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5.5.1. SITUACION ACTUAL

Aunqgue el GAM cuenta con una importante red
vial nacional su capacidad de movilidad vehicular,
tanto en volumen de vehiculos como en tiempos de
vigje, se ha visto cada vez mds limitada por el flujo
creciente de automotores y la lenta actualizacion de
obras viales. Esto lleva a una red de comunicaciéon débil
conuna pobre conexién transversal entre radiales, poco
desarrollo de tipo reticular, grandes flujos periféricos
y pérdida de horas de frabajo y familia por tiempos
prolongados de vigje.

La problemdatica de concentracion de vigjes viene
dadaporlafaltadeitinerarios alternativos paraelacceso
al centro de las ciudades. El Anillo de Circunvalacion,
en el caso de San José, que deberia permitir estos
itinerarios y en general todas las ciudades del GAM
se ven sometidas a la presion de un gran volumen de
vehiculos de carga que atraviesan los cascos centrales
de las ciudades como medio de paso, denotando falta
de rutas de conectividad regional.

El tfransporte publico en el GAM, es utilizado por

el 54% de sus habitantes (2008) porcentaje de usuarios

que ha bajado sensiblemente en pocos anos. El servicio
presenta patrones radiales poco eficientes al competir
con el flujo vehicular particular y de carga y no contar
con integracién intermodal. Ademds el crecimiento
expansivo de baja densidad de las ciudades impide
rentabilizar el fransporte colectivo al dispersar la
demanda y ampliar los recorridos.

Los diferentes medios de transporte en el GAM
compiten entre si o simplemente no aprovechan las
ventajas de complementar sus servicios en mutuo
beneficio, para consolidar un sistema integrado de
transporte publico masivo. De igual forma se dificulta la
posibilidad de infercambiar el modo de desplazamiento
por falta de infraestructura fisica adecuada.

En cuanto a la movilidad no motorizada ademdads
de la falta de opciones existen riesgos fisicos tanto
para los peatones como para los usuarios de bicicletas
debido a la ausencia de infraestructura adaptada
para estos fines. A pesar de su papel fundamental enla
movilidad urbana, durante mucho tiempo las politicas
de movilidad han olvidado estos tipos de opciones
de desplazamiento no motorizado. En este sentido,

hay que tener en cuenta que los viajes no motorizados



estdn presentes en toda la cadena de transportes,
bien como modo complementario para garantizar
la intermodalidad con el transporte colectivo o
privado, 0 como modo alternativo para determinados

desplazamientos.

5.5.2. CONCEPTUALIZACION

Los desplazamientos en automovil  estdn
asociados con el modelo de ciudad en la que vivimos
actualmente. Entre mds grandes las conurbaciones
urbanas con sistemas de transporte publico ineficientes,
servicios y hogares dispersos, los viajes en automaovil son
mds frecuentes y el fransporte publico menos rentable.
Ante estarealidad elmodelo de movilidad del Plan GAM
2013, impulsard la conectividad vial a nivel regional, con
anillos de distribucion periféricos en los centros urbanos
principales, la conectividad vial es un concepto que
debe aplicarse igualmente a nivel de la red secundaria
y terciaria de las ciudades (estructuraciéon de la trama
urbana); el principio de la vialidad serd el de lograr
fluidez en las conexiones entre las Centralidades Densas

Integrales CDI pero evitando que éstas se conviertan

en promotoras de la expansidn urbana periférica.

Se busca lograr la Interconexion de las carreteras
regionales, para generar conectividad vial en el GAM
entre sus diferentes extremos, tanto en sentfido este —
oeste como norte-sur. Serd prioritaria la vialidad dentro
del Anillo de Contencidén Urbana para consolidar el
modelo de crecimiento a partir del fortalecimiento de
las CDI, mds que una vialidad periférica que promueva
la expansion suburbana. El mejoramiento, conectividad
y eficiencia de la red vial dentro del Anillo serd prioridad
sobre las huevas carreteras.

Lared primaria debe ser tangencial alas ciudades,
para evitar que el transito de cardcter regional circule
a tfravés de las dreas urbanas. La red estd catalogada
por jerarquias funcionales, su diseno y construccion
obedecen a las caracteristicas de esta jerarquia, y
definiendo derechos de via, anchos y nUmero de
carriles, facilidades para el transporte publico tales
como bahias de autobuses, iluminacion y paisajismo.

El conjunto de carreteras primarias regionales
vinculadas a la conexidon con el ferrocarril constituirdn
un eje de distribucidon este-oeste mientras que el

sistema de vias radiales y los sistemas sectorizados del

S



transporte publico serdn los ejes de comunicacién un
sentido radial concéntrico con énfasis en el sentido
Norte-Sur. El eje ferroviario constituye en el GAM un
valor estructurador estratégico por lo tanto se visualiza
su actual crecimiento como un proceso evolutivo en
fases que deberd alcanzar el servicio en doble via con
sistemas eléctricos, alta capacidad de pasajeros e
integraciéon modal.

Se propone ademds la conformacion de una
reticula urbana de crecimiento ordenado a partir de
las redes viales secundaria y terciaria, con el objetivo
de distribuir los flujos internos de los CDI, asi como de
los servicios e infraestructuras complementarios. Esta
reticula permitiria realizar la conexién con la vialidad
primaria, con un filfro en la fransicion de la salida de los
vehiculos de los centfros urbanos.

Los procesos mds recientes y exitosos de
regeneracion urbana y de revitalizacién econdmica de
las ciudades se hanapoyado en el principio de Desarrollo
Urbano Orientado al Transporte PuUblico DOPT o TOD
por sus siglas en inglés (Transit Oriented Development).
Este implica la creacion de comunidades compactas

y caminables apoyadas en el transporte publico de

manera que la poblacién mantenga su calidad de
vida sin depender de un automdévil para su movilidad
personal. El concepto se enfoca a afrontar los graves
y crecientes problemas por la dependencia de
combustibles fosiles y el calentamiento global, creando
comunidades densas y caminables conectadas al
transporte publico.

Bajo este principio el transporte publico en el GAM
serd integral e intermodal, planificado para vincular
a los buses con el tren u ofros modos de transporte
amigables con el ambiente por lo cual se propone la
construccion de una serie de estaciones intermodales,
las cuales se convertirian en generadoras de actividad
econdémica. Estas estaciones estarian en funcidén de
los sectores urbanos y los modos de transporte, lo que
incluye impulsar un sistema de estacionamientos en
la region y en las ciudades, con tarifas diferenciadas
segun localizacién y capacidad. El objetivo es lograr
consolidar el principio de sectorizaciéon del transporte
publico y en funcidén de esto crear un sistema integrado
de fransporte acorde conlas densidades, que implique
un mejoramiento del espacio publico asociado al fren

interurbano, al franvia, al sistema de buses sectorizado



y a la movilidad no motorizada de tal forma que se
fortalezcan las Centralidades Densas Integrales CDI.
Por ofro lado se busca generar ciudades pacificas
para el transito de personas y ciclistas, por lo que la
instalacion de infraestructura para su desplazamiento
tiene un valor estratégico dentro del modelo del
Plan GAM 2013 y de la consolidaciéon de la movilidad
propuesta. Desarrollar ciclovias, demarcar carriles bici
compartidos, instalar parqueos para bicis, habilitar y
acondicionar los estacionamientos publicos; construir
mds bulevares y paseos peatonales, ampliar aceras;
y reducir las velocidades mdximas permitidas en las
zonas urbanas, son acciones clave para el logro de este

objetivo.



5.5.3. RED VIAL REGIONAL

La categorizacion de la vialidad en el GAM como
parte de la Red Vial Nacional se fundamenta en la
jerarquizacion establecida por el Ministerio de Obras
PUblicas y Transportes (MOPT) como ente rector del
sector a nivel nacional y establecido en el Plan Nacional
de Transportes 2011-2035. La Red Vial Nacional RVN estd
clasificada en fres niveles jerdrquicos: redes primaria,
secundaria y tferciaria; a su vez, la Red Vial Cantonal
[RVC] estd clasificada en otros tres niveles jerdrquicos:
caminos vecinales, calles locales y caminos puUblicos no
clasificados.

Se incorpora en esta propuesta nuevas categorias
que vinculan las vias férreas, las vias exclusivas, la
movilidadnomotorizada, ylavialidad con caracteristicas

turisticas.

5.5.3.1. RED VIAL NACIONAL
a) Carreteras primarias:
Red o conjunto de rutas principales que sirven de
corredores, caracterizados por voluUmenes de trdnsito
relativamente elevados y con una alta proporcion

de vigjes internacionales, interprovinciales o de larga



distancia, que permiten la conectividad con zonas
estratégicas para el pais, como ciudades principales,
puertos, aeropuertos, fronteras y otros.

b) Carreteras secundarias:

Rutas que conectan cabeceras cantonales
importantes, no servidas por carreteras primarias, asi
como otros centros de poblacidén, producciéon o turismo,
que generen una canfidad considerable de vigjes
interregionales o intercantonales, siendo su funcién
principal canalizar los flujos de mediana distancia.

c) Carreteras terciarias:

Rutas que sirven de colectoras del trdnsito para las
carreteras primarias y secundarias, y que constituyen las
vias principales para los viajes entre distritos importantes
del respectivo canton.

d) Calles urbanas de travesia:

Carreteras publicas nacionales que atfraviesan el
cuadrante de un drea urbana o de calles que unen dos
secciones de carretera nacional en el drea referida,
de conformidad con el Articulo 3 de la Ley de Caminos
Publicos y el Arficulo 1 de la Ley No. 7798 Creacion del

Consejo Nacional de Vialidad.

5.5.3.2. RED VIAL CANTONAL
a) Caminos Vecinales:

Caminos publicos que dan acceso directo a
fincas y a otras actividades econdmicas rurales; unen
caserios y poblados con la Red vial Nacional, y se
caracterizan por tener bajos volUmenes de trdnsito y
altas proporciones de viajes locales de corta distancia.

b) Calles locales:

Vias publicas incluidas dentro del cuadrante
(conjunto de manzanas que conforman el nucleo
central original) de un drea urbana, no clasificadas
como travesias urbanas de la Red Vial Nacional

c) Caminos publicos no clasificados:

Caminos de herradura, sendas, veredas, que
proporcionan acceso a muy pocos usuarios, quienes
sufragardnlos costos de mantenimiento y mejoramiento.

d) Calles urbanas locales de travesia:

Vias publicas MUNICIPALES incluidas dentro
del cuadrante de un drea urbana, no clasificadas
como travesias urbanas de la Red Vial Nacional. Su
funcién principal es complementar las vias de travesia

nacionales, canalizar o facilitar los flujos locales de corta



O

distancia originados dentro delosnucleos urbanos, zonas
residenciales, industriales o comerciales, permitiendo la

conectividad con las vias de mayor jerarquia.

5.5.3.3. VIAS FERREAS
Espacios para el transporte ferroviario regidos por

la Ley 5066 y la Ley General de Ferrocarriles.

5.5.3.4. VIAS EXCLUSIVAS

a) Vias exclusivas para el tfransporte publico: vias
segregadas para uso exclusivo de sistemas de transporte
publico con facilidades para la circulacion prioritaria
de los mismos, incluyendo abordaje y descenso de

pasajeros.

5.5.3.5. VIALIDAD ESPECIAL (PROPUESTA A
VALORAR)

En esta categoria se incluyen tipologias viales no
tradicionales que requieren de un abordaje técnico
especifico. Estas vias pueden ser de administracion
municipal o nacional, sin embargo se plantean
recomendaciones de diseno.

a) Ciclo rutas: vias o carriles segregadas para el
uso exclusivo o compartido de la bicicleta. Estas deben

ser incorporadas al Plan Regulador. Se sugiere en

circuitos urbanos de movilidad cofidiana vinculada a
otros sistemas de trasnporte publico.

b) Vias peatonales, aceras y vias mixtas con
prioridad peatonal: todos aquellos espacios vinculados
a la red vial autorizados para el frdnsito de peatones,
que deben salvaguardar la seguridad de estos.

c) Vias turisticas: vias con enfoque turistico que
unen y dan acceso a una serie de proyectos de interés
turisticos, culturales, comunales, e histéricos. Estas vias
se plantean como un componente mds de la red verde
del GAM. Esta categoria es a nivel nacional y deben
buscar la integracién en el Plan Regulador de usos
afines al turismo.

El Plan GAM 2013 con el objetivo de preservar en
mayor medida la Zona de Proteccion y Conservacion
y la Zona de Produccidén Agropecuaria, regula
apertura de nuevas calles publicas, conceptualizar
las vias turisticas, de bajo impacto, como vias de
velocidad y con requerimientos que promueve

proteccion.



5.5.4. ESTABLECIMIENTO DE
JERARQUIA VIAL:

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes en
coordinacién con los municipios, cuando corresponda,
establecerdnlasjerarquiasdelasviasy suespecializacion,
para cada una de las categorias establecidas en el
articulo 108 de la Ley de Caminos PUblicos y en el Plan
Nacional de Transportes 2011-2035 (Aprobado el 15 de
Julio del 2013 Gaceta N°135, Decreto 37738-MOPT).

El Plan fue desarrollado por La estatal espanola
INECO, especializada en ingenieria y consultoria de
transporte, tiene como objetivo servir de fundamento
para establecer las directrices para las futuras
inversiones en el sector del fransporte, incluyendo
carreteras, fransporte aéreo, puertos y ferrocarriles. Estas
inversiones estdn destinadas a lograr que el tfransporte
de mercancias y de pasajeros sea mads eficiente,
minimizando los costos. Ademdas, el estudio recomienda
la adecuada organizacién del sector, y define las
responsabilidades principales de cada departamento
dentro del MOPT. Esto permite mejorar la competitividad

y el comercio internacional del pais.
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En la Figura DMCR-5.5.4.-1 se presentala propuesta
conceptual considerada en dicho Plan para la region
del GAM. El concepto general se enfoca a desviar los
flujos regionales de los nUcleos centrales, facilitar la

conectividad y la fluidez entre los mismos y lograr una

Figura DMCR-5.5.4.-1 Propuesta Conceptual del Plan Nacional de Transportes

mejor permeabilidad del Area Metropolitana de San
José. En términos generales se prioriza la eficiencia de
la red vial a lo interno del Anillo de Contencién Urbana.

La categorizacion y jerarquia de las vias se

establecerd con base en los pardmetros definidos en



el Articulo 108 . Ademds de los voluUmenes de frdfico y
el grado de accidentalidad, que a su vez permitirdn
orientarlas acciones de control, prevencidony correccion
de aspectos de interés publico como la seguridad
vial, congestionamiento, consumo energético vy
contaminacién ambiental. La especializaciéon se
establecerd en concordancia con el entorno urbano de
la via y senalard su uso exclusivo o mixto, permanente
o con horario restringido, a fin de facilitar las diversas
actividades urbanas y las necesidades de movilizacién
motorizada y no motorizada, individual y colectiva.

La jerarquia y especializaciéon de las vias orientard
una planificacion coordinada entre las instituciones
en materia de permisos para la realizacion de obras
y reparaciones en las vias, cierres de vias temporales,
horarios parala cargay descarga de bienesy materiales
con o sin horario restringido, horarios para la recoleccioén
de basura, operacion de zonas de aparcamiento y
parguimetros, zonas especiales de parqueo, paradas
y zonas de abordaje y desabordaje de pasajeros,
terminales de transporte, zonas de interconexion entre
los diversos modos de transporte, zonas de seguridad

vial, mejoras para el transporte a pie y la movilizaciéon

de personas con discapacidad, ampliaciones y mejoras
de vias, puentes e intersecciones y eliminaciéon de
obstaculos viales.

Se propone establecer una jerarquia vial urbana,
de modo que el usuario pueda diferenciar de forma
clara:

las vias de circulacion

las vias distribuidoras vy,

las de cardacter local,
segun la jerarquia senalada anteriormente. (Red Vial

Nacional, Red Vial Cantonal y Vias Especiales)

A nivel funcional, las vias de circulacion deberian
tener las siguientes caracteristicas, para mejorar el
funcionamiento del sistema vial de la region:

e Ancho de carriles entre 3,00my 3,75 m.

e Reduccidén de giros ala izquierda en la medida

de lo posible.

* No permitir parquear en calzada.

e Proporcidénde espaciodedicadoslacirculaciéon

del 50%, idealmente.

* Vigilancia de indisciplina reforzada en horas

pico.



e Semaforizacion,adaptadaalaimplementacion

de ondas verdes y planes de trdfico.

e Senalizacién informativa especifica.

Las vias locales deben plantearse como soporte
para la movilidad peatonal y presentar caracteristicas
que refuercen esta movilidad y disuadan de su utilizacién
por el trafico de paso. Las caracteristicasrecomendadas
como una orientacién para el desarrollo de este tipo
de vias son:

e Ancho de carriles entre 2,50 m y 3,00 m para

disuadir las altas velocidades.

e Permitir el parquear en calzada.

e Aceras minimas de 2,50 m. En caso de seccion

insuficiente planteamiento de seccidon Unica.

e Proteccibn de aceras para evitar el

estacionamiento sobre las mismas.

e Proporciénde espaciodedicadoslacirculacion
del 40% al 50%.

e Limitacién de velocidad a 30 Km. /h.

