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1 PRESENTACION

Desde hace méas de una década el Ministerio de Obras Publicas y Transporte de Costa Rica,
en adelante MOPT, ha estado interesado en el mejoramiento de las condiciones de servicio
del sistema de transporte puablico del Area Metropolitana de San José (AMSJ) mediante la
implementacion del proyecto de sectorizacion del transporte publico’, el cual persigue, a
través de la reorganizacion del sector y la generacion de un marco de administracion
adecuado, dinamizar y profesionalizar el esquema completo del sistema de transporte
publico con el objeto de elevar los niveles de prestacion del servicio al usuario.

Por ello, en el marco de la Cooperacion Técnica para apoyar al MOPT en el desarrollo de la
sectorizacion, el BID formulé el presente proyecto, el cual tiene por objeto el apoyo al modelo
general de “sectorizacion” de transporte publico del Area Metropolitana de San José.

En concordancia con el ajuste al plan de trabajo presentado por esta Consultoria, donde se
replantearon algunas actividades, el presente Informe Final, completa e integra las tareas
adelantadas en el informe de avance anterior® con el siguiente contenido:

e Capitulo 2: Componente 1. Tarea 8. Desarrollo de los estudios de sectorizacién, se
presenta la propuesta de sectorizacion para el Area Metropolitana de San José junto
a los escenarios de implementacion en el corto, mediano y largo plazo; los cuales
fueron simulados en un modelo de transporte.

e Capitulo 3: Componente 1. Tarea 5. Definicibn de la ubicacion potencial de
estaciones de integracion, portales y patios. Se presenta una conceptualizacién de
toda la infraestructura para el proyecto de sectorizacién junto a la ubicacién potencial
de sitios de paradas, nodos de integracion, terminales y planteles.

e Capitulo 4: Componente 1. Tarea 9. Desarrollo detallado del plan piloto de corredor
BRE, se presenta una descripcion del corredor piloto BRE en el Area Metropolitana
de San José (AMSJ), junto al predisefio operacional y de infraestructura del mismo.

e Capitulo 5: Componente 3. Tarea 4. Definicion y de nuevas tipologias vehiculares, se
presenta la propuesta de buses para las diferentes tipologias de rutas en el proceso
de sectorizacion.

! Decreto MOPT 28337 de 1999 “‘Reglamento sobre politicas y estrategias para la modernizacién del
transporte colectivo remunerado de personas por autobuses urbanos para el Area Metropolitana de
San José y zonas aledafias que la afecta directa o indirectamente.

% Informe 6. Propuesta de Sectorizacion
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e Capitulo 6: Componente 3. Tarea 3. Andlisis de impacto de la tecnologia vehicular en
el modelo de negocio. En este capitulo se evalla con un modelo financiero
conceptual el impacto con las diferentes tecnologias vehiculares como buses
Hibridos y a Gas Natural Comprimido para la propuesta de sectorizacion en el Area
Metropolitana de San en el corto, mediano y largo plazo.

e Capitulo 7: Componente 4. Tarea 2. Plan de Comunicacion, se presenta un resumen
del mapeo de actores y la estrategia de comunicacién interna, lo cual ya se habia
presentado en el infforme 4 y se incluyen las recomendaciones para la elaboracion de
un plan de comunicacion externo para implementa el proyecto de Sectorizacion.

Y por ultimo en el capitulo 8 se presentan las conclusiones y recomendaciones del informe.

15



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

2 COMPONENTE 1 —TAREA 8: DESARROLLO DE LOS ESTUDIOS DE
SECTORIZACION

En el mes de octubre de 2014 el equipo consultor hizo la presentacion en las instalaciones
del Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT) de la propuesta de sectorizacion para
los 9 sectores en San José, junto al avance del proyecto Piloto en el sector de
Desamparados. La seleccién del corredor piloto fue presentada en el informe 5 entregado
en su ultima version la primera semana de agosto de 2014 al Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), MOPT y Consejo de Transporte Publico (CTP).

Una vez se hizo la retroalimentacién por parte del equipo consultor, el 28 de octubre de 2014
el MOPT le informa al BID la posicién oficial en relacion con el corredor piloto. El equipo
técnico del MOPT considera que el corredor este-oeste (Pavas - San Pedro Curridabat)
presenta las mejores condiciones de viabilidad técnica y econémica para el MOPT y mejora
significativamente el ordenamiento del transporte publico de la ciudad en comparacion con el
corredor de Desamparados, el cual consideran compleja su intervencion en infraestructura y
control de tréafico, dificultando posiblemente su implementacion en el corto plazo. Por lo tanto,
el MOPT solicitd oficialmente que se priorice el corredor transversal Este-Oeste para el
disefio BRE corredor desde Lomas del Rio en Pavas (oeste) hasta Plaza del Sol en
Curridabat (este).

Ante la situacién anteriormente descrita, la presente consultoria procedié a revisar los
alcances del contrato y los avances realizados a la fecha con el fin de acoger la posicion del
MOPT. Por lo anterior, se concluyé que se requeria realizar las siguientes actividades:

» Ajustar los escenarios de modelacién, lo cual consiste en revisar la propuesta de los
sectores que se ven implicados por el cambio corredor piloto que son:
Desamparados, Pavas y San Pedro Curridabat.

» Una vez se tienen los escenarios ajustados, modelar nuevamente los escenarios para
obtener nuevos resultados operacionales.

» Los nuevos resultados operacionales deben ser revisados y analizados por la
consultoria de forma iterativa por medio del ajuste de escenarios y nuevas
modelaciones hasta obtener los planes y demas planes de operacién 6ptimos

A continuacion se presenta la propuesta de sectorizacion para el Area Metropolitana de San
José junto a propuestas de implementacion (escenarios) en el mediano y largo plazo; las
cuales fueron simuladas en un modelo de transporte. En relacion a las frecuencias de
operacion, estimacién de despachos y flota requerida para la operaciéon de las rutas, se
aclara que son estimativos para cada uno de los sectores con base en la modelacion.
Adicionalmente, se presentan indicadores como variacion tiempo de viaje, tasa de
trasbordos, kilometros recorridos y costos a nivel de ciudad y de sector, que permiten tener
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una evaluacion de la funcionalidad de los servicios, mas no se presentard un disefio
operativo detallado para cada sector por estar fuera del alcance de la presente consultoria.

2.1.1 SITUACION ACTUAL

El modelo de transporte utilizado para la modelacion de las diferentes escenarios planteadas
como parte del proceso de sectorizacion del transporte publico en San José, se construyo
mediante la actualizacion del modelo existente para el afio 2007 y de la informacion
recolectada en campo por la presente consultoria en el afio 2013 y 2014, con el fin de
integrarla en una sola herramienta que constituya el elemento de andlisis de resultados en
cada caso. Una vez se construy6é el modelo, se procedié a modelar la situacion actual del
transporte publico del Area Metropolitana de San José (AMSJ), obteniendo una cifra
aproximada de ascensos de cerca de 1.161.994 pasajeros en dia habil en el AMSJ, de los
cuales 805.000 se consideran viajes efectivos, con la participacion por sector que se observa
en la Tabla 1.

El sector de Guadalupe — Moravia tiene la mayor movilizacion, con cerca del 18% de
pasajeros del total del area estudiada, seguido por los sectores de San Pedro — Curridabat y
San Francisco - Desamparados donde se moviliza el 28% de usuarios, participando cada
sector con cerca del 14% de pasajeros. Es decir, entre los 4 sectores antes mencionados se
moviliza un poco mas de la mitad de los viajeros en transporte publico de San José.

Las rutas de los sectores Uruca-Heredia, Santa Ana-Escazu, Central y Tib4ds-Santo Domingo
movilizan en cada sector un total que varia entre el 7% y 9% de viajeros en dia habil de la
zona de estudio. Por su parte, las rutas con menor cantidad de pasajeros movilizados son las
correspondientes a sector de Pavas y las intersectoriales y periféricas. En la siguiente tabla
se presenta un resumen de los resultados obtenidos para la situacién actual.

Tabla 1. Resumen de resultados de mediciones de ascensos — descensos

VELOCIDAD
SECTOR e é;ii’;‘ig;) PARTICIPACION | o 00 0 | PROMEIDO
(Km/hr)
Central 11 82.837 7% 7,33 10
Escazu - Santa Ana 35 90.524 8% 1,32 23
Guadalupe - Moravia 47 208.779 18% 2,74 16
Hatillo - Alajuelita 38 156.480 13% 3,96 17
Intersectorial 3 14.392 1% 2,22 17
Otros 4 21.045 2% 2,25 17
Pavas 5 68.327 6% 4,78 16
San Francisco - 34 163.454 14% 2,51 17
Desamparados

San Pedro - Curridabat 38 165.397 14% 2,57 16
Tibas - Santo Domingo 21 82.570 7% 2,62 21
Uruca - Heredia 19 108.189 9% 3,17 18
TOTAL 255 1.161.994 100% 2,76 17

Fuente: Elaboracion propia
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2.2 MODELO DE TRANSPORTE DEL AREA METROPOLITANA DE SAN JOSE

2.2.1 ANTECEDENTES. EL MODELO DEL PRUGAM DE 2007

La Planificacion del Transporte requiere tener el mayor conocimiento posible de la demanda
de transporte y de su caracterizacibn desde diversos puntos de vista como perfil
socioecondmico de la poblacion, motivos de viaje, pautas de comportamiento, entre otros.

La optimizacién del sistema de transporte, exige al planificador dos tareas; primero conseguir
una caracterizacion de la movilidad que le haga entender el funcionamiento del sistema de
transporte en la situacion de partida, y la segunda plasmar esa caracterizacion de la
movilidad en una herramienta que le ayude a reproducir esa realidad de un modo
simplificado.

Para caracterizar la demanda se tienen en la actualidad infinidad de datos; aforos en
carretera, automaticos o manuales, aforos y encuestas autocumplimentadas en los distintos
modos de transporte, abordo de las lineas de autobls o tren, en las paradas, etc. Sin
embargo, siempre se trata de una informacién parcial, relativa al modo. Hay datos que
siempre escapan a ese tipo de investigacion, tales como origen — destino del viaje, motivo
del viaje, distintos modos utilizados, tipo de pago, perfil del viajero, entre otros, por lo que se
hace necesaria la realizacién de encuestas, tanto mas amplias cuanto mayor sea el objetivo
de planificacion, hasta llegar a las Encuestas Domiciliarias.

Las Encuestas Domiciliarias son las que ofrecen al planificador la imagen global de la
situacion socioeconémica del &mbito de estudio y de los patrones de movilidad.

El fundamento tedrico de las Encuestas Domiciliarias esta en el hecho de que los viajes
realizados por un grupo de personas, se repiten con gran similitud dia tras dia. Las
encuestas tratan de determinar la forma en la que durante un dia medio, una muestra
representativa de cierto grupo de personas de determinadas caracteristicas realiza sus viajes
diarios. Partiendo de los datos de la encuesta a esa muestra, es posible deducir como se
producen los viajes del universo que supone la poblacion del area de estudio.

En la Gran Area Metropolitana de San José de Costa Rica, en el afio 2007, se desarroll6 el
“Estudio de Oferta y Demanda de Transportes de la GAM” como parte de los distintos
trabajos a realizar de la Fase lll del Plan Nacional de Desarrollo Urbano, conocida como
proyecto PRU-GAM (Planificacién Regional y Urbana de la Gran Area Metropolitana, GAM,
del Valle Central de Costa Rica).

El proyecto contemplaba la realizacion de una encuesta domiciliaria para conocer los
patrones de movilidad, y asi las necesidades de transporte urbano en la GAM. Producto de
esta encuesta seria tanto la propia base de datos de la encuesta, como un nuevo modelo de
transporte urbano implementado en el sistema informatico EMME/2, ya utilizado en la region,
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con el que poder analizar distintos escenarios de crecimiento, a corto, medio y largo plazo
definidos por PRUGAM, en la elaboracién del Plan Regional Urbano.

La zonificacion adoptada para el estudio, estaba compuesta por 437 zonas, de las cuales
423 eran zonas internas al ambito de estudio y 14 eran zonas externas. Las zonas externas
constituyen los puntos de fuga de los viajes con origen/destino en el exterior. Cada zona esta
representada por un centroide, y conectada a la red vial por conectores. De esto se hablara
mas adelante.

La Encuesta Domiciliaria se realizé a una muestra de 14.023 familias, distribuidas por las
423 zonas interiores al area de estudio, que cubrian 202 distritos de la GAM. Se obtuvo
como resultado una base de datos muy prolija con toda la informacién obtenida de la
Encuesta expandida al universo de poblacion de la GAM.

El modelo de transportes resultante de la Encuesta Domiciliaria fue un modelo clasico de 4
etapas, o submodelos; Generacion / Atraccion, Distribucion de viajes, Reparto Modal y
Asignacion a las Redes de Transporte. La concepcion de un modelo de este tipo depende de
la calidad de los datos de partida y del grado de desagregacion. Se disefié asi un modelo
agregado, es decir, basado en los datos observados a nivel de zona de transporte y en una
serie de matrices origen / destino de viajes, y costos / utilidades deducidos de las redes de
transporte. Las salidas de una etapa, son entradas para la siguiente, y habitualmente el
proceso es recursivo, pues la propia dinamica del modelo hace ir variando los costos, por
ejemplo al irse congestionando las vias, lo que implica nuevas asignaciones hasta alcanzar
la convergencia. Se puede resumir de un modo simplificado asi:

El modelo de Generacién / Atraccién de viajes: permite reproducir los vectores de viajes
generados y atraidos por cada zona, mediante la formulacion de modelos matematicos
basados en variables socioeconémicas, basicamente poblacion para la generacion, y empleo
para la atraccién. Estos modelos habitualmente son regresiones lineales.

El modelo de Distribucion: partiendo de los vectores de viajes generados / atraidos, se trata
de llegar a una matriz que distribuya esos viajes entre pares de origen / destino, mediante
modelos matematicos de tipo gravitatorio, en los que los viajes entre dos zonas son
proporcionales a su caracter generador / atractor e inversamente proporcional al coste
generalizado (distancia, peajes y otros costos pasados a tiempo) entre ellas. Para calcular
es0s costos es habitual una asignacion previa.

Modelo de Reparto Modal: habitualmente basado en formulaciones de tipo Logit, 0 en
formulaciones polinémicas procedentes de la formulacion de la encuesta en funcion de
distintos parametros, como nivel de motorizacion, oferta de transporte disponible, entre otros.
Reparte entre los distintos modos mecanizados, vehiculo privado y transporte puablico. Se
obtienen asi las matrices origen / Destino.

Modelo de Asignacién: las matrices que salen del reparto modal se asignan a sus
respectivas redes, la matriz de vehiculo privado, se asigna a la red de vehiculo privado y la
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matriz de transporte publico se asigna a la red de transporte publico. Evidentemente, este
modelo exige que las redes tanto de vehiculo privado como de transporte publico estén
convenientemente actualizadas, la de privado, con su jerarquia de vias, numero de carriles,
funciones de demora (relacion intensidad / capacidad), longitudes, adecuada conectividad a
los centroides de zona, entre otros. La red de transporte publico con toda su oferta de lineas,
sus recorridos, intervalos, velocidades comerciales, tiempos de parada en las estaciones,
etc.

Como resultados del Modelo Prugam, el documento Tomo | Modelo de Demanda, concluia
que "...En términos generales, el modelo reproducia el patrén de flujos en la red con
desviaciones maximas del 20% sobre los volumenes existentes, lo cual es considerado
bastante razonable en redes de transporte publico como la existente en la GAM en el afio
2007".

2.2.2 ACTUALIZACION DEL MODELO.

Para la realizacion del presente estudio de “Apoyo al modelo general de sectorizacién de
transporte publico de San José, Costa Rica”, se contdé con las redes del modelo original
Prugam de 2007, en vehiculo privado y en transporte publico, asi como con las respectivas
matrices Origen / Destino, con lo que se pasaba de hecho, de un modelo de cuatro etapas a
un modelo de asignacion. Este tipo de modelo se ajusta a los objetivos planteados en el
marco de este estudio, donde no se pretendian realizar proyecciones de la matriz a futuro, lo
gue hubiera requerido la actualizacion de las variables explicativas del modelo de cuatro
etapas y por lo tanto de la actualizacion de la encuesta domiciliaria, si no que se pretendia
disponer de una herramienta de simulacion con la que obtener correctas estimaciones de la
demanda del sistema de transporte publico en situacién de partida, para poder evaluar las
distintas alternativas a plantear.

Asi pues lo primero que hubo que hacer con el modelo fue proceder a la actualizacién, tanto
a nivel de redes, como de matrices.

La actualizacién se realiz6 a la situacion base, noviembre de 2013, prestando especial
atencion al area urbana de San José, por ser la zona donde se iban a plantear las
actuaciones de transporte publico. Para la actualizacion de las matrices se realiz6 una
investigacion con mas de 5.000 encuestas en los nueve sectores de interés del estudio,
ademas se realizaron conteos de trafico, aforos en las lineas de transporte publico y
ascensos Yy descensos en las paradas, obteniendo resultados agregados a nivel diario, nivel
al que se han actualizado las matrices.
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> Actualizacién de la Red de Vehiculo Privado

El modelo integra la totalidad de la red vial del ambito de la Gran Area Metropolitana de San
José, con especial atencién a su area urbana. Se ha incorporado toda la informacion
relevante desde el punto de vista de ingenieria de trafico que requiere un modelo de vehiculo
privado, codificAndose cada tramo de via con caracteristicas homogéneas como un arco
direccional, de nodo origen “”, a nodo destino ‘", con todos sus parametros asociados , tal y
como se muestran a continuacion. De particular importancia destaca, en el dato de usuario
ul2, la medicién de tréfico, IMD, medida en el marco de este estudio, proporcionada por la

autoridad de transporte.

Tabla 2. ParAmetros de los arcos de viario codificados en EMME

amd add/modify/delete

node_i nodo i del arco

node j nodo j del arco

length Longitud (kms.)

modes modos permitidos en el arco
type tipo de arco

lanes numero de carriles del arco
vdf Funcién de demora del arco
ull Fase verde del seméforo
ul2 Aforo de trafico medido en el arco, IMD
ul3 Capacidad del arco

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
Un ejemplo de codificacién de la red vial es el siguiente:

Tabla 3. Ejemplo de codificacién de la red vial en EMME

¢ Emme Module: 2.14(v8376) Date: 15-05-09 18:20 User:
¢ Project: Calibracion Transp. Publico
¢ Scenario 70013: Escenario base

t links
amd node_i node_j length modes | type | lanes vdf ull ul2 ul3

a 39 2062 0.1 | cbpt 1 1 1 0.4 1875 900
a 48 9063 0.21 | cbpt 1 1 1 04 3145 900
a 60 5197 0.1 | cbpt 1 1 1 0.4 4853 900
a 64 5035 0.08 | chpt 1 1 1 0.4| 45927 900
a 79 6301 0.46 | cbpt 1 1 5 0.6 4130 2100
a 80 4168 0.25 | chpt 1 1 5 0.6 31265 2100
a 81 1208 0.2 | cbpt 1 1 5 0.6 41760 2100
a 81 4212 0.2 | chpt 1 1 5 0.6 41760 2100
a 90 564 0.44 | cbpt 1 1 1 0.4 1221 900
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¢ Emme Module:

¢ Project:

¢ Scenario 70013: Escenario base

Calibracion Transp. Publico

2.14(v8376) Date: 15-05-09 18:20 User:

t links
amd node i node j length modes | type | lanes vdf ull ul2 ul3
a 93 4213 0.2 | cbpt 1 1 5 0.6 41760 2100
a 113 11398 0.11 | chpt 1 1 1 0.4 34521 900
a 121 534 0.2 | cbpt 1 1 1 0.4 16856 900
a 134 2982 0.15 | cbpt 1 1 1 0.4 4223 900
a 134 11839 0.15 | chpt 1 1 1 0.4 4223 900
a 138 10093 0.18 | cbpt 1 1 1 0.4 28277 900
a 147 19864 1.23 | cbpt 1 1 5 0.6 2793 2100
a 154 3850 0.08 | cbpt 1 1 1 0.4 20866 900
a 159 3959 0.3 | cbpt 1 1 5 0.6 8510 2000
a 163 3822 0.2 | cbpt 1 1 1 0.4 7355 900
a 164 3915 0.15 | chpt 1 1 5 0.6 21579 2100
a 165 4362 0.23 | cbpt 1 1 5 0.6 12582 2100
a 172 3820 0.26 | cbpt 1 1 5 0.6 4992 2100
Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
En el escenario base la red codificada en EMME/4 consta de:
Tabla 4. Elementos de lared codificada en EMME
ESCENARIO BASE

5 modos 4 tipos de vehiculo de transporte publico

437 centroides 480 lineas de transporte publico

8199 nodos regulares 39823 segmentos de linea de transporte publico

21936 arcos direccionales

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
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Figura 1. Red vial codificada en EMME/4

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4

La representacion de la red vial del ambito se ha llevado a cabo con gran detalle atendiendo
a las caracteristicas mencionadas, obtenidas a partir de la cartografia disponible y de las
ortofotos del ambito. En casos concretos se ha recurrido a la observacion directa de la red
vial en visitas de campo. La red esta compuesta por 437 centroides, 8.199 nodos regulares y
21.936 arcos.

La jerarquia vial se ha establecido con las funciones de demora. Cada arco lleva asociada
una funcién de demora que da el tiempo de viaje de cada arco en funcion de la relacién
Intensidad / Capacidad del arco, es decir en funcién de la congestion.

Funciones de Demora de vehiculo privado

Las funciones de demora utilizadas en el algoritmo de asignacién de vehiculo privado
relacionan la intensidad, es decir el volumen de vehiculos asignados en cada arco con la
capacidad del arco, dando como resultado el tiempo de recorrido en el arco. Las funciones
de demora varian segun la funcionalidad del arco de viario, si es arteria principal, via
colectora, via local, etc...

La formulacién genérica adoptada es la siguiente:
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siendo:

T=  Tiempo medio de recorrido del arco (minutos)

| = Longitud del arco (kms)

to=  Tiempo medio de recorrido de 1 km a velocidad de flujo libre (mins/km)
= Volumen o intensidad de vehiculos (veh/hr por carril).

c= Capacidad teorica del arco (veh/hr por carril)

a, b= Parametros de ajuste

Para las funciones de demora de la red de vehiculo privado del &mbito de estudio se partié
de las formulaciones calibradas del “Modelo de Demanda — Oferta de Transporte Urbano en
el Gran Area Metropolitana de Costa Rica” ya comentado. Estas formulaciones se
comprobaron gque tenian un comportamiento adecuado y que simulaban adecuadamente los
tiempos de recorrido en via, en algunos casos se recalibraron coeficientes.

» Actualizacién de la Red de Transporte Publico

La red viaria modelizada ya vista constituye la red soporte sobre la que se establece la
subred por la que pueden circular las distintas lineas regulares de autobuses urbanos e
interurbanos. Se distinguen dos modos a la hora de modelizar la red de transporte publico:

» modo (b): Autobuses
» modo (m): ferrocarril

Se han introducido todas las lineas de transporte publico del Area Metropolitana,
clasificandolas, en primer lugar dentro de los dos modos apuntados anteriormente e
implementédndolas en el programa con sus numeros identificativos actuales y sus
correspondientes recorridos.

