo La Sede SO
Horario SO
De | Hasta | Peatén | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 | 6:45 1 0 10 1
6:45 | 7:00 4 1 8 0
7:00 | 7:15 3 0 12 1
7:15 | 7:30 1 1 8 0
7:30 | 7:45 1 0 4 1
7:45 | 8:00 1 3 6 1
8:00 | 8:15 3 1 3 0
8:15 | 8:30 2 0 9 0

Tabla A6. Fuente elaboracién propia
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Tabla A7. Conteo La Sede EN

Conteo La Sede EN
Horario EN
De Hasta | Peatdn | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 4 0 10 0
6:45 am | 7:00 am 10 0 8 0
7:00 am | 7:15 am 2 0 17 1
7:15am | 7:30 am 2 0 4 0
7:30 am | 7:45 am 0 0 5 1
7:45 am | 8:00 am 3 2 8 2
8:00 am | 8:15 am 6 1 7 0
8:15 am | 8:30 am 4 0 13 1
Fuente elaboracién propia
Tabla A8. Conteo La Sede ES
Conteo La Sede ES
Horario ES
De Hasta | Peatdn | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 0 0 1 0
6:45 am | 7:.00 am 0 0 8 0
7:00 am | 7:15 am 2 0 4 0
7:15am | 7:30 am 0 2 3 0
7:30 am | 7:45 am 2 0 2 1
7:45 am | 8:00 am 0 0 7 0
8:00 am | 8:15 am 1 0 2 0
8:15am | 8:30 am 4 0 2 2
Fuente elaboracién propia
Tabla A9 .Conteo La Sede EO
Conteo La Sede EO
Horario EO
De Hasta | Peatdon N | Peatén S | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 0 7 4 15 2
6:45 am | 7:00 am 4 3 3 25 5
7:00 am | 7:15 am 1 8 1 21 1
7:15am | 7:30 am 6 6 1 16 1
7:30 am | 7:45 am 3 5 1 8 2
7:45 am | 8:00 am 2 4 5 16 1
8:00 am | 8:15 am 4 7 1 15 1
8:15am | 8:30 am 4 6 4 13 0

Tabla A9. Fuente elaboracién propia
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Tabla A10. Conteo La Sede ON

Conteo La Sede ON
Horario ON
De Hasta | Peat6n | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 0 1 3 0
6:45 am | 7:00 am 7 0 6 0
7:00 am | 7:15 am 2 0 3 0
7:15am | 7:30 am 1 0 3 0
7:30 am | 7:45 am 0 0 0 0
7:45 am | 8:00 am 4 0 2 1
8:00 am | 8:15 am 0 0 0 0
8:15am | 8:30 am 4 0 1 0
. Fuente elaboracion propia
Tabla A11. Conteo La Sede OS
Conteo La Sede OS
Horario oS
De Hasta | Peatdn | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 3 1 4 0
6:45 am | 7:00 am 4 0 13 0
7:00 am | 7:15 am 4 0 12 0
7:15am | 7:30 am 7 1 6 2
7:30 am | 7:45 am 2 0 5 0
7:45 am | 8:00 am 2 0 3 0
8:00 am | 8:15 am 2 0 2 0
8:15am | 8:30 am 2 0 4 0
Fuente elaboracién propia
Tabla A12. Conteo La Sede OE
Conteo La Sede OE
Horario OE
De Hasta | Peatdon N | Peatén S | Ciclista | Liviano | Pesado
6:30 am | 6:45 am 1 0 0 11 1
6:45 am | 7:00 am 5 4 1 13 1
7:00 am | 7:15 am 5 1 0 24 1
7:15am | 7:30 am 1 5 5 12 1
7:30 am | 7:45 am 0 12 0 10 0
7:45 am | 8:00 am 1 6 2 7 1
8:00 am | 8:15 am 5 3 1 7 0
8:15am | 8:30 am 5 5 0 9 3

Fuente elaboracién propia
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Tabla A13 .Conteo Vehicular La Antigua Sede

Conteo Vehicular La Antigua Sede

Horario Vehiculos
De Hasta | NS|NE|NO | SN |SE|SO |EN|ES|EO | ON | OS | OE | Total
6:30am | 6:145am | 68 | 4 1 72 7 |11 (10| 1 | 17 3 4 | 12 | 210
6:45am | 7200am | 90 | 6 | 11 | 120 | 3 8 8 8 [ 30| 6 | 13 | 14 | 317
7.00am | 7:15am | 59 | 11 | 7 64 | 4 |13 |18 | 4 [ 22| 3 |12 | 25 | 242
7:15am | 7:30am | 68 | 8 7 95 | 4 8 4 3 117 | 3 8 | 13 | 238
7.30am | 7:45am | 44 | 7 3 79 | 4 5 6 3110 O 5 |10 | 176
7:45am | 800am | 51 | 6 1 89 2 7 (10| 7 | 17 3 3 8 204
8:00am | 8:15am | 43 | 8 3 43 8 3 7 2 |16 | O 2 7 142
8:15am | 8:30am | 65 | 9 8 74 | 6 9 |14 | 4 | 13 1 4 | 12 | 219
Fuente elaboracién propia
Tabla A14. Conteo Peatonal La Antigua Sede
Conteo Peatonal La Antigua Sede
Horario Peatén
De Hasta [N| S | E | O | NE|NO |SE | SO | Total
6:30am | 6:45am |1 | 7 |14 | 6 5 0 0 4 37
6:45am | 700am |9 | 7 (13| 2 | 13 | 10 | 4 8 66
700am | 7:15am |6 | 9 | 9 | 3 8 5 3 7 50
715am | 7:30am | 7 |11 |12 |10 | 7 3 0 8 58
7.30am | 7.45am | 3 |17 | 13| 3 2 0 3 3 44
7:45am | 800am |3 |10 7 | O 4 6 1 3 34
800am |815am |9 (10| 7 | 9 |11 | 2 1 5 54
8:15am | 830am |9 |11| 4 (10| 4 6 5 4 53
Fuente elaboracion propia
Tabla A15. Conteo de Ciclistas La Antigua Sede
Conteo de Ciclistas La Antigua Sede
Horario Ciclista
De Hasta | NS |NE|NO |SN|SE|SO |EN |ES |EO|ON|OS |OE | Total
6:30am | 6:45am | 5 0 3 1 0 0 0 0 4 1 1 0 15
6:45am | 7.00am | 3 0 1 3 0 1 0 0 3 0 0 1 12
7.00am | 7:15am | 1 0 1 3 0 0 0 0 1 0 0 0 6
7:15am | 7:30am | 2 0 1 1 0 5 0 2 1 0 1 5 18
7:30am | 7:45am | 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3
7:45am | 8:.00am | 4 1 1 0 0 2 2 0 5 0 0 2 17
8:00am | 8:15am | 1 0 0 3 0 1 1 0 1 0 0 1 8
8:15am | 8:30am | 1 0 0 4 0 0 0 0 4 0 0 0 9

Fuente elaboracién propia
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Tabla A16. Porcentaje Conteo Vehicular La Antigua Sede

Porcentaje Conteo Vehicular La Antigua Sede
Horario Vehiculos (%)

De Hasta | NS |[NE|NO| SN |SE|SO |EN|ES| EO |ON | OS | OE
6:30am | 6:45am | 324 {1905 (343 |33(52|48|05| 81 |14]|19| 57
6:45am | 72.00am | 284 |19 |35 (37909 (25|25|25| 95 |19 |41 | 44
7:00am | 7:15am | 244 |45 |29 | 264 |17 54|74 |17| 91 | 12|50 103
7:15am | 7:30am | 286 {3429 399 |17 |34 |17|13| 71 | 13|34 | 55
7:30am | 7:45am | 25,0 |40 | 1.7 {449 |23 |28 |34 |17| 57 |00]|28| 57
7:45am | 800am | 25.0 29|05 (436 |10(34|49|34| 83 | 15|15 | 3.9
8:00am | 815am | 30.3|56|21|303|56(21|49|14|11.3|00]|14| 4.9
8:15am | 8:30am | 29.7 41|37 |338|27|41|64|18| 59 |05]|18| 55

Promedio 280(35(22|364|24|36|45|18| 81 |10]|27| 57
. Fuente elaboracion propia
Interseccion Cinco Esquinas
Fecha: 30 agosto, 2022
Tabla A17. Conteo Vehicular Cinco Esquinas
Conteo Vehicular Cinco Esquinas
Horario Vehiculos

De Hasta | DN |[DS|DE| SN [SE| SO |EN|ES | EO | ON | OS | OE | Total
6:30am | 6:45am | 63 | 23 |30 | 78 |10 | 4 0 |12 | 26 1 12 1 260
6:45am | 7200am | 71 |42 {39 | 88 |16 (10| 2 |10| 25| O |22 | 3 328
700am | 7:15am | 96 | 51 | 22 | 95 | 11 | 19 5 |14 | 24 1 11 1 350
7:15am | 7:30am | 70 | 51 |24 | 79 | 5 5 4 9 |15 | 5 3 0 270
7:30am | 7:45am | 59 | 39 [ 28 | 79 | 14 | 4 4 6 | 26 1 201 O 280
7:45am | 800am | 61 | 32 | 25 | 87 5 5 5 7 |11 7 16 1 262
8:00am | 8:15am | 68 | 39 | 16 | 69 | 5 4 0 |10(14| 1 |15 | 3 244
4:15pm | 430pm | 88 | 43 | 35 | 103 | 5 6 4 (14|18 | 13 |16 | 4 349
4:30pm | 445pm | 90 | 71 | 28 | 80 2 9 3 |11 15| 12 | 27 | 4 352
4:45pm | 500pm | 91 | 50 [ 33 | 63 | 1 7 4 112|118 |10 | 13| O 302
500pm | 515pm | 83 | 71 |30 | 74 | 10 | 3 3 |14 | 15 5 13 8 329
5:15pm | 530pm | 89 | 65 | 34 101 |11 | 9 1 9 | 14 7 24 | 2 366
530pm | 545pm | 108 | 37 | 34 | 94 | 11 | 12 | 6 | 13 | 22 3 25 | 4 369
545pm | 6:00pm | 75 | 74 | 34 | 82 | 8 7 1 |15|112 | 4 |15 | 3 330

. Fuente elaboracion propia
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Tabla A18. Conteo Peatonal Cinco Esquinas

Conteo Peatonal Cinco Esquinas

Horario Peaton
De Hasta DIN|IS|E|O Esq. Esq. Esq. Esq. Esq. Total
Sur Oeste NE NO SE