¢ Gestion de intersecciones con semdforos o

rofondas.

5.5.4.1 OBRAS PRIORITARIAS DE CARACTER

REGIONAL

La Figura DMCR-5.5.4.1-1 muestra la red de
necesidades de vigje en vehiculo privado, la cuadl
resulta de procesar la encuesta a 14057 hogares del
GAM en el 2007. Los ejes de flujos resultantes evidencian
los requerimientos y prioridades para la inversion en
infraestructura vial. Se puede observar que la red
resulfante presenta una saturacion de flujos de alta
densidad, los cuales atraviesan los nUcleos urbanos, y las
franjas de mayor magnitud corresponden a recorridos
interurbanos, por lo tanto, se refleja la necesidad de
desviar estos flujos que no tienen como destino las dreas
centrales, mejorando la conectividad interurbana.

El concepto de conectividad regional busca
asegurar la vinculacion del sistema de Centralidades
Densas Integrales CDI. Laidoneidad de estas conexiones
es asegurar su eficiencia visualizando su funcion a futuro
como autopistas electronicas. Su funcionamiento se
proyecta como carreteras inteligentes. Las redes de
infraestructuras urbanas de alta calidad es la estructura

que permitird el sostenimiento de la red de CDI
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Figura DMCR-5.5.4-2 Red de necesidades de vigje en vehiculo privado

polinucleadas. El principio es el de mejora la eficiencia
mads que la extension permanente en kilbmetros de la
red vial la cual es el principal factor promotor de la

expansion urbana tipo "sprawll" (extendida y dispersal)

que articulan una nueva experiencia de fragmentaciéon
y segregacion. La congestion del trafico ha aumentado
tanto, précticamente todas las dreas metropolitanas,

que han ampliado su red vial que recorridos viales de



dos horas ahora son rutinarios. Los infentos de solucionar
el problema mediante la construccion de mds carreteras
casi siempre han llevado a una mayor expansion vy,
eventualmente, mdas congestion.

Los Principios del TOD o Desarrollo  Urbano

Orientado al Transporte Publico son:

e Diseno dirigido a los peatones como la mds
alta prioridad.

e Estacion de transporte publico cercana al
cenftro.

* Unnodoregional conuna mezcla de usos enlas
proximidades incluyendo oficinas, residencial,
comercial e institucional.

e Alta densidad, desarrollo de alta calidad
dentro del circulo de caminata de 10 minutos
que rodea la estacion.

e Sistema de apoyo de movilidad incluyendo
bicicletas, tfranvias, tren interurbano o tranvia y
autobuses.

* Diseno que facilite el uso de las bicicletas, como
los sistemas de transporte de apoyo diario.

e Reduccién y regulacion de estacionamientos

dentro del circulo de caminata de 10 minutos

entre el centfro de la ciudad y la estacion de
fransporte.

Bajo estos principios se rigen las obras claves
para el principio de conectividad regional del sistema
de CDI. Las obras se han priorizado en funcién de su
andlisis de costo y factibilidad pero también de la
revision efectuada con la Direccion de Planificacion
Sectorial del MOPT. La base vy justificacion técnica de
las propuestas de fransporte y vialidad se fundamenta
en el estudio realizado por la empresa LCR Logistica en
el 2007 que tomd como base una encuesta de origen
destino a 14.057 hogares como insumo a la modelacién
en EMME 2 de un modelo para prediccion de volumenes
de equilibrio de demanda —oferta.

A confinuacion se presentan, en el Cuadro
DMCR-5.5.4.-1 el conjunto de obra sugerida, segun su
objetivo principal en el sistema de redes de CDI; y en
el Cuadro DMCR-5.5.2.-4 |los proyectos en proceso para

implementar la competitividad de la movilidad regional



Cuadro DMCR-5.5.4.-1 Obras Sugeridas Para Consolidar Sistemas de CDI

Intervencion

Mejoramiento Rutas 218
y 401 (Tierra Blanca-Ran-
cho Redondo)

Clasificacion

Objetivo Principal

funcional
Mejorar la conectividad Este-Oeste en la parte
Urbana Noreste de la GAM para flujos regionales de media
distancia y locales de corta distancia.

Radial Atenas-Palmares

Mejorar la reticula vial urbana y regional en la parte
Urbana Oeste de la GAM, mediante la comunicacién de los
corredores San José-San Ramdn y San José-Caldera.

Radial Escazyu

Mejorar la accesibilidad en la parte suroeste de Area
Urbana . .
Metropolitana de San José.

Anillo Metropolitano Sur-
Cartago

Mejorar la conectividad vial en la parte sur del Area
Urbana )
Metropolitana de Cartago.

Mejoramiento Ruta
Nacional 3 (via antigla
Heredia-Alajuela)

Mejorar la capacidad vial en la comunicacién de
Urbana . .
Heredia con Alagjuela.

Circunvalcion Alajuela

Mejorar la conectividad Norte-Sur y Este-Oeste para
Regional flujos urbanos de media distancia y para flujos region-
ales que pasan por el Area metropolitana de Alajuela

Anillo Metropolitano
Norte Cartago

Mejorar la conectividad Norte-Sur y Este-Oeste para
Urbana flujos urbanos y regionales de media distancia en el
Area Metropolitana de Cartago.

Radial San Antonio del
Tejar

Mejorar la conectividad y el acceso a la Autopista
Urbana Bernardo Soto en la parte oeste del Area Metropoli-
tana de Alagjuela.

Via Coyol-Rincdn hiquito

Mejorar la conectividad Norte-Sur para flujos urbanos
Urbana de corta y media distancia en la parte Sureste del
Area Metropolitana de Alajuela.




Intervencion

Clasificacion

funcional

Objetivo Principal

Proyecto Cartago-

San José

Interregional

Mejorar la conectividad Este-Oeste en la GAM

para flujos interreginales de larga distancia.

Radial Atenas-Ciu-

dad Coldn-Orotina

Urbana

Mejorar el acceso de la region de Atenas y del
Area Metropolitana de Alajuela al Proyecto
Ciudad Colén-Orotina.

Mejoramiento Ruta

Nacional 102 (Mora

via-Coronado)

Radial desampara-
dos

Urbana

Urbana

Mejorar la conectividad Noreste para flujos

urbanos en el Area Metropolitana de San José

Mejorar la conectividad Centro-Sur en el Area
Metropolitana San José para flujos urbanos de
distancia corta y media.

Radial Heredia

Urbana

Mejorar la conectividad Centro-Noreste en el
Area Metropolitana de San José para flujos
urbanos de distancia corta y media.

Cartago-Coris-San
José

Interregional

Mejorar la conectividad Este-Oeste en la GAM
para flujos interregionales de larga distancia
que utililizardn el proyecto vial Ciudad Coldn-

Oroftina.




Clasificacion

Intervencion . Objetivo Principal
{S]gleile]gle]

Mejorar la conectividad hacia la parte Oeste del
Urbana Area Metropolitana de Alajuela para flujos urbanos
de distancia corta y media.

Mejorar la conectividad Norte-Sur y Este-Oeste en la

Carretera el
Coyol

Anillo periférico .
Interregional

Norte GAM para flujos interregionales de larga distancia.
Proyecto vial Mejorar la conectividad Centro-Este en el Area Met-
Hacienda ropolitana de San José para flujos urbanos de larga
. Urbana . . . .
Vieja-Plaza distancia e interregionales que usan el proyecto
Vigquez San José-Cor’rogo.

*El nivel de urgencia ha sido definido segun las criterios que el estudio define para
mejorar la conectividad del GAM, dicha priocridad puede no corresponder al las
prioridades de intervencion de los érgonos competentes en materia.

Cuadro DMCR-5.5.4.-2 Proyectos En Proceso Para Competitividad De La Movilidad Regional

PROYECTOS EN PROCESO Y CON FINANCIAMIENTO

INTERVENCION CLASIFICACION FUNCIONAL OBJETIVO

Cambiar patrén de vias radiales a
uno reticular en el A.M. San José.

Circunvalacion Norte San José Regional

Mejorar conectividad este —oeste
para flujos urbanos de media dis-
tancia en parte sur de drea Metro-
politana de San José.

Pasos a desnivel en intersecciones Circun-
valaciéon- Hatillo, Circunvalacion Bandera Urbana
Circunvalacion Radial Guadalupe




5.5.5. PROPUESTAS DE
DIMENSIONAMIENTO DE LA RED
METROPOLITANA

Para dimensionar la red meftropolitana se han
evaluado las demandas obtenidas en la hora pico
en cada corredor del modelo de simulacion, se han
aplicado los factores de correccidén para introducir

el efecto de la movilidad industrial y de mercancias

(diferenciada segun corredor) vy se han establecido

los carriles necesarios para absorber la movilidad
en vehiculo privado. A estos resultados se deberdn
anadir los carriles necesarios para asegurar el servicio
del transporte publico, ademds debe incluirse criterios
de diseno en concordancia con el Plan Nacional de
Transportes. En el cuadro DMCR-5.5.5.-1 se presentan
los resultados del ejercicio de proyeccion de la
carga vehicular y el dimensionamiento de la red.Las
dimensiones presentadas son preliminares, basados en
estudios del 2006-2007. El dimensionamiento y calculo
final corresponden al MOPT, a partir de su informacion
técnicaydelusodelsoftware TRANSCAD de modelacion.

Las hipdtesis de capacidad consideradas son:




Cuadro DMCR-5.5.5.-1 Dimensionamiento preliminar del anillo periférico. Debe ser evaluado por el MOPT al disenar

IHP (modelo
IOKE)

Factor de correc-
cion por vehicu-

los pesados

DIMENSIONAMIENTO DE LA RED

IHP (2035)

Carriles segregados
(alta capacidad)
en cada sentido

@,

METROPOLITANA DEL GAM

Carriles sema- Capacidad
forizados en Horaria

cada sentido

indice de satu-
racién HP

1 5900 1,25 7375 3 3 8310 89%
2 4200 1,25 5250 3 2 7390 71%
3 2200 1,25 2750 2 1840 149%
4 2200 1,25 2750 2 2 5540 50%
5 1600 1,25 2000 3 2760 72%
6 2100 1,25 2625 2 1840 143%
7 1400 1,25 1750 2 1840 95%
8 1600 1,25 2000 3 2760 72%
9 1800 1,25 2250 3 2760 82%
10 7300 1,25 92125 4 3 10160 90%
11 2900 1,25 3625 2 1 4620 78%
12 3100 1,25 3875 2 2 5540 70%
13 5200 1,1 5720 3 2 7390 77%
14 4000 1.1 4400 2 2 5540 79%
15 1800 1,1 1980 3 2760 72%
16 1600 1,1 1760 3 2760 64%
17 1800 1,1 1980 3 2760 72%

*Ver ﬁguro DMCR-5.5.5.-1

Capacidad del

automoviles / hora

Capacidad de un carril semaforizado

automoviles / hora

segregado

En los resultados obtenidos se observa que con
las dimensiones planteadas no se supera el 100% de
saturacion en las horas pico. Los resultados marcan los

carriles necesarios en cada sentido de circulacion.

S
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5.5.6. POTENCIACION DE LOS
CORREDORES QUE SOPORTAN
ACTUALMENTE LAS NECESIDADES DE
MOVILIDAD:

A continuacién se enlistan recomendaciones de
intervencion en los corredores que se ilustran en
el mapa anterior, las mismas nacen del estudio
de "Apoyo al Sistema de Transportes y Vialidad
Recomendaciones sobre los Aspectos mds importantes
a desarrollar en el ordenamiento del Terrirorio de la
GAM" y deberdn ser sujetas a andlisis por la entidad

correspondiente almomento de ejecuciéon de las obras.

5.5.6.1. EJE: CARTAGO - SAN JOSE

El corredor Cartago — San José (tframo 1 de la mapa
MO-3), requerird absorber intensidades horarias de
alrededor de 7.400 vehiculos en la hora pico. Para
ello se propone un dimensionamiento en el corredor
basado en la implementacién de 3 carriles segregados
en cada sentido de la marcha y al ingresar a la zona
urbana, 3 carriles de tipo local o semaforizados. Uno
de los carriles semaforizados seria reservado para el

transporte publico colectivo.

Para el ano 2035 se recomienda la ampliacion
de la autopista a 3 + 3 carriles centrales segregados,
con una calzada lateral (espalddn) de un carril por
sentido. Asimismo la ampliacion de la carretera entre
San José y Tres Rios a 2 + 2 carriles, permitiria obtener
el dimensionamiento recomendado. Se recomienda
realizar las reservas de superficie necesarias para las
futuras ampliaciones.

La ampliacién de la autopista permitiria conducir
el trafico pesado por esta via, de forma obligatoria,
y reservar el frazado de la carretera San José — Tres
Rios para vigjes locales y para disminuir la presion del
transporte colectivo dotdndola de bahias para su uso.

Ello supone un diseno de la via, que contemple
una tipologia de superficie de rodamiento adecuada
al tréfico de vehiculos pesados, el ancho y previsidon
de rampas mdximas y el establecimiento de servicios
especificos para estos vehiculos como zonas de

descanso o estaciones de servicio adaptadas.



5.5.6.2. CORREDOR SAN JOSE - HEREDIA
(TRAMOS 3 4 5 Y 6 DE LA FIGURA DMCR-
5.5.5-1)

La movilidad entre San José y el drea de influencia
de Herediq, se soporta actualmente en cuatroitinerarios;
dos principales basados parcialmente en las autopistas
General Canas - Bernardo Soto y dos itinerarios locales
que atraviesan la redes locales de Tibds, y San Pablo.
La prevision de flujo entre estas ciudades, para el ano
2035 es de 10.000 vehiculos en hora pico por sentido de
circulacion, con unreparto equilibrado entre los distintos
itinerarios. Para evitar la implementacion de vias de
alta capacidad en tramos urbanos que generarian un
efecto barrera entre zonas residenciales consolidadas,
se propone el fortalecimiento de las capacidades de
flujo de la carretera actual a un nivel de 2+2 carriles
segregados, complementada con vias de 2+2 carriles
semaforizados en los otros itinerarios.

Con esta actuacion se acerca la intensidad
en hora pico a la capacidad horaria. No obstante
el mantenimiento global de intensidades horarias

superiores a la capacidad aconseja el mejoramiento

gradual de la via del ferrocarril entre Heredia y San
José con un sistema de suficiente capacidad para dar
servicio al remanente no servido de 2000 pasajeros en
hora pico, hasta consolidar un eje de doble via y con

sistema eléctrico integrado al sistema de buses.

5.5.6.3. CORREDOR SAN JOSE - AEROPUERTO
- ALAJUELA (TRAMO 10 DE LA FIGURA
DMCR-5.5.5.-1)

En este corredor se prevé un crecimiento de la
actividad industrial y de la relacion con el aeropuerto,
ademds de los incrementos de movilidad relacionados
con la poblacion de la provincia de Alajuela y el Oeste
del pais. La proyeccioén de trdfico en hora punta supera
los 9.000 vehiculos/ hora porlo que se recomienda dotar
a este framo de al menos 4 carriles de alta capacidad
(segregados) y 3 carriles semaforizados.

La implantacién de un itinerario alternativo a
la autopista, de cardcter mds local, basado en una
buena conectividad de las variantes por el sur de las
ciudades de Heredia y Alajuela, dimensionada con 2+2
carriles puede dar un nivel de servicio suficiente para

esta demanda.

S



Ademdsse complementardconlaimplementacion
de un eje paralelo a la carretera interamericana que
transite por el norte de San José y que permita enlazar
el aeropuerto, con Algjuela y Cartago sin atravesar San
José

Estas medidas permitirian enlazar los itinerarios de
largo recorrido en direccion Este — Oeste, sin pasar por
San José, apoydndose en la utilizacidon de la ampliaciéon
de la autopista, Cartago — San José y en el proyecto
del Anillo Periférico, en particular en su tramo norte
que permite la conexion con el aeropuerto y con la
autopista Braulio Carrillo. EI dimensionamiento de este
ramal se detalla mds adelante en el punto de andlisis

del Anillo Periférico.

5.5.6.4. CORREDOR SAN JOSE - SANTA ANA
(TRAMOS 13, 14,16 DE LA FIGURA DMCR-
5.5.5.-1)

La proyeccién del ftrdfico en este corredor
presenta un crecimiento asociado a la implementacion
de nuevas zonas residenciales, y en consecuencia
generard movilidad relacionada con San José. La

prognosis (proyeccion) de trafico en hora punta para

S

el ano 2035 presenta intensidades superiores a 5.700
vehiculos por sentido, para lo cual es necesario prever
un dimensionamiento en el framo entre Santa Ana y
San José con tres carriles segregados por sentido y dos
carriles por sentido en calzadas laterales. El indice de
saturacion con este dimensionamiento resulta del 77%
por lo cual es posible plantear la reserva de un carril
para fransporte colectivo en los framos donde pudieran
presentarse congestionamiento vial.