Los atributos codificados para la definicién de estas lineas son los siguientes:

Recorrido de la linea.

Paradas para cada sentido

Tipo de vehiculo, Autobus convencional, articulado, buseta, y tren.

Intervalos medios de salida desde cada cabecera de linea durante el periodo de
operacion de cada linea.

Velocidades comerciales de cada linea

Tarifas, introducidas en el atributo utl de la definicion de la linea.

<X > &
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A partir de esta configuracion inicial de la oferta de transportes en la situacion de partida, se
irAn generando alternativas con distintas configuraciones de lineas.

Tabla 5. Parametros de las lineas de Transporte Publico codificadas en EMME

Line

nimero de la linea

Description

Descripcion de la linea (maximo 20 caracteres)

mode

modo, bus 6 tren

veh. Type

tipo de veh. Bus. Convenc. Articulado, buseta, o tren

hdwy (min)

Intervalo en min.

speed (km/h)

Velocidad comercial de la linea

length (km.)

Longitud en km.

num.segs

Numero de segmentos de Transporte Publico

utl

dato de usuario 1, tarifa en colones

ut2

dato de usuario 2

ut3

dato de usuario 3

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4

Los datos de oferta se han actualizado para las lineas de autobls, segun los datos
suministrados por el Consejo de Transporte Publico (CTP) y la Autoridad Reguladora de los
Servicios Publicos (ARESEP), junto con la informacion recolectada por esta consultoria en
relacién a, numero de despachos, de donde se obtiene el intervalo durante el periodo de
operacion de la linea, ocupacion y subidos / bajados en las paradas. Para las 4 lineas de
tren interurbano, se han obtenido los datos de la pagina web de Incofer (Instituto
Costarricense de Ferrocarriles)

En el anexo Il se muestran los parametros de codificacion de las 476 lineas de autobus del

ambito
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Figura 2. Red de Transporte Publico codificada en EMME/4

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
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Figura 3. Red de Tren Interurbano codificada en EMME/4. Cuatro lineas en servicio, TU1, TU2, TU3, TU4
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|

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
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En la definicidon del recorrido de cada linea se introduce ademas, la funcién de demora
de transporte publico que afectard a los siguientes tramos de recorrido, asi pues
dependiendo del modo de transporte, se asigna o bien una velocidad comercial media
a la linea o se tiene en cuenta la velocidad comercial afectada de coeficientes para
hacer intervenir la velocidad del vehiculo privado.

Las funciones de demora utilizadas han sido las siguientes, fd para vehiculo privado y
ft para transporte publico.

¢ Emme Module: 4.14(v8376) Date: 15-02-26 22:53 User: E115/..EPYPSA.
¢ Project: Calibracion Transporte . Puablico

t functions init

afdl =length * (1.072 + .53264 * ((volau + volad) / (ull * ul3 * 18)) ~ 1.9977)
a fd2 =length * (3.1169 + 2.5978 * ((volau + volad) / (ull * ul3 * 18)) ~ 4.7994)
a fd3 =length * (.7455 + .5468 * ((volau + volad) / (ull * ul3 * 18)) ~ 3.214)

a fd4 =length * (.6681 + .7224 * ((volau + volad) / (ull * ul3 * 18)) ~ 3.407)
afd5 =length * (.6681 + .7224 * ((volau + volad) / (ull * ul3 * 18)) ~ 3.407)

a ftl =length * 60 / (speed * ut3)

a ft12 =(length * 60 / 18)

a ft16 =(length * 60 / 22)

a ft20 =(length * 60 / 40)

a ft22 =(length * 60 / 30)

a ft30 =(length * 60 / 40)

a ft51 =(length * 60 / 18) * (1 + usl)

a ft52 =(length * 60 / 40) * (1 + usl)

a ft53 =(length * 60 / 22) * (1 + usl)

a fts4 =(length * 60 / 30) * (1 + usl)

a ftb5 =(length * 60 / 40) * (1 + usl)

a ft56 =(length * 60 / 14) * (1 + usl)

A continuacién se muestra un fragmento de la codificacion de una linea de transporte
publico, donde se observa la secuencia de nodos, la funcion de demora aplicada y la
instruccién que permite considerar al nodo, como parada o no.

t lines

al 'b 1 10.00 8.70 'Ruta Barrio Lujan-' 280 0 1

path=no 1514 dwt=#.00 ttf=1 1515 1516 1498 1499 1500
dwt=+.00 1501 dwt=#.00 1502 1503 1504 dwt=+.00 1505
dwt=#.00 1483 dwt=+.00 1465 dwt=#.00 1446 1995 2014 dwt=+.00
2016 dwt=#.00 1363 3015 dwt=+.00 2023 dwt=#.00 2024 2034
1364 2047 7336 2166 dwt=+.00

2047 dwt=+.00 7334 dwt=#.00 2047 7336 dwt=#.00 7337 ..... 1513
lay=0

donde:

t lines Inicio de registro de fichero de lineas de Transporte Publico
path=no  Se fuerza al sistema a que la linea que se esta definiendo siga la
secuencia de nodos indicada. Si un nodo, no existe, hay un error en la linea.
dwt=+.00 En el siguiente nodo se efectua parada.

= > -
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dwt=#.00 En el siguiente nodo no se para, no hay subida ni bajada de
viajeros

Layover =0 Tiempo de regulacion =0

> Zonificacion delimitacion del ambito de estudio

En el proceso de modelizacion se parte de la zonificacion existente para el &mbito. Las
zonas de transportes identificadas en el ambito de estudio se representan mediante
puntos de generacién y atraccién de viajes (centroides) que alimentan la red vial,
generando las intensidades de trafico para cada segmento de via o linea de transporte
publico modelizados.

Los criterios seguidos para establecer la zonificacion han sido los habituales en este
tipo de estudios:

>

Las zonas de transporte deben ser homogéneas en cuanto a usos del suelo, y
nivel de renta de la poblacién, teniendo esto en cuenta el centroide se situara
en el centro ponderado de su densidad de poblacién, mas que en el centro
geomeétrico.

La zonificacion realizada debe ser compatible con otras divisiones
administrativas, en particular con las secciones censales, por la facilidad que
supone a la hora de obtener las variables basicas del modelo, poblacién y
empleo, entre otras.

Las zonas deben ser de un tamafo tal que la simplificaciébn que supone el
considerar que la poblacion y el empleo estén concentrados en su centroide no
desvirtue los resultados.

Las zonas de transporte admiten agregaciones biunivocas en distritos,
cantones o municipalidades y sectores.

San José y su conurbacion esta dividida en 437 zonas de transporte, de las
cuales, 215 constituyen el ambito de estudio. El resto se consideran zonas
exteriores al ambito a efectos de agregacién de resultados. Las 215 zonas del
ambito de estudio se pueden agregar en 78 distritos, 19 cantones 6 9 sectores,
y las 223 zonas exteriores se agrupan en una agregacion "exterior"

No obstante lo anterior, la matriz de asignacion, es siempre a nivel de zonas de
transporte. Es la matriz completa de 437 * 437 zonas para una correcta
estimacion de la demanda, en la que se asignen todos los viajes.

Tabla 6. Sectorizacion de las zonas de transporte

SECTORES DE SAN JOSE N°DEZONASDE | PARTICION
'Guadalupe - Moravia' 22 gall
‘Tibas - Santo Domingo' 24 ga02
'Uruca - Heredia' 25 ga03
'Escazu - Santa Ana' 22 gao4
'Pavas’ 7 ga05
'San Pedro - Curridabat’ 28 ga06
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'‘Central’ 48 ga07
'Hatillo - Alajuelita’ 19 ga08
'San Francisco - Desamparados' 20 ga09
'Exterior ' 222 ga00

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
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Figura 4. Zonificacién. Los nueve sectores de interés, codificados en EMME/4

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4

» Actualizacion de las matrices de viaje.

Codificada la red, se procedi6 a la actualizacion de las matrices. Se recopilaron datos
de dia medio laborable para su actualizacion, tales como mediciones de trafico, aforos
en las lineas de transporte publico, conteos de viajeros subidos y bajados en parada,
nivel de ocupacion de las lineas, etc...

Se destacan por su especial importancia los aforos de trafico y los aforos en las lineas
de autobus.

Aforos de tréfico:

Como ya se ha adelantado, el MOPT proporcion6 una base de datos de aforos de
trafico de dia medio. Una vez depurada la base de datos, los aforos se afiadieron
como dato de usuario en la codificacion del arco.

Aforo en las lineas de autobus.

Se realiz6 un inventario de 256 lineas de autobus de las 480 del &mbito, ademés de
ascensos y descensos en paradas de 70 lineas aproximadamente. La seleccién de las
256 lineas y la seleccion de paradas se hizo teniendo en cuenta aforar las lineas de
mayor demanda, y el mayor peso de San José en todo el ambito de estudio, como ya
se ha dicho, por ser la zona donde se iban a plantear las actuaciones de transporte
publico.
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De especial importancia de cara al modelo es, ademas de la correcta codificacion de
itinerarios y paradas, el numero de despachos, del que se obtiene el intervalo en
minutos, la velocidad comercial, que se obtuvo tanto del MOPT, como del trabajo de
campo, y por supuesto el dato de demanda diaria de la linea.

Matrices de Vehiculo Privado
En primer lugar se ha ajustado la matriz de vehiculo privado.

Se realizé una primera asignacion de la matriz a la red. Se comprueba el grado de
ajuste de la asignacion por comparacion de las intensidades calculadas por el modelo
con los aforos de tréafico disponibles en el dato de usuario de arco.

A partir de esta asignacion preliminar de la matriz de demanda diaria, se ha
establecido, mediante regresion lineal, el grado de ajuste que presenta el modelo
respecto a los aforos de trafico de las vias principales del &mbito. En los casos en que
el modelo no ajustaba adecuadamente se ha considerado realizar un ajuste de tipo
“select link”, que consiste en aislar la demanda que utiliza ese arco del que se tiene
dato de aforo, y analizar sus origenes — destinos, para ajustar su demanda al aforo,
siempre considerando que la matriz no debe variar su estructura en valores relativos.

Los resultados de ajuste obtenidos para el total diario se representan a continuacion.

Figura 5. Regresion lineal de ajuste del modelo de vehiculo privado

Ajuste privado
A=1502.653 B=0.984 R2=0.925 RMSE= 2897.962

50000

40000

30000

20000

Trafico reproducio por el modelo

10000 ¢ oFe
N
o . '_

0 10000 20000 30000 40000 50000

Trafico observado

Fuente: Elaboracion propia

Los valores finales de ajuste, R?=0,92 y pendiente=0,98, suponen un alto grado de
fiabilidad del modelo, que como se ha indicado es de dia medio laborable
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Figura 6. Esquema de intensidades de trafico reproducidas por el modelo

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4
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Matrices de Transporte Publico

Para la actualizacion de la matriz se realizé una encuesta a usuarios de la red de
autobuses. La encuesta era de tipo cualitativo, para conocer el grado de satisfaccion
de los viajeros con el servicio prestado, pero se afadieron algunas preguntas de
movilidad para poder contrastar la validez de la matriz de transporte publico del
Prugam a nivel de municipalidad y de distrito.

Se obtuvo una matriz a nivel de cantones, y de distritos, que se utilizé para actualizar
la matriz del modelo del PRUGAM de 2007 y 437x437 zonas, pero limitada a un
ambito mas reducido del &rea metropolitana. También se utilizaron para el ajuste de la
matriz los resultados de los trabajos de campo realizados por esta consultora, en
particular los aforos de las 256 lineas con mas demanda del ambito y los subidos y
bajados en las paradas mas relevantes, de manera que se consiguié un ajuste de la
matriz del modelo que reproducia adecuadamente la demanda de dia laborable de
toda la red de transporte publico del &mbito de estudio.

A continuacién se presenta un resumen de la encuesta realizada a los usuarios de la
red de autobuses, asi como del ajuste posterior de la matriz Origen - Destino.

Encuesta para la Actualizacion de la matriz de demanda de Transporte Publico
del Prugam, realizada en noviembre de 2013

Como se ha comentado anteriormente, el objetivo principal de la Encuesta y mas
importante era servir de base de un estudio cualitativo sobre la valoracién del servicio
gue hacen los usuarios de las rutas de transporte publico, tanto a nivel global de toda
el Area Metropolitana como a nivel de empresa.

De esta manera, se disefié una muestra a nivel de empresa operadora, superior en
aguellas empresas con mayor nivel de oferta de servicios y mayor volumen de
demanda. El porcentaje de error obtenido considerando el universo de las personas
gque viajan, no el total de etapas de viaje, es variable entre las empresas pero se
considera que es asumible en la mayoria de los casos; tan sélo en tres casos donde el
namero de encuestas es inferior a 20 se podria considerar que los resultados
obtenidos pueden no ser estadisticamente representativos, para todos los demas se
considera adecuado.

Por otra parte y de forma complementaria a este objetivo original de conocer la
valoracion de los usuarios sobre el servicio, se incluyé el andlisis del origen y destino
de viaje con el objetivo de obtener una matriz directa de viajes a un nivel,
necesariamente mas agregado que el de zona de transporte, dado el reducido tamafio
de la muestra para este fin.
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Tabla 7. Muestra por empresa

DEMANDA
NOMBRE DE LA EMPRESA IESACIEJIEiB:SS % DIARIA ERROR
ESTIMADA*

AUTOBUSES UNIDOS CORONADO 106 1,95% 26.516 9,4%
AUTOTRANSPORTE PAVAS S.A. 247 4,55% 53.613 6,2%
AUTOTTES CESMAG S.A. 336 6,19% 49.608 5,3%
AUTOTTES DESAMPARADOS S.A. 420 7,74% 85.288 4.7%
AUTOTTES LOS GUIDO S.A. 52 0,96% 25.412 13,5%
AUTOTTES MORAVIA S.A. 177 3,26% 27.255 7,3%
AUTOTTES RARO S.A. 53 0,98% 6.809 13,3%
AUTOTTES SABANA CEMENTERIO S.A. 55 1,01% 15.359 13,1%
AUTOTTES SAN ANTONIO S.A. 372 6,85% 42.422 5,0%
AUTOTTES ZAPOTE S.A. 135 2,49% 11.786 8,3%
BUSES INA URUCA S.A. 453 8,35% 69.008 4,5%
BUSES SAN MIGUEL HIGUITO S.A. (BUSMI) 45 0,83% 20.876 14,6%
BUSETAS HEREDIANAS, S.A. 129 2,38% 15.107 8,5%
CENBUS S.A. 100 1,84% 10.894 9,6%
CIA INVERSIONES LA TAPACHULA S.A. 296 5,45% 89.323 5,7%
CIA TTE SUROESTE 30 0,55% 6.428 17,7%
CONSORCIO DE TTES COOP METROCOOP R.L. 271 4,99% 48.353 5,9%
COOPERATIVA DE AUTOBUSEROS ASOCIADOS 261 4,81% 65.031 6,0%
CORP NAC DE TRANSPORTE S.A. (CONATRA) 157 2,89% 27.023 7,7%
CORPORACION AUTTTES DEL ESTE S.A.** 19 0,35% 14.868 22,4%
DISCAR S.A. 73 1,34% 15.775 11,4%
GUADALUPE LTDA. 185 3,41% 134.557 7,2%
INTERLINEA 34 0,63% 1.072 15,8%
LARED LTDA. 297 5,47% 37.031 5,6%
MEGASOSO DE LAS LOMAS DEL SUR S.A. 131 2,41% 8.222 8,3%
MICROBUSES RAPIDAS HEREDIANAS 50 0,92% 15.107 13,8%
RUTA 51-53 S.A. 36 0,66% 16.587 16,3%
RUTAS 83 40 0,74% 13.214 15,4%
SABANILLA S.A. 62 1,14% 9.964 12,3%
TRANSBOSQUE LA PACIFICA S.A. ** 19 0,35% 3.675 22,3%
TRANSCESA S.A. 50 0,92% 13.837 13,8%
TRANSMASOMA S.A. 20 0,37% 2.739 21,6%
TRANSPORTE DEL ESTE MONTOYA S.A. 30 0,55% 12.299 17,8%
TRANSPORTES 205, S.A. 163 3,00% 37.321 7,6%
TRANSPORTES GUILIAL S.A. 25 0,46% 3.879 19,4%
TRANSPORTES PARACITO SA 67 1,23% 13.393 11,9%
TRANSVI S.A. 92 1,69% 10.891 10,1%
TTES. UNIDOS LA CUATROCIENTOS S.A. 73 1,34% 45.919 11,4%
TTES. PUBLICOS LA UNION S.A. 59 1,09% 28.433 12,7%
OTROS (exterior AMSJ) 201 3,70%
TOTAL 5.428 | 100,00% 1.137.661 1,3%

Fuente: Elaboracion propia

*demanda diaria estimada a partir de los datos oficiales de viajeros 2013 (fuente: ARESEP)
**Resultados pueden no ser estadisticamente representativos

Con respecto a este segundo objetivo de obtener una matriz origen — destino, la
distribucion geogréfica de las encuestas segun el cantén y distrito de residencia
muestra que se ha abarcado todo el ambito del Area Metropolitana de San José sin
gue existan zonas vacias sin muestra, especialmente en aquellos sectores y cantones
gue son mas intensivos en la utilizaciéon de la red de autobuses regulares, de tal forma
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que es posible una expansion segun la poblacion de cada cantén y distrito. No
obstante, hay que sefialar que se trata de una aproximacion ya que el universo de la
muestra no es la poblacion residente en el AMSJ sino los clientes de rutas de
autobuses regulares.

Las personas encuestadas cuya residencia estd en el exterior del AMSJ,
fundamentalmente Alajuela y Cartago, corresponden a clientes de buses regulares que
acceden al sector central de San José en rutas que no han sido objeto de esta
investigacion pero que transbordan con rutas metropolitanas que si han sido
investigadas.

Tabla 8. Distribucion de la muestra por sector de residencia

SECTOR POB 2013 MUESTRA %

Central 100.073 451 8,3%
Escazu-Santa Ana 122.160 223 4,1%
Guadalupe-Moravia 239.236 812 15,0%
Hatillo-Alajuelita 210.974 934 17,2%
Pavas 71.368 239 4,4%
San Francisco-Desampardos 231.680 936 17,2%
San Pedro-Curridabat 162.555 523 9,6%
Tibas-Santo Domingo 171.643 421 7,8%
Uruca-Heredia 136.536 332 6,1%
EXTERIOR AMSJ 557 10,3%

TOTAL 1.446.225 5.428| 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

A nivel de cantén o municipalidad se puede observar igualmente que todos los
cantones o municipalidades tienen representacion en la muestra, aunque en aquellos
cantones mas alejados del sector central y que cuentan con un volumen de poblacién
reducido como, por ejemplo, Flores (8.771 habitantes), Mora (16.548 habitantes), San
Pablo (19.786 habitantes) o San Rafael (20.090 habitantes), ésta es muy reducida y no
tiene suficiente representatividad estadistica. En sentido contrario, la capital San José
y cantones proximos y muy poblados como Desamparados o Goicoechea tienen un
elevado nimero de entrevistas.
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Tabla 9. Distribucién de la muestra por cantén de residencia

SECTOR POB 2013 MUESTRA %
ALAJUELITA 77.801 347 6,4%
ASERRI 42.449 141 2,6%
CURRIDABAT 65.034 250 4,6%
DESAMPARADOS 199.405 866 16,0%
ESCAZU 56.733 121 2,2%
FLORES 8.771 6 0,1%
GOICOECHEA 114.736 360 6,6%
HEREDIA 96.069 157 2,9%
LA UNION 100.013 268 4,9%
MONTES DE OCA 49.008 151 2,8%
MORA 16.548 21 0,4%
MORAVIA 56.766 249 4,6%
SAN ISIDRO 20.560 13 0,2%
SAN JOSE 287.619 1.261 23,2%
SAN PABLO 19.786 12 0,2%
SAN RAFAEL 20.090 2 0,0%
SANTA ANA 48.879 81 1,5%
SANTO DOMINGO 40.040 76 1,4%
TIBAS 64.834 276 5,1%
EXTERIOR AMSJ 557 10,3%
TOTAL 1.446.225 5.428 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Las preguntas relativas a la ZONA DE RESIDENCIA, ZONA DE ORIGEN DEL VIAJE y
ZONA DE DESTINO DE VIAJE han sido codificadas a nivel de sector, canton y distrito,
y expandidas de acuerdo a la poblacién del cantén y distrito de residencia de la
personas encuestada, de acuerdo a la siguiente formulacion:

Poblacion 2013 canten i, distrito j
FE = - X TASA VIAJES BUS REGULAR/HAB anign i *
N° encuestas de residentes canisn i, distrito j

*fuente: Encuesta a Hogares afio 2006 (PRUGAM)

Como resultado del trabajo de campo se ha obtenido una matriz de viajes
Origen/Destino en autobus regular en dia habil con un total de mas de 869.000 viajes
efectivos, lo cual implica un total de ascensos en las rutas del AMSJ de casi 1,2
millones en dia habil. Esta matriz fue utilizada como insumo del modelo, para posterior
actualizacion de matriz OD del modelo de PRUGAM. La matriz de viajes resultante del
trabajo de campo a nivel de SECTOR muestra que:

e El 20% de los viajes tienen lugar entre la periferia de San José y el sector
central mientras que el restante 80% de los viajes corresponde a viajes
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intersectoriales e intrasectoriales, es decir viajes cuyo origen y cuyo destino
final de viaje se encuentran fuera del sector central.

e A nivel de flujos O-D destacan principalmente los flujos entre el sector central y
los sectores de San Pedro Curridabat, San Francisco — Desamparados,
Guadalupe — Moravia y Hatillo — Alajuelita con valores de mas de 40.000
viajes/dia. En un segundo escalon, con flujos comprendidos entre,
aproximadamente, 15.000 y 40.000 viajes diarios, hay que destacar el resto de
flujos radiales entre el sector central y los sectores de Escazl-Santa Ana,
Pavas, Tibas-Santo Domingo y Uruca-Heredia; asi como el flujo intersectorial
entre San Pedro Curridabat y San Francisco-Desamparados. En un tercer
lugar, con flujos inferiores a los 15.000 viajeros diarios, se encuentran el resto
de flujos intersectoriales pudiéndose destacar los siguientes: San Pedro
Curridabat con Guadalupe-Moravia, Uruca-Heredia con San Francisco
Desamparados, Hatillo-Aljuelita con San Francisco-Desamparados y Tibas
Santo Domingo — San Pedro Curridabat, entre otros.

¢ Finalmente hay que destacar la gran importancia de los flujos interiores a cada
Sector, especialmente en el caso de Guadalupe - Moravia (27.000 viajes/dia),
San Francisco- Desamparados (36.000 viajes/dia) y San Pedro-Curridabat
(31.000 viajes diarios).