6:30 am 6:45 am 11|16 |0| 6 | 9 2 6 5 6 19 70
6:45 am 7:00 am 6 | 7|1|17 |16 5 0 10 18 19 99
7:00 am 7:15 am 14 | 6 | 4|15 | 17 0 3 3 15 11 88
7:15 am 7:30 am 7 19(11|13 |18 3 0 6 14 11 82
7:30 am 7:45 am 10|13 |2 |13| 7 2 3 17 - 10 67
7:45 am 8:00 am 7|6 |7]|30|15 7 3 4 15 21 115
8:00 am 8:15 am 713[1|13| 6 4 0 2 26 7 69
4:15 pm 4:30 pm 311|216 6 3 4 2 8 10 55
4:30 pm 4:45 pm 7105|1011 3 3 3 12 7 61
4:45 pm 5:00 pm 7126|838 2 0 1 23 15 72
5:00 pm 5:15 pm 14| - | 5|21 |10 7 1 - 29 17 104
5:15 pm 5:30 pm 8|-]16|8 |11 12 3 - 28 12 88
5:30 pm 5:45 pm 8 |-12|19|12 7 3 - 24 8 83
5:45 pm 6:00 pm 16| -1 3|15 |15 3 5 - 21 12 90

Fuente elaboracién propia

Tabla A19. Conteo de Ciclistas Cinco Esquinas

Conteo de Ciclistas Cinco Esquinas
Horario Ciclista
De Hasta |DN | DS |DE | SN |SE | SO |EN |ES | EO | ON | OS | OE | Total
6:30am | 6:45am | 4 0 1 4 1 0 0 1 4 0 1 0 16
6:45am | 7:.00am | 2 0 0 3 0 0 0 1 0 0 1 0 7
7:00am | 7:15am | 2 0 1 2 1 0 0 2 4 0 0 0 12
7:15am | 7:30am | 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 5
730am | 7:45am | 2 0 0 2 1 0 0 0 1 0 1 0 7
745am | 800am | 1 0 2 2 0 0 0 0 1 0 1 0 7
8:00am | 8:15am | 0O 2 1 1 3 0 0 2 0 0 0 0 9
4:15pm | 430pm | O 2 1 0 1 0 0 0 2 0 0 0 6
4:30pm | 445pm | 1 0 2 0 2 0 0 0 2 0 0 0 7
4:45pm | 5:00pm | 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 6
5:00 pm | 5:15pm | 1 1 0 1 1 0 0 1 2 0 1 0 8
5:15pm | 5:30 pm | 2 1 2 7 0 1 0 0 0 1 4 0 18
530pm | 5:45pm | O 1 4 2 0 1 0 0 1 0 0 1 10
5:45pm | 6:00 pm | 3 1 2 2 0 0 0 2 1 0 0 0 11

Fuente elaboracién propia
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Tabla A20. Porcentaje Conteo Vehicular Cinco Esquinas

Porcentaje Conteo Vehicular Cinco Esquinas

Horario Vehiculos (%)

De Hasta | DN | DS | DE | SN |SE|SO |EN|ES | EO | ON| OS | OE
6:30am | 6:45am | 242 | 88 | 115|300 |38|15|00|46|10.0|{04 |46 |04
6:45am | 7.00am | 21.6 | 128 | 119|268 |49 |3.0|06|3.0| 7.6 |00 | 6.7 | 0.9
7:00am | 7:15am | 274 | 146 | 6.3 |271|31|54|14|40| 69 |03|31|0.3
7:15am | 7:30am | 259 (189 | 89 (2931919 |15|33| 56 [19|11]0.0
7:30am | 7:45am | 21.1 {139 |10.0 282 |50|14 |14 |21| 93 (04 |7.1]0.0
7:45am | 8:00am | 23.3 (122 | 95 (332191919 |27| 42 |27 |6.1|04
8:00am | 8:15am | 279 | 16.0 | 66 | 2832016 |00 |41 | 57 |04 61|12
4:15pm | 430pm | 25.2 | 123 | 100|295 |14 |17 |11 |40| 52 |37 |46 |11
4:30pm | 4:45pm | 25.6 | 20.2 | 8.0 | 22706 |26|09 31| 43 |34 |7.7|11
4:45pm | 5:00pm | 30.1 | 166 | 10.9 | 209 |03 |23 |13 |4.0| 6.0 | 3.3 |43 |0.0
5:00pm | 5:15pm | 252 {216 | 9.1 [ 225|3.0|09 |09 |43 | 46 |15 |4.0]| 24
5:15pm | 5:30pm | 243 | 178 | 93 | 276 |3.0|25|03|25| 3.8 |19 6.6 |05
5:30 pm | 5:45pm | 29.3 | 10.0| 9.2 | 255|30|33|16|35| 6.0 |08 |6.8|1.1
5:45 pm | 6:00 pm | 22.7 | 22.4 | 10.3 | 248 |24 |21 |03 |45| 3.6 |12 |45|0.9

Promedio 253|156 | 94 [ 269|26|23|09|36| 59 (165207

. Fuente elaboracién propia
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Interseccion La Garza

Fecha: 30 agosto, 2022

Tabla A21 .Conteo Vehicular La Garza

Conteo Vehicular La Garza
Horario Vehiculos

De Hasta | SN | SE | SO | EN | EO | ON | OE | Total

6:15am | 6:30 am | 123 5| 12| 10| 17 4| 19| 190

6:30 am | 6:45am | 131 9 8 2| 25 3] 20| 198

6:45am | 7.00am | 136 | 10| 15| 14 | 38 9| 31| 253

7:00am | 7:15am | 158 | 15| 20| 15| 30 7| 19| 264

7:15am | 7:30 am | 141 6 5| 12| 23 4| 22| 213

7:30am | 7:45am | 123 | 12 7| 12| 19 3| 16| 192

7:45 am | 8:00 am | 145 8 4| 13| 22 6| 24| 222

8:00am | 8:15am | 113 2 8 8| 18 6| 11| 166

4:00 pm | 4:15 pm | 131 6| 10 0| 19| 15| 27| 208

4:15pm | 4:30pm | 167 | 18 | 21| 10| 30 6| 28| 280

4:30 pm | 4:45pm | 153 | 10| 14| 10| 21 5| 28| 241

4:45 pm | 5:00 pm | 148 | 11 | 17 8| 18 7| 17| 226

5:00 pm | 5:15pm | 145 | 12 9| 12| 28| 11| 22| 239

5:15pm | 5:30pm | 173 | 21 | 19 9| 14 6| 24| 266

5:30pm | 5:45pm | 186 | 15| 16 71 17| 13| 36| 290

5:45 pm | 6:00 pm | 166 8| 19| 14| 22 9| 27| 265

Fuente elaboracién propia
Tabla A22 .Conteo Peatonal La Garza
Conteo Peatonal La Garza
Horario Peaton

De Hasta | Norte | Sur | Este | Oeste | Esq. NE | Esg. NO | Esq. SE | Esg. SO | Total
6:15 am | 6:30 am 3 8 13 6 1 5 9 0 45
6:30 am | 6:45 am 10 8 16 14 2 3 4 1 58
6:45 am | 7:00 am 10 20 15 9 4 14 17 2 91
7:00 am | 7:15 am 15 12 11 13 15 5 12 3 86
7:15 am | 7:30 am 11 12 7 5 2 2 11 2 52
7:30 am | 7:45 am 16 13 12 4 4 3 8 6 66
7:45 am | 8:00 am 9 17 25 6 1 1 13 8 80
8:00 am | 8:15 am 4 17 14 6 3 3 18 2 67
4:00 pm | 4:15 pm 9 11 12 10 7 3 13 7 72
4:15 pm | 4:30 pm 11 9 11 3 8 1 11 5 59
4:30 pm | 4:45 pm 6 22 6 6 7 4 14 12 77
4:45 pm | 5:00 pm 21 8 9 16 9 7 18 4 92
5:00 pm | 5:15 pm 7 19 23 11 9 6 20 12 107
5:15 pm | 5:30 pm 7 12 7 16 8 4 16 4 74
5:30 pm | 5:45 pm 11 19 13 21 9 0 17 3 93
5:45 pm | 6:00 pm 11 20 11 15 17 4 14 22 114

Fuente elaboracién propia
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Tabla A23. Conteo de Ciclistas La Garza

Conteo de Ciclistas La Garza

Horario Ciclista

De Hasta | SN | SE | SO | EN | EO | ON | OE | Total
6:15 am | 6:30 am 1 3 0 0 5 0 2 11
6:30 am | 6:45 am 5 0 0 0 2 0 0 7
6:45 am | 7:00 am 4 0 1 0 0 0 1 6
7:00 am | 7:15 am 4 0 0 0 2 1 1 8
7:15am | 7:30 am 2 0 1 1 0 0 0 4
7:30 am | 7:45 am 2 0 1 3 1 0 1 8
7:45 am | 8:00 am 4 0 0 1 3 0 0 8
8:00 am | 8:15am 0 1 0 0 2 0 0 3
4:00 pm | 4:15 pm 1 0 0 6 1 0 1 9
4:15 pm | 4:30 pm 0 0 0 0 0 0 3 3
4:30 pm | 4:45 pm 0 0 0 0 0 0 7 7
4:45 pm | 5:00 pm 1 1 1 0 1 0 0 4
5:00 pm | 5:15 pm 0 0 1 0 2 0 1 4
5:15 pm | 5:30 pm 3 3 1 0 5 0 2 14
5:30 pm | 5:45 pm 3 1 0 0 0 1 2 7
5:45 pm | 6:00 pm 3 0 1 0 2 0 1 7

Fuente elaboracién propia
Tabla A24. Porcentaje Conteo Vehicular La Garza
Porcentaje Conteo Vehicular La Garza
Horario Vehiculos (%)

De Hasta |SN | SE | SO |EN | EO | ON | OE
6:15am | 6:30am | 64.7 |26 | 6.3 | 53| 89| 21| 10.0
6:30am | 6:45am | 66.2 | 45| 4.0 |10 | 126 | 15| 10.1
6:45am | 7.00am | 53.8 | 40| 59 | 55| 150 3.6 | 12.3
7.00am | 7:15am | 59.8 | 5.7 | 7.6 | 57| 114 | 27| 7.2
7:15am | 7:.30am | 66.2 | 2.8 | 23 | 5.6 | 10.8 | 1.9 | 10.3
7.30am | 7:45am | 64.1 6.3 |36 |63| 99|16 | 8.3
7:45am | 8.00am | 6533618 |59| 99| 27| 10.8
8:00am | 8:15am | 68.1 1.2 | 48|48 |10.8| 3.6 | 6.6
4:00pm | 4:15pm | 63.0|29|48 (00| 9.1|7.2|13.0
4:15pm | 430pm | 59.6 |64 | 75| 3.6 |10.7 | 2.1 | 10.0
4:30pm | 445pm | 6354158 41| 87 |21|116
4:45pm | 5:00pm | 65549 |75|35| 80 |31| 75
5:00pm | 5:15pm | 60.7 | 5.0 | 3.8 | 5.0 | 11.7 | 46 | 9.2
5:15pm | 5:30pm | 650 |79 | 71|34 | 53| 23| 90
530pm | 5:45pm | 64.1 |52 |55 (24| 59|45 | 124
545pm | 6:00pm | 626 | 30|72 |53 | 83| 34102