Adicionalmente, la autopista hacia Caldera,
resulta insuficiente para las necesidades futuras, ya que
no supone un incremento de capacidad significativo.
Se recomienda la complementacion de este proyecto,
con lareserva de derecho de via suficiente para futuras
ampliaciones de hasta cuatro carriles por sentido,
combinada con calzadas de servicio de dos carriles.

Los tramos mads alejados de San José, presentardn
menor tréficoy porlo tanto requerirdn menor capacidad
axialen eltframo entre santa Anay el enlace con laradial
de Atenas. (Tramo 15) Este tframo se podria dimensionar
con una via de 2+2 carriles segregados (framo 14) y la
continuidad hacia el Sur es suficiente con tres carriles de

tipo local (baja capacidad o semaforizado) por sentido.



5.5.6.5. CONSTRUCCION DE LAS
CIRCUNVALACIONES DE LOS NUCLEOS
URBANOS DE SAN JOSE, ALAJUELA, HEREDIA
Y CARTAGO

Los trazados de las circunvalaciones planteadas
en las ciudades de la GAM, se proponen con recorridos
lejanos a los centros de las respectivas ciudades que
responde al objetivo de dar servicio aitinerarios de paso.
Dado que la mayor parte del trédfico es de tipo radial con
origen o destino enlos nUcleos urbanos de cada ciudad,
la construccidn de las circunvalaciones completas
puede ser poco rentable desde la perspectiva de su
utilizacion.

Porelmismo motivo, se recomiendala construccion
parcial de las mismas para eliminar el tradfico de paso
por el centro de la ciudad y complementaricamente
la ampliacion de vias, que permitan la realizacion de
itinerariosde accesoalcentrodelasciudadesalternativos
a los actuales, este aspecto es particularmente
importante en el acceso al centro de San José, donde
se recomienda completar tramo faltante en el anillo de

circunvalacién norte como fase previa al desarrollo del

anillo periférico norte.
5.5.6.6. RAMALES DE CONEXION ENTRE
CORREDORES

Para un correcto funcionamiento de la red
propuesta, es necesario dotar a la red de ramales
de interconexion entre los diferentes corredores, que
eviten el paso por el cenfro de San José o por el anillo
de circunvalacion para realizar los itinerarios entre las
diferentes provincias.

Para un mayor detalle de dimensionamiento
y de caracteristicas de los enlaces se recomienda
la utilizacion de un modelo de simulacion vy la
realizacion de las asignaciones de carga, con las
correcciones propuestas (infroduccién de la movilidad
de tipo industrial e incremento de los coeficientes de
crecimiento) y la verificacion de la suficiencia de las

capacidades y dimensionamientos propuestos.
5.5.6.7. TERMINACION DEL ANILLO DE
CIRCUNVALACION DE SAN JOSE

Actualmente una gran cantidad de vehiculos
pesados circulan por el interior del nucleo urbano de

San José, alrededor del 4% del trafico, en ocasiones

&



transportando mercancias peligrosas. Ademas el trafico
de tipo radial que atrae la capital, estd condicionado
a itinerarios basados en la circulaciéon por las dos vias
longitudinales en orientacién Este — Oeste- (avenida 10
y avenida 2) con alternativas de acceso al centro de
baja potencialidad.

Objetivo

El objetivo de concluir el anillo de Circunvalacion

es evitar el trafico de paso por el centro de san José
y permitir alternativas de itinerarios internos — externos
desde San José.

Medidas Complementarias

¢ Plan de peatonalizacion del centro.

e Plan de estacionamientos periféricos como
opcion antes de utilizar los estacionamientos
del cenftro.

e Mejora de los enlaces entre la zona de
circunvalacion y las radiales (desarrollo en el
Plan Nacional de Transporte)

Dimensionamiento

Calzadas segregadas no semaforizadas para el

trafico de enfrada y salida de San José (eventualmente

trafico de paso). Para el ano 2035 se proponen los

dimensionamientos de calzada, en los que se ha
incluido la reserva de un carril en la calzada lateral
para el transporte publico. El sector norte del anillo se
propone con fres carriles segregados en cada sentido
de circulaciéon, mientras que para el sector sur es
suficiente con una seccidon de dos carriles centrales
segregados en cada sentfido y calzadas laterales de
dos carriles semaforizados en cada sentido.

En todos los tfrazados de la zona deben preverse los
pasos para peatones a diferente nivel, bien mediante
construccion de pasarelas elevadas o por pasos

inferiores, garantizando la seguridad peatonal.
5.5.6.8. CONSTRUCCION DEL ANILLO
PERIFERICO (SECCION NORTE)

La construccion de este segundo anillo deberd
realizarse por fases segun los indicadores de demanda
futura. Se considera positiva la construccion a medio
plazo del tramo norte del anillo con el objeto de dar
servicio al frdfico de largo recorrido asociado al
corredor industrial entre la zona industrial de Cartago y
los corredores hacia el Puerto del Pacifico, el aeropuerto

y el Caribe.



Objetivo

Reducir el trdfico de paso por el centro del
nucleo urbano de San José y descargar el anillo de
circunvalacién de vehiculos pesados.

Permitiria especializar el anillo de circunvalacién
en itinerarios perimetrales de acceso al cenfro de San
José, y larecuperacion de espacios interiores para usos
de peatones, bicicletas y transporte publico; asi como
especializar el tramo norte del anillo para vehiculos
pesados e itinerarios de largo recorrido.

Medidas Complementarias

e Sendalizacion informativa, recomendable de

tipo variable.

¢ Implementacion de normativa de

obligatoriedad de circulaciéon de los vehiculos
pesados por el anillo periférico.
Dimensionamiento

La seccién debe contemplar las necesidades de
absorcion del trafico de paso por el nicleo urbano y
aquel con destino al este, del cual una parte importante
del primero puede ser de tipo pesado, mientras que

el Ultimo realizaria itinerarios alternativos al anillo de

circunvalacion. Con estas medidas, la proporcion del

trafico dentro del centro urbano, se disminuiria en un
25% del trafico actual dada la lejania del trazado del
anillo periférico.
Oportunidades

La construccion de la zona que debe soportar
infensidades de trafico altas, determina que el entorno
inmediatoseaobjeto derevalorizacion paralaubicacion
de actividades de tipo comercial, y de oficinas. En
caso de actividad residencial debe mantenerse una
distancia no menor a los 60 metros entre el eje de la

calzada y la linea de edificacion.



5.5.6.9. PROPUESTA DE ENLACES DEL ANILLO

PERIFERICO DE SAN JOSE
Objetivo
Permitir la conectividad entre el anillo de
circunvalaciéon y el anillo periférico, y de ambos con el
centro urbano asi como dotar de accesibilidad a las
principales actividades del entorno inmediatas al anillo.
Medidas Complementarias
Senalizacién variable de informacion de estado de
saturaciéon de las radiales para favorecer la realizacion
de itinerarios alternativos.
Dimensionamiento
Se requiere un andlisis concreto de intensidades
de cada movimiento en cada enlace. No se dispone
de informacién suficientemente detallada al respecto,
no obstante se propone mantener la tipologia de
enlaces desarrollada en el documento “Plan Maestro
del Transporte Urbano en el GAM 1992- 2012", en el cual
se encuentran los enlaces infroducidos en el modelo de

simulacion.

S

5.5.6.10. PROPUESTA DE INFRAESTRUCTURA
VIAL DE CONEXION INTERNA ENTRE ANILLO
DE CIRCUNVALACION Y ANILLO

PERIFERICO
Objetivo
Permitir la conectividad entre esta zona y el
cenfro urbano de San José vy principalmente los
estacionamientos periféricos.
Medidas Complementarias
La prdctica de estacionarrequiere de una serie de
medidas reglamentarias, asociadas a la infraestructura
de parqueos y a su localizacion geogrdfica. El uso de
los espacios publicos, a lo largo de las aceras, en zonas
verdes, y ofras, debe disuadirse en la medida que cada
ciudad cuente con la politica y la infraestructura de

estacionamientos.

5.5.6.11.TRANSPORTE DE CARGA

El GAM se ve sometido a la presidbn de un gran
volumen de vehiculos de carga que atraviesan los
cascos centrales de las ciudades como medio de
paso ante la falta de rutas de conectividad regional.

El fransporte de carga carece de medidas de



control de peso y horarios de movilizacion de carga.
Se plantea la potenciacién de corredores industriales y
conexion con puertos y aeropuertos.

El plan nacional de transportes ya contempla
el modo de carga y ya se estd elaborando el plan
nacional de logistica y carga, los cuales dedeb estar
articulados y acontfinuaciéon se presentan algunas
recomendaciones:

Objetivo

Estableceruncorredoradaptadoalasnecesidades
especificas de los vehiculos pesados en cuanto a
ancho de calzada, disposicion de espaldones, dreas de
servicio y dimensién y caracteristicas de la superficie de
rodamiento.

Medidas Complementarias

Senalizacién informativa. Prohibiciéon de entrada
de los vehiculos pesados a los centros urbanos,
implementacion de centrales de ruptura de carga.

Dimensionamiento

Se propone segun el estudio de oferta y demanda
ampliar en un carril por sentido la ruta prevista para
transporte de carga.

La propuesta de implementacion de las zonas

de actividades logisticas y de centrales intfegradas de
mercancias, en el entorno de la linea de ferrocarril a
ser rehabilitado, da la oportunidad de utilizar este
medio para el fransporte de mercancias entre los
puertos, el aeropuerto y las zonas de almacenamiento
y tratamiento de cargas. Se propone la creacién por
parte de la administracion de un marco estable de
discusion y consenso sobre las actuaciones de mejora
de lamovilidad de mercancias. Este marco, que debiera
ser de cardcter permanente, permitiria canalizar las
problematicas, consensuar actuaciones, establecer
sinergias y obtener apoyo, colaboracién y participacion
enlas propuestas de gestion del sector. Existe en proceso
unPlanNacionalde Logisticade Carga, confundamento
en un estudio del Banco Interamericano de Desarrollo,
el Gobierno de la Republica ha puesto en marcha un
conjunto de Mesas de Trabajo para la creacion de una
Agenda Nacional de Logistica de Carga, ésta iniciativa
que debe asociarse al ordenamiento del GAM vy
consolidar un planteamiento final que responda tanto
a la propuesta urbana regional como a las necesidades
propias del sistema de carga. Por otro lado, hace falta

recoger informacioén cualitativa -a través de encuestas

S



personales- y cuantitativas que han de ser la base para
el establecimiento de estrategias de modernizacién vy
mejora del transporte y la distribucidon de las mercancias.
Este estudio deberia incluir:
e Cuantificacion y calificacion de los flujos de
trafico
¢ Determinacién de origenes y destinaciones
¢ Modos de transporte empleados
e Grado de ocupacion de los vehiculos
* Control de carga
e Movilidad a las zonas urbanas
e Zonas de Actividad Logistica
e Operativos utilizados
* Logistica nocturna
e Gestion de carga y descarga
e Determinar los costes del transportes de
mercancias
e Relacién entre el ferrocarrii de carga y el
fransporte de carga carretero
El éxito de la propuesta serd significativo si se
consigue la participacion de los operadores, de los
establecimientos industriales y comerciales.

La entrada en funcionamiento del ferrocarril

deberiassignificarla optimizacion tanto parala movilidad
de pasajeros como para el transporte de mercancias,
es por ello que, considerando las relaciones existentes
entre estos dos fipos de demanda, se plantea valorar
el fransporte de carga por ferrocarril, de costa a costa.
La ubicacion de los derechos de via actuales, obligaria
al trasiego de carga a través del GAM, sobre todo
por dreas en las que se recomienda alta densidad en
funcion del fransporte de pasajeros del tfren interurbano.
Por esto, al tomar una decision se requiere entre otras
cosas ftomar en cuenta los siguientes aspectos:
e El diseno de la via para carga difiere de la via
para pasajeros, en cuento al diseno estructural
o la alimentacién del sistema eléctrico,
medidas de seguridad y otfros aspectos, que a
su vez interfieren con el costo entre uno y ofro.
e El trasiego de la carga por dreas residenciales
podria resultar nocivo por ruido, vibraciones u
otro tipo de molestias, aunque se programara
en horarios nocturnos.
e Elsistema de carga debe considerar las dreas
logisticas de carga y descarga, infraestructura

muy diferente para un tren de pasajeros.



Esta medida debiera ser prioritaria dados los
beneficios que supondrd paralamovilidadylaseguridad
vial, al reducir el nUmero de vehiculos pesados de la
red.

El previsible incremento de los flujos de mercancias
en los proximos anos, sumado a la saturacién de la red
vial y los efectos ambientales negativos que genera el
fransporte por carretera, hace totalmente necesario la
potenciacién del transporte por ferrocarril. El frazado de
las vias actuales recorre buena parte de la actividad
industrial actual y prevista en el GAM, con lo que se
puede aprovechar la mayor parte del derecho de via
del estado para ejecutar la infraestructura. Asi mismo,
se recomienda la construccion de un ramal hacia el
aeropuerto que serviria tanto para el transporte de
pasajeros como para el fransporte desde y hacia la
Zona de Actividad Logistica (ZAL).

Nuevamente se requiere de la decision técnica
y politica que defina el funcionamiento de ambos
sistemas (pasajeros y carga) en cuanto al trazado de
ambas modalidades, que si bien a nivel mundial la
carga se separa de las rutas de pasajeros, en el pais se
podria analizar la conveniencia de establecer el mejor

equilibrio en los objetivos de ambos sistemas, a efectos

de aprovechar mejor los trazados existentes, y procurar
inversiones acordes con la economia nacional.

La coexistencia de traficos de diferentes tipologias
en un dmbito como el GAM genera habitualmente
conflictos por la presencia de vehiculos en entornos y
ejes no dimensionados para acogerlos.

Esta disfuncion se produce especialmente en
relacion a los flujos de larga distancia protagonizados
por fransportistas que no conocen el territorio y hacen
recorridos no tan 6ptimos en términos de itinerario o
en términos de uso de las vias adecuadas, aspectos
que se agudizan por las condiciones territoriales de
determinadas localizaciones industriales. Por este
motivo, se propone potenciar el tramo norte del anillo
periférico de la GAM para el fransporte de mercancias.

En el mapa DMCR-5.5.6-1 se presentan los
itinerarios de tfransporte de mercancias en el GAM.
Como se puede observar los recorridos circulan por las
vias primarias del GAM vy los anillos de circunvalacion
de las principales ciudades, evitando la entrada a los
centros urbanos dado la peligrosidad que representa el
ingreso de vehiculos de gran tamano al centro urbano
en el que se proyecta una elevada densificacion de

poblacion.

&



Zonas industriales especiales - Plan GAM 2013 DMCR-5.5.6-1
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La restriccion de circulacion a vehiculos pesados
buscard impedir la circulacion de estos (a partir de un
determinado peso o tamano) dentro del drea urbana,
estableciendo un limite a partir del cual no pueden
circular y, por lo tanto, su carga ha de ser fraccionada
en vehiculos de menor capacidad para ser distribuida
en la ciudad.

La regulacion del estacionamiento de vehiculos
pesados va encaminada a evitar que los vehiculos
pesados estacionen en cualquier lugar, al tiempo que
promueve que lo hagan en espacios especialmente
disenados para ello. Con ello se evita que tanto los
remolques como los cabezales de estos vehiculos
queden estacionados en las zonas residenciales del
drea urbana con el impacto que ello supone.

Estos itinerarios se van a complementar con dos
tipos de infraestructuras estratégicamente situadas
para favorecer a los operadores de fransporte:

Centros de Ruptura de Carga

Son los puntos dentro de la cadena logistica
establecidos alrededor de los anillos de circunvalacion
donde la carga es fraccionada para ser distribuida en
el interior de la ciudad. Con esta medida se evita que

vehiculos de mercancias de gran capacidad entren en

la ciudad, soslayando el impacto que ello supone para
el medio urbano.

El empleo de vehiculos de pequena capacidad
para el reparto interior no sélo tiene ventajas para la
ciudad y sus habitantes, sino también para las empresas
de reparto que pueden con ellos reducir sus gastos.

Estacionamiento para Vehiculos Pesados

Las principales zonas del GAM deben disponer de
aparcamientos de vehiculos pesados dimensionados
de acuerdo con el déficit de plazas de estacionamiento
para camiones que tengan, con la finalidad de evitar
que estos ocupen espacios a la via publica cuando no
presten servicios.