Figura 7. Matriz OD resultante de trabajo de campo dia habil en bus regular segin
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Central 12.737 14.369 12.680 24.987 24.309 11.965 22.785 24.733 12.653 17.229  178.447
Escazu-Santa Ana 14.369 13.830 3.754 5.107 2.762 2.679 3.264 3.412 1.422 2.435 53.034
exterior 12.680 3.754 20.111 9.205 5.539 2.206 10.304 10.688 3.729 9.223 87.439
Guadalupe-Moravia 24.987 5.107 9.205 26.665 5.996 2.675 6.325 7.662 4.303 7.141  100.067
Hatillo-Alajuelita 24.309 2.762 5.539 5.996 15.455 2.718 7.506 4.333 2.224 4.051 74.893
Pavas 11.965 2.679 2.206 2.675 2.718 3.536 2.839 2.288 1.137 1.471 33.513
San Francisco-Desamparados 22.785 3.264 10.304 6.325 7.506 2.839 36.096 11.864 3.645 7.207  111.835
San Pedro-Curridabat 24.733 3.412 10.688 7.662 4.333 2.288 11.864 31.828 3.642 7.978 108.428
Tibas-Santo Domingo 12.653 1.422 3.729 4.303 2.224 1.137 3.645 3.642 10.660 6.721 50.137
Uruca-Heredia 17.229 2.435 9.223 7.141 4.051 1471 7.207 7.978 6.721 8.175 71.633
TOTAL 178.447 53.034 87.439  100.067 74.893 33513 111.835  108.428 50.137 71.633  869.426

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se muestra la matriz O-D desagregada a nivel de cantén o
municipalidad, pudiéndose destacar que los flujos mas importantes son los que estan
basados en San José (278.000 viajes diarios), seguido a mucha distancia del cantén
de Desamparados (86.000 viajes diarios), La Unién, Curridabat y Goicoechea.
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Figura 8. Matriz OD dia habil resultante de trabajo de campo en bus regular segiin cantones
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ALAJUELITA 4.061 443 382 1.090 943! 1.396 0 1.225 329{ 1.049 389 0 546 0 11.102 0 0 218 0 452 199 23.826
ASERRI 443; 1.361 532 4.085 512; 1.134 0 194 486 540 815 0 194 0 5.195 0 0 0 143 350 0 15.985
CURRIDABAT 382 532i 10.097; 1.996{ 1.632; 3.589 235! 2.067; 2.137{ 1.121} 4.159 143 1.071 0 17.093 325 0 309 0i 1.208! 1.022 49.117
DESAMPARADOS 1.090; 4.085/ 1.996; 20.091; 1.748; 8.376 0 2.718{ 3.174{ 4.579{ 1.544 0/ 1.804 143 30.221 155 0 233 661 1.732 992 85.343
ESCAZU 943 512i 1.632] 1.748{ 2.960i 1.904 0 1.669 245 929i 1.277 0 765 0 10.894 0 0i 1.426 0 351 433 27.689
exterior 1.396; 1.134; 3.589{ 8.376{ 1.904: 20.111 282 5.162{ 5.420{ 7.439; 3.028 121 2.529 0 20.118 0 0 1.729; 1.056; 2.170! 1.875 87.439
FLORES 0 0 235 0 0 282 0 0 180 0 0 0 0 0 823 0 0 0 0 0 0 1.520
GOICOECHEA 1.225 194 2.067; 2.718; 1.669{ 5.162 0 8.758] 2.181{ 2.115{ 1.709 388] 2.378 0 15.796 0 0 616 347¢ 1.537] 2.996 51.858
HEREDIA 329 486 2.137; 3.174 245; 5.420 180 2.181; 1.445; 2.851, 1.066 221} 1.002 520 13.386 147 260 0 1.435 721 508 37.715
LA UNION 1.049 540; 1.121; 4.579 929 7.439 0 2.115]{ 2.851] 18.248 774 221 885 0 14.594 0 0 443 570f 1.398 443 58.198
MONTES DE OCA 389 815{ 4.159{ 1.544{ 1.277i 3.028 0 1.709{ 1.066 7747 5.124 441} 1.393 0 5.829 260 130 647 214 886! 1.096 30.780
MORA 0 0 143 0 0 121 0 388 221 221 441 883 0 0 1.905 0 0 0 0 291 90 4.705
MORAVIA 546 194 1.071{ 1.804 765 2.529 0 2.378{ 1.002 885 1.393 0 1.821 0 9.056 78 0 423 345 302 645 25.239
SAN ISIDRO 0 0 0 143 0 0 0 0 520 0 0 0 0 660 1.275 260 0 0 520 0 0 3.378
SAN JOSE 11.102¢ 5.195{ 17.093{ 30.221{ 10.894{ 20.118 823} 15.796] 13.386] 14.594; 5.829| 1.905{ 9.056{ 1.275 92.849; 1.323 0{ 6.412] 3.534; 10.838{ 6.129; 278.374
SAN PABLO 0 0 325 155 0 0 0 0 147 0 260 0 78 260 1.323 0 0 0 0 520 260 3.328
SAN RAFAEL 0 0 0 0 0 0 0 0 260 0 130 0 0 0 0 0 520 0 0 0 0 910
SANTA ANA 218 0 309 233] 1.426; 1.729 0 616 0 443 647 0 423 0 6.412 0 0{ 7.136 0 535 515 20.640
SANTO DOMINGO 0 143 0 661 0; 1.056 0 347 1.435 570 214 0 345 520 3.534 0 0 0 3.423 353 323 12.924
TIBAS 452 350 1.208; 1.732 351 2.170 0 1.537 721 1.398 886 291 302 0 10.838 520 0 535 353 2.324 682 26.650
VAZQUEZ DE CORONADO 199 0f 1.022 992 433i 1.875 0 2.996 508 443; 1.096 90 645 0 6.129 260 0 515 323 682! 5.597 23.806
TOTAL 23.826 15.985 49.117 85.343 27.689 87.439 1520 51.858 37.715 58.198 30.780 4.705 25.239 3.378 278.374 3.328 910 20.640 12.924 26.650 23.806 869.426

Fuente: Elaboracion propia
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Asi pues se tiene la matriz de Prugam de 2007, de 437 por 437 zonas de transporte en
el &mbito GAM, y se ha obtenido una matriz de Encuesta de 2013 restringida al ambito
de estudio de la sectorizacién (AMSJ) y cuyo mayor nivel de desagregacion es a nivel
de distrito, conformando una matriz de 78 por 78 distritos.

Como se mencion6 en la zonificacion se contemplan distintos niveles de agregacion
de zonas de transporte. De menor a mayor entidad son, los distritos, los cantones o
municipalidades, y los sectores (éstos ultimos sélo a afectos de agregar resultados en
este estudio).

La matriz de encuesta a nivel de distritos nos permite calcular los vectores origen /
destino a 2013. Agregando la matriz Prugam de 2007 a nivel de distritos, se tienen los
mismos vectores a 2007.

Como se conocen las zonas de transporte pertenecientes a cada distrito, en la matriz
de 2007, se calcula el porcentaje de participacion de cada zona en los viajes origen /
destino de su distrito correspondiente.

Ese porcentaje de participacion de cada zona al total del distrito en 2007, se aplica al
total por distrito de 2013, y se tiene la descomposicion a nivel de zonas, tanto para los
viajes en origen como en destino, para 2013.

Se llega asi a los vectores origen / destino 2013 a nivel de zona de transporte
(vectores columna y fila, ya de 437 zonas)

Se aplica el procedimiento en EMME de balanceo de matrices, para actualizar la
matriz de 437 * 437 zonas de 2007, "balanceando” con los vectores origen y destino
de 2013, y el resultado es una matriz de 437 * 437 zonas a 2013, donde las sumas de
origenes coinciden con el vector origen a 2013, y las sumas de destinos coinciden con
el vector destino a 2013, mientras que la matriz conserva la estructura original de
2007. Este proceso se realiza en el médulo 3.22 de EMME, cuya documentacién se
adjunta como anejo, "Matrix_Balancing_emme_prompt_manual.pdf"

Tras esta actualizacion preliminar, se procedié a asignar a la red de transporte publico,
para ver el grado de ajuste de las lineas.

La comparacion se realiza a nivel de demanda de cada linea y en algunos paradas
relevantes donde se hicieron conteos de subidos y bajados.

De modo similar al caso del vehiculo privado, en el caso del transporte publico, en
algunas lineas que se considerd que no ajustaban adecuadamente, se procedié a un
ajuste por seleccion linea a linea, aislando la submatriz que hacia en cada caso uso
de la linea en cuestién para proceder a un calibrado individualizado de su demanda
para ajustar al aforo de la linea. Como en el caso anterior, siempre teniendo en cuenta
no deformar la estructura de la matriz, ni por supuesto perjudicar a lineas bien
simuladas, lo que obliga a un proceso iterativo. En la siguiente figura aparecen
representadas las intensidades totales en transporte publico en el &mbito.
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En la figura siguiente aparece reflejado el nivel de ajuste del modelos EMME/4 para el
transporte publico, lo cual indica un grado de ajuste muy bueno.

Figura 9. Nivel de Ajuste del Modelo

50,000
Ajuste de las Lineas de Autobus

45,000
y=1.0312x - 258.53
R? =0.9455
40,000

35,000

30,000

25,000
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15,000

Demanda Reproduicida por el Modelo

10,000

5,000

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000 40,000 45,000 50,000
Demanda Observada

Fuente: Elaboracion propia

Como la grafica del grado de ajuste tiene un punto extremadamente alejado de “la
nube”, puede parecer que la correlacion puede ser mas alta de lo que en realidad es,
asi que se procede a eliminar sucesivamente esos puntos mas alejados para ver el
grado de ajuste.
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Eliminando los valores extremos el ajuste continda siendo bastante bueno.

Figura 10. Nivel de Ajuste del Modelo eliminando valores extremos
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 11. Nivel de Ajuste del Modelo eliminando valores extremos
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 12. Esquema de intensidades en transporte publico reproducidas por el modelo
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Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo EMME/4

2.2.3 SIMULACION DE ESCENARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Una vez aceptada la red de transporte publico, calibrada, y reproduciendo las etapas
observadas en los aforos se estAd en condiciones de empezar a simular las distintas
alternativas.

El modelo ya se ha indicado que es de asignacién, como hipétesis conservadora se ha
considerado que la matriz de demanda permanece fija, pues no se tiene en cuenta la
demanda inducida que producird una mejora en la red.

Si se tendran en cuenta las mejoras en tiempo de recorrido con lo cual en cada asignacion
se recalcularan las matrices de tiempos, en todo caso el hecho de que la matriz de demanda
permanezca fija, garantiza que los incrementos de demanda no son debidos a incrementos
en la matriz sino a mejoras en la asignacién por disminucion de costos. Como se ha dicho,
el modelo tal y como esta planteado es s6lo de asignacion, en el que se asigna la matriz de
demanda a las distintas alternativas, y en funcién de los costos de viaje, se producira la
asignacion de viajeros a las lineas. El procedimiento de asignacion de EMME 4 utiliza
internamente el concepto de costo generalizado para elegir la estrategia 6ptima y realizar la
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asignacion. El costo generalizado tiene en cuenta todos los tiempos de viaje, (en espera, en
vehiculo, en modos auxiliares, y los tiempos de subida a bordo) afectados por sus
coeficientes de ponderacion, (que salen del calibrado del modelo).

En el proceso de preparacién de la asignacion, se indica al programa qué matrices se
pretende que guarde para poder utilizarlas en andlisis posteriores. En este caso se guardan,
o se “retienen” siguiendo la terminologia EMME, las siguientes matrices;

» Costo generalizado, tal y como se ha dicho antes incluye tiempos de espera, en
vehiculo, en modos auxiliares (acceso, dispersion y transbordo, si lo hay), tiempo de
subida a bordo, todos ellos afectados por sus coeficientes de ponderacion.

Tiempo en vehiculo, sin ponderar.

Tiempo en modos auxiliares, sin ponderar.

Tiempo de espera, sin ponderar.

Tiempo de la primera espera, sin ponderar, sin ponderar.

Matriz de costos, en nuestro caso incluye las tarifas pasadas a tiempo, sin ponderar.
Numero medio de abordajes

VVVYYVYYVY

Estos resultados se agruparon a nivel de los sectores ya vistos en la zonificacion. Asi mismo
en el proceso de asignacion se indica al programa una serie de factores que proceden del
proceso de calibracion del modelo, tales como coeficientes de tiempo de espera,
(habitualmente 0.5), y distintos pesos a los tiempos de espera, a los tiempos en los modos
auxiliares, y al factor de paso de la tarifa a tiempo.

Se han planteado tres escenarios de red de transporte publico cuyos resultados se incluyen
en el numeral 2.6 del presente documento.

2.3 PROPUESTA OPERACIONAL INTEGRAL PARA EL AREA
METROPOLITANA DE SAN JOSE

Como parte del alcance de la consultoria fue preciso recopilar informacién sobre las
propuestas desarrolladas por los operadores enmarcadas en los estudios de sectorizacion,
considerando el objetivo de una revisién de los estudios e informes ya presentados al MOPT
como parte del proceso de sectorizacion. En relacién a las propuestas de los operadores, si
bien hubo algunas, en los primeros informes de la presente consultoria (Informe 1 e Informe
2) se hizo una valoracion de los mismos, encontrando que el nivel de detalle era disimil
entre ellas y no era tampoco operacional. Ahora con la propuesta de sectorizacion se busca
complementar, corregir y revisar lo ya realizado para lograr un esquema consolidado y
coherente de gestion y operacién de la sectorizacion del transporte publico en San José.

Aun cuando el alcance de las propuestas difiere entre los diferentes operadores, se
evidencia que la interpretacion de los lineamientos sefialados en el informe de PRUGAM y la
propuesta de sectorizacion del sistema de transporte publico desarrollada en el estudio de
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Reorganizacion del Transporte Publico en el Area Metropolitana de San José (MOPT, 1999)
mantiene el principio de un esquema de operacion basado en rutas troncales y
alimentadoras, complementado mediante rutas intersectoriales y distribuidoras. Lo anterior
soportado en el actual mecanismo de delegacion de rutas por sectores, llegando a un
esquema como el planteado en la Figura 13.

Figura 13. Esquema de troncalizaciéon propuesto para el AMSJ — PRUGRAM y MOPT

Nodo de 5 4
ufegracidn ‘ Centro de
\ San Jose

Fuente: Estudio de Reorganizacién del transporte publico en el AMSJ (MOPT, 1999)

El resultado y alcance de la recopilacién de propuestas de los operadores de los sectores
se relaciona en la siguiente tabla, encontrando en aquellas que dieron informacion diferentes
alcances y estados de avance, algunas llegaron a tener estudios y otras Unicamente
esquemas de trazados de rutas. No obstante, todo lo anterior fue contemplado e
incorporado en los andlisis adelantados por la consultoria.

Tabla 10. Resumen de propuestas de los operadores

ALCANCE DE LA PROPUESTA SUMINISTRADA

SECTOR Mencion de -
Pro;()jLéesta Intervenciones | Definicion | Estimacion 2:{;::23: Z:trrn?;g: CZ?:S:;?&'?"
A sistema i Upaloga iz sistema de actual vs
de rutas Infraestru_ctura Vehicular | vehicular actual propuesta propuesta
requerida
Escazli — Santa Ana | feb-14 Sl Sl NO Sl Sl NO NO

Uruca — Heredia® - - - -

Tibas — Santo

Domingo® i i i i )
ﬁ‘c‘)";‘g\f};‘é"e - dic-12 NO SI NO sI si NO NO
Pavas may- sI NO S| S|

12
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ALCANCE DE LA PROPUESTA SUMINISTRADA

SECTOR Mencion de sz
Pro%Léesta Intervenciones | Definicion | Estimacion [e):trrn?gg: E:{Prggg: Cosrir:lrl):(r:?g:‘on
Afo . de Tipologia Flota .
o Infraestructura | Vehicular | vehicular S de actualivs
de rutas requerida actual propuesta propuesta
San Pedro — ) ) ) ) )
Curridabat
gzga'f;?)r:ﬁfggg ago-13 Si Si NO Si sI NO NO
Hatillo — Alajuelita feb-14 S S NO S S NO NO
Central' - - - - -

1 .La propuesta del operador no fue entregada a la presente consultoria
2. Se recibi6 la propuesta de la concesionaria Autobuses Unidos de Coronado S.A; el operador de Moravia

realizé una exposicion de su propuesta en sus instalaciones sin embargo no se recibié su informe de propuesta.
3. Solo se recibi6 la propuesta del subsector de Desamparados
4. Solo se recibio la propuesta del subsector Hatillos-Alajuelita.

Fuente: Elaboracion pro

pia

Es indispensable sefalar que las propuestas recibidas tenian en muchos, si no todos los
casos, mas de una ruta troncal por sector, como se muestra en el resumen a continuacion.
Los principios de troncalizacién adoptados por los operadores que entregaron propuestas
fueron seguidos para construir los esquemas de troncalizacién de los sectores en los que no
se recibié informacion por parte de las empresas.

Tabla 11. Troncales propuestas por operadores

TRONCALES TRONCALES
SECTOR SUB SECTOR TIPO DREEE:TB?;’:ESTA CONTEMPLADAS POR CONTEMPLADAS POR
LOS OPERADORES EPYPSA-SIGMA
Central Central NO - 7
Escazii - Santa | Escazu 3 3
A Trazado rutas actuales
na Santa Ana — Ciudad Colén Vs rutas propuestas 1 1
Trazado rutas actuales 1 1
Pavas Pavas VS rutas propuestas
N _ 2
Uruca — Heredia Uruca °
Heredia Sur NO - 4
Tibds -  Santo 7
Domingo Tibas — Santo Domingo NO -
— 3 5
Guadalupe i Moravia NO
Moravia Guadalupe — San Isidro | Trazado rutas actuales 1 6
Coronado* VS rutas propuestas
Sabanilla NO - 1
san Pedro B San Pedro - T'rf-zs N Rios 5
Curridabat (incluyendo Concepcion) NO -
Zapote- Curridabat (incluyendo 5
Tirrases y La Lia) NO -
San Francisco - San Francisco — San Antonio NO - 3
Desamparados | oo mnarados Trazado rutas actuales 2 2
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TRONCALES TRONCALES
SECTOR SUB SECTOR TIPO E;EEEE?;,:ESTA CONTEMPLADAS POR CONTEMPLADAS POR
LOS OPERADORES EPYPSA-SIGMA
San Miguel-Higuito — La Capri VS rutas propuestas 1 3
Aserri 1 1
San Sebastian — San Rafael 1
Abajo NO -
Paso Ancho NO - 2
Hatillo - Alajuelita

Trazado rutas actuales 3 3
Hatillo Vs rutas propuestas
Alajuelita NO - 4

*Se recibié informe del operador de Coronado, con el operador de Moravia se obtuvo una reunién para conocer su propuesta mas no se
recibié informe

**Se reunién en varias ocasiones con el operador, sin embargo no se obtuvo informe.

Fuente: Elaboracion propia

Considerando la existencia de estas propuestas y su concordancia con los principios de
estructura de rutas planteados en los estudios de sectorizacion, se realizé la modelacion de
este escenario para evaluar las condiciones de prestacion de oferta y demanda bajo la
adopcion de la troncalizacién por sectores en el corto plazo.

Teniendo en cuenta que el proceso de troncalizacion tiene el potencial de generar mas
trasbordos para los usuarios en la medida en que pueden requerir el uso de rutas
alimentadoras y troncales para el viaje que actualmente hacen en un solo vehiculo, esta
consultoria planteé dos escenarios de mejoras en el mediano y largo plazo fundamentados
en_el principio de troncalizacion y que a su vez propende por una reduccion de los
trasbordos para los usuarios, a través de la generacion de rutas que conecten los sectores
pasando por el centro de la ciudad de San José. Conceptualmente la propuesta consiste en
pasar del esquema de troncalizacion por sectores a un sistema de troncalizacion con
integracién operacional como se muestra en el esquema a continuacion.
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Figura 14. Transicion del esquema de troncalizacion propuesto para el AMSJ

Nodo de Nodo de

nfegracion San José e gracion

Rutas

secundanas

Troacal

Nodo de
infegracian

Centro de
San José

Fuente: Elaboracion propia

Teniendo en cuenta la importancia de tener escenarios comparables, los atributos asignados
en la modelacién a cada una de las rutas tienen en cuenta las siguientes condiciones:

Cobertura de las rutas: Aun cuando la propuesta modifica la forma de operar de las
rutas, se siguen manteniendo atendidas las zonas que actualmente cuentan con el
servicio de transporte publico. En casos puntuales fue posible incrementar la
cobertura.

Intervalos de paso de las rutas: Para un primer ejercicio se consideré que las rutas
mantienen los intervalos entre buses acordes a las condiciones de operacion
detectadas y medidas en campo. Estos intervalos de paso son ajustados
posteriormente de acuerdo con los resultados de los volimenes de demanda
asignados a cada ruta, de forma tal que la oferta se ajuste al volumen de pasajeros
resultante de la modelacion.

Velocidades de operacién: Las rutas modeladas tienen asignada una velocidad que
parte de las mediciones de velocidades actuales. Dicha velocidad solo es
incrementada en el caso de que haya planteamientos de segregacion del transporte
publico definiendo carriles preferenciales o exclusivos.

Tarifas: Las tarifas al usuario se mantienen en las rutas que no son modificadas.
Cuando una ruta se divide para operar bajo el esquema de alimentador + troncal se
tuvo en cuenta que en principio la tarifa al usuario no debe verse incrementada, por
lo que la suma de las dos rutas a utilizar se mantuvo en igual o lo mas cercana

. 8
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posible al costo actual.

2.3.1 FUNDAMENTOS DE LA PROPUESTA OPERACIONAL

Teniendo en cuenta la importancia de tener escenarios comparables, los atributos asignados
en la modelacion a cada una de las rutas tienen en cuenta las siguientes condiciones:

» Estructura del sistema de rutas

Aun cuando la propuesta modifica la forma de operar de las rutas, se siguen manteniendo
atendidas las zonas que actualmente cuentan con el servicio de transporte publico. En
casos puntuales fue posible incrementar la cobertura.

La denominacién de las rutas corresponde a su funcion dentro del sistema, asi:

e TRONCALES: Rutas estructurantes. Circulan sobre los principales corredores de
cada sector, contaran con infraestructura que den preferencia a su circulacion.

o ALIMENTADORAS: Rutas que permiten la conexion de los barrios con las troncales.

e COMPLEMENTARIAS: Rutas que no requieren conexion con las troncales dada su
cercania al centro o su complementariedad al eje troncal. Son rutas con intervalos
mayores a las rutas troncales, podrian operar en ciertos periodos del dia.

e INTERSECTORIALES: Rutas que permiten la conexién entre sectores sin pasar por
el centro de San José.

o DIAMETRALES: Rutas que circulan sobre los principales corredores del AMSJ
permitiendo la conexién entre sectores pasando por el centro de San José.

» Intervalos de paso:

Para un primer ejercicio se consider6 que las rutas mantienen los intervalos entre buses
acordes a las condiciones de operacion detectada y medida en campo. Estos intervalos de
paso son ajustados posteriormente de acuerdo con los resultados de los volimenes de
demanda asignados a cada ruta, de forma tal que la oferta se ajuste al volumen de
pasajeros resultante de la modelacion.