Promedio 63344 (54|142| 98| 31| 99

Fuente elaboracion propia
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Interseccion Escuela

Fecha: 2 Setiembre, 2022

Tabla A25. Conteo Vehicular Escuela

Conteo Vehicular Escuela
Horario Vehiculo
De Hasta NS | NE|NO|SN|SE|SO|EN|ES|EO |ON | OS | OE | Total
6:45 am 7:00 am 3 5 5 3 3 4 7 7 | 36 9 10 | 11 | 103
7:00 am 7:15 am 8 6 6 0 1 1 7 6 | 28 8 6 13 a0
7:15 am 7:30 am 1 1 2 0 0 0 3 0 | 20 0 1 13 41
7:30 am 7:45 am 0 1 O IND|IND|ND| O 0 10 - - - 11
11:30 am | 11:45am | 1 3 0 1 0 2 0 1 34 5 16 | 20 83
11:45am | 12.00pm | 1 0 1 1 0 6 2 111 1 7 |21 52
12.00 pm | 12:15pm | 1 1 0 1 1 8 5 1 16 | 12 8 11 65
12:15pm | 12.30pm | O 1 1 0 4 3 3 2 | 25 8 4 14 65
. Fuente elaboracion propia
Tabla A26. Conteo Peatonal Escuela
Conteo Peatonal Escuela
Horario Peatén
De Hasta N|S|E|O]|1 2 |3 4 5 6 | Total
6:45 am 700am |23 |16 |72 |15 |74 |15|2|159| 81 |14 | 471
7:00 am 7:15am | 10| 2 |46 |13 |22 | 7 | 7| 100 | 37 7 251
7:15 am 7:30 am 9 (3 (121 (18| 2 |1]| 31 10 | 5 92
7:30 am 7:45 am - - 111 - - - | - 9 23 43
11:30 am | 11:45am |27 |12 |98 | 3 [ 86 |18 (9| 158 | 121 | 9 | 541
11:45am | 12.00pm |11 | 6 |29 (12 32| 7 [4| 49 | 36 | 5 | 191
12:00 pm | 12:15pm |14 | 7 |78 | 7 |39 | 6 | 4| 129 | 37 | 6 | 327
12:15pm | 12.30pm |12 | 6 |13 | 6 |33 | 7 |5| 81 | 24 | 7 194
. Fuente elaboracion propia
Tabla A27. Porcentaje Conteo Vehicular Escuela
Porcentaje Conteo Vehicular Escuela
Horario Vehiculo (%)

De Hasta NS|NE|NO|SN|SE| SO |[EN|ES | EO | ON | OS | OE
6:45 am 700am [ 291491492929 | 39 (68|68 |350]| 87 | 9.7 | 107
7:00 am 715am |89 |67 |67 (00|21 11 |78 |6.7|31.1| 89 | 6.7 | 144
7:15 am 730am |24 |24|149(00|00| 00 |73][00|488| 0.0 | 24 |31.7
7:30 am 745am | 0.0 9.1 | 0.0 - - - 0.0 | 0.0 | 90.9 - - -
11:30 am | 11:145am | 1.2 |36 | 0.0 |12 00| 24 | 00|12 |410| 6.0 | 19.3|24.1
11:45am | 12.00pm {1900 19(19|00|115(38|19|21.2| 19 |135|404
12:00 pm | 12:15pm | 15|15|00 | 15|15 123 |7.7|15|246 | 185 | 12.3 | 16.9
12:15pm | 12.30pm | 0.0 | 15| 15|00 (6.2 | 46 |46|3.1|385|123| 6.2 | 215

Promedio 27130281117 | 51 |54|3.0|34.3| 80 |10.0|22.8

. Fuente elaboracion propia
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Nota: Del porcentaje promedio se excluyeron los datos del horario 7:30-7:45 por los datos faltantes.

Interseccion Taxis

Fecha: 1 Setiembre, 2022

Tabla A28 .Conteo Vehicular Taxis

Conteo Vehicular Taxis
Horario Vehiculos
De Hasta N NO | NE| O | E | Total
6:45 am 7:00am | 142 | 26 | 26 | 39 | 20 | 253
7:00 am 7:15am | 113 | 30 | 17 | 26 | 12 | 198
7:15 am 730am | 94 | 17 | 13 21| 7 | 152
7:30 am 745am | 91 | 17 | 20 {18 | 5 | 151
11:45am | 12.00pm | 92 | 27 | 23 | 37 | 15| 194
12:00 pm | 12:15pm | 102 | 23 | 17 |41 | 12 | 195
12:15pm | 12:30pm | 105 | 31 | 21 {27 | 6 | 190
12:30 pm | 12:45pm | 110 | 21 | 22 [ 29 | 12 | 194
. Fuente elaboracion propia
Tabla A29 .Conteo Peatonal Taxis
Conteo Peatonal Taxis
Horario Peatén
De Hasta EO | Esq. Norte | Esq. Sur | Oeste | Sur | Total
6:45 am 7:00am | 69 9 10 19 16 | 123
7:00 am 7:15am | 45 8 7 19 8 87
7:15 am 7:30 am | 42 9 6 10 9 76
7:30 am 7:45am | 44 9 6 12 12 83
11:45am | 12:00 pm | 54 11 8 13 8 94
12:00 pm | 12:15 pm | 64 16 21 20 11 | 132
12:15pm | 12:30 pm | 68 6 8 15 16 | 113
12:30 pm | 12:45 pm | 46 9 11 23 19 | 108

Fuente elaboracion propia

Tabla A30. Conteo de Ciclistas Taxis

Tabla A30: Conteo de Ciclistas Taxis
Horario Ciclista

De Hasta N |[NO|NE|O|E]| Total
6:45 am 700am | 8| 1 1121 13
7:00 am 7:15am | 3 1 0 |21 7
7:15 am 7:30am | 4 0 4 1210 10
7:30 am 745am | 1 1 0 1]2 5
11:45am | 12:.00 pm | 4 3 1 /010 8
12:00 pm | 12:15pm | 6 | 3 0|10 10
12:15pm | 12230pm | 1 | O 0|10 2
12:30 pm | 12:45pm | 2 | 2 1 (0|0 5
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Fuente elaboracién propia

Tabla A31. Porcentaje Conteo Vehicular Taxis

Porcentaje Conteo Vehicular Taxis

Horario Vehiculos (%)

De Hasta N NO NE o E
6:45 am 7:00 am | 56.1% | 10.3% | 10.3% | 15.4% | 7.9%
7:00 am 7:15am | 57.1% | 15.2% | 8.6% | 13.1% | 6.1%
7:15 am 7:30am | 61.8% | 11.2% | 8.6% | 13.8% | 4.6%
7:30 am 7:45am | 60.3% | 11.3% | 13.2% | 11.9% | 3.3%
11:45am | 12:00 pm | 47.4% | 13.9% | 11.9% | 19.1% | 7.7%
12:00 pm | 12:15pm | 52.3% | 11.8% | 8.7% | 21.0% | 6.2%
12:15pm | 12:30 pm | 55.3% | 16.3% | 11.1% | 14.2% | 3.2%
12:30 pm | 12:45 pm | 56.7% | 10.8% | 11.3% | 14.9% | 6.2%

Promedio 55.9% | 12.6% | 10.5% | 15.4% | 5.6%

Fuente elaboracion propia
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Apéndice B: Evaluacion de Aceras
Tramo C1-E

Inicio: Esquina Sureste de la interseccion de Av. 9A Calle 35, al Costado Sureste del Parque
de San Rafael de Oreamuno

Fin: Esquina Noreste de Interseccién La Garza (Av. 9- Calle 35)

Longitud: 44 m

El tramo se encuentra en una Zona Mixta, por lo que esta cerca de una gran cantidad de
negocios (farmacia, ferreteria, verduleria, pulperia, sodas, restaurantes) y cerca de una Zona
Residencial de Alta Densidad segun la zonificacion del Cantén de Oreamuno. Edificio
Municipal de Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de
300 m. Ruta Nacional Secundaria. Centro de salud de CCSS y el EBAIS de Oreamuno a
menos de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria aproximadamente a 200 m. Parque de San
Rafael de Oreamuno a menos de 500 m

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Existen
rampas en los extremos de la acera. Hay sefales de transito que disminuyen el ancho
efectivo a un rango entre 1.2 m a 1.5 m. Las tapas y rejillas se encuentran tapadas

Este tramo tiene un ancho de acera mayor a 1.80 m. Hay un desnudamiento que no es
severo en solo un sector de la acera. Existen grietas y aberturas, pero no afectan la
circulacién de peatones, y no presenta un escalonamiento considerable. Los huecos
presentes son anchos, pero no muy profundos. En la zona con desnudamiento, el agua se
puede acumular en charcos de gran tamafio.

ICA: 81.61

Tramo C2-E

Inicio: Esquina Sureste de Interseccién La Garza (Av. 9- Calle 35)

Fin: Esquina Noreste de Interseccién Cinco Esquinas (Av. 7-Calle 35). Esquina del Banco de
Costa Rica

Longitud: 89.25 m

Zona Mixta (cercania con una gran cantidad de negocios) y cerca de una Zona Residencial
de Alta Densidad. Edificio Municipal de Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de
San Rafael a menos de 300 m. Ruta Nacional Secundaria. Cerca de Centro de salud de
CCSSy el EBAIS de Oreamuno a menos de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria
aproximadamente a 200 m. Parque de San Rafael de Oreamuno a menos de 500 m

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Existen
rampas en los extremos de la acera. Hay sefales de transito que disminuyen el ancho
efectivo a un rango entre 1.2 m a 1.5 m. Las tapas y rejillas se encuentran tapadas. Hay un
acceso de vehiculos que aumenta la pendiente longitudinal.

El nivel de la acera esta por debajo del nivel de la calzada en algunos sectores. No se
presentan grietas que afecten el transito de peatones, existen un sector donde se presenta
un desnudamiento en parte del tramo. El tramo, presenta zonas donde se formaron charcos
de gran tamafio. No se presentan huecos de gran profundidad.

ICA: 84.69

Tramo C3-E

Inicio: Esquina Sureste de Interseccion Cinco Esquina. Esquina de la Clinica Dr. Juan Carlos
Coto

Fin: Esquina Acera Sur Avenida 5- Calle 35

Longitud: 84.5 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de 300 m. Ruta
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Nacional Secundaria. Cerca de Centro de salud de CCSS y el EBAIS de Oreamuno a menos
de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria a menos de 500 m. A menos de 500 m del Parque de
Oreamunao.