Enelmapa DMCR-5.5.6-2se muestrauna propuesta
a nivel indicativo de posibles ubicaciones de este
tipo de estacionamientos. Las instalaciones deberdn
disponer de servicios bdsicos para el vehiculo y para el
conductor, tales como:

* Zona de oficinas con acceso aInternety espacios
WIFI y otros servicios de telefonia complementarios

* Comercio menor

» Gasolinera y biogasolinera

* Servicios de limpieza de vehiculos

* Espacios de restauracioén



Estructura vial - Plan GAM 2013 DMCR-5.5.6.-2
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Impulsar un Plan de Desarrollo de la Logistica
Nocturna
Las tendencias en el sector logistico marcan
la necesidad de optimizar la competitividad con el
objetivo de hacer frente a los retos que esto suponen:
* Elincremento de los flujos de carga en el GAM
e La complejidad de las cadenas logisticas
* La existencia de estrangulamientos en la red
vial
* La necesidad de rebajar el costo del servicio
logistico
Esto puede lograrse mediante un plan que
desarrolle nuevas estrategias de organizacion y gestion
logistica en horario nocturno que permita:
e Reducir la presidon sobre las infraestructuras en
hora pico.
* Minimizar elimpacto ambiental de la actividad
logistica.
¢ Mejorar la competitividad del sistema logistico.
La gestion nocturna de los procesos logisticos se
presenta como una alternativa con gran potencial de
generar capacidad en el sistema logistico y conseguir

los objetivos presentados. Para ello, va a ser necesario

analizar:

* Cadenas donde es viable la logistica nocturna

* Porcentaje de mejora en la capacidad de la

red vial

* l|dentificar los impactos de competitividad.

Propuesta de Dimensionamiento de Red Vial Interna
y Espacios de Operacién en las Zonas Industriales

El Plan GAM 2013 plantea la creacion de una zona
industrial en el sector situado entre el Coyol - Lagunilla,
en la proximidad de Algjuela y el Aeropuerto Juan
Santamaria.

Se propone como alternativa, la implantacion
de una Zona de Actividad Logistica (ZAL) siguiendo el
ejemplo de paises que han utilizado estas politicas de
inversion estatal-privada para incentivar la construccion
de Plataformas Logisticas, Zonas de Actividad Logistica,
Puertos Secos, Plataformas de Transferencia de Carga,
entfre ofros. Esto debe entenderse desde el concepto
de nodo logistico: lugar donde se produce un cambio
de modo de transporte y donde se realizan actividades
y funciones que aportan valor agregado a las cadenas
logisticas. Estas instalaciones permiten a las empresas

generar servicios muy competitivos para conseguir altos



grados de eficiencia en las cadenas logisticas, no sélo
las dedicadas al comercio internacional sino también
a aquellas que deben abastecer a los mercados
domésticos regional o nacional.

El sistema debe tener una éptima comunicacion
de los puntos clave donde se ubican esas instalaciones,
por ello, ofros componentes fundamentales de ese
sistema son las rutas primarias, regionales, autopistas
radiales y de circunvalacion, que son verdaderos
conectores entre esos puntos estratégicos.

La Zona de Actividad Logistica propuesta, se
ubica en un sector estratégico conectado a la red de
infraestructuras logisticas, conformando y fortaleciendo
el transporte inter modal. Sus funciones se indican en el

siguiente cuadro:

Cuadro DMCR-5.5.6-1 Distribuciéon porcentual de
espacio para una ZAL

Reparto de espacio recomendado en una ZAL

Naves 29%

Patios de maniobra 18%
Zona de equipamientos 15%
Viales y aparcamientos 35%
Zonas verdes interiores 2%

S

Principales funciones de las Zonas de Actividad
Logistica
e Funciones Logisticas:
-Centro de consolidacién, desconsolidaciéon vy
almacenamiento de cargas.
-Centrologistico de almacenamientoy distribucion.
-Centro de confratacion de cargas.
-Centro de Transporte Internacional (Aduanas,
Zona Franca, etc.)
e Funciones de servicio a los vehiculos:
-Estacionamiento de pesados.
-Estacién de servicio.
-Reparacion y mantenimiento de vehiculos.
-Inspeccidn Técnica de vehiculos.
* Funciones de acogida a las tripulaciones y
usuarios:
-Bares, restaurantes y hoteles.
-Areas de descanso, duchas y ofras instalaciones.
-Zonas de ocio, tiendas.
-Funciones administrativas y comerciales:
-Sedes de agencias de transporte.
-Bancos, oficinas de correos, seguros, etfc.

-Funciones de intercambio modal
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e Las necesidades de una plataforma logistica (recomendable un 35%).

y de actividades industriales como la que se 5.5.6.12. INTERVENCIONES VIALES
propone son. PUNTUALES GAM

-Proximidad o buena comunicacion con puerto y Este concepto vial serefiere a aquellos puntos que

aeropuerto . . . . , .
P implican intervenciones especificas con un impacto

-Buen muni ion con infraestructura viari . - .
vena comunicacion co aestruciura viana importante en la vialidad circundante del sector o de

-Buena  comunicacion  con infraestructura .
la ciudad. Se refiere a aquellos puntos que pueden

ferroviari . . .
erroviana considerarse obstaculos menores a escala regional

-Existencia de recursos humanos cualificados . . .,
El fundamento para la identificacion de estos

-Abastecimiento energéti ., ., .
bastecimiento energetico puntos es la relacion entre reduccion de tiempo de

-Telecomunicaciones .. R L
vigje y condicién fisica a resolver. La siguiente figura

Para el disen la zona logistica, es important . . . .,
ara el diseno de la zona logistica, es importante ejemplifica esta situacion.

una reserva de espacio para vialidad superior al 30%

Puntos mas saturados en el GAM
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Figura DMCR-5.5.6-4 Puntos mas saturados de la GAM



A continuacion se presenta el cuadro DMCR-
5.5.1-7 el cual muestra un ejemplo de los puntos en los
cuales se pueden efectuar estas “Intervenciones Viales
Puntuales”, las mismas corresponden a sugerencias sin
embargo estas son en su mayoria competencia del

MOPT o CONAVI o de Ios municipios y no pretende

el presente Plan intervenir en las competencias de las
demds entidades a cargo de la gestiéon territorial a
nivel nacional regional o local. El objetivo es establecer
acciones y herramientas para consolidar el modelo de

Cenftralidades Densas Integrales.

Cuadro DMCR-5.5.6.-2 Ejemplo de intervenciones viales puntuales

LOCALIZACION |

Interseccion Avenida Segun-

PROBLEMATICA |

Estrangulamiento vial por reduc-

INTERVENCION | IMPACTO A OBTENER

Ampliacién de la via para man- | Continuidad en los flujos centro-este

da - Linea del Tren -Museo
Nacional

cién de ancho de via e interac-
cién con linea férrea.

tener el flujo de paso constante.

de la capital.

Rotonda la hispanidad

Insuficiencia en la capacidad de
distribucion en horas pico

Paso soterrado en sentido este-
oeste.

Distribucién fluida del fransito en
San Pedro, San José este , Zapote y
Guadalupe.

Puente de acceso a Here-
dia frente a Bomba Delta

Insuficiente capacidad de absor-
cion de flujos y conexién sinuosa

Conexiéon directa en un mismo
ancho de via

Mejora en los tiempos de ingreso a
la ciudad de Heredia.

Interseccion la Galera

Interaccién de multiples flujos en
un mismo nivel

Paso a desnivel

Fluidez en la distribucion de vehicu-
los en los cuatro sentidos

Florencio del Castillo — Haci-
enda Vieja

Finalizacién de autopista en vias
urbanas de reducidas dimen-

Conexidn vial extendiendo via
sobre dreas reservadas

Confinuidad en la conectividad
Cartago- San José y vinculacion a
Circunvalacién para conectividad

siones -
regional.
. . Cruce de multiples sentidos en Paso a desnivel y reorganizacién | Fluidez y seguridad en el cruce al
Semdforo de Rio Segundo - - . . T
inferseccion compleja de sentfidos y prioridades de paso Aeropuerto

Cruce a San Antonio de
Desamparados

Confusién de jerarquias y sentido
y dificultades de visibilidad por
topografia

Restructuracién de sentidos priori-
dades de paso intervencién vial

Seguridad vial y fluidez vehicular

Rotonda de Garantias So-
ciales

Insuficiente distribucién de flujos
den 4 sentidos

Paso a desnivel

Distribucién de flujos al este de la
capital. Mejora de conectividad
este-oeste

Puente del Virilla entre Tibds
y Santo Domingo

Saturacién y disminucion de movi-
lidad a niveles criticos

Reorganizacién de sentidos y
ampliacion de tramos

Conectividad norte sur en el sector
de Tibds Santo Domingo




Es importante destacar que el objetivo es que los
diferentes actores puedan identificar las problemdticas,
las acciones y los resultados que se pueden obtener al

promover proyectos de este fipo.
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5.5.7. SISTEMA FERROVIARIO
5.5.7.1. TREN INTERURBANO METROPOLITANO
INCOFER

La disposicion  final de esta  propuesta
corresponderd al INCOFER como ente rector del sector.

Actualmente, el GAM posee una red ferroviaria
que la recorre de este a oeste, las lineas del Atldntico
y del Pacifico, mismas que en favor del uso de su
derecho de via son factibles de recuperar y mejorar
para incrementar la movilidad y competitividad de las
regiones servidas.

Con este recurso el Plan GAM 2013, sugiere poner
en marcha un sistema ferroviario de transporte publico,
como proyecto interurbano asociado al sistema
infegrado de transporte publico, bajo la rectoria y
ejecucion del INCOFER, ente administrador segun la
Ley 7001, Ley Orgdnica del Instituto Costarricense de
Ferrocarriles.

Con la gestion del INCOFER y bajo la modalidad
de fren interurbano, ya se han rehabilitado las rutas
de San José a Heredia, de San José a San Antonio

de Belén, y de San José hasta Cartago. Ademds esta
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institucion ha iniciado un estudio con la intencién de
construir un sistema moderno y sostenible en el GAM,
que una Alagjuela con Cartago, pasando por Heredia y
San José.

El Plan GAM 2013 propone en fases graduales
la extensidon de la ruta en el este hasta Paraiso y en el
oeste hasta TurrUcares, sectores que albergardn una
poblacién importante a futuro, segun las proyecciones
de poblacion.

Este Plan propone como elemento de renovacion
delaredde transporte, laimplementacion de unsistema
de transporte publico masivo denominado TREN-TRAM,
una integracién funcional del tren interurbano con el
tranvia en el centro de San José

Esta seriac una red primaria en la jerarquia
del fransporte y contaria con terminales primarias,
secundarias y terciarias, adoptando el concepto
intermodal.

El sistema saldria de la ciudad de Paraiso en el este,
con una primera ruta ferroviaria, desde una Terminal
Primaria, punto de partida para la zona, que recibiria
la poblaciéon de Turrialba, Juan Vinas, Cervantes, Orosi,

Cachi, Tucurrique y del mismo Paraiso. Posteriormente

confinla a Cartago donde tendrd una Terminal fipo
secundaria, que recibiria a la poblaciéon de Cartago,
Oreamuno, Pacayas, Tierra Blanca y servird de enlace a
los pasajeros que se dirijan al ITCR (Instituto Tecnoldégico
de Costa Rica) y al volcdn Irazd. De Cartago viagjaria
hacia la ciudad de Tres Rios, en la cual se ubicaria otra
Terminal secundaria, y se confinla hacia Curridabat
y San Pedro, nicleos urbanos que contarian con dos
terminales secundarias, las cuales recibirian los flujos
internos para proseguir luego a San José, propiamente
a la Terminal del Atlantico, la cual funcionaria como
otra Terminal Primaria. Prosigue hacia Cinco Esquinas en
donde se ubicaria una Terminal Terciaria y luego a Tibds

y Santa Rosa de Santo Domingo, donde se propone Ila

ubicacion de dos terminales secundarics.

En Heredia se ubicaria la cuarta Terminal primaria,
la cual acogeria a los usuarios del cantén Central,
San Rafael y Barva. Se prosigue hasta San Joaquin, en
donde se instalaria una Terminal secundaria, recibiendo
usuarios del propio cantén de Flores y de Santa Barbara,
pasa a la Cerveceria y Rio Segundo, ambos con

terminales terciarias, hasta llegar al Aeropuerto Juan



Santamaria, lugar en el que se ubicaria la quinta Gran
Terminal. A esta Terminal llegarian los usuarios de Ia
provincia de Alagjuela, Guanacaste y la parte central
de Puntarenas, finalmente, de esta se continta hasta
Turrucares en donde se ubicaria otra Terminal Primaria.

La segunda ruta es la que iniciaria en la Terminal
del Atldntico, hacia la Gran Terminal del Pacifico,
octava Gran Terminal, para los usuarios del sector sur
de la ciudad de San José: Alagjuelita, Desamparados,
Aserri y Acosta, continuaria luego hacia la Sabana,
Pavas y Belén, con terminales terciarias, hasta llegar al
Aeropuerto, completdndo asi el circuito del Tren.

Considerando esta caracterizacion del sistema se
requiere su expansion y la modernizacion tecnoldgica
del mismo, lo que consistiria en la implementacion
de un tren completamente eléctrico, la compra de
vagones nuevos, los cuales viajarian aproximadamente
75 kildbmetros entre las provincias de Cartago, San
José, Heredia y Algjuela, rodeando el Gran Area
Metropolitana (GAM).

Uno de los puntos a favor es que ya existen fres
subestaciones eléctricas, de las ocho Terminales

necesarias para abastecer el sistema, (en la Unidn de

Tres Rios, Colima de Tibds y Electriona, en la Uruca),
ademds de la del Coyol de Algjuela, que proximamente
estard disponible.

Respecto al diseno del fren para abastecer
el sistema, el mismo podria variar, sin embargo se
recomienda que sea tipo Tram, con mdquinas que
desarrollan velocidades entre 50 y 80 kilometros por
hora, con capacidades para unas 400 personas en
tres o cuatro vagones, comparando asi su capacidad
unitaria con la de ocho autobuses.

Los estudios de transporte realizados por una de
las misiones técnicas internacionales para el PRUGAM
infegran la prevision de trazado, diseno urbanistico y
localizacién de paradas. Se presentan a continuacion
las consideraciones principales que dan lugar al
dimensionamiento del servicio de tren de acuerdo con
dicho estudio.

Para un ano tedrico de puesta en servicio (ano
2014), los paradmetros de utilizacion serian:

e Poblacion GAM (ano 2015) = 2.740.000

habitantes (*proyeccion con Censo 2000)
e Porcentaje de poblacion que usa el transporte

colectivo (ano 2015) = 45% (tendencial sin
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infervencion propuestal)

Viagjes diarios por persona (etapas) (ano 2030)
=31

inferurbano

Captacién potencial del fren

(etapas - ano 2030) = 300.000 viajes

El escenario previsto para el futuro, determina

una prevision de viajes de alrededor de 300.000 para

el periodo de puesta en marcha del tren y de 800.000

para el ano 2035. Las hipdtesis consideraras para esta

valoracion son:

Con

Porcentaje de poblacién que usa el fransporte
colectivo (ano 2030) = 36,3% (Tendencial sin
infervencion de la propuestal)

Viagjes diarios por persona (etapas) (ano 2030)=
3.7

Captacién potencial del fren interurbano
(etapas - ano 2030) = 800.000 viajes

valores se

estos propone un pre

dimensionamiento del servicio segin las siguientes

caracteristicas.

Cuadro DMCR-5.5.7.-1 Caracteristicas del tren: 2010
Caracteristicas del fren: 2010

41 km en cada sen-

Longitud tido
82 Km en dos sentidos
Trenes 36
Estaciones 11

Densidad de trenes

0.44 trenes / km

Distancia entre trenes

2,28 Kms

Circulaciones / hora y sen-
tido

6

Capacidad por convoy

600 pasajeros

Capacidad / hora y sentido 3600
Relacién carga framo mas 17%
cargado/total pasaje °
Carga en el framo mds car-
gado (por sentido) 3.058
indice de ocupacién en
hora punta 85%
Relacion de hora punta /
pasaje diario 12%
Total pasaje diario (labora- 302.033

ble)(dos sentidos)




Cuadro DMCR-5.5.7.-2 Caracteristicas del tren: 2030
Caracteristicas del fren: 2030

41 km en cada sen-

Longitud fido
82 Km en dos sentidos
Trenes 36
Estaciones 11
Densidad de trenes 0.44 trenes / km
Distancia entre trenes 2,28 Kms
Circulaciones / hora y sen-
fido 10
Capacidad por convoy 850 pasajeros
Capacidad / hora y sentido 8500
Relacién carga framo mas 17%
cargado/fotal pasaje °
Carga en el tramo mds car-
gado (por sentido) 8.155
indice de ocupacion en
hora punta 26%
Relacion de hora punta /
pasaje diario 12%
Total pasaje diario (labora- 805.422

ble)(dos sentidos)

Recomendaciones sobre el sistema de ferrocarril
interurbano

e Capacidad para mercancias: uso de vias

mixto (propuesta a estudiar acorde a objetivos
de carga, pasajeros y vida urbana)

* Velocidad interurbana = 60 Km. /h

e Velocidad urbana=20Km. / h

e Conexidn con aeropuerto

Aunque el actual trazado del ferrocarrilno pasa por
el aeropuerto, la puesta en marcha del nuevo sistema
ferroviario tomard en cuenta esta comunicacién, con
la restitucién del derecho de via ferrocarrilero entre
el Hospital de Algjuela y el lado oeste de la radial
Aeropuerto-Alajuela, a fravés de un puente.