» Velocidades de operacion

Las rutas modeladas tienen asignada una velocidad que parte de las mediciones de
velocidades actuales. Dicha velocidad solo es incrementada en el caso de que haya
planteamientos de segregacion del transporte publico definiendo carriles preferenciales o

X = -
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exclusivos.
> Tarifas

Las tarifas al usuario se mantienen en las rutas que no son modificadas. Cuando una ruta
se divide para operar bajo el esquema de alimentador + troncal se tuvo en cuenta que en
principio la tarifa al usuario no debe verse incrementada, por lo que la suma de las dos rutas
a utilizar se mantuvo en igual o lo méas cercana posible al costo actual

2.3.2 PROPUESTA DE SECTORIZACION EN EL CORTO PLAZO
» Sector Pavas

Para el sector Pavas se conté con una propuesta de estructura de rutas suministrada por el
operador que fue ajustada por esta consultoria, manteniendo el esquema de troncalizacion y
a su vez minimizando los trasbordos en estaciones de integracién cercanas al destino final
de las rutas en el centro de San José.

El sistema de rutas propuesto por el operador en el afio 2012 cuenta con una via troncal,
alimentada por rutas secundarias o alimentadoras integradas en un nodo de intercambio,
como se muestra en Figura 15.

Figura 15. Sistema de rutas propuesto por el operador. Corredor Pavas

A5 Y TRANSPORTES

N
> ol
OGN L S JE PLANE CALCH {= R & N
w -)ié\i»(—
CORFFROR A4 INGF - PAVAR 3
AR
)

ZNDOLTCW:

Fuente: Implementacion de corredores de transporte masivo por autobuses articulados con énfasis en el corredor
Pavas — San José

El operador propuso una ruta primaria del corredor Pavas - San José con inicio en el sector

- 5
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de Lomas del Rio, siguiendo el recorrido habitual hacia el centro.
plasmada en el documento suministrado a esta consultoria, esta ruta primaria seria
alimentada por un total de 4 rutas secundarias o alimentadoras.
siguientes:

Aeropuerto — Pali de Pavas
Hospital Psiquiatrico — Pali de Pavas — Villa Esperanza — Libertad — DEMASA
Villa Esperanza — Pali de Pavas
Boulevard — Pali de Pavas - Zona Industrial - CEMACO

Segun la descripcion

Las rutas s

on las

La propuesta de esta consultoria mantiene los servicios planteados por el operador pero
modifica los puntos de integracion. De esta forma, las rutas definidas se listan a
continuacion.

Tabla 12. Propuesta rutas sector Pavas

TPoERUTA | [SNSITUD | FRECUENCIA | necesamn | SSTIACION
Pavas | Troncal Pavas TRONCAL 19,87 2 39 352
Pavas ?gsgeropu_em-éou%Vérd-san COMPLEMENTARIA 15.27 8 7 94
Pavas ﬁz\}al;!ospltal Psmwa'tnco- ALIMENTADORA 5.66 20 5 o
Pavas gzlir%ﬂ(;ropueno Tobtas ALIMENTADORA 4,46 20 1 54
Pavas ill?: Vila Esperanza-avas- ALIMENTADORA 6.41 20 2 54

Fuente: Implementacion de corredores de transporte masivo por autobuses articulados con énfasis en el corredor
Pavas — San José

La ruta troncal se mantiene tal como fue planteada inicialmente, desde el sector de Lomas
hasta el centro de San José. Por su parte, la ruta Aeropuerto — Boulevard se clasifica como
complementaria y mantiene su trazado, por lo cual no se integra a la ruta troncal. Por su
parte, las rutas que atienden los sectores de Villa Esperanza, el Hospital Psiquiatrico y
Aeropuerto pasan a ser alimentadoras y se integran a la troncal en el sector del Pali de
Pavas, sitio de integracién previsto también en la propuesta del operador. En la Figura 16
se presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de integracion.
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Figura 16. Propuesta sector Pavas

[—

| L

Fuente: Elaboracion propia
» Sector Escazli-Santa Ana

Para el sector Escazu-Santa Ana se contd con una propuesta de estructura de rutas
suministrada por el operador, la cual fue revisada por la consultoria para construir la
propuesta a presentar.

El sistema de rutas propuesto por el operador en al afio 2014 cuenta con cuatros vias
troncales, alimentada por rutas secundarias o alimentadoras integradas en diferentes nodos
de intercambio, como se muestra en la Figura 17.
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Figura 17. Sistema de rutas propuesto. Sector Escazu-Santa Ana

\ o VR S S W S 6, i

&

Fuente: Reorganizacion del Transporte Publico Urbano en el Sector Escazi-Santa Ana. Informe Técnico de
Planificacion y Ejecucion. Febrero 201. San José, Costa Rica.

El operador propuso una primera troncal por el corredor Autopista Prospero Fernandez con
inicio en el sector de Brasil de Piedades, siguiendo el recorrido por la Autopista hacia el
centro; para esta primera troncal la consultoria modifica su origen y lo plantea desde ciudad
Colén La segunda ruta troncal, inicia en Brasil de Piedades, siguiendo el recorrido hacia
Santa Ana por calle vieja, en Santa Ana se desvia hacia el norte para coger la Autopista
Prospero Fernandez hacia el centro. La tercera troncal propuesta inicia en el sector de Brasil
de piedades, utilizaria el corredor Calle viaje para pasar por Santa Ana, a la altura de San
Rafael de Escazu se incorporaria a la Autopista Prospero Fernandez para terminar su
recorrido en el centro de San José. Por Ultimo, la cuarta troncal propuesta iniciaria su
recorrido en el centro de Escazu, utilizaria como corredor principal la via Calle vieja hasta el
centro de la ciudad. Segun la descripcion plasmada en el documento suministrado a esta
consultoria, las rutas troncales serian alimentadas por un total de 9 rutas secundarias o
alimentadoras en Escazu, y 5 rutas secundarias o alimentadores en Santa Ana. De esta
forma, las rutas definidas se listan a continuacion.
Tabla 13. Rutas propuesta sector Escazu-Santa Ana

LONGITUD | FRECUENCIA FLOTA | ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
T1 Troncal Estacion de
Escazu - | Integracién-San José X Pista 43,20 5 30 143
Santa Ana | (hasta ciudad Colén) TRONCAL
T2 Troncal Estacion de
Escazl - | Integracion-Piedades-Santa 37,08 7 18 106
Santa Ana | Ana-San José X Pista TRONCAL
T3 Troncal Estacion de
Escazu - | Integracién-Piedades-Santa 35,41 3 40 238
Santa Ana na-San Rafael-San José TRONCAL
. 3
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SR RO VIO IS IRETA TOTAL (KM) | HORA PICO '\I‘EESCT'IESQSKA DESPACHOS
Escazli- | T4 Troncal Escazi-San
Santa Ana | Rafael-Anonos-San José TRONCAL 16,16 5 13 143
SE1 Pavicen-Multiplaza-
Escazll - | Escazl- El Carmen-Sta. 29,04 20 6 54
Santa Ana | Teresa ALIMENTADORA
Escazli- | SE10 Lotes-Escazi-San
Santa Ana | Rafael-Bajo Anonos ALIMENTADORA 10,77 20 2 54
Escazll- | SE2 Carrizal-Corazén de
Santa Ana | JesUs-Escaz(-San Rafael ALIMENTADORA 15,01 20 4 54
SE3 El Curio-San Antonio-
Escazli- | Sta. Teresa-Escazi-San 8,99 20 2 54
Santa Ana | Rafael ALIMENTADORA
Escazli- | SE4 El Carmen-Escazu-San
Santa Ana | Rafael ALIMENTADORA 11,49 20 3 54
Escazli - | SE5 San Antonio-Escazu-San 1188 13 4 75
Santa Ana | Rafael-Sta. Teresa ALIMENTADORA '
SE6 San Antonio-Sta.
Escazli- | Teresa-EscazU-San Rafael- 11,50 12 4 77
Santa Ana | San Antonio ALIMENTADORA
Escazli- | SE7 Bebedero-Vista de Oro-
Santa Ana | Escazu-Multiplaza ALIMENTADORA 18,49 20 4 >
SE8 Escazu-Bello Horizonte-
Escazl - | Plaza ltzkazu-CIMA- 12,26 20 3 54
Santa Ana | Multiplaza-Escazu ALIMENTADORA
SE9 Escazu-La Paco-
Multiplaza-Plaza Itzkazu-
Escazt - | CIMA-Trejos-Bello Horizonte- 13,42 20 3 54
Santa Ana | Escazl ALIMENTADORA
Escazli- | SSA1 Lindora-Santa Ana-La 2085 20 5 54
Santa Ana | Chimba-Barrio Espafia ALIMENTADORA '
Escazl - SSA2 Pozos-Santa Ana-
Santa Ana | Cebadilla-Barrio Espafia ALIMENTADORA 1941 20 4 54
Escazl - | SSA3 Montoya-Santa Ana-
Santa Ana | Lindora ALIMENTADORA 19,16 20 4 54
SSA4 Los Angeles-Brasil-
Estacion de Integracion-
Escazli - | Piedades-Triunfo-Rio Oro- 13,10 20 8 54
Santa Ana | Santa Ana ALIMENTADORA
Escazlli- | SSA5 Matinilla-Salitral-Santa
Santa Ana | Ana-Pozos-Lindora ALIMENTADORA 1529 20 4 54

Fuente: Elaboracion propia a partir Reorganizacion del Transporte Puablico Urbano en el Sector Escazu-Santa
Ana. Informe Técnico de Planificacion y Ejecucion. Febrero 201. San José, Costa Rica.

El esquema propuesto de rutas del sector Escazu-Santa Ana contaria con ocho nodos de
integracion, que son los siguientes.

Nodo de integracion en Brasil de Piedades

Nodo centro de Santa Ana

Nodo La Paco

Nodo Plaza de San Rafael de Escazu

No Parque de Escazu

Nodo Trejos Montealegre
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e Nodo Intermodal La Sabana
e Nodo centro de San José

Figura 18. Principales Nodos de Integraciéon Escazu-Santa Ana propuesta operador

Fuente: Reorganizacion del Transporte Pablico Urbano en el Sector Escazu-Santa Ana. Informe Técnico de
Planificacion y Ejecucion. Febrero 2001. San José, Costa Rica.

La Figura 19 a continuacion presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de
integracion.

Figura 19. Propuesta tronco-alimentada sector Escazi-Santa Ana
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Fuente: Elaboracion propia a partir Reorganizacion del Transporte Publico Urbano en el Sector Escazi-Santa
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Ana. Informe Técnico de Planificacion y Ejecucion. Febrero 201. San José, Costa Rica.
» Sector Hatillos-Alajuelita

El sector de Hatillos-Alajuelita cuenta con una red vial que no facilita constituir una operacion
tronco-alimentada, dado que se evidencia varios centros densos de poblacién sin conexién
vial entre ellos, solo hay conexién entre estos centros y los ejes viales principales del sector,
lo anterior dificulta plantear rutas alimentadoras que atraviesen varias zonas del sector e
integrarlas en un mismo punto.

Para el sector Hatillos-Alajuelita se contdé con una propuesta de estructura de rutas
suministrada por el operador del subsector de Hatillos-Alajuelita, la cual fue revisada por la
Consultoria, con la intencion de verificar la estructura de tronco-alimentacion y de igual
forma, para considerar lo aqui planteado para la construccion de las propuestas en el resto
del sector.

El sistema de rutas propuesto por el operador en al afio 2014 cuenta con tres rutas
troncales, integradas con cinco rutas alimentadoras en Hatillos y cinco en Alajuelita, que
operan en siete diferentes nodos de intercambio como se muestra en la Figura 20.

Figura 20. Propuesta rutas subsector Hatillos-Alajuelita

Fuente: Reorganizacion del Transporte Publico Urbano en el Subsector Operativo Hatillo-Alajuelita. Informe
Técnico de Planificacion y Ejecucion. Febrero 201. San José, Costa Rica.

Considerando que las rutas cortas y cercanas al centro de San José no deberian tener
tra do hacia el troncal, la propuesta de esta consultoria generd para el sector 7 rutas
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troncales que atienden de manera directa los sectores de La Aurora, Alajuelita, Concepcion-
Monte Alto, San Rafael Arriba y Abajo y Poas de Aserri. Tres rutas complementarias que
sirven los sectores de Loma Linda-Paso Ancho, Santa Rosa-Paso Ancho y 15 de
Septiembre-Sagrada Familia-Luna Park. Estas rutas estarian alimentadas por un total de 17
rutas que se integrarian en estaciones localizadas en sitios de convergencia de rutas como
parques centrales o sobre puntos del corredor principal del sector. El resumen de rutas del

sector por tipologia se presenta a continuacion.

Tabla 14. Propuesta sector Hatillos-Alajuelita

FLOTA <
LONGITUD TOTAL | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
(KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS
Hatillo - T1 La Aurora-San Felipe-
Alajuelita Alajuelita-Hatillo-San José TRONCAL 15,77 5 10 143
Ha_t|IIo_ - T10 San Jos‘e - San RafeI_AbaJo TRONCAL 10,51 4 1 177
Alajuelita - Valencia por la iglesia
Hatillo - T2 La Cima-Alajuelita-Hatillo-
Alajuelita Centro-San José TRONCAL 11,15 5 10 143
Hatillo - T4 San Jose - Concepcion -
Alajuelita Vista Real - Monte Alto por abajo TRONCAL 13,02 4 13 177
Hatillo - T5 San Jose - Concepcion de
Alajuelita Alajuelita por San Sebastian TRONCAL 12,96 4 13 177
Hatillo - T6 Poas de Aserri-San José TRONCAL 18,94 7 11 106
Alajuelita
Hatillo - T7 San Jose - San Rafael Arriba
Alajuelita de Desamparados TRONCAL 14,65 6 10 122
Hatillo - SA5 Aurora-Anonos-Escazi-San
N José-Hatillos-Centro-Alajuelita- | COMPLEMENTARIA 16,07 15 4 72
Alajuelita
Aurora
Hatillo - T3 15 de Septiembre-Sagrada
Alajuelita Familia-Luna Park-San José COMPLEMENTARIA 10,48 15 3 72
Hal_tlllo_ - T8 Ruta San Jose - Paso Ancho - COMPLEMENTARIA 6.83 15 2 72
Alajuelita Santa Rosa
Ha_nllo_ - T9 San Jose - Paso Ancho - COMPLEMENTARIA 8.06 15 3 72
Alajuelita Loma Linda
Hatillo - - i
Alajuelita SA1 Alajuelita-Concepcion ALIMENTADORA 5,91 20 2 54
Hatillo - SA2 El Llano-La Cima-Calle
Alajuelita Cochea ALIMENTADORA 4,64 20 1 54
Hatillo - SA3 Filtros-La Cima-Geranios-
Alaivelita Alajuelita-Lagunilla-Alajuelita-La ALIMENTADORA 4,36 20 1 54
! Cima-Filtros
Hatillo - SA4 La Cima-Geranios-La
Alajuelita Verbena-Alajuelita-La Cima ALIMENTADORA 571 20 2 54
Ha_nllo_ - SAH1 15 de Septlembre-Umara- ALIMENTADORA 4.48 11 2 79
Alajuelita San Martin
Hatillo - SAH2 Paso Ancho-Bengala-
Alajuelita Santa Rosa-La Arboleda ALIMENTADORA 4,43 20 L 54
Hatillo - SAH3 Hatillos-Kennedy-Luna
Alajuelita Park-Zorobaru ALIMENTADORA 6,99 20 2 54
Hatillo - | sAH4 san Rafael Abajo-Valencia |  ALIMENTADORA 5,20 20 2 54
Alajuelita
Hatillo - SAHS Lopez Mateo ALIMENTADORA 10,79 4 11 177
Alajuelita
Hatillo - SAH6 San Juan de
Alajuelita Desamparados-Barrio La Fuente ALIMENTADORA 592 20 2 54
Hatillo - SAH7 Lamparas-Poas de Aserri -
S Aserri-San Juan de ALIMENTADORA 7,33 20 2 54
Alajuelita
Desamparados
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FLOTA -
LONGITUD TOTAL | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
(KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS
Ha_tlllo_ - SAHS Santa Cecilia - Le_l FIorl_ta— ALIMENTADORA 566 20 2 54
Alajuelita Barrio Los Angeles-Barrio Tolima
Hatillo - SH1 Barrio Cuba-Hatillos 1-
N Sagrada Familia-Cristo Rey-San ALIMENTADORA 7,10 5 7 143
Alajuelita José
Hatillo - SH3 Hatillos 8-Hatatillo 1-Hatillo
U Centro-Hatillo 4-Hatillo 3-Hatillo2- | ALIMENTADORA 7,44 5 6 143
Alajuelita .
Hatillo 8
Hatillo - SH4 Hatillo 5-Hatillo 4-Hatillo
Alajuelita Centro-Hatillo 1-Hatillo3-Hatillo 5 ALIMENTADORA 563 20 2 54
SH5 Hatillo 7-Hatillo 6-Hatillo 2-
Hatillo - Hatillo 1-Hatillo Centro-Hatillo 4-
Alajuelita | Hatillo 1-Hatillo 2-Hatillo 6-Hatillo | A-MENTADORA 9.29 1 4 9
7

Fuente: Elaboracion propia

La Figura 21 a continuacién presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de
integracion.

Figura 21. Propuesta sector Hatillos-Alajuelita

=

Fuente: Elaboracion propia

» Sector San Francisco-Desamparados

El sector de Desamparados cuenta con una red vial que facilita constituir una operacion
tronco-alimentada, dado que se evidencia con claridad la presencia de un eje en el cual
converge la mayor parte de las rutas, correspondiente a la via identificada con codigo 209.
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Para este sector se contd también con una propuesta entregada por los operadores del
subsector de Desamparados, que consistia en la implementacion de tres rutas troncales y
13 rutas alimentadoras como se observa en la Figura 22. De los otros subsectores de
operacién del sector de San Francisco-Desamparados no se recibieron propuestas para su
revision, por lo tanto la presente consultoria formuld una propuesta de integral para todo el
sector.

El sistema de rutas propuesto por el operador en el afio 2012 cuenta con tres rutas
troncales, alimentada por rutas secundarias o alimentadoras integradas en 10 nodos de
intercambio, como se muestra en la Figura 22.

Figura 22. Propuesta operador subsector Desamparados
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Fuente: Reorganizacion del Transporte Publico Urbano en el Subsector Operativo Hatillo-Alajuelita. Informe
Técnico de Planificacion y Ejecucion. Febrero 201. San José, Costa Rica.

Las rutas troncales se mantienen tal como fueron planteadas inicialmente por el operador,
no obstante la presente Consultoria considera que se requieren incrementar el nimero de
troncales para este sector. Por lo tanto, la propuesta de esta consultoria plantea contar con
9 rutas troncales que atienden de manera directa los sectores de Aserri, Los Guido,
Encinales, La Capri, Calle Fallas, Guatuso, Tirrases, Dos Cercas y San Antonio-Linda Vista.
Estas rutas estarian alimentadas por un total de 11 rutas que contarian con estaciones de

-
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integracion en sitios de convergencia de rutas como parques centrales o sobre puntos del
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corredor principal del sector. Adicionalmente se proponen tres rutas complementarias.

El resumen de rutas del sector por tipologia se presenta a continuacion.

Tabla 15. Rutas propuestas para sector San Francisco-Desamparados

FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
san Francisco - T1 Aserri-San José TRONCAL 20,41 4 21 177
Desamparados
San Francisco - T2 Los Guido-San José TRONCAL 19,73 4 18 177
Desamparados
san Francisco - T3 Encinales-Higuito-San José TRONCAL 21,65 3 28 238
Desamparados
San Francisco - T4 Capri-San Jose TRONCAL 21,77 15 6 72
Desamparados
San Francisco - T5 San Jose - Desamparados - TRONCAL 14,45 4 15 177
Desamparados Calle Fallas
San Francisco - . .
Desamparados T6 Guatuso de Patarra-San José TRONCAL 23,52 4 24 177
San Francisco - _T7 Sar_] Jose - San Antonio - TRONCAL 21,08 9 10 86
Desamparados Linda Vista por Desamparados
San Francisco - T8 Tirrases por San, Francisos- TRONCAL 15,83 7 8 106
Desamparados San José
San Francisco - .
Desamparados T9 Dos Cercas-San José TRONCAL 13,45 5 12 143
San Francisco - Ruta San Jose - San Francisco -
Desamparados Barrio San Jose COMPLEMENTARIA 12,41 4 13 177
San Erancisco - Ruta San Jose - San Francisco -
Desamparados El Bosque - La Pacifica - La COMPLEMENTARIA 12,70 4 11 177
P Cabaifia
San Francisco - SD11 San Francisco-
Desamparados Desamparados-Saucitos- COMPLEMENTARIA 7,34 15 2 72
P Pacifica-Cabafia-Sevilla
San Francisco - SD1 Barrrio Lourdes ALIMENTADORA 10,66 20 2 54
Desamparados
san Francisco - SD10 Rio Azul-La Pacifica ALIMENTADORA 14,20 4 13 177
Desamparados
San Francisco - SD12 Loma Linda-Monte Carlo- ALIMENTADORA 8.22 20 5 54
Desamparados Desamparados
San Francisco - . . -
Desamparados SD2 Salitrillos-Barrio Auxiliadora ALIMENTADORA 8,10 20 2 54
San Francisco - SD3 Salitrillos de Aserri ALIMENTADORA 7,82 20 2 54
Desamparados
san Francisco - SD4 Aserri - Corazon de Jesus ALIMENTADORA 3,88 11 2 79
Desamparados
San Francisco - SD5 Barrio Mercedes de Aserri ALIMENTADORA 5,32 20 2 54
Desamparados
San Francisco -
Desamparados SD6 El Llano-Huazo ALIMENTADORA 12,38 20 3 54
san Francisco - SD7 Higuito - Santa Barbara ALIMENTADORA 14,18 20 3 54
Desamparados
san Francisco - SD8 Higuito - Rodilla-El Lince ALIMENTADORA 19,60 20 5 54
Desamparados
. SD9 Riberalta-Villa Nueva-El
San Francisco - Porvenir-Las Gravillas- ALIMENTADORA 3,84 20 1 54
Desamparados
Desamparados
Fuente: Elaboracion propia
En la siguiente figura se presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de integracion
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en el sector de Desamparados.

Figura 23. Propuesta rutas sector
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» Sector San Pedro-Curridabat

Fuente: Elaboracion propia

Para este sector no se contd con un documento de propuesta entregada por los operadores
del sector. Sin embargo se tuvo una exposicion de la propuesta en sus instalaciones, la cual
sirvié de base para plantear la propuesta de este sector.