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Existen
rampas en los extremos de la acera. Hay vegetacion en una vivienda donde se disminuye el
ancho efectivo a menos de 1.20 m. Las tapas de medidores de agua que estan a una
profundidad que puede afectar la circulacion

Existen grietas de gran tamafio que impiden una circulacién adecuada para los peatones,
incluso formando una piel de lagarto en la superficie, y aparicion de vegetacion dentro de
estas. Hay huecos de gran profundidad y ancho. Se presenta desnudamiento en algunos
sectores, donde se presenta agregado expuesto. A pesar de la presencia de vegetacion no
se presenta un escalamiento considerable. Existe una gran cantidad de huecos donde se
puede acumular el agua.

ICA: 61.76

Tramo C4-E

Inicio: Esquina Acera Sur Avenida 5- Calle 35

Fin: Esquina Norte Avenida 1- Calle 35

Longitud: 126 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de 500 m. Ruta de
Travesia. Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela Monsefior
Sanabria a menos de 500 m. A menos de 500 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Las rampas
gue hay estan en mal estado. Faltan tapas o no se encuentran a nivel de la acera, sino mas
profundo

Hay presencia de grietas que incomodan el transito. Hay presencia de huecos que dificultan
una circulacion adecuada, pero hay uno es especifico que impide el uso de una silla de rueda
de manera segura (el hueco presente ocupa mas de la mitad del ancho de la aceray es de
gran profundidad). Hay varias zonas donde se observa un deterioro en la superficie y que
pueden provocar una acumulacion de agua. Se presenta una losa y una rampa para
vehiculos en la acera donde hay un escalonamiento de 2 a 5 cm.

ICA: 57.76

Tramo C5-E

Inicio: Esquina Sur Avenida 1- Calle 35

Fin: Esquina Acera Norte Avenida 0- Calle 35

Longitud: 73 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de 500 m. Ruta de
Travesia. Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela El Bosque a
menos de 500 m. A menos de 500 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Las rampas
gue hay estan en mal estado. Hay una maceta con que disminuye el ancho efectivo a menos
de 1.20 m. Las tapas de medidores de agua que estan a una profundidad que puede afectar
la circulacién

Presenta aberturas de gran tamafio pero que no impiden el transito de sillas de ruedas y
peatones. Los huecos formados en este tramo no son profundos y por lo general su acho es
pequefio El desnudamiento presente en la superficie es moderado. Aunque el desgaste de la
superficie es moderado, si existen zonas donde el agua puede llegar acumularse, aunque no
excesivamente.

ICA: 70.84
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Tramo C6-E

Inicio: Esquina Acera Sur Avenida 0- Calle 35

Fin: Esquina Noreste Interseccién la Antigua Sede (Av. 2- Calle 35)

Longitud: 51.25

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacion del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500
m. A menos de 500 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Las rampas
gue hay estan en mal estado. Las tapas de medidores de agua que estan a una profundidad
que puede afectar la circulacién

Se presentan grietas formando una piel de lagarto en la superficie, pero no afectan tanto la
circulacién en la acera. Hay un evidente desnudamiento moderado en la superficie, aunque
hay zonas donde la superficie tiene un acabado aceptable. Los huecos presentes son poco
profundos. Existen zonas con sedimentos acumulados y que pueden provocar un mal
drenaje en estas zonas. No se presentan escalonamientos considerables

ICA: 67.80

Tramo C7-E

Inicio: Esquina Sureste Interseccion la Antigua Sede (Av. 2- Calle 35)

Fin: Entre el limite de la Guarderia y kinder el Divino Nifio e INTRONIX CR

Longitud: 141.60

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacidn del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500
m. Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.50 m y 1.80 m, no hay franja verde. Las rampas
gue hay estan en mal estado. Hay vehiculos que se parquean en la acera, disminuyendo el
ancho efectivo a menos de 1.20m. Las tapas de medidores de agua estan a una profundidad
gue puede afectar la circulacién

Por lo general las grietas y aberturas que se encuentran en este tramo estan aislados, sin
embargo, si hay unos presentes en algunos sectores, que impiden el paso de silla de ruedas
en el sitio. Como el punto anterior, en la mayoria del tramo no presenta desnudamiento, pero
hay unos pocos sectores donde se nota es problema de manera moderada. Se observaron
zonas donde hay acumulacion de agua (desnudamiento), en la cual se podria dar una
acumulacion todavia mayor. Se observaron pocos huecos, pero si habian de gran tamafio y
profundidad, que afectan la circulacion, en especial, uno cercano al final de este tramo

ICA: 68.90

Tramo C8-E

Inicio: Entre el limite de la Guarderia y kinder el Divino Nifio e INTRONIX CR

Fin: Esquina Acera Norte Av.4 - Calle 35. Esquina de Restaurante Yun Ding

Longitud: 39.1 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacién del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a mas de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500 m.
Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera se encuentra dentro 1.20 m y 1.50 m, no hay franja verde. Existe rampa
en la esquina. Hay vegetacion que cubre parte de la acera, disminuyendo en ancho efectivo
a menos de 1.20 m. Existen tapas y rejillas en buenas condiciones

Hay unas grietas que dificultarian el paso de silla de ruedas. Se puede observar una pérdida
del material de la superficie, un desnudamiento moderado. En la zona de desnudamiento se
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puede formar algunos charcos de agua. Existe un hueco de gran tamafio y profundidad que
abarca gran parte del ancho de la acera.
ICA: 66.75

Tramo C9-E

Inicio: Esquina Acera Sur Av.4 - Calle 35.

Fin: Esquina Norte Av.6 - Calle 35. En frente de la entrada de Residencial Bosque Real
Longitud: 109.65 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacion del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a mas de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500 m.
Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera es mayor a 1.80 m, hay franja verde. Existe rampa en una esquina, pero
en la otra no. Hay vehiculos parqueados que reducen el ancho efectivo de la acera, también
hay rampas de acceso a la vivienda que obstruyen el paso.

Hay una gran cantidad de grietas, con un ancho que afecta el paso de sillas de ruedas,
incluso se encuentra vegetacion en estas. Ademas, hay zonas dénde se ve un gran
desmoronamiento de la superficie de la acera, esto sucede principalmente en la orilla de las
losas. Hay varias zonas donde se puede acumular el agua. Por lo general, los huecos
presentes en la acera no son de gran tamafio

ICA: 69.61

Tramo C10-E

Inicio: Esquina Sur Av.6 - Calle 35. En frente de la entrada de Residencial Bosque Real
Fin: Linea del Tren

Longitud: 40.10 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacién del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a mas de 500 m. Escuela El Bosque a mas de 500 m.
Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamuno.

ICA: 67.48

Tramo Al1-O

Inicio: Esquina Sureste de la interseccion de Av. 9A Calle 35, al Costado Sureste del Parque
de San Rafael de Oreamuno, en la esquina del Edificio Municipal

Fin: Esquina Noroeste de Interseccion La Garza (Av. 9- Calle 35)

Longitud: 44.86 m

Zona Mixta (cercania con una gran cantidad de negocios) y cerca de una Zona Residencial
de Alta Densidad. Edificio Municipal de Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de
San Rafael a menos de 300 m. Ruta Nacional Secundaria. Cerca de Centro de salud de
CCSSy el EBAIS de Oreamuno a menos de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria
aproximadamente a 200 m. Parque de San Rafael de Oreamuno a menos de 500 m

ICA: 75.27

Tramo A2-O

Inicio: Inicio: Esquina Sureste de Interseccion La Garza (Av. 9- Calle 35)

Fin: Limite Sur de la Farmacia AM PM

Longitud: 25.2

Zona Mixta (cercania con una gran cantidad de negocios) y cerca de una Zona Residencial
de Alta Densidad. Edificio Municipal de Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de
San Rafael a menos de 300 m. Ruta Nacional Secundaria. Cerca de Centro de salud de
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CCSS vy el EBAIS de Oreamuno a menos de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria
aproximadamente a 200 m. Parque de San Rafael de Oreamuno a menos de 500 m
ICA: 68.15

Tramo C3-O

Inicio: Limite Sur de la Farmacia AM PM

Fin: Esquina Noroeste de Interseccién Cinco Esquinas (Av. 7-Calle 35).

Longitud: 63.45 m

Zona Mixta (cercania con una gran cantidad de negocios) y cerca de una Zona Residencial
de Alta Densidad. Edificio Municipal de Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de
San Rafael a menos de 300 m. Ruta Nacional Secundaria. Cerca de Centro de salud de
CCSSy el EBAIS de Oreamuno a menos de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria
aproximadamente a 200 m. Parque de San Rafael de Oreamuno a menos de 500 m

ICA: 61.99

Tramo C4-0O

Inicio: Esquina entre la Diagonal 0 y la Calle 35 en el Cruce de Cinco Esquinas

Fin: Tres casas al Sur de la Ferreteria Jiménez, salida de vehiculos en concreto asfaltico
Longitud: 106.1 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de 300 m. Ruta
Nacional Secundaria. Cerca de Centro de salud de CCSS y el EBAIS de Oreamuno a menos
de 500 m. Escuela Monsefior Sanabria a menos de 500 m. A menos de 500 m del Parque de
Oreamuno.

El ancho de la acera es mayor a 1.80 m, sin embargo. Habia un vehiculo parqueado que
reducen el ancho efectivo de la acera, ademas de un poste eléctrico

Hay grietas presentes que pueden afectar levemente la circulacién, algunas con vegetacion
en estas. Existe un desnudamiento moderado en la superficie de la acera, donde hay parte
del agregado expuesto, pero no impide la circulaciéon. En las zonas con desnudamiento se
presen dar acumulacién de agua. Los huecos presentes en la acera son de poca profundidad
y de un ancho que no afecta tanto la circulacién. Hay escalonamientos de mas de 2 cm

ICA: 64.73

Tramo C5-O

Inicio: Tres casas al Sur de la Ferreteria Jiménez, salida de vehiculos en concreto asfaltico
Fin: Esquina Sur Avenida 1 con la Calle 35, cruzando la Calle

Longitud: 100.05 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de 500 m. Ruta de
Travesia. Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela Monsefior
Sanabria a menos de 500 m. A menos de 500 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera ronda entre 1.50 m a 1.80, sin embargo, se presentan obstrucciones
como postes eléctricos y un hidrante que reduce el ancho efectivo. El acceso de una vivienda
obstruye el paso, por lo que afecta la accesibilidad de la acera, por lo que para el paso de
una silla de ruedas, se debe utilizar la calzada.

Hay una gran cantidad de grietas en muchos sectores del tramo, se forma un cuero de
lagarto que dificulta la circulacién, y alguna presentan vegetacion. Existe un desnudamiento
moderado en la superficie de la acera, donde hay parte del agregado expuesto, pero no
impide la circulacién. En las zonas con desnudamiento se presen dar acumulacion de agua.
Se presentan huecos anchos, y con gran profundidad que son invadidos por vegetacion. Hay
escalonamiento debido a una salida de vehiculos que impide el paso de sillas de ruedas.
ICA: 53.89
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Tramo C6-0O

Inicio: Esquina Sur Avenida 1 con la Calle 35, cruzando la Calle

Fin: Esquina Noroeste Cruce la Antigua Sede

Longitud: 131.90 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Terminal de Buses de San Rafael a menos de 500 m. Ruta de
Travesia. Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela El Bosque a
menos de 500 m. A menos de 500 m del Parque de Oreamuno.