A partir de un andlisis de los objetivos y procesos,
que se han venido presentado en INCOFER para la
reactivacion del sistema ferroviario en la GAM, se
reconoce que la principal meta de la implementacién
deltren debe serla prestacioén de unservicio interurbano,
el cual se alcanzaria tras la puesta en funcionamiento
de los actuales tfrenes con mejoras en la ingenieria de
las vias, puentes, paradas y terminales. Tal como se ha

desarrollado enlos ejes: Pavas- San Pedroy en proceso



de activacion en la ruta Heredia- San José.

La meta final serd la implementacion del Proyecto

TREM con trenes mds confiables y rdpidos, sin que esto

signifique grandes velocidades, dadaslas caracteristicas

del servicio que prestan y las distancias entre paradas.

El sistema operativo no obstante, podrd prever vigjes

Express entre capitales metropolitanas sin paradas

intermedias.

Se describen a continuacion las fases necesarias

para la implantacién del sistema:

19 FASE. Con el objetivo de aumentar
la capacidad del sistema se requiere la
modernizacioén de los trenes (adquisicidon de
nuevos equipos), ademds serd necesario
construir nuevas vias para lograr la operacién
en doble sentido, esto con el aprovechamiento
del derecho de via (14m). Se recomienda, la
reserva para una 3¢ fase de un derecho de via
ampliado de 14 a 22 metros que permitiria la
creacion de un servicio ferroviario adicional
entre los principales centros urbanos.

2° FASE. Con la implementacion del servicio

de doble via, la red interurbana seria

suficientemente eficiente para disuadir a
muchos usuarios del vehiculo privado de su
uso, dado los costos de dinero y tiempo que
se van a ahorrar al agilizar el tren cualquiera
qgue sed la implementacion (tren actual, su
modernizacion o el Proyecto TREM)

3% FASE. Implementacion de servicio de
cercanias de Paraiso y TurrUcares. Con
el previsible incremento de la demanda,
se deberian aprovechar los 22 metros de
derecho de via para la implementacion de
ofro servicio de fren que permita una mayor
rapidez. Asi se tendrian dos servicios el primero
con una cobertura inferurbana y con mayores
conexiones y el segundo, tipo metro o tren
ligero, con vinculos sélo entre las principales
urbes del GAM (entre Terminales primarias por

ejemplo)
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5.5.8. SISTEMA INTEGRADO DE

TRANSPORTE PUBLICO MASIVO
El transporte publico en el GAM,

es utilizado
actualmente por el 54% de sus habitantes, porcentaje de
usuarios que ha bajado sensiblemente en pocos anos.
El servicio presenta patrones radiales poco eficientes
al competir con todo el flujo vehicular particular y
otfros, y sin integracion intermodal. Ademds el modelo
de ciudades de baja densidad impide rentabilizar el
transporte colectivo al dispersar la demanda y ampliar
los alcances de los recorridos.

El sistema integrado de transporte publico masivo
propuesto, comprende la integracion de autobuses vy
el tfren interurbano sobre los derechos de via actuales
principalmente. La propuesta de sectorizacion de los
buses contempla varios tipos de rutas: las rutas froncales,
las alimentadoras, las intersectoriales y las rutas de
distribucién en los centros urbanos metropolitanos.
En puntos estratégicos, al cruzarse las rutas troncales
o intersectoriales con el tren interurbano, existiria la

posibilidad de construir una estacion de intercambio

modal, cuya escala y servicios dependerd de la
importancia de las rutas respectivas y su demanda
de pasajeros; estas estaciones podrian ser de capital
publico, privado o de ambos.

El planeamiento integrado del transporte publico
con cardcter intermodal comprende ademds de
las rutas antes mencionadas, las rutas de servicios de
estudiantes, los taxis y algunos servicios especiales. En
términos de infraestructura se prevé la construccion de
terminales de autobuses en los sitios de origen de cada
ruta, la dotacion de paradas o paraderos, la definicidon
de carriles exclusivos, de ser posible, o preferenciales,
con sistema tarifario intfegrado vy tiquetes electronicos
a través de tarjetas inteligentes. El transporte masivo
debe ser asociado y vinculado, a través de los Planes
Reguladoreslocales, con el uso del suelo, las densidades
y la existencia de espacios publicos. Este debe dirigirse
a los centros urbanos, conectando diferentes rutas
en paradas o nodos de integracion, los cuales van
desde una simple parada, hasta infraestructuras con
servicios multiples para los usuarios; las paradas, son
puntos de abordaje y desabordaje de pasajeros, que

no deben constituirse en terminales y menos en grandes



estacionamientos de buses a la espera de entrar en
servicio.

La organizacion actual del sistema de transportes
colectivos, proviene de una concesidon de licencias a
multiples empresas, lo cual deriva en una problemdatica
para la organizacion del sector, ya comentada en
estudios realizados por LCR Logistica para PRUGAM en
el 2008

La problemdatica deriva primero en una utilizacion
de las vias locales como terminales, que generan graves
conflictos de circulacion en los centros de las ciudades,
y segundo, en la ocupacion de vias por vehiculos
particulares que estacionan o realizan operaciones de
carga y descarga de mercancias e impiden la correcta

circulacion de los autobuses.

5.5.8.1. COMPONENTES

Sector: Es el drea geogrdfica en el que funcionard
una ruta troncal y varias rutas alimentadoras alrededor
de los centros metropolitanos.

Rutas troncales: Son aquellas rutas que conectan
a poblaciones periféricas con los centros metropolitanos

a través de la via radial.

Rutas alimentadoras: Como su hombre lo indica,
su funcion es alimentar a las rutas froncales desde los
barrios ubicados en un sector

Rutas intersectoriales: Son aquellas rutas que
distribuyen un porcentaje de la demanda de cada
sector con sectores vecinos sin necesidad de dirigirse al
centro metropolitano.

Tren interurbano: Es el servicio de trenes que
aprovechando los derechos de via del ferrocarril
funcionan en sentido este-oeste y viceversa en el GAM.
En el sector occidental del GAM, se aprovecharda
tambiénlalinea del Pacifico que se dirige hacia Ciruelas,
formando un “loop™” (circuito) con la linea del Atldntico.

Estacion Terminal: Es la estacion de buses ubicada
en el sitio de origen de las rutas.

Parada de buses: Es la parada intermedia que
permite el asceso y descenso de pasajeros en forma
continua y fluida para la operacidon permanente del
sistema.

Estacion Intermodal: Es aquella en donde se
intercambian los pasajeros entre diversos modos
de desplazamiento: tren, buses y ofros tipos de

desplazamientos en bicicleta, peatonal y taxi. Tendrdn



capacidad para estacionar vehiculos privados,
generando una actividad de “park and ride”. o “Kiss
and Ride"” (estacione y vigje o estacione, deje al
acompanante y siga) Adicionalmente podrd contar
con servicios publicos y privados, dreas comerciales,
entretenimiento, zonas verdes, oficinas y ofras
facilidades.

Creacioén de carriles exclusivos para buses — en los
principales accesos a centros urbanos. Las retenciones
cada vez mds intensas en los accesos a las principales
ciudades de la GAM, especialmente de San José
afectan diariamente al nivel de servicio del autobus,
con una disminucién de la velocidad comercial y de
la regularidad (y por lo tanto con un incremento de
recursos que se deben destinar a la explotacion del
servicio) que acaban suponiendo una disminuciéon
de la competitividad y atraccion del servicio. Por esto
resultaria una importante estrategia de mejoramiento
en la competitividad del sistema de transporte publico
masivo, la creacidén de estos carriles exclusivos y/o
preferenciales en los accesos a los centros urbanos.
de sectorizacion

La propuesta prioriza las

actuaciones en las vias radiales por medio de la

habilitacion de un carril exclusivo para autobuses de ida
y otro de vuelta. Esta red de carriles exclusivo deberd
unificarse a la red urbana de carriles bus previstos en
la ciudad. De no poderse aplicar esta medida debido
a las dificultades que presenta la cuadricula urbana
y el transito vehicular, los carriles exclusivos al menos
podrian funcionar en las horas pico, siendo después
compartidos por otros modos.

Esta recomendacion para la sectorizacion del
fransporte publico, responde a los estudios realizados
anteriormente, entre 2001 y 2009 por ello estdn sujetos
a nuevos resultados que puedan validar o establecer
modificaciones a las recomendaciones aqui citadas.
Estas recomendaciones no son impuestas sino un
mecanismo de guia para la consolidacion de una
movilidad altamente competitiva dentro del modelo
de ordenamiento territorial planteado para el Gran
drea Metropolitana por el Plan GAM 2013.

En el Mapa DMCR-5.5.8.1-1 se muestra el trazado
de la sectorizacion para el sistema de transporte publico
propuesto para el GAM, donde se ubican las principales
terminales intermodales, las vias principales y las rutas

para autobuses y servicio férreo.
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5.5.8.2. MEDIDAS DE OPTIMIZACION

Esta accidn va a necesitar de mucho apoyo por
parte de todas las administraciones puUblicas, dado que
la priorizacion del acceso del transporte publico en
algunas vias radiales va a tener consecuencias en el
vehiculo privado. En este sentido, se debe recordar que
el crecimiento del 8% anual del parque de vehiculos
en Costa Rica constituye ya no una amenaza sino und
debilidad en la movilidad del GAM, que sdélo puede
ser contrarrestada con medidas claras a favor del
transporte publico como son:

« RUTAS INTERSECTORIALES, prioridad para
la circulacién de autobuses y la llegada del
fren metropolitano.

e Enlasrutas propuestas de tfransporte publico no
sdlose prevéen CARRILES EXCLUSIVOS para
autobuses sino que también el establecimiento
de PRIORIDADES SEMAFORICAS para los
autobuses.

¢ Serecomienda, previa alaimplementacion de

un corredor de transporte publico, larealizacién

de un ESTUDIO DE DETALLE de las medidas

propuestas que incluya la afectacion al trafico
privado.

« INTEGRACION TARIFARIA con tiquete
electronico: La entrada en funcionamiento
de la sectorizacion de las lineas de transporte
pUblico por carretera debe culminar en la
infegracion tarifaria que permita con un solo
billete llegar a cualquier parte de la GAM,
de la forma mds rdpida y accesible posible.
Para ello, se recomienda involucrar a los
diversos agentes afectados en la propuesta
definitiva de integracioén tarifaria. La autoridad
competente deberd marcar las lineas de
didlogo que respeten el objetivo de mejorar la
accesibilidad en transporte publico al conjunto
del territorio de la GAM.

Si bien es cierto, esta Ulfima medida empezaria a
implantarse por corredores de autobuses, en un futuro
la integracién tarifaria deberd incluir al fren y a toda la
red de autobuses de la GAM. Se recomienda realizar un
estudio técnico-econdmico que evalle el impacto de
la integracion tarifaria en cada uno de los corredores

de la GAM.



Asimismo, para suimplementacion se recomienda:

Integrar los desplazamientos en tfransporte
publico, (frayecto que se realiza desde un
origen a un destino) para utilizar diferentes
operadores de transporte (incluido el tren).

La publicacion de una guia que informe del
funcionamiento de la integracion tarifaria
(sectores, tarifas disponibles, trazados, etc.).
Los usuarios deben tener claridad a lo largo
del nUmero de zonas que van a recorrer en su
tfrayecto.

Fijar un tfiempo mdximo para realizar el
trasbordo. Este tiempo dependerd de la
accesibilidad del nodo de intercambio. Lo
que se debe evitar es que una persona venga,
por ejemplo de Sabanilla, disfrute de toda la
manana en el centro de San José, para irse a
Pavas al mediodia con un solo tiquete.

Una estrategia conjunta entre operadores vy
administracién para ofrecer al usuario diversas
tipologias de tiquete (1 desplazamiento,
Tarjeta 10, Tarjeta —Mes...), con la finalidad de

beneficiar al usuario que mds trayectos realice

a lo largo de un mes, por ejemplo. El precio del
desplazamiento deberia ser mds barato para
la persona que diariamente utiliza el fransporte
pUblico que para el que lo utiliza de forma
esporddica.

e Los tiquetes deberian poder adquirirse en el
mayor nuUmero de establecimientos autorizados
posible y no sélo en la estaciéon o el propio
autobus. Efectivamente, el objetivo debe ser
la reduccidn de la venta de tfiquetes dentro
del autobus, dado que ocasiona pérdidas de
tiempos importantes.

Para la implantaciéon de la integracion tarifaria se
recomiendaintroducir en los diversos tipos de tiquete, un
chip sin contacto que permita almacenar informacion
sobre el vigje realizado (totalmente privado) con la
finalidad de planificar mejor nuevos servicios o tarifas.
Ademds, permitiria reutilizar el tiquete una vez finalizado
el saldo adquirido. Este sistema que se haimplementado
endiversas ciudadeseuropeasy delcono surde América
Latina ha permitido reducir los costes de mantenimiento
del sistema de forma drdstica, incrementar la seguridad

del sistema e incrementar la velocidad comercial de los



autobuses por la disminucién del tiempo de parada.

Para el Plan GAM 2013 estd claro que laintegracion
Tarifaria funcionard en gran medida de acuerdo con
las posibilidades de la concesionaria, sin embargo, se
sugiere una metodologia que responde a los estudios
realizados y a las experiencias infernacionales.

También cabe destacar que existe actualmente
una propuesta en estudio del Sistema Nacional de
Pagos Electronicos (Sinpe), dependencia del Banco
Central; éste proyecta la utilizacion del telefono celular
como monedero electréonico el cual permitiria el pago
en el autobus, el supermercado o el restaurante entre
otros comercios. Este proyecto busca interconectar
a los 15 bancos que operan en el pais con los fres
concesionarios de telefonia movil; todos, mediante la
plataforma actual de pagos electrénicos, para dotar de
un servicio financiero a los usuarios bancarios o no que
les permita efectuar sus pagos de manera electrénica.
5.5.8.3. CONEXIONES PERIMETRALES:

La entrada en funcionamiento de siete rutas
primarias intersectoriales es el inicio fundamental de la

vinculaciéon perimetral de la tfroncalizacion. Esta accidn

>

va a tener un efecto muy positivo para los usuarios que
se ven obligados a fransbordar en el centro de San José
y también para la disminucion del trafico de entrada.
Se apoya estas iniciativas combinadas con las mejoras
en las vias para el fransporte publico que se detallaran
a continuacion. Estas rutas son:
1. Moravia - Tibds - Santfo Domingo y La Valencia
2. Hafillo = San Sebastidn — San Francisco — San
Pedro — Guadalupe
3. Escazu - Pavas - La Uruca — Hospital México
4. Escazu - La Aurora de Alagjuelita — Alajuelita —
San Sebastian
5. Guadalupe — Moravia - Tibds — Ledn Xl — La
Uruca
6. Desamparados — San Antonio — Curridabat -
San Pedro — Guadalupe — Moravi

7. Santa Ana - San Antonio — La Valencia

Estas rutas se han definido de acuerdo con el
modelo de simulacion de trdfico realizado por LCR
Consultores en el ano 2007para PRUGAM. Dado el
cardcter mds local de las vias por dénde se circula, se

recomienda intensificar la vigilancia policial para evitar



que los estacionamientos indebidos puedan aumentar
los tiempos de viaje previstos en cada una de las lineas.

Todas estas medidas citadas anteriormente,
tendrdn importantes beneficios para la circulacién en el
cenfro de San José, pues no serd necesario que fodas
las lineas confluyan en el centro de la ciudad, y las que
lo hacen podrdn entrar y salir rdpidamente del casco
metropolitano sin saturar la carga vehicular.

A continuacion se presentan dos cuadros resumen
con indicadores de evaluacidon econdmica para las
alternativas de transporte publico propuestas por el
Plan GAM 2013, la primera con resultados segun la
tendencia actual y la segunda con un desarrollo urbano
con densificacién de corredores (propuesto).

Los cuadros facilitan la foma de decisiones en
el proceso de ejecucion de las obras, considerando
las diferentes posibles combinaciones en el desarrollo

progresivo del sistema integrado de transporte publico.