La propuesta de esta Consultoria plantea contar con 9 rutas troncales que atienden de
manera directa los sectores de Sabanilla, San Pedro-Cedros, Granadilla de Curridabat, San
Ramén-La Campifia, Barrio a Lia ext Lomas del Sol, Zapote-Curridabat, Concepcién de la
Unién y Tres Rios. Adicionalmente se proponen cuatro rutas complementarias, las cuales
mantendrian el trazado actual. Las rutas troncales estarian alimentadas por un total de 15
rutas, que harian su integracién en estaciones de integracion localizadas en sitios de
convergencia de rutas como parques centrales o sobre puntos del corredor principal del

sector.

El resumen de rutas del sector por tipologia se presenta a continuacion.
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Tabla 16. Rutas propuesta sector San Pedro-Curridabat

FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SISO AR LIS TOTAL (KM) | HORAPICO | "ESESARIA | pESpacHOS

San Pedro - Curridabat | T1 San Jose - Sabanilla TRONCAL 13,46 13 4 75
T2 San Jose - San Pedro -

San Pedro - Curridabat | Cedros TRONCAL 19,11 3 23 238
T3 San Jose - San Ramén - La

San Pedro - Curridabat | Campifia TRONCAL 13,13 8 6 94
T4 San Jose - San Pedro -

San Pedro - Curridabat | Granadilla de Curridabat TRONCAL 16,02 5 13 143
T5 San Jose - Concepcion de La

San Pedro - Curridabat | Union por Salitrillos TRONCAL 30,09 8 16 94
T6 San Rafael-Tres Rios-San

San Pedro - Curridabat | Jose X pista TRONCAL 28,89 4 29 177
T7 San Rafael-Tres Rios-San

San Pedro - Curridabat | Josex Calle vieja TRONCAL 27,01 4 21 177
T8 San José - Barrio La Lia ext.

San Pedro - Curridabat | Lomas del Sol (ruta 59) TRONCAL 18,49 6 13 122
T9 San Jose - Zapote -

San Pedro - Curridabat | Curridabat por pista TRONCAL 14,93 5 13 143
Ruta Periferica: Tres Rios - El

San Pedro - Curridabat | Fierro COMPLEMENTARIA 511 15 2 72
Ruta Periferica: Yerbabuena -

San Pedro - Curridabat | Tres Rios - Montufar COMPLEMENTARIA 11,82 15 4 72
Ruta San Jose - Barrio Cordoba -

San Pedro - Curridabat | Barrio Quesada Duran COMPLEMENTARIA 14,27 11 6 79

San Pedro - Curridabat | Ruta San Jose - Barrio Pinto COMPLEMENTARIA 9,80 15 3 72
Ruta San Jose - Zapote por la

San Pedro - Curridabat | Corte COMPLEMENTARIA 10,54 9 6 86
SSPC1 El Rodeo-Monterrey-

San Pedro - Curridabat | Vargas Araya ALIMENTADORA 6,58 7 4 106
SSPC10 Antiqua-Los Geranios-

San Pedro - Curridabat | San Vicente ALIMENTADORA 7,87 20 2 54
SSPC11 Tres Rios - San Diego -

San Pedro - Curridabat | Calle Mesen - Quebradas ALIMENTADORA 10,37 5 9 143
SSPC12 Yaraby-Villas de

San Pedro - Curridabat | Ayarco-Tirrases -Pinares ALIMENTADORA 10,38 8 6 94

San Pedro - Curridabat | SSPC13 Montufar-Loma Verde ALIMENTADORA 7,47 20 2 54
SSPC14 Tacaco-Cipreses de

San Pedro - Curridabat | Curridabat ALIMENTADORA 10,37 10 5 82

San Pedro - Curridabat | SSPC15 Tirrases-Curridabat ALIMENTADORA 8,30 15 3 72

San Pedro - Curridabat | SSPC2 Granadilla ALIMENTADORA 10,50 4 11 177
SSPC3 San Pedro - San Rafael -

San Pedro - Curridabat | Salitrillos-Urbanizacion Europa ALIMENTADORA 17,06 7 9 106
SSPC4 San Rafael - Salitrillos -

San Pedro - Curridabat | Karpinsky ALIMENTADORA 7,48 20 2 54
SSPC5 San Ramoén de Tres Rios

San Pedro - Curridabat | - Villa Hermosa ALIMENTADORA 6,48 20 2 54
SSPC6 Tres Rios - Dulce

San Pedro - Curridabat | Nombre ALIMENTADORA 8,12 20 2 54
SSPC7 Monserrat-La Flor-Calle

San Pedro - Curridabat | Naranjo ALIMENTADORA 6,12 20 2 54
SSPC9 San Miguel - Tres Rios -

San Pedro - Curridabat | San Diego-Santiago del Monte ALIMENTADORA 12,01 20 2 54

San Pedro - Curridabat | T1 San Jose - Sabanilla TRONCAL 13,46 13 4 75

Fuente: Elaboracion propia
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La Figura 24 a continuacion presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de
integracion

Figura 24. Propuesta sector San Pedro-Curridabat
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Fuente: Elaboracion propia

» Sector Guadalupe-Moravia

El sector de Guadalupe-Moravia cuenta con una red vial que facilita constituir una operacion
tronco-alimentada, dado que se evidencia con claridad la presencia de un eje en el cual
converge la mayor parte de las rutas, correspondiente a la via identificada con cddigo 108 y
posteriormente 218.

Para este sector se contd con una propuesta entregada por el operador del subsector de
Coronado, y adicionalmente aunque no se recibi6 el informe con la propuesta del subsector
de Moravia si se tuvo una exposicion de su propuesta en sus instalaciones, la cual sirvié de
base para plantear la propuesta de este sector. La propuesta del operador de Coronado
consiste en una descripcion de rutas que actualmente operan, dicha operacion se realiza en
un esquema totalmente troncalizado, por lo tanto su propuesta no fue modificada. Mientras
que en el sector de Moravia se mantuvieron las troncales propuestas inicialmente por el
operador Dulce Nombre-Moravia-San José y Platanares-San Jer6nimo-Moravia-San José,
mientras que las rutas alimentadoras fueron elaborados por la presente consultoria.

La propuesta de esta consultoria plantea contar con 8 rutas troncales que atienden de
manera directa los sectores de Coronado, Dulce Nombre-Moravia, Platanares-San
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Jeronimo, El Alto-Heliconas, El Carmen de Guadalupe y Mazotal de Guadalupe. Como rutas
complementarias se proponen 5 rutas que atienden sectores El Alto, Calles Blanco, Plaza
Lincoln y La Alondra. Estas rutas estarian alimentadas por un total de 23 rutas, que harian
su integracién en estaciones localizadas en sitios de convergencia de rutas como parques
centrales o sobre puntos del corredor principal del sector. El resumen de rutas del sector

por tipologia se presenta a continuacion.

Tabla 17. Rutas propuesta sector Guadalupe-Moravia

FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Guadalupe - Moravia T1 Coronada TRONCAL 21,08 3 25 238
Guadalupe - Moravia | 1+ Dulce Nonjggz'Mora"'a'Sa” TRONCAL 25,23 5 16 143
Guadalupe - Moravia T10 San Ratfael-Moravia-Calle TRONCAL 13,29 8 7 94
Blancos-San José
Guadalupe - Moravia T2 Platanares-San Jeronimo- TRONCAL 24,04 5 20 143
Moravia-San José
. T3 San Jose - Purral de
Guadalupe - Moravia Guadalupe - El Alto TRONCAL 20,39 15 5 72
. T4 San Jose - El Carmen de
Guadalupe - Moravia Guadalupe TRONCAL 23,95 5 19 143
Guadalupe - Moravia T5 San Jose - Mozotal de TRONCAL 17,40 4 18 177
Guadalupe
Guadalupe - Moravia | 12 San Jose - Guadalupe - El TRONCAL 15,15 6 8 122
Alto - Heliconias
Guadalupe - Moravia | Ruta Calle B'Ség‘ncgz'sséa” Franciso- | -oMPLEMENTARIA 12,72 15 4 72
Guadalupe - Moravia | RutaLa Alondra-Montelimar-San | -\ evENTARIA 11,40 15 4 72
Franciso-San Jose
. T6 San Jose - Barrio Pilar -
Guadalupe - Moravia INDER - IFAM - Plaza Lincoln COMPLEMENTARIA 12,88 7 8 106
Guadalupe - Moravia | . /-52n Jose - Calle Blancos - COMPLEMENTARIA 11,86 7 6 106
San Antonio Por San Francisco
Guadalupe - Moravia | 18 SanJose Aﬁg” Antonio - El COMPLEMENTARIA 13,83 12 5 77
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Calle La ALIMENTADORA 2,94 20 1 54
Magquina
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Dulce Nombre ALIMENTADORA 6,05 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - El Rodeo ALIMENTADORA 5,38 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - La Colmena ALIMENTADORA 7,28 20 2 54
Guadalupe - Moravia | Ruta Coronado - Las Nubes - ALIMENTADORA 18,84 11 11 79
Cascajal
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Patio de Agua ALIMENTADORA 9,96 5 10 143
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Francisco ALIMENTADORA 3,98 20 1 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Pedro ALIMENTADORA 5,72 15 2 72
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Rafael ALIMENTADORA 8,20 11 3 79
Guadalupe - Moravia Ruta Periferica de Coronado ALIMENTADORA 7,03 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Periferica de Ipiz ALIMENTADORA 12,96 20 3 54
Guadalupe - Moravia | SC1 Coronado-San Antonio-San ALIMENTADORA 6,16 20 2 54
Rafael-Moravia
Guadalupe - Moravig, | SC? Coronado-San Isido-Estadio ALIMENTADORA 3,01 20 1 54
N Labrador
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FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Guadalupe - Moravia | SG1 Rancho Redondo-Vista El ALIMENTADORA 23,74 20 5 54
Mar-La Isla-La Mora-Zetillal
Guadalupe - Moravia SG2 Alimentadora Purral ALIMENTADORA 2,54 20 1 54
Guadalupe - Moravia | SM1 Los Colegios-Moravia- ALIMENTADORA 6,41 10 3 82
Jardines-San Rafael
Guadalupe - Moravia SM2 Romillos-La Gallera ALIMENTADORA 3,19 20 1 54
Guadalupe - Moravia SM3 Los Cipres-EIl Moral ALIMENTADORA 13,08 9 7 86
Guadalupe - Moravia SM4 Barrle Los Sitios-Alta ALIMENTADORA 477 20 1 54
oravia
Guadalupe - Moravia SM5 La Isla-Alta Moravia ALIMENTADORA 4,51 20 1 54
Guadalupe - Moravia SM6 Los Sitios ALIMENTADORA 4,77 20 1 54
) SPL1 Calle La Torre- Paracito-
Guadalupe - Moravia San Jeronimo -Calle Mendez ALIMENTADORA 12,90 20 3 54
SPL2 Calle Tornillal- San
Guadalupe - Moravia Jeronimo-Platanares-Calle ALIMENTADORA 12,54 20 3 54
Manantial

La Figura 25 a continuacién presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de

integracion.

Fuente: Elaboracion propia

Figura 25. Propuesta troncoalimentada sector Guadalupe-Moravia
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Fuente: Elaboracion propia a partir

» Sector Tibas-Santo Domingo

Parg este sector no se conté con un documento de propuesta entregada por los operadores.
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No obstante, siguiendo los criterios de la troncalizacibn y los adoptados por esta

INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Consultoria, se procedio6 a elaborar la propuesta aqui descrita.

Se plantea contar con cuatro rutas troncales que atienden de manera directa los sectores de
Heredia, Santo Domingo y Tib4ds. Como rutas complementarias se propone tres rutas que
servirian a secotres de Cuatro Reinas, Rosas-El Valle-Santa Ménica en Tibas y Versalles-La
Trinidad en Tibas. Las rutas troncales estarian alimentadas por un total de 10 rutas, que
harian su integracion en estaciones de integraciéon localizadas en sitios de convergencia de
rutas como parques centrales o sobre puntos del corredor principal del sector. El resumen

de rutas del sector por tipologia se presenta a continuacion.

Tabla 18. Rutas propuesta sector Tibas-Santo Domingo

FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
TOTAL (KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS

T1 San José-Tibas-Santo

Tibas - Santo Domingo | Domingo-Heredia TRONCAL 23,43 8 12 94

Tibas - Santo Domingo | T3 San José-Tibas-Florida TRONCAL 9,98 4 11 177
T4 Florida-San José por cruce &

Tibas - Santo Domingo | Junta TRONCAL 8,68 15 3 72

Tibas - Santo Domingo | T5 Santo Domingo-San José TRONCAL 12,48 4 13 177
Ruta San Jose - Clinica - Bajo

Tibas - Santo Domingo | Piuces COMPLEMENTARIA 5,69 15 2 72
T2 Cuatro Reinas por el cruce-

Tibas - Santo Domingo | San José COMPLEMENTARIA 10,32 9 5 86
T6 Tibas- Rosas-El Valle-Santa

Tibas - Santo Domingo | Ménica-San José COMPLEMENTARIA 7,98 6 6 122
T7 Versalles-La Trinidad-San

Tibas - Santo Domingo | José COMPLEMENTARIA 9,59 15 3 72
SSD1 San Martin-Santa Rosa-

Tibas - Santo Domingo | Santo Domingo ALIMENTADORA 8,98 7 6 106
SSD2 Periferica San Luis -Santo

Tibas - Santo Domingo | Domingo- Megasuper ALIMENTADORA 22,84 10 10 82

Tibas - Santo Domingo | SSD3 Periferica Santo Tomas ALIMENTADORA 18,46 20 4 54
SSD4 Quebradaso - Barrio

Tibas - Santo Domingo | Lourdes - Santo Domingo ALIMENTADORA 13,10 20 3 54

Tibas - Santo Domingo | SSD5 La Vigui-Santo Domingo ALIMENTADORA 4,96 20 1 54
ST1 Cuatro Reina-Tibas-El INVU

Tibas - Santo Domingo | de Tibas ALIMENTADORA 7,82 20 2 54
ST2 Tibas -San Luis por San

Tibas - Santo Domingo | Miguel ALIMENTADORA 25,35 15 6 72
ST3 Los Angeles-Barrio Socorro-

Tibas - Santo Domingo | Tibas ALIMENTADORA 7,13 20 2 54

Tibas - Santo Domingo | ST4 Florida-Jardines-Palmares ALIMENTADORA 3,57 13 2 75

Tibas - Santo Domingo | ST5 Invu-Apolo-Jardines ALIMENTADORA 2,98 20 1 54

La Figura 26 a continuacion presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de

integracion.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 26. Propuesta sector Tibas-Santo Domingo
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Fuente: Elaboracion propia
» Sector Uruca-Heredia

Para este sector no se contd con informacion sobre propuestas entregadas por los
operadores del sector. Sin embargo, se construy6é una alternativa siguiendo los criterios
correspondientes al proceso de troncalizacion.

La propuesta de esta consultoria plantea contar con 6 rutas troncales que atienden de
manera directa los sectores de La Carpio, Ledn Xlll, Heredia, La Aurora y Urbanizacion
Santa Cecilia en Heredia. Adicionalmente se proponen 4 rutas complementarias que
mantendrian el trazado actual como son la ruta Hospital México por pista y viceversa y la
ruta San José - La Uruca - Peregrina y viceversa; ruta Heredia - Cenada por la Carpintera y
Heredia - Cenada por Lagunilla. Las rutas troncales estarian alimentadas por un total de 7
rutas, que harian su integracién en estaciones de integracion localizadas en sitios de
convergencia de rutas como parques centrales o sobre puntos del corredor principal del
sector. El resumen de rutas del sector por tipologia se presenta a continuacion.
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Tabla 19. Rutas propuesta sector Uruca-Heredia

FLOTA )
LONGITUD | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | NECESARIA | o0 py oS
ESTIMADA
Uruca - Heredia T1 San Jose - La Carpio por Pista TRONCAL 18,22 4 18 177
Uruca - Heredia T2 San Jose l;i':t’aA“mra por La TRONCAL 30,36 5 24 143
Uruca - Heredia T4 San Jose - Urbanizacion TRONCAL 23,70 9 11 86
Santa Cecilia
Uruca - Heredia T5 San Jose - Heredia por Pista TRONCAL 24,23 4 21 177
Uruca - Heredia T6 San Jose - Leon XllII TRONCAL 10,75 8 6 94
Uruca - Heredia | Ruta San Jose - Hospital Mexico | ~\p| emMENTARIA 11,30 14 4 74
por La pista y viceversa
Uruca - Heredia Ruta San Jose - La Uruca - COMPLEMENTARIA 11,01 15 4 72
Peregrina y viceversa
Uruca - Heredia T3 San J°Seu'rt‘z‘ ;”mra por La COMPLEMENTARIA 26,09 15 7 72
Uruca - Heredia Ruta Heredia - Cenada por la ALIMENTADORA 12,28 20 2 54
Carpintera
Uruca - Heredia Ruta Heredia - Cenada por ALIMENTADORA 18,20 20 4 54
Lagunilla
. SUH 1 Ulloa-Esmeralada-San
Uruca - Heredia Franciso-La Cumbre ALIMENTADORA 8,34 20 2 54
Uruca - Heredia SUH2 Urté‘;’g;ﬁ;'on'sama ALIMENTADORA 10,78 20 3 54
Uruca - Heredia SUH 3 Urbanizacion Los ALIMENTADORA 13,35 20 3 54
Cafeteros -La Aurora- Heredia
Uruca - Heredia SUH 4 Urbanizacion-La Aurora- ALIMENTADORA 10,07 20 3 54
San Jorge-Heredia
Uruca - Heredia SUH 5 Guararri - La Milpa ALIMENTADORA 7,02 20 2 54
SUH 6 Urbanizacion Rositer
Uruca - Heredia Carballo- Barrio Corazén de ALIMENTADORA 6,91 20 2 54
Jesls-La Florentina
Uruca - Heredia SUH7 Heredia-Plaza Real ALIMENTADORA 13,33 11 6 79

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto y los puntos de integracion.
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Figura 27. Propuesta sector Uruca-Heredia
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» Sector Central

troncoalimentada.

Fuente: Elaboracion propia

El resumen de rutas del sector se presenta a continuacion:

Tabla 20. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Central

La estructura del sistema de rutas no sufre grandes modificaciones en comparacién a la
situacion actual, unicamente se elimina la ruta Barrio Cuba, la cual es cubierta con la ruta
SH1 Barrio Cuba-Hatillos 1-Sagrada Familia-Cristo Rey-San José del sector de Hatillos-
Alajuelita, teniendo el sistema presentado en la Figura 28. Las rutas del sector central,
atienden una demanda de los barrios cercanos al centro de San José y que no en todos los
casos sera atendida por las rutas troncales. Dada la cercania de estos barrios al centro de
San José, se considera que no es oportuno para este sector plantear una operacion

FLOTA =
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Central Ruta San Jose - Barrio Escalante | - compLEMENTARIA 11,25 7 7 106
Ruta San Jose - Barrio La Cruz -
Central San Cayetano COMPLEMENTARIA 7,99 15 4 72
Central Ruta San Jose - Barrio La Cruz COMPLEMENTARIA 11,84 13 6 75
por Seminario

Central Ruta San Jose - Barrio Lujan COMPLEMENTARIA 9,48 11 6 79
Central Ruta San Jose - Barrio Mexico COMPLEMENTARIA 8,62 6 12 122
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FLOTA

LONGITUD | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | NECESARIA | SReoicios
ESTIMADA
Central Ruta San Jose - Cementerio - COMPLEMENTARIA 6,75 6 10 122
Sabana
Central Ruta San Jose - Sabana - COMPLEMENTARIA 7,06 5 11 143
Cementerio
Central Ruta San Jose - Sabana - COMPLEMENTARIA 10,33 6 13 122
Cementerio - Barrio la Pitahaya
Ruta San Jose - Sabana -
Central Estacic (hor AMPM COMPLEMENTARIA 10,25 10 7 82
Central Ruta San Jose - Sabana - COMPLEMENTARIA 10,40 6 11 122
Estadio por La Salle

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas para el sector Central actual.

Figura 28. Sector Central
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Intersectoriales y Periféricas

e |ntersectorial Moravia-Valencia

e |ntersectorial Santa Ana-San Antonio-La Valencia

La estructura del sistema de rutas actual no se modifica, se mantienen las tres rutas
intersectoriales y cuatro rutas periféricas que operan actualmente. Adicionalmente, se
incluyen las cuatro intersectoriales planteadas en el Estudio de Sectorizacion del afio 1999 y
gque a la fecha no se encuentran operando.
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Intersectorial Escazu-Hatillos

Intersectorial Hatillos-Desamparados-Zapote-Guadalupe

Tabla 21. Rutas intersectoriales y periféricas

FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
TOTAL (KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS

) . , . RUTAS

Intersectorial Intersectorial Escazu-Hatillos INTERSECTORIALES 22,47 13 8 75
Intersectorial Hatillos- RUTAS

Intersectorial Desamparados-Zapote- INTERSECTORIALES 31,36 5 26 143

Guadalupe
Intersectorial Intersectorial Moravia-Valencia RUTAS 27,51 4 29 177
INTERSECTORIALES ’

. Intersectorial Santa Ana-San RUTAS

Intersectorial Antonio-La Valencia INTERSECTORIALES 32,78 4 34 L7
) Ruta Intersectorial RUTAS

Intersectorial Desamparados - Moravia INTERSECTORIALES 26,82 8 14 94
. Ruta Intersectorial Uruca - RUTAS

Intersectorial Escazu INTERSECTORIALES 22,21 15 7 72
. Ruta Intersectorial Uruca - Tibas - RUTAS

Intersectorial Moravia - Guadalupe INTERSECTORIALES 21,69 ! 13 106
L RUTAS

Otros Ruta Periferica L1 INTERSECTORIALES 24,45 15 10 72
L RUTAS

Otros Ruta Periferica L2 INTERSECTORIALES 24,56 7 14 106
. RUTAS

Otros Ruta Periferica L3 INTERSECTORIALES 19,89 15 6 72
. RUTAS

Otros Ruta Periferica L4 INTERSECTORIALES 25,69 14 11 74

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 29. Rutas Intersectoriales y Periféricas
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Fuente: Elaboracion propia

2.3.3 NECESIDADES DE INFRAESTRUCTURA

Las intervenciones requeridas en infraestructura para el funcionamiento de la propuesta de
sectorizacion es el acondicionamiento de los nodos de integracion, con el fin de realizar el
transbordo entre las rutas alimentadoras y troncales.

Otro aspecto a revisar es sobre los corredores principales de los sectores, por donde va a
transitar las rutas troncales es recomendable eliminar aquellos giros izquierda que no son de
importancia, dando prioridad a los flujos desde y hasta San José, asi como otorgandole al
peaton mayor seguridad en el paso de la via. También se debe contemplar la adecuacion de
las aceras y la ubicacién de paraderos con una adecuada sefializacion para el usuario.

2.4 PROPUESTA SECTORIZACION EN EL MEDIANO PLAZO

En el mediano plazo se plantea implementar la ruta diametral Este-Oeste que conecta los
sectores de Pavas y San Pedro-Curridabat, esta ruta diametral junto a las rutas troncales de
Pavas y San Pedro se propone que utilicen el corredor BRE para darle mayor velocidad a
las rutas. Cabe anotar que este corredor fue evaluado como BRE por solicitud del MOPT,
aun ndo difiere de la priorizacion del corredor Desamparados propuesta en el informe

-—m
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No. 5, lo cual obedeci6 a consideraciones adicionales a las evaluadas por el equipo
consultor.