El ancho de la acera es mayor a 1.80 m, sin embargo, este ancho se ve reducido debido a
invasion de una vivienda en la acera, vehiculos parqueados en la acera, postes eléctricos. En
la esquina no hay una rampa, si no un escalén que conecta con la calzada.

Existen sectores con grietas de gran tamafio que dificultan la circulacion. Hay huecos de una
profundidad y ancho que incomoda el libre transito de peatones. Se presenta un
desnudamiento leve, ademas de un escalonamiento cercanos a los 2 cm. En ciertos lugares,
favorece el estancamiento de agua y se puede observar una acumulacién de sedimentos
ICA: 57.12

Tramo C7-O

Inicio: Esquina Suroeste Cruce la Antigua Sede

Fin: Entre el limite de la Guarderia y kinder el Divino Nifio e INTRONIX CR, cruzando la calle
35

Longitud: 143.5 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacidn del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a menos de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500
m. Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamuno.

El ancho promedio de la acera es mayor a 1.80 m, sin embargo, se presentan obstaculos
como postes eléctricos que disminuyen este parametro a menos de 1.20 m. Hay tapas
faltantes de medidores de agua o se encuentran a gran profundidad

Presenta un desnudamiento severo en sectores especificos del tramo. Hay huecos que
ocupan gran parte del ancho de la acera y con una profundidad que perjudica el transito de
sillas de ruedas. Se presenta acumulacion de sedimentos en algunos partes y lugares
potenciales para acumulacion de agua. Grietas presentes que generan huecos importantes.
Los escalonamientos presentes son de aproximadamente 2 cm.

ICA: 59.72

Tramo C8-0O

Inicio: Entre el limite de la Guarderia y kinder el Divino Nifio e INTRONIX CR, cruzando la
calle 35

Fin: Fin de zona de acera existente en calle 35

Longitud: 105.1 m

Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacion del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a mas de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500 m.
Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamunao.

En ancho de la acera es inconsistente, en el tramo mas critico es de 1.20 m, ademas
vehiculos se parquean en la acera por lo que obstruyen el paso de peatones, No hay
continuidad entre la acera existente y el tramo sin acera debido a la vegetacién. Hay una
gran pendiente que imposibilita el paso con silla de ruedas. Las rampas estan en mal estado
al mostrar un deterioro considerable.

Se muestra un grave deterioro de las aceras, tramos presentan una gran cantidad de
agregado suelto e incluso en algunos no existe estructura de esta. Se presenta huecos
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peligrosos y una gran acumulacion de sedimentos. En este tramo es muy complicado
transitar en una silla de ruedas y es muy incbmodo para los peatones.
e |[CA:5191

Tramo C9-O

e Inicio: Fin de zona de acera existente en calle 35

e Fin: Linea del Tren cruce Calle 35 en San Rafael de Oreamuno

e Longitud: 100.50 m

e Zona Mixta y cerca de una Zona Residencial de Alta Densidad. Edificio Municipal de
Oreamuno a menos de 500 m. Estacion del Tren a menos de 500 m. Ruta de Travesia.
Cerca de Centro de salud de CCSS a mas de 500 m. Escuela El Bosque a menos de 500 m.
Entre 500 m a 1000 m del Parque de Oreamunao.

e En este tramo no se presenta acera. Hay gran cantidad de vegetacion

e ICA:19.17
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Apéndice C: Encuestas

Encuesta 1: Opinién sobre movilidad peatonal actual en San Rafael
de Oreamuno

Cantidad de Encuestados: 121 Personas

Figura C1 .Preguntas Encuesta Opinién Sobre Movilidad Peatonal (1)

Rango de Edad (Afios Cumplidos) *

Menor a 12 Afos
12-18 Afios
19 - 30 Afios
317 - 50 Afios
57 - 64 Afios

Mayor a 65 Afios

Principal Forma de Desplazamiento en el Centro del Distrito de San Rafael de Oreamuno ™
A Pie
Bicicleta
Carro
Transporte Pablico
Motocicleta
Otro

Cuando usted camina, usted lo hace para: (puede marcar varias) *

Caminar como Actividad Fisica o Salud
Turismo o Paseos

Como Medio de Transporte (ir a trabajar, comprar, ir al trasporte publico o vehiculos, etc)

. Fuente elaboracion propia
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Figura C2 Preguntas Encuesta Opinion Sobre Movilidad Peatonal (2)

Si usted realiza la caminata como Actividad Fisica, le gustaria tener un espacio exclusivo para *
realizarlo

Si

No

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcion de SEGURIDAD: *

1 2 3 4 2

Deficiente O O O O O Excelente

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcién de COMODIDAD *

1 2 3 4 2

Deficiente O O O O O Excelente

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcién de CONTINUIDAD: *

1 2 3 4 ]
Deficiente O O O O O Excelente

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcion de ACCESIBILIDAD (Ley 7600): *

1 2 3 4 ]

Deficiente O O O O O Excelente

. Fuente elaboracion propia
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Figura C3 Preguntas Encuesta Opinion Sobre Movilidad Peatonal (3)

*

:<Como considera usted el estado de la infraestructura de las paradas de Transporie Publico
en el Distrito?

1 2 3 4 2

Deficiente O O O O O Excelente

iCon la llegada del Tren al Distrito, con cual medio se le facilitaria mas, llegar a la Estacion? *
Taxi
Aplicaciones (Didi, Uber, etc)
Caminata
Bicicleta
Carro

Otra...

Cuantos dias a la SEMANA suele caminar en el centro San Rafael de Oreamuno? *

Mo frecuento la zona
1 dia a la semana

2 dias a la semana

3 dias a la semana
4 dias a la semana

5 dias a la semana

6 dias a la semana

Todos los dias

. Fuente elaboracion propia
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Figura C4. Respuestas Encuesta Opinion Sobre Movilidad Peatonal (1)

Rango de Edad (Ahos Cumplidos)

0.0% 4.7%

= Menor de 12 Afios
= 12-18 Afios
= 19-30 Afios

= 31-50 Afios
= 51-684 Afios
= Mayor a 65 Afios

Principal Forma de Desplazamiento en el Centro del Distrito de
San Rafael de Oreamuno

0.8% 0.0%
. 0

= A Pie

= Bicicleta

= Carro

= Transporte Publico
= Motocicleta

= Otro

4.7%

. Fuente elaboracién propia
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Figura C5. Respuestas Encuesta Opinion Sobre Movilidad Peatonal (2)

Cuando usted camina, usted lo hace para: (puede marcar varias)

Turismo o Paseos - 14.0%
Caminar como Actividad Fisica o Salud _ 45.7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Como Medio de Transporte (ir a trabajar,
comprar, ir al trasporte publico o vehiculos,
etc.)

Si usted realiza la caminata como Actividad Fisica, ;le gustaria
tener un espacio exclusivo para realizarlo?

= Sj
= No

. Fuente elaboracion propia
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50.0%
45.0%
40.0%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%

40.0%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%

Figura C6. Respuestas Encuesta Opinién Sobre Movilidad Peatonal (3)

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcién
de SEGURIDAD

45.7%
21.7%
16.3%
12.4%
I 3.9%
N
1 2 3 4 5

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcién
de COMODIDAD

38.0%
25.6%
19.4%
13.2%
I 3.9%
1 2 3 e 5

Fuente elaboracion propia
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35.0%

30.0%

25.0%

20.0%

15.0%

10.0%

5.0%

0.0%

45.0%
40.0%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%

Figura C7. Respuestas Encuesta Opinion Sobre Movilidad Peatonal (4)

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcién

21.7%

1

de CONTINUIDAD

30.2% 31.0%

I I |
2 3 4

6.2%

5

Para usted, como calificaria las aceras del distrito en funcién
de ACCESIBILIDAD (Ley 7600)

42.6%

1

25.6%
23.3%

2 3

Fuente elaboracion propia
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45.0%
40.0%
35.0%
30.0%
25.0%
20.0%
15.0%
10.0%

5.0%

0.0%

Figura C8. Respuestas Encuesta Opinion Sobre Movilidad Peatonal (5)

¢ Como considera usted el estado de la infraestructura de las
paradas de Transporte Publico en el Distrito?

42.6%

25.6%
I 23.3%
1 2 3

5.4%
3.1%
] I
4 5

:Con la llegada del Tren al Distrito, con cual medio se le
facilitaria mas, llegar a la Estacién?

1.6% 4.?%

Fuente elaboracion propia
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Figura C9. Respuestas Encuesta Opinidon Sobre Movilidad Peatonal (6)

Cuantos dias a la SEMANA suele caminar en el centro San
Rafael de Oreamuno?

= No frecuento la zona
= 1 dia a la semana
2 dias a la semana
= 3 dias a la semana
= 4 dias a la semana
= 5 diasa la semana
= § dias a la semana

= Todos los dias

Fuente elaboracion propia
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Encuesta 2: Movilidad Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno

Cantidad de encuestados: 79 personas

Figura C10. Preguntas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (1)

Rango de Edad (Afios Cumplidos) *

Menor a 18 Afios
19 - 25 Afios
26 - 35 Afos
36 - 50 Afios
51 - 64 Afios
Mayor a 65 Afios
;Con qué frecuencia utiliza el servicio del tren en la zona de Oreamuno? *
Mo utilizo el Servicio con Frecuencia
1-2 veces por semana
3-4 veces por semana
5veces ala semana

Otra...

¢ Usted presenta alguna discapacidad ? *
Si

Mo

Fuente elaboracion propia
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Figura C11. Preguntas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (2)

De los siguientes servicios del Tren en la Zona de San Rafael de Oreamuno jCual seria el mas
utilizado por usted para dirigirse a San José? (Puede seleccionar varios horarios)

Oreamuno - San Jose (Salida 6:15 am)
Oreamuno - San Jose (Salida 7:31 am)
Oreamuno - San Jose (Salida 6:05 pm)
Oreamuno - San Jose (Salida 7:15 pm)

De los siguientes horarios de servicios del Tren en San José en direccion a San Rafael de Oreamuno
¢ Cual seria el mas utilizado por usted? (Puede seleccionar varios horarios)

Llegada a Oreamuno 7:29 am
Llegada a Oreamuno 6:02 pm
Llegada a Oreamuno 7:09 pm
Llegada a Oreamuno 7:27 pm
Llegada a Cartago 4:00 pm

Llegada a Cartago 5:00 pm

Otra..