Cuadro DMCR-5.5.8.-1 Resumen de indicadores de evaluacion econdmica de las alternativas de transporte publico
analizadas. Escenario de desarrollo urbano segun tendencia actual

Andlisis de sensibilidad

TIJVQE
| m | o || T | meg | 258
Proyecto Descripcion de la intervencion | (millones | (millones ecf('fs']%ss/ beneficios | costos in- eJrﬂ]%gs
2007 US 2007 al 12% Incremen- | cremen- | - dos
$) Us$) ° tales tales incre-
fales
ales
AI’rerr]1c1’rivo ~ Rutas troncales y alimentadoras ~ 332,0% -4 14 11,60 11,2 12 1
Alternativa  Rutas froncales y alimentadoras + ; : : : : :
2 rutas intersectoriales 332,0% 78 4.25 19.3 17.9 17.7 17.4

. Rutas troncales y alimentadoras + ru- | : : : : ‘ ‘
AI’rergo’rlvo tas intersectoriales + fren interurbano . 478,4* -84 1,03 84 7,5 7472
‘ complementario : : : ‘ ‘ ‘ ‘

Al ; Rutas troncales y alimentadoras + ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
ernativa | rutasintersectoriales + tren interur- : : : : : :
4 ~ bano complementario totalmente 4784  -189 04 = 38 3,4 33 32
infegrado

- Rutas troncales y alimentadoras + ru-
- tas intersectoriales + tren interurbano
- complementario totalmente integra- ; : : : : :
AI’rerr\%ohvo do + reduccién de frecuencias en 478,4* -167 0,46 4,3 3,9 3,8 3,7
- las rutas interurbanas de autobuses : : : : : :
Cartago-San José y Algjuela-San
José.

Rutas troncales y alimentadoras + ru-
- tas intersectoriales + tren interurbano
Alt v cor(rjwplem%n’rorig ’ro(;olrpen’re inte- 3 3 3 3 3 3
ernafiva = grado + reduccion de frecuencias *
6 en las rutas interurbanas de auto- 518,6 251 0.35 3.2 2.9 2.8 2.7
- buses Cartago-San José y Alajuela-
San José + fren urbano en el tramo
Pavas-San Pedro de Montes de Oca.

*Costos de infraestructura fisica, no incluye equipo rodante.




Cuadro DMCR-5.5.8.-2 Resumen de indicadores de evaluacion econdmica de las alternativas de transporte publico

analizadas. Escenario de desarrollo urbano con densificacion de corredores.

Andlisis de sensibilidad

TIRE (%) | TIRE (%) _1Tc|)875 kg%)rw—

Descripcién de la int oraron YQ/;N(E 3 fes/ -15% ben- [ +15% fici
escripcion de la inferven- otal (mil- o (Mil- eficios > .| eficios
Proyecio cién Iongss 007 Ionﬁg 2007 cos’rqys al | TIRE (%) Ierflgrlgs %?é‘;%sew_ J;] 0% cos-
6 oS incre-
mentales tales e e
Alternativa  Rutas troncales y alimentado- 3 3 3 3 3 :
1 : ras 3320 0 : 1.59 120 1.6 115 11.4
Alternativa  Rutas troncales y alimentado- ; ; ; : : :
2 ras + rutas intersectoriales 332.0* 66 3.49 16.8 15.8 15.6 15.4
Al ; - Rutas troncales y olimenl’rodo— :
ernafiva  ras + rutas intersectoriales + : : : : ‘ ‘
3 - fren interurbano complemen- 478.4* 3 -/8 1 1.08 20 8.1 : 8.0 1 7.7
: tario : : : : ‘ ‘ ‘
Al ’ - Rutas Trotnch?s y oli)pne.nltado— ‘
ernativa  ras + rutas intersectoriales + ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
4 ~ fren interurbano complemen- 478.4* -181 - 044 49 4.5 1 4.4 1 4.3
. tario totalmente integrado : ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
- Rutas tfroncales y alimentado-
- ras +rufas infersectoriales +
Al | - tren interurbano complemen- ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ :
ernativa tario totalmente infegrado
5 + reduccion de frecuencias 478.4* -165 0.49 5.3 4.8 4.8 4.6

en las rutas interurbanas de
autobuses Cartago-San José y
Alajuela-San José.

Al’rerrgo’rivo 1

- Rutas troncales y alimentado-

ras + rutas intersectoriales +

- freninferurbano complemen-

tario totalmente intfegrado

+ reduccién de frecuencias 1 : : : : :
en las rutas interurbanas de o18.6" ‘ -497 ‘ -0.81 ‘ ST ‘ ST ‘ ST ‘ ST

- autobuses Cartago-San José y

Alajuela-San José + fren ur-
bano en el framo Pavas-San
Pedro de Montes de Oca.

*Costos de infraestructura fisica, no incluye equipo rodante. ST sin tasa de reforno econdmico




5.5.9. MOVILIDAD NO
MOTORIZADA

5.5.9.1. PEATONIZACION

En este contexto, para favorecer y proteger
los vigjes a pie garantizando la seguridad vy la
confortabilidad, y la accesibilidad universal (Ley 7600),
la peatonizacion deberia ser una pieza clave de las
politicas de movilidad urbana en el futuro de este pais.
La peatonizacidon de diversos tramos de calle en el
centro de Alajuela promovidos por la Municipalidad de
Alajuela asi como los proyectos de paseos peatonales
del centro de San José como parte del Proyecto de
Electrificaciéon Subterrdnea de la Compania Nacional
de Fuerza y Luz y los boulevares construidos por la
Municipalidad de San José, todos bajo los criterios de
las Fases | 'y Il del PNDU y del Proyecto PRUGAM, deben
considerarse como acciones que demuestran una
alternativa real y sostenible de moverse dentro de la
ciudad.

Los peaftones deben contar con una serie de
mzdidas de seguridad, espacio y sitios de encuentro,

como parte de las politicas de circulaciéon vial, la



peatonizacion en si misma vy los criterios urbanos para
impulsar lugares de reunidon en las ciudades y sus
espacios publicos.

Bajo el enfoque de vialidad, se deben tomar
en consideracion todas las medidas de equilibrio
entre la circulacidon vehicular y los franseuntes, a
través de demarcacion horizontal y vertical en las
vias, colocacion de semdforos peatonales donde
corresponda, habilitacion de aceras amplias y en buen
estado, construccidon de pasos peatonales elevados
o en desnivel, segun las caracteristicas locales y
culturales, asociadas a la seguridad ciudadana. En
este sentido, es necesario comprender también, que
los pasos peatonales elevados deben ser un objeto
arquitectéonico que confribuya a la belleza escénica
de la ciudad, deben ser limpios, anchos, iluminados y
bien disenados, tomando en cuenta a las personas con
alguna discapacidad segun la Ley 7600.

Las ciudades de la GAM, en especial aguellas de
cardcter metropolitano y centros cantonales, deberdn
contar con al menos las siguientes medidas:

e Se recomienda la implantacién de pasos

para peatones en todas las intersecciones

semaforizadas.

e Se propone la implementacién de pasos
peatonales semaforizados segun los criterios
siguientes:

-En proximidad de edificios generadores de trafico

peatonal intenso (escuelas, hospitales, centros

administrativos, cenfros de empleo, grandes
establecimientos comerciales, etc.). En dreas
cenfralesy comerciales, se recomienda no separar

los pasos de peatones mds de 75 m

-Junto aintercambiadores de transporte y paradas

de fransporte colectivo.

-Construir o demarcar los pasos peatonales de

forma perpendicular a las vias y lo mds cercano

posibles a las construcciones que estdn siendo
comunicadas, pues el ifinerario natural de los
peatones siempre va a ser el mds corto posible.

Esta disposicion podria evitar el levantamiento

de enormes vy largas barreras (mallas, muretes,

otras) que intentan evitar accidentes y “obligan”
al peatdn a utilizar el puente o paso peatonal, sin
lograrlo la mayoria de las veces.

-El itinerario natural de los peatones siempre va a



ser el mds corto posible. De este modo, el paso
debe ser perpendicular al eje de la calzada y de
forma que exista continuidad.

-En calzadas de mds de 10 metros de amplitud
los peatones deberian poder cruzar estas calles
en dos tiempos, mediante una isleta o mediana
central totalmente segregada del trafico, muy
visible y con capacidad suficiente para albergar
como minimo al mismo nUmero de personas en
hora punta. El cruce por la calzada deberd estar
en perfecto estado.

-Se recomienda instalar semdaforos para peatones

en las calles mdas concurridas por peatones y zonas

Intensidad de vehiculos en ambos sentidos (V)
(vehiculos/hora)

de especial atencidén como escuelas, parques

SIN MARCAR
y ofras edificaciones importantes. Asi mismo se -
deberd incrementar el nimero de semdforos . .
sonoros para el colectivo invidente. 1000 2000

Ne de peatones cruzando (P)( peatones por hora)
-En puntos de elevada accidentabilidad peatonal. Nota:

i . ) . Las intfensidades son la media de la cuatro zonas de
-En vias con intensidades superiores a los 1.000 mdxima afluencia

La anchura de la calzada puede ser un factor decisivo
a la hora de dispersar o no un refugio peatonal. Se

100 personas por hora. recomienda hacerlo para anchuras >10 meftros, y es
obligatorio >12 metros

Figura DMCR-5.5.9 -1 Volomenes peatones y medidas
atencion en tres aspectos igualmente importantes: en requeridas

D

vehiculos hora, con intensidades peatonales de

El tema de peatonizacibn merece especial



primer lugar el fortalecimiento de la cultura ciudadana
y la educacién vial enfocada a conductores y peatones
por igual; por ofro lado enfocado a la elaboracion de
especificaciones de diseno y constructivas como parte
de manuales de espacio publico que orienten los
desarrollos y proyectos a favor del peatdn; y finalmente
el establecimiento de un régimen sancionatorio
que permita aplicar medidas que  refuercen la
responsabilidad del peatdn en los mismos términos del
automovilista.

Otras recomendaciones respecto a los pasos de

peatones serian:

e De acuerdo con la figura 14 resolver mediante
pasos cebra las situaciones con trdfico
vehicular bajo e intensidades peatonales
bajas o medias y no hacerlo en casos de
intensidades peatonales altas, ya que

penalizan excesivamente al trdfico rodado
resolver mediante pasos semaforizados las
situaciones con trafico de vehiculos medio e
intensidad peatonal media o alta.

e Resolver con pasos a distinto nivel la travesia de

autovias o autopistas urbanas, conintensidades

peatonales medias o bajas.

Otro de los aspectos mds importantes para lograr
una red de peatones segura y con continuidad son las
aceras. En este sentido se propone:

* Mejorar el condicionamiento de las aceras.
Se ha detectado numerosas calles muy
transitadas por peatones con aceras en muy
mal estado, que dificultan la accesibilidad a
pie. En otras calles ni existen las aceras, factor
que se debiera corregir.

e La amplitud Util minima de una acera debiera
ser de 2,00 m. a 3,00 m, con la finalidad de
permitir el cruce vy la circulacion de vehiculos
de personas discapacitadas (sillas de ruedas,
carritos eléctricos, y otros). Pero esta amplitud
se tendria que adaptar en funcién de las
peculiaridades de cada calle. Asi, por ejemplo:

* No se deberian ubicar comercios o terrazas de
bares en aceras inferiores a 6 metros de ancho.

* En una calle comercial, se debe reservar 1,5
m. para poder visualizar los aparadores de
los comercios, con lo cual la amplitud minima

debiera ser de 4 metros.



MCR-

e La densidad mdaxima de peatones es de
1.5 peatones/m?, por ese motivo cuando se
concentren un gran volumen de peatones, se
deberian reservar, a la salida de los pasos para
peatones, espacios suplementarios para evitar
conflictos entre los peatones que esperan y los
que circulan.

* Proteger los itinerarios de peatones:

* Se debe impedir que los peatones bajen a la
calzada ya sea a través de vallas o jardineras.

e Conftrolar la colocacién de mobiliario urbano.

e Impedir el estacionamientos de vehiculos
sobre las aceras en calles donde se producen
habituales invasiones, ya sea con aceras mds
altas o bolardos (pequenos postes de 25 cm)
alo largo de la calle.

e Proteccién contra la ocupaciéon de la acera
en zonas de estacionamiento en bateria.

Un adecuado diseno y uso del espacio peatonal

en la ciudad implica acciones coordinadas por parte
del MOPT para que en los procesos de modernizacion

de los semdforos se incorporen las fases peatonales,

. Punto de partida: Vivienda
Ambito relacionado con la
l:l vivencia para un anciano

:I Ambito relacionado con la
vivencia de un nino

Las cifras del Censo 2011

indican una tendencia hacia el 500 ",‘/

envejecimiento de la poblacion. Mdx
La presidn sobre los sistemas de 000 m/
pensiones, los servicios de salud 17 min

y las facilidades en el espacio
publico y movilidad se hacen
evidentes. Tasa crecimiento 1.1,
Censo 2011. Reduccién de la
demanda en la GAM

Max
200 m/
5 min

A. Los dlrededores inmediatos de la vivienda: -juego,
contacto con los vecinos.

B. El barrio ({dmbito para las provisiones y los contactos
diarios)

-Comercios, jardin de infancia, escuela bdsica, asistencia
social y sanitaria, paradas del fransporte publico local.

C. Eldistrito (& mbito para las provisiones periddicas).

-Cenfro comercial, instalaciones culturales, escuelas
superiores, puestos de trabajo

Fuente: Dieter Prince/Planificacion y Configuracion
Urbana

Figura DMCR-5.5.9.-2 Distancias para la Movilidad
peatonal de Poblaciones Vulnerables




y por parte de las municipalidades para mejorar la
infraestructura de aceras y dar una solucién sostenible
parasumantenimiento permanente, aspectoqueincide
fuertemente en la seguridad del peatdn, y finalmente
las empresas distribuidoras de energia quienes deberdn
implementar estdndares unificados para el alumbrado
publico de aceras y espacios peatonales.

Estd claro que todas las intervenciones necesarias
para una adecuada peatonizacion tienen un alto costo
economico, lo que supondria grandes necesidades
presupuestarias.  Esto implicard un cambio en las
politicas de asignacion de recursos, y aunque estd
claro que existen oftras prioridades en materia de obra
publica, este plan se fundamenta en un concepto de
compacidad urbana sustentado en la posibilidad de
contfar con una ciudad caminable, amigable con los
peatones, por lo que para conseguir consolidar esté
modelo a largo plazo, serd necesario reestructurar las
politicas internas, para lograr una adecuada movilidad
no solo a nivel regional, sino y sobre todo, a nivel local.

En la Figura DMCR-5.5.9.1-2 se muestra la
relaciones necesarias de proximidad entre la vivienda

y los diferentes servicios, considerando las poblaciones

mas vulnerables (ninos y adulto mayor), este esquema
ilustra uno de los principales fundamentos del Modelo
de Centralidades Densas Integrales que el Plan GAM
2013 busca consolidar, es por ello que adecuar las
condiciones para una adecuada peatonizacion es

fundamental para el sistema de CDI.

5.5.9.2. CICLO-VIAS

Este complemento de la trama verde y dreas
recreativas constituye una alternativa para promover
la accesibilidad con un medio de fransporte limpio y
acorde con la actividad fisica que se promueve en los
grandes parques urbanos.

La experiencia prdctica en muchas ciudades
de paises en desarrollo, indica claramente que en
transporte urbano y especialmente transporte publico,
los proyectos de cambio de un sistema existente a
otro mds adecuado para la colectividad deben ser
implantados de forma gradual. Los cambios abruptos
son contraproducentes para la colectividad y para la
misma propuesta de reestructuracion del transporte

publico implantada, pues pueden generar e internalizar

®

rechazo y descrédito.



Es importante senalar que esta propuesta
debe anadlizarse en detalle para asegurar la
complementariedad entre las propuestas de vialidad
regional y local con la propuesta de ciclovia. A nivel
local los planteamientos vinculados con la temdtica,
deberdn considerar los siguientes objetivos:

e Objetivo funcional: vincular centros educativos
dreas industriales, equipamientos colectivos y
otros.

* Objetivo recreativo: recorrer parques
metropolitanos y dreas de interés paisajistico

e Objetivo turistico: vincular zonas de atractivo
ambiental, urbano y permite circuitos turisticos.

Estudios del 2006 proponen una serie de vias para
promover la accesibilidad con un medio de transporte
mds limpio como esla bicicletay acorde conla actividad
fisica que se promueve en los grandes parques urbanos.

Desde el punto de vista econdmico, la bicicleta,
por su costo de adquisicion y mantenimiento, es un
vehiculo asequible a casi la totalidad de la poblacion.
Por otfro lado, la crisis energética, la perspectiva de
cambio climdtico y la degradacion de la calidad del

aire estdn provocando un consenso en el sentido de

favorecer los modos de transporte mds eficientes desde
el punto de vista energético y ambiental.

El éxito de la promocion del uso de la bicicleta
depende del reconocimiento de su papel y de la
asignacion de un espacio propio cuando se planifica
el territorio.

El futuro de la bicicleta no sélo debe relacionarse
con la acftividad de los parques sino que puede
cubrir una parte importante de los desplazamientos
de la poblaciéon, especialmente aquellos tramos en
donde la distancia a recorrer no represente grandes
desplazamientos. En relacion al acto de caminar,
una persona se desplaza a 4km/h., y la distancia mads
aceptable a caminar es de unos 500 a 600 metros, es
decir unos 10 minutos a paso normal. La velocidad de
un ciclista a velocidad normal es de unos 15 a 20 km/h.
Es decir, si estamos dispuestos a pedalear entre 15y 30
minutos, las distancias a recorrer variardn entre 3 y 5
km., aproximadamente.