El corredor BRE de Pavas-San Pedro o corredor Este-Oeste inicia en la terminal de buses
Lomas del Rio en el sector de Pavas, pasando por el centro de San José y terminaria a la
altura de Plaza del Sol en San Pedro-Curridabat, como lo solicito el MOPT. No obstante la
presente consultoria, considera que a la altura de Plaza del Sol dada la seccién transversal
gque se tiene y la consolidacion de la zona se dificulta implementar un retorno operacional.
Por lo tanto, el corredor se extendi6 aproximadamente un kilbmetro hasta la altura de
Pequefio Mundo (500 metros antes de la Interseccion de la Galera en San Pedro-
Curridabat) con el fin de implementar el retorno operacional en dicho puntoAdicionalmente,
para las rutas troncales de Pavas y San Pedro-Curridabat se propone la construccién de una
Estacion Central a la altura de Paseo Colon con Avenida 1 entre las Calles 20 y Calle 16, al
frente del Hospital San Juan de Dios y por la Avenida 1 al frente al Mercado de la Coca
Cola, actual punto de paradas de las rutas de Pavas. En donde se propone construir una
gran estacion central, actualmente el predio es utilizado como estacionamiento publico.

A continuacion se hace la descripcion de la propuesta de los sectores que se ven implicados
por la implementacion del corredor piloto que son: Pavas y San Pedro Curridabat. Para el
resto de sectores se mantiene el principio de troncalizacién del corto plazo.

» Sector Pavas

En comparacion a la situacién de corto plazo, en el mediano plazo se incluye la ruta
diametral entre Pavas a San Pedro-Curridabat, el resto de la estructura del sistema de rutas
no se modifica en nada en el sector, en términos de operacion de la rutas puede presentarse
modificaciones. Para el sector de Pavas, se identifico ques que la demanda era superior en
un extremo que en el otro en la ruta diametral. En estos casos, la asimetria es asumida por
la ruta radial, de manera que la ruta diametral opera como la "base" para la operacion y la
demanda adicional es atendida por la ruta radial. De esta manera, el sector de Pava tendria
ruta diametral y radial. Cabe mencionar que la ruta radial podria operar solo en periodos
pico, dejando en periodos valle la ruta diametral, aspecto que debe definirse en operacién
tras un programa de monitoreo que contemple mediciones de demanda.

Tabla 22. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Pavas

FLOTA -
TPoDERUTA | JONSTUD | FRECUENON | neCkonma | SSTMACION
Diametra Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 31,07 3 32* 238
Pavas Troncal Pavas TRONCAL 19,64 4 20* 238
Pavas Pl Aemp”egg:zo“'evar'san COMPLEMENTARIA 15,14 5 11 143
Pavas SP1 Hospital Psiquiatrico-Pavas ALIMENTADORA 5,66 7 4 106
Pavas Sr\PZ Aeropuerto Tobias Bolafios ALIMENTADORA 4,46 20 1 54
-—m 73
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Pavas SP3 Villa Esperanza-Pavas-Alfa ALIMENTADORA 6,41 15 2 72

*Bus de 15 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Pavas en el
mediano plazo.

Figura 30. Propuesta sector Pavas mediano plazo

SIMBOLOGIA

Nodos de integracién y terminales
@ Temina senciio

Rutas de transporte pablico
A/ Trongal

/5 Complementanas

A Mimentadoras

A Basa val

] e e sectores e ransporie pesico [

XN &

Fuente: Elaboracion propia

> Sector Escazl-Santa Ana

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector de Escazi-Santa Ana
en el mediano plazo, en términos de operacion de la rutas puede presentarse
modificaciones.

Tabla 23. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Escazi-Santa Ana

Escazu - T1 Troncal Estacion de
Santa Ana Integracion-San José X Pista TRONCAL 43 6 25 122
Escazu - T2 Ironqal Estacion de
Santa Ana Integracmn-Pledgdes-_Santa Ana- TRONCAL 37,04 6 122
San Joseé X Pista

21
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Escazu - T3 Troncal Estacién de
Integracion-Piedades-Santa Ana- TRONCAL 35,37 2 60* 352
Santa Ana .
San Rafael-San José
Escazu - T4 Troncal Escazu-San 'Rafael- TRONCAL 16,12 5 13% 143
Santa Ana Anonos-San José
Escazu - SE1 Pavicen-Multiplaza-Escazi-
Santa Ana El Carmen-Sta Teresa ALIMENTADORA 29,04 15 8 72
Escazu - SE10 Lotes-I_Escazu-San Rafael- ALIMENTADORA 10,77 20 5 54
Santa Ana Bajo Anonos
Escazu - SE2 CarnzaI:Corazon de Jesus- ALIMENTADORA 15,01 20 4 54
Santa Ana Escazu-San Rafael
Escazu - SE3 El Curio-San Antonio-Sta
Santa Ana Teresa-Escazi-San Rafael ALIMENTADORA 8,99 20 2 54
Escazu - SE4 El Carmen-Escazi-San ALIMENTADORA 11,49 20 3 54
Santa Ana Rafael
Escazu - SE5 San Antonio-Escazu-San
Santa Ana Rafael-Sta Teresa ALIMENTADORA 11,88 13 4 5
Escazu - SE6 San Antonio-Sta Teresa-
Santa Ana Escazi-San Rafael-San Antonio ALIMENTADORA 115 12 4 7
Escazu - SE7 Bebedtlero-V|_sta de Oro- ALIMENTADORA 18,49 20 4 54
Santa Ana Escazi-Multiplaza
Escazu - SE8 Escazu-Bello Horizonte-
Plaza Itzkazu-CIMA-Multiplaza- ALIMENTADORA 12,26 20 3 54
Santa Ana A
Escazu
Escazu - SE9 Escazu-La Paco-Multiplaza-
Plaza ltzkazu-CIMA-Trejos-Bello ALIMENTADORA 13,42 20 3 54
Santa Ana . .
Horizonte-Escazu
Escazu - SSA1 Lindora-Santa Ana-La
Santa Ana Chimba-Barrio Espafia ALIMENTADORA 20,85 20 5 54
Escazu - SSA2 Pozos-Santa Ana-
Santa Ana Cebadilla-Barrio Espafia ALIMENTADORA 19,41 15 6 72
Escazu - SSA3 Montoya-Santa Ana-
Santa Ana Lindora ALIMENTADORA 19,16 15 6 72
SSA4 Los Angeles-Brasil-
Escazu - Estacion de Integracién-
Santa Ana Piedades-Triunfo-Rio Oro-Santa ALIMENTADORA 13,1 15 4 2
Ana
Escazu - SSAS5 Matinilla-Salitral-Santa
Santa Ana Ana-Pozos-Lindora ALIMENTADORA 15,29 20 4 >4
Escazu - T1 Troncal Estacion de
Santa Ana Integracion-San José X Pista TRONCAL 43 6 25 122

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector Escazu-Santa Ana
en el mediano plazo.
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Figura 31. Propuesta sector Escazu-Santa Ana mediano plazo
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Fuente: Elaboracion propia

» Sector Hatillos-Alajuelita

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector de Hatillos-Alajuelita
en el mediano plazo, en términos de operacibn de la rutas puede presentarse
modificaciones.

Tabla 24. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Hatillos-Alajuelita

FLOTA <
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA

Hatillo - T1 La Aurora-San Felipe- "
Alajuelita Alajuelita-Hatillo-San José TRONCAL 16,16 4 15 L

Ha_tlIIo_ - T10 San Jose - San RafeI_Abajo TRONCAL 11,45 7 7% 106
Alajuelita - Valencia por la iglesia

Hatillo - T2 La Cima-Alajuelita-Hatillo- "
Alajuelita Centro-San José TRONCAL 11,15 6 8 122

Hatillo - T4 San Jose - Concepcion - .
Alajuelita Vista Real - Monte Alto por abajo TRONCAL 13,04 5 1 143

Hatillo - T5 San Jose - Concepcion de "
Alajuelita Alajuelita por San Sebastian TRONCAL 12,98 4 13 1

Hatillo - T6 Poas de Aserri-San José TRONCAL 18,94 5 15 143
Alajuelita

Ha'tlllo' - T7 San Jose - San Rafael Arriba TRONCAL 14,65 6 10 122
Alajuelita de Desamparados

Hatillo - SA5 Aurora-Anonos-Escazd-San

S José-Hatillos-Centro-Alajuelita- | COMPLEMENTARIA 16,07 15 72

Alajuelita Aurora

5
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
TOTAL (KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS
Ha_tlllo_ - T315 _de Sept|embre-$agrad'a COMPLEMENTARIA 10,48 15 3 72
Alajuelita Familia-Luna Park-San José
Ha_tlIIo' - T8 Ruta San Jose - Paso Ancho - COMPLEMENTARIA 74 15 5 72
Alajuelita Santa Rosa
Ha_tlllo_ - T9 San Jose - P_aso Ancho - COMPLEMENTARIA 8.25 15 3 72
Alajuelita Loma Linda
Hatillo - SA1 Alajuelita-Concepcion ALIMENTADORA 5,91 15 2 72
Alajuelita
Ha_tlIIo' - SA2 El Llano-La Cima-Calle ALIMENTADORA 4.64 20 1 54
Alajuelita Cochea
Hatillo - SA3 Filtros-La Cima-Geranios-
R Alajuelita-Lagunilla-Alajuelita-La ALIMENTADORA 4,36 20 1 54
Alajuelita - )
Cima-Filtros
Hatillo - SA4 La Cima-Geranios-La
Alajuelita Verbena-Alajuelita-La Cima ALIMENTADORA 571 20 2 54
Hatillo - SAH1 15 de Septiembre-Umara-
Alajuelita San Martin ALIMENTADORA 4,48 15 2 72
Hatillo - SAH2 Paso Ancho-Bengala-
Alajuelita Santa Rosa-La Arboleda ALIMENTADORA 443 20 1 >4
Ha_tlllo_ - SAH3 Hatillos-Kennedy-Luna ALIMENTADORA 6.99 15 2 72
Alajuelita Park-Zorobaru
Hatillo - | 5A114 san Rafael Abajo-Valencia | ALIMENTADORA 5,2 15 2 72
Alajuelita
Hatillo -
Alajuelita SAH5 Lopez Mateo ALIMENTADORA 10,79 4 11 177
Hatillo - SAH6 San Juan de
Alajuelita Desamparados-Barrio La Fuente ALIMENTADORA 592 20 2 54
Hatillo - SAH7 Lamparas-Poas de Aserri -
Alajuelita Aserri-San Juan de ALIMENTADORA 7,33 15 2 72
Desamparados
Hatillo - SAH8 Santa Cecilia - La Florita-
Alajuelita Barrio Los Angeles-Barrio Tolima ALIMENTADORA 5,66 20 2 54
Hatillo - SH1 Barrio Cuba-Hatillos 1-
I Sagrada Familia-Cristo Rey-San ALIMENTADORA 7,1 4 8 177
Alajuelita José
Hatillo - SH3 Hatillos 8-Hatatillo 1-Hatillo
N Centro-Hatillo 4-Hatillo 3-Hatillo2- ALIMENTADORA 7,44 4 8 177
Alajuelita h
Hatillo 8
Hatillo - SH4 Hatillo 5-Hatillo 4-Hatillo
Alajuelita Centro-Hatillo 1-Hatillo3-Hatillo 5 ALIMENTADORA 563 20 2 54
SH5 Hatillo 7-Hatillo 6-Hatillo 2-
Hatillo - Hatillo 1-Hatillo Centro-Hatillo 4-
Alajuelita | Hatillo 1-Hatillo 2-Hatillo 6-Hatillo | A-MENTADORA 9.29 10 4 82

7

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Hatillos-Alajuelita en
el mediano plazo.
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Figura 32. Propuesta sector Hatillos-Alajuelita mediano plazo
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Fuente: Elaboracion propia

» Sector San Francisco-Desamparados

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector de San Francisco-
Desamparados en el mediano plazo, en términos de operacion de las rutas puede
presentarse modificaciones.

Tabla 25. Rutas propuestas en el mediano plazo sector San Francisco-Desamparados

FLOTA <
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
San Francisco - T1 Aserri-San José TRONCAL 20,41 6 14 122
Desamparados
San Francisco - T2 Los Guido-San José TRONCAL 19,73 4 18 177
Desamparados
San Francisco - . - . "
Desamparados T3 Encinales-Higuito-San José TRONCAL 21,65 3 28 238
San Francisco - T4 Capri-San Jose TRONCAL 18,43 15 5 72
Desamparados
San Francisco - T5 San Jose - Desamparados - TRONCAL 14.45 4 15+ 177
Desamparados Calle Fallas
San Francisco - | 16 Ga1us0 de Patarra-San José TRONCAL 23,52 6 16* 122
Desamparados
San Francisco - T7 San Jose - San Antonio -
Desamparados Linda Vista por Desamparados TRONCAL 21,08 9 10 86
San Francisco - T8 Tirrases por San' Francisos- TRONCAL 1583 8 7 94
Desamparados San José
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
San Francisco - T9 Dos Cercas-San José TRONCAL 13,45 7 8* 106
Desamparados
San Francisco - Ruta San .]o_se - San Francisco - COMPLEMENTARIA 12.41 12 5 77
Desamparados Barrio San Jose
San Erancisco - Ruta San Jose - San Francisco -
El Bosque - La Pacifica - La COMPLEMENTARIA 12,7
Desamparados o
Cabafia

San Erancisco - SD11 San Francisco-

Desamparados-Saucitos- COMPLEMENTARIA 7,34 15 2 72
Desamparados o o .

Pacifica-Cabafia-Sevilla
San Francisco - SD1 Barrrio Lourdes ALIMENTADORA 10,66 20 2 54
Desamparados
San Francisco - SD10 Rio Azul-La Pacifica ALIMENTADORA 14,2 4 13 177
Desamparados
San Francisco - SD12 Loma Linda-Monte Carlo- ALIMENTADORA 8.22 20 2 54
Desamparados Desamparados
san Francisco -\ gy sairillos-Barrio Auxiliadora ALIMENTADORA 8,1 20 2 54
Desamparados
San Francisco - _ .
Desamparados SD3 Salitrillos de Aserri ALIMENTADORA 7,82 20 2 54
san Francisco - SD4 Aserri - Corazon de Jesus ALIMENTADORA 3,88 11 2 79
Desamparados
San Francisco - SD5 Barrio Mercedes de Aserri ALIMENTADORA 5,32 20 2 54
Desamparados
san Francisco - SD6 El Llano-Huazo ALIMENTADORA 12,38 20 3 54
Desamparados
San Francisco - -
Desamparados SD7 Higuito - Santa Barbara ALIMENTADORA 14,18 20 3 54
san Francisco - SD8 Higuito - Rodilla-El Lince ALIMENTADORA 19,6 20 5 54
Desamparados

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector San Francisco-

Desamparados en el mediano plazo.
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Figura 33. Propuesta sector San Francisco-Desamparados mediano plazo
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Fuente: Elaboracion propia
» Sector San Pedro-Curridabat

En comparacion a la situacién de corto plazo, en el mediano plazo se incluye la ruta
diametral entre Pavas a San Pedro-Curridabat. Por otro lado, todas las rutas troncales
extienden su trayecto hacia el centro de San José teniendo como parada final la Estacion
Central y la La ruta troncal T8 San José - Barrio La Lia ext. Lomas del Sol (ruta 59) pasa a
ser una ruta alimentadora. En el mediano plazo se propone implementar el corredor piloto
BRE. El resto de la estructura del sistema de rutas no se modifica en el sector respecto al
escenario anterior, en términos de operacion de la rutas puede presentarse modificaciones.

Tabla 26. Rutas propuestas en el mediano plazo sector San Pedro-Curridabat

FLOTA p
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Diametral Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 31,07 3 32* 238
San Pedro - Curridabat T1 San Jose - Sabanilla TRONCAL 16,4 5 12 143
San Pedro - Curridabat | 12 S&" Jose. OSSa" Pedro - TRONCAL 22,68 3 28 238
San Pedro - Curridabat | 1 San Jose - San Ramon - La TRONCAL 16,7 5 10+ 143
Campifia
San Pedro - Curridabat | 12 San Jose - San Pedro - TRONCAL 19,58 7 11 106
Granadilla de Curridabat
" T5 San Jose - Concepcion de La

San Pedro - Curridabat Union por Salitrillos TRONCAL 30,09 15 9 72
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FLOTA

LONGITUD | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | NECESARIA | o2 my oS
ESTIMADA
San Pedro - Curridabat | 10 San Rafael-Tres Rios-San TRONCAL 32,11 4 32 177
Jose X pista
San Pedro - Curridabat | 1/ San Rafael-Tres Rios-San TRONCAL 30,07 3 36+ 238
Josex Calle vieja
San Pedro - Curridabat T9 San Jose - Zapote - TRONCAL 15,53 3 22 238
Curridabat por pista
San Pedro - Curridabat | RUt@ Pe”fer:fgrrges Rios - El COMPLEMENTARIA 5,11 15 2 72
San Pedro - Curridabat | RUt@ Periferica: Yerbabuena - COMPLEMENTARIA 11,82 15 4 72
Tres Rios - Montufar
San Pedro - Curridabat | RUt@ San Jose - Barrio Cordoba - | b EMENTARIA 14,24 7 9 106
Barrio Quesada Duran
San Pedro - Curridabat Ruta San Jose - Barrio Pinto COMPLEMENTARIA 5,12 15 2 72
San Pedro - Curridabat | Rut& San Joé%r't(fapme porla COMPLEMENTARIA 10,54 11 5 79
San Pedro - Curridabat | SSFC1 El Rodeo-Monterrey- ALIMENTADORA 9,27 3 13 238
Vargas Araya
San Pedro - Curridabat | SSPC10 Antiqua-Los Geranios- ALIMENTADORA 7,87 15 3 72
San Vicente
. SSPC11 Tres Rios - San Diego -
San Pedro - Curridabat Calle Mesen - Quebradas ALIMENTADORA 10,37 5 9 143
San Pedro - Curridabat | SoF €12 Yaraby-Villas de ALIMENTADORA 10,38 13 4 75
Ayarco-Tirrases -Pinares
San Pedro - Curridabat | SSPC13 Montufar-Loma Verde ALIMENTADORA 7,47 10 4 82
San Pedro - Curridabat | SSF C14 Tacaco-Cipreses de ALIMENTADORA 10,37 10 5 82
Curridabat
San Pedro - Curridabat SSPC15 Tirrases-Curridabat ALIMENTADORA 8,3 15 3 72
San Pedro - Curridabat SSPC2 Granadilla Norte ALIMENTADORA 7,45 20 2 54
San Pedro - Curridabat SSPC2 Granadilla Sur ALIMENTADORA 10,88 4 12 177
San Pedro - Curridabat | SSF C3 San Pedro - San Rafael - ALIMENTADORA 17,21 15 5 72
Salitrillos-Urbanizacion Europa
San Pedro - Curridabat | SSPC4 San Rafael - Salitrillos - ALIMENTADORA 7,48 20 2 54
Karpinsky
. SSPC5 San Ramén de Tres Rios
San Pedro - Curridabat - Villa Hermosa ALIMENTADORA 6,48 15 2 72
San Pedro - Curridabat| ~ SSPC6 er); Er'gs - Dulce ALIMENTADORA 8,12 20 2 54
San Pedro - Curridabat | SSP¢7 Monlflggj'(';a Flor-Calle ALIMENTADORA 6,12 20 2 54
San Pedro - Curridabat | 557 C9 San Miguel - Tres Rios - ALIMENTADORA 12,01 15 3 72
San Diego-Santiago del Monte
San Pedro - Curridabat | ¢ SN Jose - Barrio La Lia ext. ALIMENTADORA 9,09 8 5 04

Lomas del Sol (ruta 59)

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector San Pedro-
Curridabat en el mediano plazo.
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Figura 34. Propuesta sector San Pedro-Curridabat mediano plazo

e B2 ) TSP
R L =

{”,\_\ \ 7

y k.
Les e

/| noaoa as ntsgracion y terminatea

oh”

SIMBOLOGIA

Fuente: Elaboracion propia

» Sector Guadalupe-Moravia

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector de Guadalupe-
Moravia en el mediano plazo, en términos de operacion de la rutas puede presentarse
modificaciones.

Tabla 27. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Guadalupe-Moravia

FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA

Guadalupe - Moravia T1 Coronada TRONCAL 21,13 3 25* 238
Guadalupe - Moravia | '+ Dulce Nonj‘ggeé"\""ra"'a'san TRONCAL 26,21 3 29+ 238

. T10 San Rafael-Moravia-Calle
Guadalupe - Moravia Blancos-San José TRONCAL 13,29 8 7 94
Guadalupe - Moravia T2 Platanares-San Jeranimo- TRONCAL 24,63 6 17 122

Moravia-San José

. T3 San Jose - Purral de
Guadalupe - Moravia Guadalupe - El Alto TRONCAL 20,46 10 7 82
Guadalupe - Moravia | 14 SanJose - El Carmen de TRONCAL 24,02 5 20* 143

Guadalupe

. T5 San Jose - Mozotal de "
Guadalupe - Moravia Guadalupe TRONCAL 17,42 6 12 122
Guadalupe - Moravia T9 5an Jose - Guadalupe - El TRONCAL 15,21 7 8 106

Alto - Heliconias
Guadalupe - Moravia | K12 Calle Blancos San Franciso- | coppy EMENTARIA 12,72 15 4 72
Guadalupe - Moravig, | RUta La Alondra-Montelimar-San | o5\0) EvENTARIA 11,4 15 4 72
N Franciso-San Jose
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
. T6 San Jose - Barrio Pilar -
Guadalupe - Moravia INDER - IFAM - Plaza Lincoln COMPLEMENTARIA 12,93 6 8 122
Guadalupe - Moravia | . /-52n Jose - Calle Blancos - COMPLEMENTARIA 11,86 7 6 106
San Antonio Por San Francisco

Guadalupe - Moravia | 18 SanJose :Mstin Antonio - El COMPLEMENTARIA 13,87 13 5 75
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Calle La ALIMENTADORA 2,94 20 1 54

Maquina
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Dulce Nombre ALIMENTADORA 6,05 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - El Rodeo ALIMENTADORA 5,38 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - La Colmena ALIMENTADORA 7,28 20 2 54
Guadalupe - Moravia | Ruta Coronado - Las Nubes - ALIMENTADORA 18,84 11 11 79

Cascajal
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Patio de Agua ALIMENTADORA 9,96 5 10 143
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Francisco ALIMENTADORA 3,98 20 1 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Pedro ALIMENTADORA 5,72 15 2 72
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Rafael ALIMENTADORA 8,2 11 3 79
Guadalupe - Moravia Ruta Periferica de Coronado ALIMENTADORA 7,03 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Periferica de Ipiz ALIMENTADORA 12,96 20 3 54
Guadalupe - Moravia | SC1 Coronado-San Antonio-San ALIMENTADORA 6,16 20 2 54

Rafael-Moravia
Guadalupe - Moravia | SC? C°r°”al‘_jgk')?:(;‘o'f'do'EStad'o ALIMENTADORA 3,01 20 1 54
’ SG1 Rancho Redondo-Vista El
Guadalupe - Moravia Mar-La Isla-La Mora-Zetillal ALIMENTADORA 23,74 20 5 54
Guadalupe - Moravia SG2 Alimentadora Purral ALIMENTADORA 2,54 20 1 54
Guadalupe - Moravia | SM1 Los Colegios-Moravia- ALIMENTADORA 6,41 8 4 94
Jardines-San Rafael

Guadalupe - Moravia SM2 Romillos-La Gallera ALIMENTADORA 3,19 20 1 54
Guadalupe - Moravia SM3 Los Cipres-EIl Moral ALIMENTADORA 13,08 8 8 94
Guadalupe - Moravia SM4 Barrio Los Sitios-Alta ALIMENTADORA 477 20 2 54

Moravia
Guadalupe - Moravia SM5 La Isla-Alta Moravia ALIMENTADORA 4,51 15 2 72
Guadalupe - Moravia SM6 Los Sitios ALIMENTADORA 4,77 20 1 54
Guadalupe - Moravia | SPL1 Calle La Torre- Paracito- ALIMENTADORA 12,9 20 3 54

San Jeronimo -Calle Mendez
SPL2 Calle Tornillal- San

Guadalupe - Moravia Jeronimo-Platanares-Calle ALIMENTADORA 12,54 20 3 54

Manantial

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector Guadalupe-Moravia

en el mediano plazo.
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Figura 35. Propuesta sector Guadalupe-Moravia mediano plazo

SIMBOLOGIA

imecmecs ]

Fuente: Elaboracion propia

» Sector Tibas-Santo Domingo

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector de Tibas-Santo
Domingo en el mediano plazo, en términos de operacién de la rutas puede presentarse
modificaciones.