Fuente elaboracion propia
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Figura C12. Preguntas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (3)

¢Cuales Metodos de Transporte utiliza para desplazarse de la Estacion del Tren? (Puede elegir *
varias opciones)

Autobus

Bicicleta

Peatdn (caminando )

Carro

Matocicleta

Taxi

Aplicaciones (Uber, Didi, etc)

;Cuanta es la distancia aproximada que recorre hasta la Estacion del Tren de Oreamuno? *

Menos de 200 m

De 200 a 500 metros
De 500 a 1000 metros
De 1000 a 2000 metros

Mas de 2000 metros

Después de que llega a la Estacion de tren en Oreamuno . ;Cual es su destino? *

Canton de Oreamuno

Canton de Paraiso

Canton de Cartago

Mo realizo viajes HACIA Oreamuno en Tren

Otro

Fuente elaboracion propia
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Figura C13. Preguntas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (4)

¢Cual es el lugar de origen antes de abordar el Tren en la estacién de Oreamuno ? *

Distrito de San Rafael

Los Angeles

Distritos Norte de Oreamuno (Santa Rosa, Cipreses, Cot, Potrero Cerrado)
Canton de Paraiso

Canton de Cartago

No utilizo el Tren en la Estacion de Oreamuno

Otro

*

4 Que opina de la habilitacion del servicio de tren en la zona de Oreamuno los fines de
semana?

Si ( Sabado y Domingo )
Si(Solo Sabados )
Si(Solo Domingos)

No

+Que otro horario considera usted conveniente que el ICOFER ofrezca el servicio hasta la zona de
Oreamuno?

Hora que le gustaria que el tren llegue a Oreamuno (Formato 24 horas)

Hora

Fuente elaboracion propia
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Figura C14. Preguntas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (5)

iCual es la razon principal por la que requiere viajar en Tren? *

O Trabajo

O Estudios

O Asuntos Personales
() Ocio

O Casa

O Otro

Fuente elaboracion propia

Figura C15. Respuestas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (1)

Rango de Edad (Ahos Cumplidos)

) 1.3%
2.5/{:_]I s

= Menor a 18 Afics
=19 - 25 Afios
= 26 - 35 Afios
= 36 - 50 Afios
=51 - 64 Afios
= Mayor a 65 Afios

Q

Fuente elaboracion propia
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Figura C16.Respuestas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (2)

¢, Con qué frecuencia utiliza el servicio del tren en
la zona de Oreamuno?

‘1.3%-1 %.5%

4

= No utilizo el Servicio con
Frecuencia

1.3%

= 1-2 veces por semana
= 3-4 veces por semana
= 5 veces a la semana
= Ocasional

= 2 Veces al mes

» Otro

¢ Usted presenta alguna discapacidad?

5.1%

n Sj
= No

Fuente elaboracion propia
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Figura C17. Respuestas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (3)

De los siguientes servicios del Tren en la Zona de San Rafael de
Oreamuno ;Cual seria el mas utilizado por usted para dirigirse a San
José? (Puede seleccionar varios horarios)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Oreamuno - San Jose (Salida 7:31 am) - 21.5%

Oreamuno - San Jose (Salida 6:05 pm) - 12.7%

Oreamuno - San Jose (Salida 7:15 pm) - 12.7%

De los siguientes horarios de servicios del Tren en San José en
direccion a San Rafael de Oreamuno ;Cual seria el mas utilizado por
usted? (Puede seleccionar varios horarios)

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Llegada a Oreamuno 7:29 am [N 13.9%
Llegada a Oreamuno 6:02 pm I 43.0%
Llegada a Oreamuno 7:09 pm N 16.5%
Llegada a Oreamuno 7:27 pm N 16.5%

Llegada a Cartago 3:00pm W 1.3%

Llegada a Cartago 4:00 pm [N 16.5%

Llegada a Cartago 5:00 pm [ 21.5%

Depende M 1.3%
N/R N 6.3%

Fuente elaboracion propia
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Figura C18. Respuestas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (4)

¢ Cuales Métodos de Transporte utiliza para desplazarse de la
Estacion del Tren? (Puede elegir varias opciones)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Autobus [N 256%
Bicicleta [l 3.8%
Peatén (caminando ) [ 51.9%
carro [ 25.3%
Motocicleta 0.0%
Taxi [ 3.8%
Aplicaciones (Uber, Didi, etc) [N 19.0%

¢ Cuanta es la distancia aproximada que recorre
hasta la Estacion del Tren de Oreamuno?

= Menos de 200 m

= De 200 a 500 metros
De 500 a 1000 metros

= De 1000 a 2000 metros

= Mas de 2000 metros

Fuente elaboracion propia
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Figura C19. Respuestas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (5)

Después de que llega a |la Estacion de tren en
Oreamuno . ;Cual es su destino?

5.1%

= Canton de Oreamuno

= Canton de Paraiso

= Canton de Cartago

= Norealizo viajes HACIA

Oreamuno en Tren
= Otro

¢ Cual es el lugar de origen antes de abordar el Tren en
la estacion de Oreamuno?

= Distrito de San Rafael
= Los Angeles

= Distritos Norte de Oreamuno
(Santa Rosa, Cipreses, Cof,
Potrero Cerrado)

= Canton de Paraiso
= Canton de Cartago

= No utilizo el Tren en la Estacion de
Oreamuno

2.5% = Otro

Fuente elaboracion propia
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Figura C20.Respuestas Encuesta Usuarios Tren San Rafael De Oreamuno (6)

¢, Que opina de la habilitacion del servicio de tren
en la zona de Oreamuno los fines de semana?

1.3% 6-3%

= Si (Sabados y Domingos)
= Si (Solo Sabados)

= Si (Solo Domingos)

=No

¢ Cual es la razon principal por la que requiere
viajar en Tren?
2.5%

0.0% r
_-‘----‘_'-—-

= Trabajo
= Estudios

= Asuntos Personales
= Qcio
= Casa

= QOtro

Fuente elaboracion propia

142



Encuesta 3: Propuestas para mejorar la Movilidad Urbana en San
Rafael de Oreamuno

Cantidad de encuestados: 13 personas

Figura C21. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (1)
Propuesta 1: Intervencion Cinco Esquinas

- Carril Vehiculos

Estructura Peatones

Descripcion de la propuesta 1

Consiste en eliminar el carril que viaja de Oeste a Este (lzquierda a Derecha) en la calle de |a Panaderia Ivanos.
El espacio del carril eliminado se utilizara para uso peatonal y ciclista reduciendo la distancia para cruzar esta
calle y nada mas se permitira el acceso a los vecinos, mientras que los vehiculos que viajan en esta direccion
tendran que usar la calle Diagonal de Cinco Esquinas. La esquina de esta calle y la Diagonal se alargara para
que se pueda cruzar a pie con mayor facilidad

:Que calificacion le daria a |a Propuesta 17 *

Mo me gusta. N (N N (N N Si me gusta .

i Tiene algun comentario para la Propuesta 17 (Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C22. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (2)

Propuesta 2 :Cuadrante Parque de San Rafael de Oreamuno

. Carril Vehiculos

Zona Peatones

Descripcion de la propuesta 2

En las Avenidas Norte y Sur, en los tramos perimetrales del Parque Central de San Rafael de Oreamuno, se
dejaria un solo carril habilitado. En |a Avenida Sur del Parque, el sentido permitido seria de Oeste a Este
(Izquierda a Derecha), mientras que en |a Avenida Norte del Parque, se dejaria el Sentido Este a Oeste (Derecha
a lzquierda) . A raiz de lo anterior, se eliminaria un carril, quitando espacio para vehiculos (permitiendo
parquear), lo que permite utilizar mayor espacio para peatones en ambos tramos (mayor espacio en las aceras
del Kinder y para hacer actividades sociales)

£Queé calificacion le daria a |a Propuesta 27 *

Mo me gusta . o \/ p— o p— Si me gusta.

;Tiene algun comentario para la propuesta 2 7 (Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C23. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (3)

Propuesta 3 Islas de Refugio en Interseccion la Antigua Sede (Islas de Refugio)

Zona Peatonal

Descripcion de |a propuesta 3 ID ]

Al llegar a la interseccion de la Antigua Sede (Sector del Bosque), se colocaran entre los carriles, estructuras
para permitir el paso de personas en 2 fases (Islas de Refugio)

También se considera colocar elementos de seguridad que impidan el parqueo de vehiculos esquinas,
evitando que haya una invasion de carril (Alargamiento de aceras en esquinas).

Fuente elaboracion propia
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Figura C24. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (4)

Ejemplo

Imagen con fines ilustrativos

£0ué calificacidn le daria a la Propuesta 37 *

Mo me gusta @ @ L O 9 Si me gusta

iTiene algin comentario para la propuesta 3 7 (Opcicnal)

Texto de rezpuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C25. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (5)

Propuesta 4: Boulevard Parroquia San Rafael de Oreamuno a Escuela

- Carril Vehiculos

Zona Peatones

Descripcion de la propuesta 4
En la Avenida que va desde |a Iglesia de San Rafael de Oreamuno hasta la Escuela Monsefior Sanabria, se

haria un Boulevard en el centro de la via. NO se eliminaria los carriles, ni zonas de parqueo, sino que se
colocarian elementos separadores (arboles y adoquines) para ordenar los anchos de las calles.

En el sector de |a escuela, se alargaria la acera al frente de |3 entrada, como zona se seguridad para peatones

Fuente elaboracion propia
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Figura C26. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (6)

Ejemplo
Imagen diseno propio

£Qué calificacion le daria a la Propuesta 47

Mo me gusta 5i me gusta

;Tiene algin comentario para la propuesta 4 7 (Opcicnal)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C27. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (7)

Propuesta 5: Intervencion Calle 35-Sector Estacion del Tren (Colocacion Bahia)

- Carril Vehiculos

Zona Pealtones

- Bahia

Descripcion de la propuesta 5

Consiste en la construccion de una bahia al costado oeste de la interseccion de la calle con las vias del Tren
en el sector de la estacion de Oreamuno. Esta propuesta también considera la construccion de aceras nuevas,

ya que en este punto, no existen.

i0ué calificacion le daria a la Propuesta 57

Mo me gusta - \_/ \ (J L/ Sime gusta

;Tiene algdn comentario parz la propuesta 57 {Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C28.Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (8)

Propuesta 6: Islas de Refugio Calle 35-Sector Estacion del Tren

. Carril Vehiculos

Zona Peatones

. Zona Isla de Refugio

Descripcion de la propuesta 6

Colocacion de una Isla de Refugio al centro de Ia via en el sector de |a Estacion del Tren de Oreamuno,
separando los dos carriles existentes con el fin de facilitar el cruce de los peatones

Fuente elaboracion propia
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Figura C29. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (9)

Ejemplo

Imagen con fines ilustrativos

£0ué calificacion le daria a |a Propuesta 67

Mo me gusta Sime gusta

;Tiene algin comentario para |a propuesta 67 (Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C30. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (10)

Propuesta 7: Intervencion Calle 35-Sector Edificio Municipal - La Garza- Cinco Esquinas

La demarcacion de la calzada se cambiaria de dos carriles a un carril. El espacio restante se utilizaria para
parque de vehiculos y ampliacion de acera. Con la disminucion del carril, en las esquinas se realizaria un
ensanchamiento en las aceras con el fin de que los peatones sélo tengan que cruzar el ancho de este nuevo
carril Gnico y no la distancia total de la calzada actual.