El diseno de ciclo vias mds adecuado consiste
en el establecimiento de vias segregadas del trafico
motorizado, paralelas o no al sistema viario. Pero esta

soluciéon es dificil de implantar en zonas densamente



ocupadas como sucede en las areas céntricas de las
ciudades. En este caso, se deberdn tomar medidas
de tipo compartido, con un control del transito y su
velocidad.

Se deberd prestar especial aftencion a las
intersecciones, ya que siempre son puntos criticos en
todalared viaria desde el punto de vista de la seguridad
por los conflictos entre los movimientos de los diferentes
tipos de vehiculos que acceden a las intersecciones.

Como criterio general, la red de ciclo rutas
tiene que evitar al méximo los conflictos con el trafico
motorizado. En zonas residenciales, si no es posible
segregar las ciclo-vias, estas se planificardn en calles
donde se hayan realizado medidas de pacificacion
del trafico, para que las bicicletas puedan convivir con
otros modos de fransportes.

A continuacién se va a proponer categorizar las
vias para bicicletas en funcién de su recorrido, dado
que las problemdticas de movilidad (especialmente en
relacién a los vehiculos motorizados) son muy distintas
segun su trazado.

Se han diferenciado ftres tipos de vias para

bicicletas de acuerdo a su funcionalidad, cuyos

criterios de implantacion son validos para el entorno de
las principales ciudades de la GAM (San José, Alajuela,
Heredia y Cartago), donde puede existir demanda
suficiente para que sean utilizadas.

e Pista bici: via reservada a la circulacion de
bicicletas con un trazado independiente de
las vias principales. Dado que no se localizardn
necesariamente en plena naturaleza, o zonas
verdes estas vias estardn destinadas al uso mas
recreativo combinado con la absorcién de
una posible movilidad cotidiana en bicicleta
cerca de la aglomeracion urbana. La Pista
bici estd pensada para peatones y bicicletas
segregando el espacio de cada uno de ellos,
dado que la mayor velocidad de las bicicletas
podria poner en peligro a los peatones.

e Carril Bici interurbano. Consiste en una calzada
exclusivamente reservada alas bicicletasy con
separacion fisica de la circulacion del frdfico
motorizado. Este tipo de via estd indicado
cuando el itinerario franscurre al lado de una
via con una intensidad de frdfico importante,

una velocidad elevada de frafico motorizado



o0 un porcentaje significativo de vehiculos
pesados.

Se recomienda que los elementos de proteccion
del carril bicicleta sean suficientemente sdlidos para
evitar posibles intrusiones de los vehiculos que circulen
por la calzada principal sobre la via reservada a los
ciclistas. También deben evitarse materiales que tengan
superficies cortantes por el peligro que suponen en el
caso de caidas.

Carril bici urbano. (en vias radiales o urbanas)

Si el tipo de via urbana en el que se plantea un
carril bici todavia mantiene velocidades elevadas del
trafico se mantendrd la segregacion fisica. En cambio, si
la velocidad se ha reducido y hay poca circulaciéon de
vehiculos pesados, sélo con demarcacion de pintura
en el suelo seria suficiente para su localizacién.

En ambos casos (carriles de bici interurbanos y
carriles de bici urbanos) es muy importante mantener
la disciplina relativa al estacionamiento de los
vehiculos. En estos casos, el estacionamiento vehicular
paralelamente a las vias sélo podrd permitirse bajo las
siguientes condiciones:

e Alointerno y de forma paralela a los carriles

de los vehiculos, cuando el derecho de via
tenga el espacio suficiente. Se tomardn las
medidas fisicas para separar a los vehiculos
que estacionan con las ciclo vias.

e Al lado contrario de la ciclo via, si existe el
espacio suficiente para estacionar.

e No serd permitido el estacionamiento

perpendicular a los edificios de las cuadras.

Adicionalmente, habrd control a las velocidades
permitidas de los vehiculos automotores. Las propuestas
aqui presentadas no pretenden ser exhaustivas.
Cada municipio deberd definir, preferiblemente bajo
los parametros del Plan GAM 2013, las ciclovias que
considere pertinentes, ejerciendo su derecho legal y las
facultades de coordinacion entre dos o mds cantones
(Directrices Metropolitanas), en coordinacién con las
autoridades de transito del MOPT.

Es importante destacar que las ciclo-vias, en sus
diferentes categorias: Pista Bici, Carril bici urbano o
interurbano, pueden ubicarse en diferentes categorias
de rutas viales, por lo que pueden ser competencia de

municipalidades o del MOPT, lo que hace necesaria una

estrecha coordinacion entre las entidades regionales y



las locales, al momento de establecer los trazados de

las mismas.




5.5.10. ZONAS DE
ESTACIONAMIENTO

5.5.10.1. ESTACIONAMIENTOS Y CONTROL
DEL TRAFICO

El complemento de la infraestructura vial y el
transporte masivo es la politica de control y manejo
del transito y la infraestructura de estacionamientos, la
cual debe considerar una gran cantidad de variables,
acorde a la problemdatica existente. Asi, a nivel regional
de la GAM, para cada provincia y su respectiva drea
conurbada (Area Metropolitana) se fija una politica para
establecer una red de estacionamientos vinculados
con la forma o morfologia urbana, sus densidades,
centros de servicios y comerciales. A nivel cantonal,
deberd buscarse la mejor forma de desincentivar el
uso de los vehiculos privados y motivar un  mayor uso
del transporte publico, que a pesar de tener una tasa
de utilizaciéon bastante alta (aproximadamente 70% del
total de personas), debe cuidarse que dicho indicador
no disminuya, acompanada de wuna respectiva
politica de estacionamientos, la cual debe considerar

fundamentalmente regular: el estacionamiento en vias

publicas; espacios para estacionamientos en terrenos
urbanos desocupados; estacionamiento en nuevas
edificaciones y su ubicacion; estacionamientos en
edificios y en forma subterrdnea.

En resumen, el planteamiento de una red de
carreteras tangencialmente ubicadas en relacion a las
ciudades del GAM, tiene como propodsito hacer circular
en forma mds fluida al vehiculo particular, considerando
que a nivel GAM, también se promueven los fransportes
masivos interurbanos (trenes y autobuses) a efectos de
evitar el congestionamiento dentro de las ciudades. Sin
embargo, cada ciudad a través de su Plan Regulador
deberd proveer el estacionamiento necesario para
sus vehiculos, de manera que la construccion de los
mismos, sea publica o privada, supla a los conductores,
con espacios apropiados para dicha funcidon. La
construccion de esta infraestructura, obligaria a no
estacionar en las calles (si asi se decide), e incluye
aceras, zonas verdes o espacios publicos. Asi, entre vias
regionales y politicas de administracion del transito al
interior de los espacios urbanos, se lograria disminuir la
congestion y la contaminacién ambiental, asi como los

problemas inherentes a la salud publica.



La construccidon de estacionamientos en las
ciudades, deben obedecer, sin embargo, a oftras
consideraciones de fipo urbanistico. Se refiere a su
morfologia urbana, sus barrios histéricos, cuando existan,
las dreas de regeneracion urbana, la confluencia de
actividades comerciales y servicios publicos u oficinas
privadas enfre otras condicionantes, y a un factor
extremadamente importante en nuestros dias como
es la construccion de grandes centros comerciales
en las afueras de las ciudades, los cuales proveen de
forma gratuita suficiente espacio de estacionamiento.
Por el contrario, en los centros de ciudad, dada sus
caracteristicas, esta condicidon no se presenta, tornando
mas dificil aun la solucidn del problema.

La necesidad de espacios para estacionamientos
no debe ser motivada Unicamente por la carencia
de oferta de la misma. Esta debe derivarse de las
caracteristicas del desarrollo urbano que se plantea en
una ciudad en particular. Es aqui en donde la estrategia
del desarrollo urbano, su economia, su vocaciéon, su
dindmica, pero sobre todo, su sana convivencia para
los habitantes, debe establecer un equilibrio entre

las politicas e infraestructuras citadas anteriormente.

Los estacionamientos deben existir para satisfacer las
necesidades de los usuarios del vehiculo particular,
pero igualmente las ciudades deben promover el
uso del transporte masivo, las vias peatonales y otros
medios, como una manera de impulsar ciudades mads
agradables. De alli, gue la dotacién de estacionamientos
deberia darse en forma subterrdnea, en edificios de
varios pisos apropiados arquitectdnicamente, en las
nuevas edificaciones segun los reglamentos urbanos.
No debe ser admisible, destruir las edificaciones
existentes, para dar paso a los estacionamientos,
toda vez que esto contribuye a desplazar funciones
urbanas y a desmantelar las ciudades. El tema puede
ser desarrollado con mucha mayor profundidad y una
medicidon cuantitativa y cualitativa, segin los casos
particulares, haria falta para disenar las soluciones
especificas.

Una forma de incentivar y garantizar la inversion de
los estacionamientos, es prohibiendo absolutamente el
estacionarse en las vias publicas, en un radio a estudiar
desde donde se ubica dichainfraestructura. lgualmente
se fortaleceria la medida, prohibiendo estacionarse de

forma perpendicular a cada edificio, lo que bloquea
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el funcionamiento de las vias, las aceras, y la relacion
peatdn/edificio. No todo edificio nuevo deberia contar
con estacionamiento propio, en el tanto que a corta
distancia del mismo, existiera una dotacion suficiente
de espacio para estacionar.

Surge también un aspecto social importante. La
presencia de los cuida carros desapareceria en las
dreas urbanas que cuenten con la infraestructura de
estacionamiento adecuada. Estos senores y senoras,
con capacitacién adecuada, podrian convertirse en
cuidadores de los espacios publicos y la ciudadania,
como un refuerzo a las autoridades respectivas. Su
salario podria descansar en la misma estructura tarifaria
de los estacionamientos, cuyo mecanismo habria que
estudiar. Se debe considerar el adecuado manejo y
administracion de:

e Estacionamientos publicos y privados en

superficie

e Estacionamientos periféricos al centro

e Estacionamientos subterrdneos

e Estacionamientos en el entorno de dreas

peatonales.

e Estacionamientos con boletos y de rotacion

* Estacionamientos “Park and Ride” (estacione
y vigje)
5.5.10.2. RESERVAS DE ESPACIOS PARA
ESTACIONAMIENTOS PERIFERICOS AL
CENTRO

La progresiva peatonizacion y densificacion del
centro de las ciudades, debe ir acompanada de un
mantenimiento de la accesibilidad en todos los medios,
para mantener la actividad econdmica en el sector. La
accesibilidad peatonal y en transporte publico ya se
asegura con las actuaciones de implantacion de redes
peatonales mencionadas. La accesibilidad en vehiculo
privado debe asegurarse en base a la construcciéon de
aparcamientos periféricos al centro, bien comunicados
peatonalmente conlaszonas terciarias delmismo, o bien
mdAs cercanos a la misma drea central, tfodo bajo una
politica urbanisticamente correcta y econdmicamente
rentable, con medidas de control conexas.

Para ello se han incorporado en cada ciudad,
una propuesta de reservas de espacios, que aseguren
en el futuro esta accesibilidad y que en funcion del

desarrollo de las actividades puedan irse sustituyendo



por estacionamientos subterrdneos. La construccion
de estos estacionamientos debe acompanarse con
diferentes opciones de actuacion en superficie como
parques o edificios comerciales o, residenciales o
de oficinas. En cualquier caso, la construccion del
aparcamiento debe complementarse con una gestion
del estacionamiento en calzada destinada a recuperar

espacios para el peatdn y el transporte publico.
5.5.10.3. CONSTRUCCION DE
ESTACIONAMIENTOS SUBTERRANEOS

Las operaciones de construccion de
estacionamientos subterrdneos en las plazas centrales
de ciudades como San José, no solo van destinadas
a cubrir las necesidades de estacionamiento de los
usuarios que vienen a realizar compras, ocio o gestiones
en el centro, sino que sirven de oportunidad para:

* Ampliar los espacios peatonales de su entorno
que deberian correr a cargo delaempresa constructora.

e Para que esta operacion sea factible se necesita
ofrecer un producto (espacio) lo suficientemente

atractivo para que una empresa constructora se

decida arealizarlo. A parte de los factores econdmicos

y estratégicos que puedan definir la operaciéon, la
existencia de un elevado nUmero de espacios gratuitos
entorno al posible estacionamiento no va a favorecer
la llegada de inversionistas.

e Potenciar la actividad comercial, cultural y de
ocio del centro de la ciudad de San José.

* Ofrecer estacionamiento fuera la calzada a los
residentes que no desean estacionar su vehiculo en la
calle durante la noche.

*Una mejor gestion de la movilidad. Estos
aparcamientos deben encauzar el trdfico por donde
las autoridades municipales conjuntamente con la
empresa inversora consideren. O seq, se frata de evitar
el trafico de los vehiculos en busca de una plaza de

aparcamiento gratuita en el entorno del centro.

5.5.10.4. ESTACIONAMIENTO REGULADO EN
TORNO A ZONAS PEATONALES

Se recomienda que de forma previa a la
construccion de nuevos aparcamientos subterrdneos,
las plazas de aparcamiento en superficie situadas al

entforno de los paseos peatonales sean reguladas,
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ya sean con boleto, control y horarios para carga y
descarga o exclusivas para residentes.

El objetivo de esta propuesta es convencer al
usuario del vehiculo privado que el acceso al centro
de San José debe tener una restriccion, dado que
estd muy congestionado. Sin embargo esta medida
no deberia afectar a los residentes que diariamente
ven como su entorno urbano se llena de vehiculos
fordneos y no tienen posibilidades de estacionar su
vehiculo en su entorno, por lo que seria recomendable
la creacidén de zonas de estacionamiento exclusivo
para residentes. Aunque este tipo de medida podria
no afectar la situacion presente de los pocos residentes
de San José, esta debe implementarse previendo que
la densificacion pueda ir llegando paulatinamente a
la ciudad, antes de llegar a contar con la verdadera
infraestructura de parqueos.

Otra regulacion debiera ser para la carga y
descarga de mercancias. El acceso de vehiculos de
carga dentro de los paseos peatonales y otfras zonas
para peatones, debiera ser limitado a un horario que
no coincida con la apertura de los comercios para la

seguridad de los franselUntes. Asi mismo, se recomienda

la creacion de zonas de carga y descarga al entorno
de las zonas peatonales con la implantacidon de un
reloj horario que marque la hora que llegd el vehiculo
y el tiempo mdximo permitido, que debiera ser de 30
minutos.

La vigilancia a las operaciones de carga vy
descarga indebidas en las vias, es fundamental para
agilizar el tréfico y disminuir el riesgo de accidentes. Se
frata de una medida barata que debiera ser prioritaria
para mejorar las condiciones de movilidad actual.

Equiparacién de tarifas de estacionamiento con
boleto y estacionamientos de rotacion

Como recomendacion a los Planes Reguladores
y con la finalidad de favorecer una buena gestion
de la movilidad del municipio, se recomienda que las
tarifas horarias de aparcamiento tiendan al equilibrio.
Habitualmente, las tarifas horarias para estacionar
en el corddn del cano son mds baratas que las de
un aparcamiento fuera de la calzada. Esta situacion
no favorece a la gestion de la movilidad dado que
promueve el uso intensivo de la calzada por parte del
automovil en las zonas centrales de las ciudades de la

GAM, incrementando la congestion.



5.5.10.5. ESTACIONAMIENTO PARK AND RIDE

Al entorno de las estaciones de fren interurbano
se recomienda la ubicacién de aparcamientos para el
vehiculo privado, con la finalidad de:

. Potenciar el fren interurbano como modo
habitual de transporte Disuadir al vehiculo privado de
entrar al cenfro de San José y de otras ciudades de la
GAM, donde se concenfran muchas congestiones de
trafico.

*Brindar una alternafiva a los usuarios que
estacionaban en las plazas de aparcamiento en la
calzada que van a suprimirse con la ejecucién de
diversas zonas peatonales.

Los aparcamientos park and ride debieran ser:

* Gratuitos o de muy bajo costo, para que
trabajadores que acostumbran estacionar su vehiculo
por periodos muy largos en el centro de San José, les
compense dejar el vehiculo en los alrededores del
centro.

* De una capacidad no superior a 500 plazas, dado

que una mayor superficie podria disuadir al usuario de

estacionar en él debido a la mayor distancia con la
estacion de tren y su destinacion final.

* Preferiblemente en superficie, por el mismo
motivo que el expuesto anteriormente.

e Complementados con itinerarios peatonales
de buena calidad para que resulte cémodo y seguro
utilizarlo a diario.

e Complementados por un servicio de transporte
publico que permita acceder a destinos superiores a 10

— 15 minutos caminando del park and ride.
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5.5.12. GUIA OPERATIVA DIMENSION MOVILIDAD

A continuaciéon se presentan la ficha DMCR-Guia operativa-1 en la que se ilustra el procedimiento a seguir para

establecer la sectorizacion del sistema de movilidad con la consecuente troncalizacion del servicio y la integracién

tarifaria. Ficha DMCR-Guia operativa-1 Troncales de
sectorizacion del ’rronspor’re M-1 Troncales de sectorizacion del transporte

Dimensién movilidad

Objetivo: Consolidar una estruc va eficiente e publico de autobuses en el GAM
para atendera lasn Si j - \ os para el GAM.