Tabla 28. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Tibas-Santo Domingo

FLOTA <
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | "LSESARIA | pESpACHOS
T1 San José-Tibas-Santo
Tibas - Santo Domingo | Domingo-Heredia TRONCAL 23,43 9 11 86
Tibas - Santo Domingo | T3 San José-Tibas-Florida TRONCAL 9,98 5 9* 143
T4 Florida-San José por cruce &
Tibas - Santo Domingo | Junta TRONCAL 8,68 13 3 75
Tibas - Santo Domingo | T5 Santo Domingo-San José TRONCAL 12,48 4 13 177
Ruta San Jose - Clinica - Bajo
Tibas - Santo Domingo | Piuces COMPLEMENTARIA 5,69 15 2 72
T2 Cuatro Reinas por el cruce-
Tibas - Santo Domingo | San José COMPLEMENTARIA 10,32 14 4 74
T6 Tibas- Rosas-El Valle-Santa
Tibas - Santo Domingo | Ménica-San José COMPLEMENTARIA 7,98 14 3 74
T7 Versalles-La Trinidad-San
Tibas - Santo Domingo | José COMPLEMENTARIA 9,59 15 3 72
SSD1 San Martin-Santa Rosa-
Tibas - Santo Domingo | Santo Domingo ALIMENTADORA 8,98 7 6 106
SSD2 Periferica San Luis -Santo
Tibas - Santo Domin Romingo- Megasuper ALIMENTADORA 22,84 10 10 82
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FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Tibas - Santo Domingo | SSD3 Periferica Santo Tomas ALIMENTADORA 18,46 15 5 72
SSD4 Quebradaso - Barrio
Tibas - Santo Domingo | Lourdes - Santo Domingo ALIMENTADORA 13,1 20 3 54
Tibas - Santo Domingo | SSD5 La Vigui-Santo Domingo ALIMENTADORA 4,96 20 1 54
ST1 Cuatro Reina-Tibas-El INVU
Tibas - Santo Domingo | de Tibas ALIMENTADORA 7,82 20 2 54
ST2 Tibas -San Luis por San
Tibas - Santo Domingo | Miguel ALIMENTADORA 25,35 15 7 72
ST3 Los Angeles-Barrio Socorro-
Tibas - Santo Domingo | Tibas ALIMENTADORA 7,13 20 2 54
Tibas - Santo Domingo | ST4 Florida-Jardines-Palmares ALIMENTADORA 3,57 20 1 54
Tibas - Santo Domingo | ST5 Invu-Apolo-Jardines ALIMENTADORA 2,98 20 1 54

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Tibas-Santo

Domingo en el mediano plazo.

Figura 36. Propuesta sector Tibas-Santo Domingo mediano plazo

SMBOLOGIA
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=

Fuente: Elaboracion propia
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> Sector Uruca-Heredia

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector de Uruca-Heredia en
el mediano plazo, en términos de operacion de la rutas puede presentarse modificaciones.

Tabla 29. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Uruca-Heredia

FLOTA A
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Uruca - Heredia T1 San Jose - La Carpio por Pista TRONCAL 20,78 4 21* 177
Uruca - Heredia T2 San Jose l;i';?aA“mra por La TRONCAL 24,1 6 16 122
Uruca - Heredia T4 San Jose - Urbanizacion TRONCAL 23,46 8 12 94
Santa Cecilia
Uruca - Heredia T5 San Jose - Heredia por Pista TRONCAL 24,37 3 28* 238
Uruca - Heredia T6 San Jose - Leon XllI TRONCAL 10,8 8 6 94
Uruca - Heredia Ruta Heredia - Cenada por la COMPLEMENTARIA 12,28 15 4 72
Carpintera
Uruca - Heredia Ruta Heredia - Cenada por COMPLEMENTARIA 18,2 15 5 72
Lagunilla
Uruca - Heredia | uta San Jose - Hospital Mexico | o101 eMENTARIA 9,83 6 7 122
por La pista y viceversa
Uruca - Heredia Ruta San Jose - La Uruca - COMPLEMENTARIA 11,48 8 7 94
Peregrina y viceversa
Uruca - Heredia T3 San Joseu'rti aA“mra por La COMPLEMENTARIA 25,85 15 7 72
. SUH 1 Ulloa-Esmeralada-San
Uruca - Heredia Franciso-La Cumbre ALIMENTADORA 8,34 20 2 54
Uruca - Heredia SUH?2 Urté"’;’l'éﬁ;'on'sama ALIMENTADORA 10,78 15 3 72
Uruca - Heredia SUH 3 Urbanizacion Los ALIMENTADORA 13,35 20 3 54
Cafeteros -La Aurora- Heredia
. SUH 4 Urbanizacion-La Aurora-
Uruca - Heredia San Jorge-Heredia ALIMENTADORA 10,07 20 3 54
Uruca - Heredia SUH 5 Guararri - La Milpa ALIMENTADORA 7,02 20 2 54
SUH 6 Urbanizacion Rositer
Uruca - Heredia Carballo- Barrio Corazén de ALIMENTADORA 6,91 20 2 54
JesUls-La Florentina
Uruca - Heredia SUH7 Heredia-Plaza Real ALIMENTADORA 13,33 12 5 77

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Uruca-Heredia en el
mediano plazo.
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Figura 37. Propuesta sector Uruca-Heredia mediano plazo
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Fuente: Elaboracion propia
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» Sector Central

Las rutas del sector central, atienden una demanda de los barrios cercanos al centro de San
José y que no en todos los casos sera atendida por las rutas troncales. Dada la cercania de
estos barrios al centro de San José, se considera que no es oportuno para este sector
plantear una operacion troncoalimentada. La estructura del sistema de rutas del sector

Central en el mediano plazo es modificada, se propone la eliminacién de tres (3) rutas que
son:

¢ Ruta San José - Sabana - Cementerio - Barrio la Pitahaya
¢ Ruta San José - Sabana - Estadio (por AMPM)
e Ruta San José - Cementerio — Sabana

Las rutas eliminadas corresponden Unicamente a aquellas que tienen sobreposicion con las
nuevas rutas diametrales o rutas troncales, mientras que las rutas que permanecen

mantienen la cobertura y recorridos actualmente existentes. En términos de operacion de las
rutas puede presentarse modificaciones.

El resumen de rutas del sector por tipologia se presenta a continuacion:

- ¢
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Tabla 30. Rutas propuestas en el mediano plazo sector Central

mPooERUTA | LSNSTUD | FRECUENCIA | neocoama | SSTIACION
Central i} B;ausan JOS% ] Barrfo Fecalante COMPLEMENTARIA 11,2 8 6 94
Central giﬁafailfﬁrff ] Barr?o e crz- COMPLEMENTARIA 7.9 15 4 72
Central Egrtasgri?ni?;e -Bamolta cruz COMPLEMENTARIA 11,8 8 9 94
Central Ruta San José - Barrio Lujan COMPLEMENTARIA 9.4 15 5 72
Central Ruta San José - Barrio México COMPLEMENTARIA 8,6 6 12 122
Central Egtriesn?grijoosf - Sabana- COMPLEMENTARIA 7,6 4 14 177
Central Egtt:disoag;rofg éa?liebana ] COMPLEMENTARIA 111 5 14 143

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Central en el
mediano plazo.

Figura 38. Propuesta sector Central mediano plazo
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Fuente: Elaboracion propia
» Intersectoriales y Periféricas

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada para las rutas Intersectoriales y
Periféricas, en términos de operacion de la rutas puede presentarse modificaciones.

- 58
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Tabla 31. Rutas intersectoriales y periféricas en el mediano plazo

FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SISO AR LIS TOTAL (KM) | HORAPICO | "ESESARIA | pESpacHOS

RUTAS

Intersectorial Intersectorial Escazu-Hatillos INTERSECTORIALES 22,47 14 7 74

Intersectorial Hatillos-

Desamparados-Zapote- RUTAS

Intersectorial Guadalupe INTERSECTORIALES 32,37 5 27 143
RUTAS

Intersectorial Intersectorial Moravia-Valencia INTERSECTORIALES 27,63 6 19 122
Intersectorial Santa Ana-San RUTAS

Intersectorial Antonio-La Valencia INTERSECTORIALES 32,78 15 9 72
Ruta Intersectorial RUTAS

Intersectorial Desamparados - Moravia INTERSECTORIALES 53,89 8 28 94
Ruta Intersectorial Uruca - RUTAS

Intersectorial Escazu INTERSECTORIALES 22,21 15 7 72
Ruta Intersectorial Uruca - Tibas - RUTAS

Intersectorial Moravia - Guadalupe INTERSECTORIALES 21,69 9 10 86
RUTAS

Otros Ruta Periferica L1 INTERSECTORIALES 24,45 15 10 72
RUTAS

Otros Ruta Periferica L2 INTERSECTORIALES 24,56 8 12 94
RUTAS

Otros Ruta Periferica L3 INTERSECTORIALES 19,89 15 6 72
RUTAS

Otros Ruta Periferica L4 INTERSECTORIALES 25,69 12 12 77

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se muestra el sistema de rutas propuesto para las rutas intersectoriales y

Periféricas en el mediano plazo
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Figura 39. Rutas intersectoriales y Periféricas mediano plazo
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Fuente: Elaboracion propia

2.4.1 NECESIDADES DE INFRAESTRUCTURA

En el mediano plazo se plantea implementar carriles centrales y preferenciales laterales en
el denominado corredor Este-Oeste que conectan los sectores de Pavas y San Pedro-
Curridabat. En esta infraestructura especial se espera que operen la ruta diametral junto a
las rutas troncales de Pavas y San Pedro para darle mayor velocidad a las rutas. Los
predisefios del corredor se presentan en el capitulo 4 del presente informe.
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Figura 40. Corredor Pavas-San Pedro
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Fuente: Elaboracion propia

Adicionalmente, en el sector central se plantean carriles exclusivos y/o preferenciales para
darle mayor velocidad a las rutas de transporte publico al momento de ingresar y salir del
centro de San José, recomendando la intervencion integral del perfil vial donde se incluya el
espacio publico para los peatones.

Figura 41. Propuesta de carriles exclusivos y/o preferenciales en el sector Central
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Fuente: Elaboracién propia
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2.5 PROPUESTA SECTORIZACION EN EL LARGO PLAZO

En el largo plazo se plantea implementar rutas diametrales que conecten sectores. Lo
anterior tiene un sustento en que es importante ofrecer a los usuarios alternativas de viaje
sin trasbordo que descongestionen y organicen el sector central. En caso de las rutas
diametrales que crucen el centro se plantean carriles exclusivos para darle velocidad al
paso por el centro.

Para el resto de sectores se mantiene el principio de troncalizacién del corto plazo y
mediano plazo.

» Sector Pavas

La estructura del sistema de rutas no se modifica en el sector de Pavas en el largo plazo
respecto al escenario anterior respecto, en términos de operacién de la rutas puede
presentarse modificaciones.

Tabla 32. Rutas propuestas en el largo plazo sector Pavas

FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA

Diametral Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 31,07 3 32* 238
Pavas Troncal Pavas TRONCAL 19,64 3 20 238
Pavas Pl Aemp“e?g:zo“'e"ar'san COMPLEMENTARIA 15,14 5 11 143
Pavas SP1 Hospital Psiquiatrico-Pavas ALIMENTADORA 5,66 7 4 106
Pavas SP2 Aeropuerto Tobias Bolafios ALIMENTADORA 4,46 20 1 54
Pavas SP3 Villa Esperanza-Pavas-Alfa ALIMENTADORA 6,41 15 2 72

*Buses de 15 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Pavas en el largo
plazo.
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Figura 42. Propuesta sector Pavas largo plazo

SIMBOLOGIA
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Fuente: Elaboracion propia

> Sector Escazl-Santa Ana

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de Escazi-Santa Ana en el largo
plazo con la inclusion de rutas diametrales, en este escenario se elimina la ruta troncal T2
Troncal Estacion de Integracién-Piedades-Santa Ana-San José X Pista por estar en

sobreposicion con la ruta diametral.

El resto de estructura del sistema de rutas no se

modifica en el sector en el largo plazo respecto al escenario anterior respecto, en términos
de operacidn de la rutas puede presentarse modificaciones.

Tabla 33. Rutas propuestas en el largo plazo sector Escazu-Santa Ana

FLOTA P
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Diametral Santa Ana-Guadalupe-
Diametral Coronado DIAMETRAL 59,86 3 72* 238
Escazu - T1 Troncal Estacién de
Santa Ana | Integracion-San José X Pista TRONCAL 43 7 21 106
T3 Troncal Estacién de
Escazu - Integracion-Piedades-Santa Ana-
Santa Ana | San Rafael-San José TRONCAL 35,37 5 24* 143
Escazu - T4 Troncal Escazu-San Rafael-
Santa Ana | Anonos-San José TRONCAL 16,12 5 13* 143
Escazu - SE1 Pavicen-Multiplaza-Escazu-
Santa Ana | El Carmen-Sta Teresa ALIMENTADORA 29,04 15 8 72
. 3
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
TOTAL (KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS
Escazu - SE10 Lotes-Escazl-San Rafael-
Santa Ana | Bajo Anonos ALIMENTADORA 10,77 20 2 54
Escazu - SE2 Carrizal-Corazén de JesUs-
Santa Ana | Escaz(-San Rafael ALIMENTADORA 15,01 20 4 54
Escazu - SE3 El Curio-San Antonio-Sta
Santa Ana | Teresa-Escazu-San Rafael ALIMENTADORA 8,99 20 2 54
Escazu - SE4 El Carmen-Escazu-San
Santa Ana Rafael ALIMENTADORA 11,49 20 3 54
Escazu - SE5 San Antonio-Escazl-San
Santa Ana | Rafael-Sta Teresa ALIMENTADORA 11,88 14 4 74
Escazu - SE6 San Antonio-Sta Teresa-
Santa Ana | Escazl-San Rafael-San Antonio ALIMENTADORA 115 13 4 75
Escazu - SE7 Bebedero-Vista de Oro-
Santa Ana | Escazu-Multiplaza ALIMENTADORA 18,49 20 4 54
SE8 Escazu-Bello Horizonte-
Escazu - Plaza ltzkazu-CIMA-Multiplaza-
Santa Ana Escazl ALIMENTADORA 12,26 20 3 54
SE9 Escazi-La Paco-Multiplaza-
Escazu - Plaza Itzkazu-CIMA-Trejos-Bello
Santa Ana | Horizonte-Escazll ALIMENTADORA 13,42 20 3 54
Escazu - SSALl Lindora-Santa Ana-La
Santa Ana | Chimba-Barrio Espafia ALIMENTADORA 20,85 11 8 79
Escazu - SSA2 Pozos-Santa Ana-
Santa Ana | Cebadilla-Barrio Espafia ALIMENTADORA 19,41 15 6 72
Escazu - SSA3 Montoya-Santa Ana-
Santa Ana | Lindora ALIMENTADORA 19,16 8 10 94
SSA4 Los Angeles-Brasil-
Estacion de Integracion-
Escazu - Piedades-Triunfo-Rio Oro-Santa
Santa Ana | Ana ALIMENTADORA 13,1 8 7 94
Escazu - SSAS5 Matinilla-Salitral-Santa
Santa Ana | Ana-Pozos-Lindora ALIMENTADORA 15,29 20 4 54

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas

zonas se tendria que operan con buses de 12 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector Escazi-Santa Ana
en el largo plazo.
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» Sector Hatillos-Alajuelita

Figura 43. Propuesta sector Escazu-Santa Ana largo plazo
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»
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Fuente: Elaboracion propia

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de Hatillos-Alajuelita en el largo
plazo con la inclusion de rutas diametrales, en este escenario se elimina la ruta troncal T2
La Cima-Alajuelita-Hatillo-Centro-San José por estar en sobreposicion con la ruta diametral.
El resto de estructura del sistema de rutas no se modifica en el sector en el largo plazo
respecto al escenario anterior respecto, en términos de operacion de la rutas puede
presentarse modificaciones.

Tabla 34. Rutas propuestas en el largo plazo sector Hatillos-Alajuelita

FLOTA <
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Diametral Diametral Alajuelita-Moravia- DIAMETRAL 34,17 3 42+ 238
Platanares
Hatillo - T1 La Aurora-San Felipe- "
Alajuelita Alajuelita-Hatillo-San José TRONCAL 17,57 4 16 L
Hatillo - T10 San Jose - San Rafel Abajo .
Alajuelita - Valencia por la iglesia TRONCAL 11,45 ’ ’ 106
Hatillo - T4 San Jose - Concepcion - "
Alajuelita Vista Real - Monte Alto por abajo TRONCAL 13,04 6 9 122
Hatillo - T5 San Jose - Concepcion de "
Alajuelita Alajuelita por San Sebastian TRONCAL 12,98 4 13 L7
Hatillo - T6 Poas de Aserri-San José TRONCAL 18,94 6 13 122
Alajuelita
Hatillo - T7 San Jose - San Rafael Arriba
Alajuelita de Desamparados TRONCAL 14,65 3 20 238
.
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA NECESARIA
TOTAL (KM) HORA PICO ESTIMADA DESPACHOS
Hatillo - SA5 Aurora-Anonos-Escazl-San
N José-Hatillos-Centro-Alajuelita- | COMPLEMENTARIA 16,07 15 5 72
Alajuelita
Aurora
Ha_tlllo_ - T315 _de Sept|embre-Sagrad'a COMPLEMENTARIA 10,48 15 3 72
Alajuelita Familia-Luna Park-San José
Ha_tlIIo_ - T8 Ruta San Jose - Paso Ancho - COMPLEMENTARIA 74 15 5 72
Alajuelita Santa Rosa
Hatillo - T9 San Jose - Paso Ancho - | 5\p| EMENTARIA 8,25 15 3 72
Alajuelita Loma Linda
Hatillo - SA1 Alajuelita-Concepcion ALIMENTADORA 5,01 12 3 77
Alajuelita
Ha_tlllo_ - SA2 El Llano-La Cima-Calle ALIMENTADORA 464 20 1 54
Alajuelita Cochea
Hatillo - SA3 Filtros-La Cima-Geranios-
N Alajuelita-Lagunilla-Alajuelita-La ALIMENTADORA 4,36 15 2 72
Alajuelita - )
Cima-Filtros
Hatillo - SA4 La Cima-Geranios-La
Alajuelita Verbena-Alajuelita-La Cima ALIMENTADORA 571 20 2 >4
Hatillo - SAH1 15 de Septiembre-Umara-
Alajuelita San Martin ALIMENTADORA 4,48 10 2 82
Hatillo - SAH2 Paso Ancho-Bengala-
Alajuelita Santa Rosa-La Arboleda ALIMENTADORA 443 20 L 54
Ha_tlllo_ - SAH3 Hatillos-Kennedy-Luna ALIMENTADORA 6.99 20 2 54
Alajuelita Park-Zorobaru
Hatillo - | 14 san Rafael Abajo-Valencia | ALIMENTADORA 5,2 15 2 72
Alajuelita
Hatillo -
Alajuelita SAH5 Lopez Mateo ALIMENTADORA 10,79 4 11 177
Hatillo - SAH6 San Juan de
Alajuelita Desamparados-Barrio La Fuente ALIMENTADORA 592 20 2 54
Hatillo - SAH7 Lamparas-Poas de Aserri -
Alajuelita Aserri-San Juan de ALIMENTADORA 7,33 15 2 72
Desamparados
Hatillo - SAH8 Santa Cecilia - La Florita-
Alajuelita Barrio Los Angeles-Barrio Tolima ALIMENTADORA 5,66 20 2 54
Hatillo - SH1 Barrio Cuba-Hatillos 1-
I Sagrada Familia-Cristo Rey-San ALIMENTADORA 7,1 4 8 177
Alajuelita José
Hatillo - SH3 Hatillos 8-Hatatillo 1-Hatillo
N Centro-Hatillo 4-Hatillo 3-Hatillo2- ALIMENTADORA 7,44 4 8 177
Alajuelita h
Hatillo 8
Hatillo - SH4 Hatillo 5-Hatillo 4-Hatillo
Alajuelita Centro-Hatillo 1-Hatillo3-Hatillo 5 ALIMENTADORA 563 20 2 54
SH5 Hatillo 7-Hatillo 6-Hatillo 2-
Hatillo - Hatillo 1-Hatillo Centro-Hatillo 4-
Alajuelita | Hatillo 1-Hatillo 2-Hatillo 6-Hatillo | A-MENTADORA 9.29 20 2 54

7

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas

zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Hatillos-Alajuelita en
el largo plazo.
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Figura 44. Propuesta sector Hatillos-Alajuelita largo plazo
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Fuente: Elaboracion propia
» Sector San Francisco-Desamparados

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de de San Francisco-
Desamparados en el largo plazo con la inclusion de rutas diametrales, en este escenario se
elimina las rutas troncales T1 Aserri-San José y T3 Encinales-Higuito-San José, por estar en
sobreposicion con rutas diametrales. El resto de estructura del sistema de rutas no se
modifica en el sector en el largo plazo respecto al escenario anterior respecto, en términos

de operacion de la rutas puede presentarse modificaciones.