. Carrll Vehiculos
Zona Peatones

. Estacionamiento

Descripcion de |a propuesta 7

La demarcacion de la calzada se cambiaria de dos carriles a un carril. El espacio restante se utilizaria para
parque de vehiculos y ampliacion de acera. Con la disminucion del carril, en las esquinas se realizaria un
ensanchamiento en las aceras con el fin de que los peatones sélo tengan que cruzar el ancho de este nuevo
carril Unico y no la distancia total de la calzada actual.

Fuente elaboracion propia
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Figura C31. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (11)

Ejemplo

Imagen con fines ilustrativos

;0ué calificacion le daria a la Propuesta 77 °

Mo me gusta :_: :_: _ :_: :_: 5ime gusta

;Tiene algun comentario para |a propuesta 77 (Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C32. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (12)

Propuesta 8: Intervencion Avenida 9 Sector MUCAP- La Garza

- Camil Vehiculos
Zona Peatones

- Estaclonamiento

Descripcion de |a propuesta 8 lg 0}

Demarcacion de zonas de estacionamiento en uno de los lados de las avenidas y prohibicion de
estacionamiento en el otro lado {linea amarilla). Los vehiculos solo podrén parguear a un lado de la calle

iQué calificacion le daria a |a Propuesta 87 °

E . —
Mo me gusta e o e e o Si me gusta

iTiene algin comentario para la propuesta 87 (Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C33. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (13)

Propuesta 9: Tramo Ciclovia ,del Parque de San Rafael a la estacion del tren .

L [T Y
. Tramo Ciclovia I —— ‘.I r [

Descripcion de |a propuesta 9

Consiste en la construccion de una ciclovia desde la Estacion del Tren hasta el Parque de San Rafasl, con el fin
de incentivar y brindar una mayor seguridad a los ciclistas gue transitan esta zona. La ciclovia puede
comunicar entre si distintos sectores del distrito cormo la Petra, el Llano, El Bosgue con el Centro de San
Rafael, ademas de ciclistas que viajan desde el sector de Paraiso. (Propuesta adicional al mejoramiento de
aceras)

Fuente elaboracion propia
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Figura C34. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (14)

Ejemplo

Imagen con fines ilustrativos

;Qué calificacion le daria a la Propuesta 97

Mo me gusta - - - - - Si me gusta

;i Tiene algln comentario para la propuesta 97 (Opcional)

Texto de respuesta |3';D

Fuente elaboracion propia
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Figura C35. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (15)

Propuesta 10 :Tramo Ciclovia Parque de San Rafael a la Escuela Monsefior Sanabria

171 [
4494

=

Tramo Ciclovia

|I |! I #,;5{ o
. ' i |
| o~
—— _'1____ '.‘é -J:ll

| -

|

— J| =

_—_II—J‘ _-:F_f:}-‘:{k_

Descripcion de la propuesta 10

Consiste en la demarcacign de una ciclovia (carmil compartido con carros) en este sector con el fin de
incentivar y brindar una mayor seguridad a los ciclistas gue transitan esta zona. La ciclovia comunicaria
lugares de interés como la escuela v a Plaza de Deporte con el Pargue.

£Qué calificacion le daria a la Propuesta 107 *

Mo me gusta :_: - -_: :_: :_- 5ime gusta

i Tiene algln comentario para |a propuesta 10 7 (Opcional)

Texto de respuesta largo

Fuente elaboracion propia
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Figura C36. Respuestas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (1)

£Qué calificacion le daria a |a Propuesta 17 |_EI Copiar

13 respuestas

10.0
0 (60,2 %)
5.0
25
010 %) 0{0%)
0.0
1 2 ]

i Tiene algin comentario para |a Propuesta 17 (Opcional)

4 respuestas

Esta esquina &= un caos completo | lo que se necesita es un semaforo que al mismos tiempo les de paso a
los peatones . Cerrar una calle tan céntrica seria aumentar las presas . Paso por alli todes los dias y los
peatones son minimos como para cermarles una calle .

Me parece bien, ya gue en cinco esquinas los peatones v ciclistas tienen que tener mucho cuidado porque se
vuelve un poco peligroso v todo lo que sea para ayudar a que se construya una ciclovia me gusta.

Como afectara los estacionamientos de taxi y de buses v vehiculos de descarga de mercaderia en los
comercios de esa calle ?

Cruzar ahi 25 muy peligroso en estos momentos, buena idea

Fuente elaboracion propia
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Figura C37. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (2)

iQué calificacion le daria a |a Propuesta 27 I0 copiar

13 respuestas

10.0
5.0
2.5
O (0% 0 (0%
o e i
1 2 3

;Tiene algin comentario para |a propuesta 2 7 (Opcional)

2 respusstas

Por que insisten en cerrar carriles con la cantidad de carros gue hay en San Rafael 7 Deberian pensar en
aumentar mas en 2 carriles . Agui estacionan carros hasta en tercer carril , no respetan el espacio .

La calle s bastante ancha y se esta desperdiciando este plan de movilidad sostenible por lo que me parece
buena idea.

Fuente elaboracion propia
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Figura C38. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (3)

iQué calificacién le daria a la Propuesta 37 |_E| Copiar

13 respuestas

10.0 10 (76.8 %)
5.0
2.5
0 (0 %)
. 177 %) e 1077 %)
' 1 2 2 4 5

i Tiene algln comentario para |la propuesta 3 7 (Opcional)

3 respusestas

Esta esquing es super complicada, deberia tener semaforos | que le permita a los peatones pasar sin peligro
y a los carros movilizarse sin tanto riesgo

Esa esquina apesar de tener semaforos es muy dificil cruzar va gue los autos no realizan el alto en el lugar
donde deben, ademas la calle no estd@ marcada, me gusta ya que se le da pricridad al peaton.

Buena opcicn para evitar gue se pargueen en las esguinas

Fuente elaboracion propia
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Figura C39. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (4)

iQué calificacion le daria a |la Propuesta 47 |_|:| Copiar

13 respuestas

10.0

10 (76.0 %)
5.0
25
T Eyaten
ST 0D %) 010 %)
0.0 .u i o]

1 2 3 4 5

i Tiene algin comentario para |a propuesta 4 7 (Opcional)

3 respuestas

En estos 200 m hay mucha movilidad de carros | Esta la escuela, gimnasio, ministerio de Salud | plaza de
deportes , capilla de velacion , iglesia , Centro pastoral, salon comunal y ademas es la calle gue conduce al
Ebais , aungue no cierran los carriles le guitaran mucho espacio y se hara un caos . Poner arboles suena
bonito , pero guien le dard mantenimiento? La municipalidad no limpia ni los cafios . Donde se haran los
desfiles en setiembre 7 Y las procesion de Semana Santa 7 Esta es |a calle gue siempre s& ha utilizado .

El boulevard es muy interesante ya que va a ayudar a los estudiantes y sus padres a movilizarse con mayor
seguridad.

Mas seguro para estudiantes v embellece la zona

Fuente elaboracion propia
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Figura C40. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (5)

;Qué calificacion le daria a la Propuesta 57 |_I:I Copiar

13 respuestas

10.0
5.0
25
0i0%) i 0i0%)
: (7.7 % :
00 —— 1
1 2 3

;Tiene algin comentario para la propuesta 57 (Opcional)

2 respusstas

Excelente ya gue las personas gue utilizan el tren deben cruzar |z calle que s sumamente transitada esto
para caminar sobre la acera.

Excelente poner aceras

Fuente elaboracién propia
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Figura C41. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (6)

Descripcion de la propuesta &

iQué calificacion le daria a |z Propuesta 67 ID copiar

13 respuestas

£n

10 11 (848 %)

n

0% 200%) 0i0%)
0 . . :

1 2 3 4 5

iTiene algin comentario para la propuesta 67 (Opcional)
0 respuestas

Todavia no hay respusstas para esta pregunta.

Fuente elaboracion propia
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Figura C42. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (7)

£Qué calificacion le daria a |2 Propuesta 77 ID copiar

13 respuestas

n

n

1(7.7 %) . _— .
0(0%) 0(0%) 0(0 %)

;Tiene algdn comentario para la propuesta 77 (Opcional)

2 respuestas

Insisten en cerrar carriles g8 esta calle esta colapsando como esta v todavia le van a quitar un carril , por
favor . Por donde van a pasar los turistas y buses que van para la zona norte 7 Es una calle principal para
adornala , los arbolitos y rayitas se ven lindas , pero la realidad de San Rafasl va mas alla de eso .

Esto también evitaria que pargueen en las esguinas, mi mama una vez estuvo en un accidents
automovilistico en esa area por lo mismo

Fuente elaboracion propia
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Figura C43. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (8)

Descripcion de la propuesta 8

i0Jué calificacion le daria a |a Propuesta 87 |_|:I Copiar

13 respuestas

10.0 10 (76.9 %)
5.0
25
00 %)
. 10.7%) " 1.7 %)
' 1 2 3 4 5

;Tiene algdn comentario para |a propuesta 87 (Opcional)

1 respusesta

Quedaria espacio para los dos carriles? Es una calle donde pasan muchos buses

Fuente elaboracion propia
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Figura C44. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (9)

iQué calificacion le daria a |a Propuesta 97 |_|:| Copiar

13 respuestas

10.0

10 (76.9 %)
5.0
25
00 %)
. 4™ 107 %)
' 1 2 ! 4 5

i Tiene algin comentario para |a propuesta 97 (Opcional)

3 respuestas

no

Esto de las famosas ciclo vias tienen gue verlo muy bien v no pase lo de Cartago que lo dnico que hacen es
quietar espacio v nadie las usa,

No
Me parece excelente

Me parece buena idea, pero no s& si guepa

Fuente elaboracion propia
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Figura C45. Preguntas Encuesta Propuestas para mejorar la movilidad urbana en San Rafael de Oreamuno (10)

£Qué calificacion le daria a |la Propuesta 107 I0 copiar

13 respuestas

8 (1.5 %)
8
4
: 2 (15.4 %)
il
|: ————

1 2 3 4 5

iTiene algdn comentario para la propuesta 10 ? (Opcional)

3 respuestas

Ademas de todo lo escribi en la propuesta 4 hay que poner otra ciclovia £ por favor estas propuestas
parecen de personas que nunca han visitado nuestro guerido cantdn ni conocen sus verdaderas necesidades
. ¥o se gue son propuestas peatonales | pero no son las mejores opciones cerrando carriles por todo lado

Me parece bien ayudara a movilizar a estudiantes v a personas gue hacen deporte a llegar tanto a la escuela
como & la plaza de deportes detras de la escuela.