Responsable: MOPT, Conces >ipi ARESEP.
Reglamento:
Mapa:

Troncalizacién de
sectores operativos en
Cartago y Alajuela.

Troncalizaciéon del resto
de sectores de San José
y Heredia.

Integracién tarifaria de
servicios en el Area
Metropolitana de San
Jose.

Iniciar la froncalizacién
piloto en la GAM.

Estructura de
sectorizacion del
fransporte en el GAM
con integracion
tarifaria urbano e
interurbano.

Integracion tarifaria de
servicios en Cartago y
Algjuela.

Integracién tarifaria de
servicios interurbanos
con servicios urbanos en
San José, Cartago y
Alajuela.

Rutas intersectoriales
o interlineas.

Indicadores: 1. Rutas sectorizadas. 2. Tiempos de vigje. 3. Funios de integracion.




La siguiente ficha plantea la articulacion de una serie de acciones asociadas al mejoramiento de la movilidad

en el GAM, considerando vialidad, transporte publico, vehiculos privados y politicas de desarrollo urbano.

Ficha DMCR-Guia operativa-2 Gestion de la movilidad M-2 Gestién de la movilidad

Dimension movilidad

Obijetivo: Vincular accion

egional para mejorarla c

Responsable: MOPT, Concesionarios priv
Reglamento:

Mapa:

Promover el uso del
transporte publico e
incentivarla
importacién de
vehiculos con
tecnologias limpias.

Aplicacién y avance
del proceso de
froncalizacion y sistema
integrado de transporte
publico.

Sistemas de monitoreo
electrénico de vias
interregionales
principales.

Integracion tarifaria de
servicios en Area
Metropolitana de San
José.

Indicadores: 1. Tiempos de congestion vehicular. 2. Tiempos de vigje. 3. Calidad del aire.

Peqjes, restricciones y/o
cobros al
estacionamiento de
vehiculos en las CDI.

Incorporacion de
facilidades para
movilidad no

motorizada.

Mayor densidad
urbana en CDI con
menores cosfos de
operacion y mayor
rentabilidad del
sistema.

CDI con mejores
condiciones de
habitabilidad y menos
impacto del vehiculo
privado.




La ficha siguiente presenta los pardmetros requeridos para desarrollar infraestructura estratégica del sistema de

movilidad, como son las estaciones intermodales, en la que se considera la asociacion publico- privada.

Ficha DMCR-Guia operativa-3 Nodos de intercambio modal m-3 Nodos de intercambio modail
Dimensién movilidad

Obijetivo: Infegrar diferentes modos de movilidad para facilitar los desplazamientos en el GAM.
Responsable: MOPT, Concesionarios privados, Municipios, CTP.

Reglamento:

Mapa:

éa

Identificar los puntos de tacionamientos de
conexion de los ejes vehiculos privados y
intersectoriales en bicicletas.
fransporte urbano,
vinculados a las CDI.

Municipio / Empresa
privada

Estructura de
Vinculacion de sectorizacion del
COMErcio, serviclos y .I.ransporl.e en el GAM
vivienda. R .,

con infegracion
tarifaria urbana e
interurbana.

Municipio / Camaras

Integrar fransporte Accesibilidad no empresariales

interurbano a fransporte motorizada.

urbano.

MOPT / INCOFER / Municipio,

Municipio Universidades, Sector

privado, ONG

Indicadores: 1. Rutas sectorizadas. 2. Tiempos de viaje. 3. Puntos de integracion.
MCR~-
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La siguiente ficha muestra el proceso requerido para formular el frazado e implementacion de una Ciclovia.

Ficha DMCR-Guia operativa-4 Movilidad no motorizada

Dimensién movilidad

Objetivo: Aurr
del transito m
Responsable:
Reglamento:
Mapa:

r en las CDI las alternativas peatonales vy en bicic

M-4 Movilidad no motorizada

a, para disminuir la dependencia

Identificar rutas de
transito no motorizado
para conectar puntos

de atraccién en forma
de circuitos.

Trazar rutas de fransito no
motorizado en funcién de:
-Caracteristicas fisicas y de
transito.

-Funcionalidad de las vias
de seguridad y entorno.
-Conectividad en una red.
-Proyecto.

-Demanda prevista real y
potencial.

-Distancias éptimas de
peatonizacidn. _/

Integracién masiva del
pUblico.

Administracion,
sefializacion, oferta de
amenidades,

Conformacion y
ejecucion de una red
de nuevos circuitos (fase
de un sistema integrado
de movilidad no

motorizada]).

mantenimiento y
gestion.

Indicadores: 1. Kildmetros de ciclo de ruta. 2. Tiempos de vigje. 3. Calidad del aire.

Red de ciclovias
urbanas.




Ficha DMCR-Guia operativa-5 Movilidad motorizada M-5 Movilidad motorizada
Dimensién movilidad

Objetivo: Impulsar la construccién de aceras peatonales y cic
Responsable: Municipios.

Reglamento:
Mapa:

Se reglamenta para el
caso y se aplica
[Articulo 71) Capitulo 4.
Contribuciones

especiales de la Ley de
Planificacion Urbana. ( R H
El pago se efectoa por

cuotas por un plazo

Municipalidad impulsa equivalente al doble

ciclovia o del fiempo que dure la ) R

peatonizacién. P construcciéon de la Red de Ciclovias yl" O
obra. En funcién a este aceras en CDI.

esguema se completan
las fases subsiguientes
de la red propuestas de

/ peatonizacién o

Se desarrollan los ciclovias. /
proyectos con
fundamento en los
criterios urbanisticos del
Plan Regional y Planes
Reguladores locales.

Indicadores: 1. Kilbmetros de ciclo ruta. 2. Kilémetros aceras peatonales. 3. Tiempos de viagje. 4. Calidad del aire.

MCR-
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5.5.13. ANEXOS

Cuadro DMCR-Anexos-1 Compendio de indicadores y ano de medicion

| INDICADORES 2007 | INDICADORES 2010
: 641643 (anuario estadistico 2011
Flota Vehicular | 415982 (PRUGRAM) 'MOPT con datos suministrados por
RTV SyC)
% de flota vehicular del GAM re- 1
. 70% (PRUGRAM) 68%
specto a la flota nacional ;
Crecimiento anual en el nUmero :
9.4% 8.0%

de vehiculos

Desplazamiento en transporte
52% (PRUGRAM)

publico ‘

Buses que ingresan a San Jose
3600

en hora pico ‘

Desplazamiento en vehiculo pri-
23.5%

vado

Desplazamiento en medios no 24.2% a pie (PRUGRAM)2% e n bici-
motorizados ‘ cleta (PRUGRAM)




Cuadro DMCR-Anexos-2 Transito Promedio Diario en ambas direcciones (TPDA) Segun Rutas

Ubicacion de la es-

taciéon

San Jose: SanPedro- | 40, 45473 46382 42458 84250 85935 91091 96557
Curridabat, Rio Puruses
Heredia: 100m después
oM 36285 42330 43177 37145 44047 44922 47168 49527
del rio Virilla
San José: Los Yoses 39602 47982 48942 39017 40574 41787 42623 43475
San José: Casamata 3160 3241 3465 6821 7031 7242 7677 8137
Cartago: Eg‘:’e delres | aa014 41216 43277 35405 40951 42999 45579 48314
san Joéfczsz‘zc”e de 42440 56605 58303 58293 71905 75500 83050 91355
San José: San José
- Aeropuerto, Rio seg- 63607 65203 73158 67201 79947 83939 921804 100525
undo

Ubicacién

Cuadro DMCR-Anexos-3 Transito Promedio Anual

de la
estacion
Tres Rios 5360214 | 5432090 | 5305858 | 5521413 | 5842909 | 6996956 | 7226158 | 7547253 | 7865640 | 7188802
| Se R&%do 8309131 | 8397592 | 8032346 | 7098072 | 8512866 | 8497975 | 6928823 | 5126585 | 5158899 | 5163914

MCR-



Cuadro DMCR-Anexos-4 Tiempos de Vigje. Fuente: NavSat. Mayo 2012

Ruta Franja Horaria Velocidad esperada Velocidad Real Tiempo real de vigje
General Canas (Ha- 4:30-7:00pm 60 km/h 20km/h 43mins
cia Alajuela)
Circunvalacion ] ) .
(Oeste-Este) 4:30-7:00pm 45km/h 18km/h 45mins
Ruta 27 (hacia ciu- ) ) .
dad colén) 4:30-7:00pm 60km/h 52km/h 21mins
San Jose-Heredia 4:30-7:00pm 30km/h 12km/h 31mins
(Ruta 3) AP
Centro de San José ) ) .
(Este-Oeste) 4:30-7:00pm 25km/h 15km/h 23mins

Cuadro DMCR-Anexos-5 Tiempos de Vigje. Fuente: NavSat. Junio 2012

Ruta Franja Horaria Velocidad esperada Velocidad Real Tiempo real de vigje
General Conas (Ha- | ;.0 g30 g m. 60 km/h 26 km/h 32min
cia Alajuela)
Circunvalacion . . .
(Oeste-Este) 6:00 - 8:30 a.m. 45km/h 28 km/h 29min
Ruta 27 (hacia ciu- | .04 _g:30 am. 60km/h 48 km/h 23min
dad coldn)
San José-Heredia ) ) .
(Ruta 3) 4:30-7:00pm 30km/h 18 km/h 21min
Centro de San José 4:30-7:00pm 25km/h 15km/h 22min
(Este-Oeste)

MCR-



Cuadro DMCR-Anexos-6 Emisiones anuales en el Area Metropolitana por fuentes méviles, afo 2007

Fuentes Moviles

PMI10 PM2,5 SO2 CO IN[@)% GOT GOR NH3

Ton/ano Ton/ano Ton/ano Ton/ano Ton/ano Ton/ano Ton/ano Ton/ano
1090 869,7 3903.,3 128081 40428,7 52023,2 32571,9 500,4

Cuadro DMCR-Anexos-7 Emisidén anual para el ano 2007, de acuerdo a la categoria de automotor, y el tipo de
contfaminante

Tipo de au- | PM10 (Ton/ | PM2,5 (Ton/ | SO2 (Ton/ CO (Ton/ NOx (Ton/ GOT (Ton/ GOR (Ton/

tomotor ano) ano) ano) ano) ano) ano) ano)
Automoviles 2,01 2,09 0,2 0,65 27,63 28,16 39.09
Taxis 0,17 0,18 0,02 0,03 1,75 0.38 0.3
Motocicletas 0,24 0,32 0,08 0,07 1,13 1.76 1,47
Autobuses 1,49 3,32 0,99 0,02 13,92 0,46 0,6
carga 9,13 20,14 4,32 0,18 26,99 3,88 2,41
Liviana
Carga 2,41 5,34 0,94 0,03 8,13 4,63 573
Pesada
En referencia a la contaminacion atmosférica por GOR. Un generador importante de emisiones son |os
NOx, se estima que se liberaron al aire mds de 50833 vehiculos de carga liviana con el 27 % de los NOx y el
toneladas, y de las cuales el 79.5 % lo generaron las 20.1 % de las PM2.5. Las fuentes moéviles generan el 6.6
fuentes moviles. De las emisiones totales el 27.6 % las % del SO2 y entre ellos los vehiculos de carga liviana son
generan los NOx, el 28.2 % de los GOT, y el 39.1% los los de mayor emision.



Cuadro DMCR-Anexos-8 Valores maximos de inmisiones de confaminantes atmosféricos normados en Costa Rica
segun el Decreto 30221-SALUD

Contaminante

Valor de referencia

Método de cdlculo

Método de muestreo

, . 90 pug/m3 Promedio arimétrico anual
Porhculcssuspendldcs ST e R ERERREEEIEREE
Promedio arimétrico de 24 Alto volumen
Totales 240 ug/m3
horas
. 50 ug/m3 Promedio arimétrico anual
Porhculos menores O ................................................... # ......... a.. ....... .”“',”1_”. ...... d...2.4 AH.O VOlumen
iguales a 10 (PM10) 150 ug/m3 romedio arimétrico de
horas
100 3 P di imétri I
Dibxido de Niftogeno |-t 00 g/ms | P romedio ammetieo Vel | Apsorcisn manual o nsir
(NO2) 400 ug/m3 romedio arimétrico de mental
una hora
................ 80ug/m3 | Promedio arimétfrico anual
365 /m3 Promedio arimétrico de 24 Absorcidon manual o instru-
Didxido de Azufre (SO2) | 77 i horas mental
Promedio arimétrico de 3
1500 pg/m3 horas
10 /m3 Promedio arimétrico de 8
MonéXIdo de Corbono ...................... pg ........................................... horos .................... |ns-|-rumen-|-ol
(CO) 40 ua/m3 Promedio arimétrico de 1
HO hora
Ozono (03) 160 ug/m3 Promedio ET(IDY:;GTTICO de Instrumental
Plomo (Pb) 0,5 pg/m3 Promedio ariméfrico anual Alto volumen




Cuadro DMCR-Anexos-9 Valores mdaximos de inmisiones de contaminantes atmosféricos normados en Costa Rica
Segun el Decreto 30221-SALUD

Porcentaje

emision

contaminantes

causadas por el fransporte de acuerdo a la categoria

del automotor, y el tipo de contaminante (2007)

Anexo 9.1. Emisiones de mondxido de carbono (CO)

Categoria de

automotor

%

% de emision
acumulada

Anexo 9.3. Emisiones de PM2.5

Fuente de % % de emision

emisién - acumulada
Automoviles 2.2 2.2

Motocicletas N/D -

Carga Liviana 21.4 23.6
Carga Pesada 5.7 29.3
Autobuses 3.5 32.8
Oftras fuentes 67.2 100

Automoviles 64.1 64.1
Motocicletas 17.5 81.6
Carga Liviana 7.1 88.7
Carga Pesada 2.8 91.5
Autobuses 1.6 93.1
Oftras fuentes 6.9 100

Anexo 9.2. Emisiones de PM10

Fuente de % de emision

emision acumulada
Automoviles 0.2 0.2
Motocicletas 0.1 0.3
Carga Liviana 4.3 4.6
Carga Pesada 0.9 5.8
Autobuses 1 6.8
Ofras fuentes 93.2 100

Anexo 9.5. Emisiones por 6xidos de nitrogeno NOx

Fuente de

%

% de emision

Fuente de % % de emision
emision . acumulada
Automoviles 2.1 2.1
Motocicletas N/D N/D
Carga Liviana 9.4 11.5
Carga Pesada 2.5 14
Autobuses 1.5 15.5
Ofras fuentes 84.5 100

S

emision acumulada
Automoviles 28 28
Motocicletas 1.1 29.1
Carga Liviana 27.4 56.5
Carga Pesada 8.2 64.7
Autobuses 14.1 78.8
Oftras fuentes 21.2 100




Cuadro DMCR-Anexos-10 Red cantonal de acuerdo a cantones

Cantén Red Cantonal (en km lineales) Fecha de inventario
GAM 5765,83
Parte de la GAM de San José 2579.79
San José 429,97 2012
Escazl 175,95 2000
Desamparados 504,55 2002
Aserri 145,5 2011
Mora 195 1996
san José Goicochea 124,62 1996
Santa Ana 190,59 2011
Alajuelita 131,5 2006
Vasquez de Coronado 174,79 2007
Tibds 109 2012
Moravia 147,77 2008
Montes de Oca 112,87 2006
Curridabat 137,68 2005
Parte de la GAM de Alajuela 676,68
Alajuela 439,1 2012
Alajuela
Atenas 135,98 2011
Pods 101,7 2005
Parte de la GAM de Cartago 1571,61
Cartago 481,65 2002
Paraiso 264,57 2011
Cartago La Unién 191,4 2008
Alvarado 166,8 2004
Oreamuno 180,9 2011
El Guarco 286,29 2004
Parte de la GAM de Heredia 937.75
Heredia 211,02 2010
Barva 125,54 2009
Santo Domingo 92,98 2009
X Santa Barbara 110,12 2009
Heredia San Rafael 142,14 2009
San Isidro 74,13 2008
Belén 60,28 1996
Flores 59,28 2008
San Pablo 61,86 2005
Fuente Procedimiento de registro vial




Cuadro DMCR-Anexos-11 NUmero de accidentes de
transito en rutas nacionales (a nivel nacional)

NUmero
Ao Accidentes | Lesionados Fqillnesc”icjps
2002 58380 17270 397
2003 53668 17370 363
2004 52362 19627 321
2005 57127 20730 278
2006 68627 18320 329
72007 69761 19903 339
2008 74015 21972 355
2009 68367 21737 315
2010 62341 21326 298
2011 56112 21158 337