Puede zer el carril compartido o combinarlo con la idea del bulevar y hacerlo en medio

Fuente elaboracion propia
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Apéndice D: Presupuesto

A continuacién, se presenta una lista con el nimero de procedimiento de las licitaciones publicas
utilizadas como referencia para la elaboracién del presupuesto

2023LD-000006-0028202161 (CONTRATACION DE SENALIZACION Y DEMARCACION
VIAL EN EL CANTON DE RIiO CUARTO)

2022CD-000244-0022030101 (21230 - Contratacion para la adquisicién por cantidad definida
de arboles para proyectos de reforestacion, embellecimiento de jardines de los parques)
2022CD-000048-0004500001 (SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL DISTRITOS
JUAN VINAS Y PEJIBAYE)

2021LN-000002-0023100001 (CONTRATACION DE LOS SERVICIOS DE CONSTRUCCION
DE INFRAESTRUCTURA PLUVIAL Y PEATONAL, MODALIDAD SEGUN DEMANDA)
2021LA-000026-0058700001 (DEMARCACION HORIZONTAL Y VERTICAL DE CICLOVIA)
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Tabla D1. Presupuestos de las propuestas PP_1 - PP_5

[Propuesta PP_01

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario  Costo Total

Isla de Refugio 1.20 m unidad 1 ¢ 111,000.17 ¢ 111,000.17
Demarcacion de isla de canalizacion  m2 5 ¢ 15,800.00 @ 79,000.00
Arbol Roble Sabana unidad 3 ¢ 120,000.00 € 360,000.00
Flechas Direccionales unidad 4 ¢ 35,000.00 ¢ 140,000.00
Demarcacion de pasos peatonales de

lineas paralelas continuas m2 5.8 ¢ 10,000.00 ¢ 58,000.00
Demarcacion de letrero de alto unidad 1 @ 40,000.00 @ 40,000.00
Demarcacion de letrero de ceda unidad 1 @ 40,000.00 @ 40,000.00
Siembra de Plantas m2 3 ¢ 16,190.81 @ 48,572.43

[Propuesta PP_02

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total
Siembra de Plantas m2 16 ¢ 16,190.81 € 259,052.96
Alargamiento en Esquinas unidad 8 @ 447,079.69 @ 3,576,637.52
Arbol Corteza Amarilla Unidad 16 ¢ 100,000.00 ¢ 1,600,000.00
Demarcacion de pasos peatonales de

lineas paralelas continuas m2 4 ¢ 10,000.00 ¢ 40,000.00
Demarcacion de letrero de alto unidad 2 ¢ 40,000.00 @ 80,000.00
Demarcacion de flechas direccionales unidad 2 @ 3500000 ¢ 70,000.00

[Propuesta PP_03

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total

Isla de Refugio 1.20 m unidad 3 @ 111,000.17 @  333,000.52
Isla de Refugio 0.70 m unidad 1 ¢ 110,529.56 ¢ 110,529.56
Alargamiento en Esquinas unidad 2 @ 447,079.69 @ 894,159.38
Arbol Roble Sabana Unidad 2 ¢ 120,000.00 @ 240,000.00
Demarcacion de pasos peatonales de

lineas paralelas continuas m2 9.5 ¢ 10,000.00 ¢ 95,000.00
Demarcacion de flechas direccionales unidad 2 ¢ 35,000.00 ¢ 70,000.00
Demarcacion de letrero de alto unidad 2 ¢ 40,000.00 @ 80,000.00

[Propuesta PP_04

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total
Arbol Corteza Amarilla Unidad 18 ¢ 100,000.00 ¢ 1,800,000.00
Alargamiento en Esquinas unidad 10 @ 447,079.69 @ 4,470,796.90
Demarcacion de letrero de alto unidad 6 ¢ 40,000.00 @ 240,000.00
Demarcacion de pasos peatonales de

lineas paralelas continuas m2 28.8 ¢ 10,000.00 @ 288,000.00
Demarcacion Linea Continua color

amarillo km 0.55 ¢ 550,000.00 ¢ 302,500.00
Demarcacion Linea Continua color

blanco km 0.55 ¢ 550,000.00 @ 302,500.00
Colocacion de Adoquin m2 700 ¢ 27,618.10 (19,332,670.00

[Propuesta PP_05

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total

Construccion de acera sin demolicion  m2 20.84 ¢ 29,239.64 ¢ 609,354.10
Extraccion de Suelo Existente m3 25 5691.41 ¢  142,285.25
Losa de concreto superficie de ruedo  m3 25 126220.42 ¢ 3,155,510.50

Observaciones
Para el calculo de la losa de concreto, se considera un espesor de 25 cm, sin embargo este valor se define
con el disefio del pavimento (fuera del alcance del proyecto)

Tabla D1. Fuente Elaboracion propia

169



Tabla D2. Presupuestos de las propuestas PP_6 - PP_10

|Propuesta PP_06

Descripcién Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total

Isla de Refugio 1.20 m unidad 1 ¢111000.17 ¢ 111 000.17
Demarcacion de pasos peatonales tipo

cebra m2 6 ¢ 10000.00 @ 60 000.00
Gargantilla en Acera (Alargamiento en

medio tramo) unidad 1 ¢£658854.28 ¢ 658854.28

|Propuesta PP_07

Descripcién Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total
Alargamiento en Esquinas unidad 6 €447 079.69 € 2682 478.14
Arbol Roble Sabana Unidad 14 ¢ 120 000.00 € 1 680 000.00
Demarcacion de flechas direccionales unidad 2 ¢ 35000.00 @ 70 000.00
Demarcacion de pasos peatonales de

lineas paralelas continuas m2 7 ¢ 10000.00 @ 70 000.00
Borrado m2 75 ¢ 10000.00 ¢ 750 000.00
Demarcacion Linea Continua color

blanco km 0.4 ¢ 550000.00 @ 220 000.00

|Propuesta PP_08

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total

Alargamiento en Esquinas unidad 2 ¢ 447079.69 ¢ 894 159.38
Demarcacion de corddn de cafio m 120 ¢ 4000.00 ¢ 480 000.00
Demarcacion de letrero de alto unidad 2 ¢ 40000.00 @ 80 000.00
Demarcacion de flechas direccionales unidad 2 ¢ 35000.00 @ 70 000.00

Demarcacion de pasos peatonales de

lineas paralelas continuas m2 2 ¢ 10000.00 @ 20 000.00

|Propuesta PP_09

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total

Losa de Concreto m2 2400 @ 29239.64 €70 175 136.00
Flechas Direccionales un Sentido unidad 40 ¢ 17 600.00 ¢ 704 000.00
Sefal vertical: Ruta de Bicicletas unidad 40 @ 58 300.00 @ 2 332 000.00

Obsevaciones
Costo Preeliminar considerando losa de concreto adicional a las aceras existentes

|Propuesta PP_10

Descripcion Unidad Cantidad Costo Unitario Costo Total

Pictograma Bicicleta unidad 12 ¢ 24200.00 @ 290 400.00
Flechas Direccionales un Sentido unidad 12 ¢ 17600.00 @ 211 200.00
Sefal vertical: Ruta de Bicicletas unidad 4 ¢ 58300.00 @ 233200.00

Tabla D2. Fuente Elaboracion propia
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ANnexos

Anexo 1 Horario Tren San José - Cartago

Ruta: San José- Cartago

Servicio regular de Lunes a Viernes

|nCO er Ruta: San José- Cartago

| SERVICICS REGULARES DE LUNES A VIERNES
3
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Anexo 1. Tomado de (INCOFER, s.f.)

Anexo 2 Horario Tren Cartago- San José

. Ruta: Cartago- San José
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Simbologia: Rutas y tarifa:
O Estacién principal SJO-CAR ¢705 Est. Atlantico- Cartago

Anexo 2. Tomado de (INCOFER, s.f))
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Anexo 3 Guia de calificacion para aceras de concreto

rreteras Primanas

rreteras Secundanas

Guia de calificacion para aceras de concreto
Factor de ifica
< m A A
500 m - 1000 m B [L50m - 1,B0m B_[Concreto B |
000 m -2000 m C [>180m C_|Adoquin G
> 2000 m D Ancho acera sin franja verde ( V) D
Servicios de (G ,20m A Grietas y aberturas (G/A)
< m B |> 25 mm A
> 500 m T C [10-25 mm B |
Terminal de B D Se observan gnietas T
< 300 m lmammgmmm(gi
300 - 500 m Al’Mod , 8grega
[>500 m B_|Moderado, pérdida hasta 5 mm espesor | B |
Proximidad centros de recreacion (o ento minimo C
TR D o sedimentos (D/S)
[500m - 1000 m Aguay]o:e%imer'\to>wcm A
> 1000 m A |10cm - 30 cm B |
Proximidad a centros de salud (CS) B_|Charco o sedimento < 10cm T
< m C Huecos (H)
m - 1000 m T > 30 cm ancho y > 30 mm prof. A
> 1000 m altan tapas/ma . > 8 cm A_|> 30 cm ancho 0 > 30 mm prof
[ Proximidad zonas de aita ras 5 - B cm (Regular cond.) B [10-30 am ancho y 10 - 30 cm prof «
< 500 m condicion C_|10-30am ancho o 10 - 30 cm prof
> 500 m Pendiente transversal (PT) [Ancho < 10 cm y prof < 10 mm E
Prox. activ. de s > 5% A Escalonamiento (ESC)
< m - B |>5cm A
> 500 m = < 3% C [2cm-5cm B
Clasificacion vial (CV) Pendiente longitudinal (PL) X <2cm C
B
T

> 5%

| i

< 3%

Fuente: (Programa de Infraestructura del Transporte (PITRA), 2017)

Anexo 4.Guia de calificacién para aceras para adoquin

15 - 30 mm

5 - 15 mm

A

B

C

Ly Depresiones (DEP)
B > 30 mm

C

D

A

Pérdida a ﬁgm (PAD)

l»

S
rdida de mas de dos sin afectar la
g % %6 n
de un adoquin

IAncho se reduce a 1,50 m

[Ancho se reduce a 1,80 m

ﬁ)

Pérdida de arena (PAR)
. desde Ia su > mm

[Prof. desde supert. 10 - 25 mm
T [Prof. < 10 mm

| ﬁ E:FAC)
Daracion en m
racion reqular
eparacion

N> (OE> (O @ |3 (O O oy o>

C na
Confinamiento (CON)
a—auntascordén de cano-adoquin > 1ISmm | A
C _JAncho de juntas cordon de canc-adoquin
Clasificacion vial (CV) Pendiente longitudinal (PL) 11 - 15 mm
freteras Pimanas A_|> 5% A_|Uigera jun! ge cano-
rreteras Secundarias B [3% - 5% B |adoquin de 6 - 10 mm
C 1< 3% [of |

Fuente: (Programa de Infraestructura del Transporte (PITRA), 2017)
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