Tabla 35. Rutas propuestas en el largo plazo sector San Francisco-Desamparados

FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
. Diametral Desamparados- *
Diametral Guadalupe-Coronado DIAMETRAL 29,94 4 27 177
Diametral Diametral Desamparados- DIAMETRAL 47,98 5 35* 143
Guadalupe-Moravia
San Francisco - T2 Los Guido-San José TRONCAL 19,73 4 18* 177
Desamparados
San Francisco - T4 Capri-San Jose TRONCAL 18,43 15 5 72
Desamparados
San Francisco - T5 San Jose - Desamparados - "
Desamparados Calle Fallas TRONCAL 14,45 5 12 143
San Francisco - T6 Guatuso de Patarra-San José TRONCAL 26,95 6 18* 122
Desamparados
San Francisco - T? San Jose - San Antonio - TRONCAL 21,08 9 10 86
Desamparados Linda Vista por Desamparados
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FLOTA

LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
San Francisco - T8 Tirrases por San' Francisos- TRONCAL 15,83 8 7 04
Desamparados San José
san Francisco - T9 Dos Cercas-San José TRONCAL 13,45 8 7* 94
Desamparados
San Francisco - Ruta San Jo_se - San Francisco - COMPLEMENTARIA 12,41 14 4 74
Desamparados Barrio San Jose
San Francisco - Ruta San Jose - San Francisco -
El Bosque - La Pacifica - La COMPLEMENTARIA 12,7
Desamparados o
Cabafia

San Francisco - SD11 San Francisco-

Desamparados-Saucitos- COMPLEMENTARIA 7,34 15 2 72
Desamparados e i .

Pacifica-Cabafia-Sevilla
San Francisco - SD1 Barrrio Lourdes ALIMENTADORA 10,66 20 2 54
Desamparados
San Francisco - SD10 Rio Azul-La Pacifica ALIMENTADORA 14,2 4 13 177
Desamparados
San Francisco - SD12 Loma Linda-Monte Carlo- ALIMENTADORA 8.22 20 5 54
Desamparados Desamparados
San Francisco - - . -
Desamparados SD2 Salitrillos-Barrio Auxiliadora ALIMENTADORA 8,1 20 2 54
San Francisco - SD3 Salitrillos de Aserri ALIMENTADORA 7,82 20 2 54
Desamparados
san Francisco - SD4 Aserri - Corazon de Jesus ALIMENTADORA 3,88 11 2 79
Desamparados
San Francisco - SD5 Barrio Mercedes de Aserri ALIMENTADORA 5,32 20 2 54
Desamparados
San Francisco -
Desamparados SD6 El Llano-Huazo ALIMENTADORA 12,38 20 3 54
san Francisco - SD7 Higuito - Santa Barbara ALIMENTADORA 14,18 20 3 54
Desamparados
san Francisco - SD8 Higuito - Rodilla-El Lince ALIMENTADORA 19,6 20 5 54
Desamparados

. SD9 Riberalta-Villa Nueva-El

San Francisco - Porvenir-Las Gravillas- ALIMENTADORA 3,84 20 1 54

Desamparados

Desamparados

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector San Francisco-
Desamparados en el largo plazo.
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Figura 45. Propuesta sector San Francisco-Desamparados largo plazo
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Fuente: Elaboracion propia

» Sector San Pedro-Curridabat

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de San Pedro-Curridaba en el
largo plazo con la inclusién de tres rutas diametrales, en este escenario se elimina las rutas
troncales T5 San José - Concepcion de La Unién por Salitrillos y T6 San Rafael-Tres Rios-
San Jose X pista, por estar en sobreposicion con rutas diametrales o no tener la demanda
suficiente para mantener el servicio. El resto de estructura del sistema de rutas no se
modifica en el sector en el largo plazo respecto al escenario anterior respecto, en términos
de operacion de la rutas puede presentarse modificaciones.

Tabla 36. Rutas propuestas en el largo plazo sector San Pedro-Curridabat

FLOTA p
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SIS RS USSR TOTAL (KM) | HORAPICO | "ESESARIA | pEspacHOS
Diametral Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 31,07 3 32* 238
Diametral Heredia-San Pedro-
Diametral Tres Rios DIAMETRAL 65,51 3 79* 238
Diametral Heredia-Sto Domingo-
Diametral Tibas-San Pedro DIAMETRAL 32,84 3 40* 238
San Pedro - Curridabat T1 San Jose - Sabanilla TRONCAL 16,4 12 5 77
T2 San Jose - San Pedro -
San Pedro - Curridabat Cedros TRONCAL 22,67 3 28 238
T3 San Jose - San Ramén - La
San Pedro - Curridabat Campina TRONCAL 16,69 6 10* 122
T4 San Jose - San Pedro -
San Pedro - Curridabat | . Granadilla de Curridabat TRONCAL 19,57 7 106
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FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SISO AR LIS TOTAL (KM) | HORAPICO | "ESESARIA | pESpacHOS
T7 San Rafael-Tres Rios-San
San Pedro - Curridabat Josex Calle vieja TRONCAL 30,07 3 36* 238
T9 San Jose - Zapote -
San Pedro - Curridabat Curridabat por pista TRONCAL 15,53 4 17 177
Ruta Periferica: Tres Rios - El
San Pedro - Curridabat Fierro COMPLEMENTARIA 5,11 15 2 72
Ruta Periferica: Yerbabuena -
San Pedro - Curridabat Tres Rios - Montufar COMPLEMENTARIA 11,82 15 4 72
Ruta San Jose - Barrio Cordoba -
San Pedro - Curridabat Barrio Quesada Duran COMPLEMENTARIA 14,24 7 9 106
San Pedro - Curridabat Ruta San Jose - Barrio Pinto COMPLEMENTARIA 5,12 15 2 72
Ruta San Jose - Zapote por la
San Pedro - Curridabat Corte COMPLEMENTARIA 10,54 11 5 79
SSPC1 El Rodeo-Monterrey-
San Pedro - Curridabat Vargas Araya ALIMENTADORA 9,27 7 6 106
SSPC10 Antiqua-Los Geranios-
San Pedro - Curridabat San Vicente ALIMENTADORA 7,87 15 3 72
SSPC11 Tres Rios - San Diego -
San Pedro - Curridabat Calle Mesen - Quebradas ALIMENTADORA 10,37 6 8 122
SSPC12 Yaraby-Villas de
San Pedro - Curridabat Ayarco-Tirrases -Pinares ALIMENTADORA 10,38 13 4 75
San Pedro - Curridabat | SSPC13 Montufar-Loma Verde ALIMENTADORA 7,47 10 4 82
SSPC14 Tacaco-Cipreses de
San Pedro - Curridabat Curridabat ALIMENTADORA 10,37 10 5 82
San Pedro - Curridabat SSPC15 Tirrases-Curridabat ALIMENTADORA 8,3 15 3 72
San Pedro - Curridabat SSPC2 Granadilla Norte ALIMENTADORA 7,45 20 2 54
San Pedro - Curridabat SSPC2 Granadilla Sur ALIMENTADORA 10,88 4 12 177
SSPC3 San Pedro - San Rafael -
San Pedro - Curridabat | Salitrillos-Urbanizacion Europa ALIMENTADORA 17,21 15 5 72
SSPC4 San Rafael - Salitrillos -
San Pedro - Curridabat Karpinsky ALIMENTADORA 7,48 20 2 54
SSPC5 San Ramén de Tres Rios
San Pedro - Curridabat - Villa Hermosa ALIMENTADORA 6,48 15 2 72
SSPC6 Tres Rios - Dulce
San Pedro - Curridabat Nombre ALIMENTADORA 8,12 20 2 54
SSPC7 Monserrat-La Flor-Calle
San Pedro - Curridabat Naranjo ALIMENTADORA 6,12 20 2 54
SSPC9 San Miguel - Tres Rios -
San Pedro - Curridabat | San Diego-Santiago del Monte ALIMENTADORA 12,01 20 2 54
T8 San José - Barrio La Lia ext.
San Pedro - Curridabat Lomas del Sol (ruta 59) ALIMENTADORA 9,09 7 6 106

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacidon se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector San Pedro-

Curridabat en el largo plazo.
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» Sector Guadalupe-Moravia

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de Guadalupe-Moraviaen el largo
plazo con la inclusion de cuatro rutas diametrales, en este escenario se elimina las rutas
troncales T1 Coronada, T2 Platanares-San Jeronimo-Moravia-San José y T10 San Rafael-
Moravia-Calle Blancos-San José, por estar en sobreposicion con rutas diametrales. El resto
de estructura del sistema de rutas no se modifica en el sector en el largo plazo respecto al
escenario anterior respecto, en términos de operacién de la rutas puede presentarse

INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Figura 46. Propuesta sector San Pedro-Curridabat largo plazo

modificaciones.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 37. Rutas propuestas en el largo plazo sector Guadalupe-Moravia

FLOTA .
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
. Diametral Alajuelita-Moravia- *
Diametral Platanares DIAMETRAL 34,17 3 42 238
. Diametral Desamparados- "
Diametral Guadalupe-Coronado DIAMETRAL 29,94 4 27 177
Diametral Diametral Desamparados- DIAMETRAL 47,98 5 35* 143
Guadalupe-Moravia
Diametral Diametral Santa Ana-Guadalupe- DIAMETRAL 59,86 3 72¢ 238
Coronado
Guadalupe - Moravia | 1+ Dulce NO”J’EL%'Mma"'a'Sa” TRONCAL 26,21 8 11* 94
. T3 San Jose - Purral de
Guadalupe - Moravia Guadalupe - El Alto TRONCAL 20,46 14 5 74
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FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Guadalupe - Moravia | 1 #SanJose - El Carmen de TRONCAL 24,02 5 20* 143
Guadalupe
Guadalupe - Moravia T5 San Jose - Mozotal de TRONCAL 17,42 7 10% 106
Guadalupe
Guadalupe - Moravia | 12 SanJose - Guadalupe - El TRONCAL 15,21 8 7 94
Alto - Heliconias
Guadalupe - Moravia | RUta Calle B'S?ncgi'sza” Franciso- | -oMPLEMENTARIA 12,72 15 4 72
Guadalupe - Moravia | RutaLa Alondra-Montelimar-San | - -4\ evENTARIA 11,4 15 4 72
Franciso-San Jose
. T6 San Jose - Barrio Pilar -
Guadalupe - Moravia INDER - IEAM - Plaza Lincoln COMPLEMENTARIA 12,93 12 4 77
Guadalupe - Moravia | /-San Jose - Calle Blancos - COMPLEMENTARIA 11,86 8 5 94
San Antonio Por San Francisco
Guadalupe - Moravia | 18 SanJose ;Mst‘;‘” Antonio - EI COMPLEMENTARIA 13,87 13 5 75
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Calle La ALIMENTADORA 2,94 20 1 54
Maquina
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Dulce Nombre ALIMENTADORA 6,05 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - El Rodeo ALIMENTADORA 5,38 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - La Colmena ALIMENTADORA 7,28 20 2 54
. Ruta Coronado - Las Nubes -
Guadalupe - Moravia Cascajal ALIMENTADORA 18,84 11 11 79
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - Patio de Agua ALIMENTADORA 9,96 5 10 143
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Francisco ALIMENTADORA 3,98 20 1 54
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Pedro ALIMENTADORA 5,72 15 2 72
Guadalupe - Moravia Ruta Coronado - San Rafael ALIMENTADORA 8,2 11 3 79
Guadalupe - Moravia Ruta Periferica de Coronado ALIMENTADORA 7,03 20 2 54
Guadalupe - Moravia Ruta Periferica de Ipiz ALIMENTADORA 12,96 20 3 54
Guadalupe - Moravia | SC1 Coronado-San Antonio-San ALIMENTADORA 6,16 20 2 54
Rafael-Moravia
Guadalupe - Moravia | SC2 Coronado-San Isido-Estadio ALIMENTADORA 3,01 20 1 54
Labrador
) SG1 Rancho Redondo-Vista El
Guadalupe - Moravia Mar-La Isla-La Mora-Zetillal ALIMENTADORA 23,74 20 5 54
Guadalupe - Moravia SG2 Alimentadora Purral ALIMENTADORA 2,54 20 1 54
Guadalupe - Moravia | SM1 Los Colegios-Moravia- ALIMENTADORA 6,41 10 3 82
Jardines-San Rafael
Guadalupe - Moravia SM2 Romillos-La Gallera ALIMENTADORA 3,19 20 1 54
Guadalupe - Moravia SM3 Los Cipres-El Moral ALIMENTADORA 13,08 15 5 72
Guadalupe - Moravia SM4 Barrio Los Sitios-Alta ALIMENTADORA 477 20 2 54
Moravia
Guadalupe - Moravia SM5 La Isla-Alta Moravia ALIMENTADORA 4,51 13 2 75
Guadalupe - Moravia SM6 Los Sitios ALIMENTADORA 4,77 20 1 54
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FLOTA -
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Guadalupe - Moravia | SHi1 Calle LaTorre- Paracito- ALIMENTADORA 12,9 20 3 54
San Jeronimo -Calle Mendez
SPL2 Calle Tornillal- San
Guadalupe - Moravia Jeronimo-Platanares-Calle ALIMENTADORA 12,54 20 3 54
Manantial

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Guadalupe-Moravia

en el largo plazo.

Figura 47. Propuesta sector Guadalupe-Moravia largo plazo

Fuente: Elaboracion propia

» Sector Tibas-Santo Domingo

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de Tibas-Santo Domingo en el
largo plazo con la inclusion de las rutas diametrales, en este escenario se elimina la ruta
troncal T1 San José-Tibas-Santo Domingo-Heredia, por estar en sobreposicion con rutas
diametrales. El resto de estructura del sistema de rutas no se modifica en el sector en el
largo plazo respecto al escenario anterior respecto, en términos de operacion de la rutas

puede presentarse modificaciones.

-—. 103




INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Tabla 38. Rutas propuestas en el largo plazo sector Tibas-Santo Domingo

FLOTA -
LONGITUD | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | NECESARIA | o0 py oS
ESTIMADA
Diametral Diametral Heredia-Sto Domingo- DIAMETRAL 32,84 3 40* 238
Tibas-San Pedro
Tibas - Santo Domingo T3 San José-Tibas-Florida TRONCAL 9,98 6 7* 122
Tibas - Santo Domingo | '+ F'O”da'sag‘ujn‘zze por cruce & TRONCAL 8,68 15 3 72
Tibas - Santo Domingo T5 Santo Domingo-San José TRONCAL 12,48 6 9 122
Tibas - Santo Domingo | U@ San Jﬁﬁc'ei"”'ca -Bajo COMPLEMENTARIA 5,69 15 2 72
Tibas - Santo Domingo | 12 CUalro gg:\”g‘is‘?r el cruce- COMPLEMENTARIA 10,32 15 3 72
Tibas - Santo Domingo | 10 110as- Rosas-El Valle-Santa COMPLEMENTARIA 7,98 15 3 72
Monica-San José
Tibas - Santo Domingo | '/ Versa”esj'a";‘ éT rinidad-San COMPLEMENTARIA 9,59 15 3 72
Tibas - Santo Domingo | SoP1 San Martin-Santa Rosa- ALIMENTADORA 8,98 7 6 106
Santo Domingo
Tibas - Santo Domingo | SoP2 Periferica San Luis -Santo ALIMENTADORA 22,84 10 10 82
Domingo- Megasuper
Tibas - Santo Domingo | SSD3 Periferica Santo Tomas ALIMENTADORA 18,46 20 4 54
Tibas - Santo Domingo | SSD4 Quebradaso - Barrio ALIMENTADORA 13,1 15 4 72
Lourdes - Santo Domingo
Tibas - Santo Domingo | SSD5 La Vigui-Santo Domingo ALIMENTADORA 4,96 20 1 54
Tibas - Santo Domingo | >+ Cuatro 55'?%';8“36‘5"5' INVU ALIMENTADORA 7,82 20 2 54
Tibas - Santo Domingo | ST2 Tibas 'ﬁ%’&é“'s por San ALIMENTADORA 25,35 20 6 54
Tibas - Santo Domingo | 512 108 Angeﬁsiamo Socorro- ALIMENTADORA 7,13 20 2 54
Tibas - Santo Domingo | ST4 Florida-Jardines-Palmares ALIMENTADORA 3,57 15 1 72
Tibas - Santo Domingo ST5 Invu-Apolo-Jardines ALIMENTADORA 2,98 20 1 54

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector Tibas-Santo

Domingo en el largo plazo.
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Figura 48. Propuesta sector Tibas-Santo Domingo largo plazo

SIMBOLOGIA
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Fuente: Elaboracion propia
» Sector Uruca-Heredia

La estructura del sistema de rutas se modifica en el sector de Uruca-Heredia en el largo
plazo con la inclusion de las rutas diametrales, en este escenario se elimina la ruta troncal
T5 San Jose - Heredia por Pista, por estar en sobreposicion con rutas diametrales. El resto
de estructura del sistema de rutas no se modifica en el sector en el largo plazo respecto al
escenario anterior respecto, en términos de operacién de la rutas puede presentarse
modificaciones.

Tabla 39. Rutas propuestas en el largo plazo sector Uruca-Heredia

FLOTA p
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
. Diametral Heredia-San Pedro-
Diametral Tres Rios DIAMETRAL 65,51 3 79* 238
Diametral Diametral Heredia-Sto Domingo- DIAMETRAL 32,84 3 40* 238
Tibas-San Pedro
Uruca - Heredia T1 San Jose - La Carpio por Pista TRONCAL 20,78 4 21* 177
Uruca - Heredia | 12 S2nJose _La Auroraporla TRONCAL 24,1 6 16 122
. T4 San Jose - Urbanizacion
Uruca - Heredia Santa Cecilia TRONCAL 23,46 9 11 86
Uruca - Heredia T6 San Jose - Leon Xl TRONCAL 10,8 8 6 94
Uruca - Heredia Ruta Heredia - Cenada por la COMPLEMENTARIA 12,28 15 4 72
Carpintera
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FLOTA )
LONGITUD | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | NECESARIA | o2 my oS
ESTIMADA
Uruca - Heredia Ruta Heredia - Cenada por COMPLEMENTARIA 18,2 15 5 72
Lagunilla
Uruca - Heredia Ruta San Jose - Hospital Mexico COMPLEMENTARIA 9,83 6 7 122
por La pista y viceversa

Uruca - Heredia Ruta San Jose - La Uruca - COMPLEMENTARIA 11,48 9 6 86
Peregrina y viceversa

Uruca - Heredia | 1S San Joseljrti aA““”a porka | coMPLEMENTARIA 25,85 15 7 72

Uruca - Heredia SUH 1 Ulloa-Esmeralada-San ALIMENTADORA 8,34 20 2 54
Franciso-La Cumbre

Uruca - Heredia SUH 2 U”ézr(‘:'éﬁ;'on'sama ALIMENTADORA 10,78 15 3 72

Uruca - Heredia SUH 3 Urbanizacion Los ALIMENTADORA 13,35 20 3 54

Cafeteros -La Aurora- Heredia

Uruca - Heredia SUH 4 Urbanizacion-La Aurora- ALIMENTADORA 10,07 20 3 54
San Jorge-Heredia

Uruca - Heredia SUH 5 Guararri - La Milpa ALIMENTADORA 7,02 20 2 54

SUH 6 Urbanizacion Rositer

Uruca - Heredia Carballo- Barrio Corazén de ALIMENTADORA 6,91 20 2 54
Jesls-La Florentina

Uruca - Heredia SUH7 Heredia-Plaza Real ALIMENTADORA 13,33 12 5 77

* Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros

A continuacién se presenta el sistema de rutas propuesto para el sector Uruca-Heredia en el

largo plazo.

Fuente: Elaboracion propia

Figura 49. Propuesta sector Uruca-Heredia largo plazo
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> Sector Central

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada en el sector Central en el largo
plazo. Las rutas del sector central, atienden una demanda de los barrios cercanos al centro
de San José y que no en todos los casos sera atendida por las rutas troncales o
diametrales. Dada la cercania de estos barrios al centro de San José, se considera que no
es oportuno para este sector plantear una operacion troncoalimentada

Tabla 40. Rutas propuestas en el largo plazo sector Central

FLOTA P
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA
Ruta San Jose - Barrio Escalante
Central -LaU COMPLEMENTARIA 11,25 11 5 79
Ruta San Jose - Barrio La Cruz -
Central San Cayetano COMPLEMENTARIA 7,99 15 4 72
Ruta San Jose - Barrio La Cruz
Central por Seminario COMPLEMENTARIA 11,84 15 5 72
Central Ruta San Jose - Barrio Lujan COMPLEMENTARIA 9,48 15 5 72
Central Ruta San Jose - Barrio Mexico COMPLEMENTARIA 8,62 15 5 72
Ruta San Jose - Sabana -
Central Cementerio COMPLEMENTARIA 7,66 8 7 94
Ruta San Jose - Sabana -
Central Estadio por La Salle COMPLEMENTARIA 11,16 5 14 143

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se muestra el sistema de rutas propuesto para el sector Central en el largo
plazo.

Figura 50. Propuesta sector Central largo plazo

SIMBOLOGIA

"\ Rutas de transporte pitico
/\/ Basevial
Edficaciones

Fuente: Elaboracion propia

- 107




INFORME 7 — INFORME FINAL V2

» Intersectoriales y Periféricas

La estructura del sistema de rutas no se modifica en nada para las rutas Intersectoriales y
Periféricas, en términos de operacion de las rutas puede presentarse modificaciones.

Tabla 41. Rutas intersectoriales y periféricas en el largo plazo

FLOTA P
LONGITUD FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) HORA PICO NECESARIA DESPACHOS
ESTIMADA

. . , . RUTAS

Intersectorial Intersectorial Escazu-Hatillos INTERSECTORIALES 22,47 12 7 77
Intersectorial Hatillos- RUTAS

Intersectorial Desamparados-Zapote- INTERSECTORIALES 32,37 5 24* 143

Guadalupe
Intersectorial Intersectorial Moravia-Valencia RUTAS 27,63 15 7 72
INTERSECTORIALES ’

. Intersectorial Santa Ana-San RUTAS

Intersectorial Antonio-La Valencia INTERSECTORIALES 32.78 12 10 7
. Ruta Intersectorial RUTAS

Intersectorial Desamparados - Moravia INTERSECTORIALES 53,89 8 28 94
. Ruta Intersectorial Uruca - RUTAS

Intersectorial Escazu INTERSECTORIALES 22,21 15 7 72
. Ruta Intersectorial Uruca - Tibas - RUTAS

Intersectorial Moravia - Guadalupe INTERSECTORIALES 21,69 10 9 82
o RUTAS

Otros Ruta Periferica L1 INTERSECTORIALES 24,45 15 10 72
o RUTAS

Otros Ruta Periferica L2 INTERSECTORIALES 24,56 15 7 72
o RUTAS

Otros Ruta Periferica L3 INTERSECTORIALES 19,89 15 6 72
o RUTAS

Otros Ruta Periferica L4 INTERSECTORIALES 25,69 15 10 72

*Buses de 15 metros
Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se presenta el sistema de rutas propuesto para las rutas intersectoriales y

Periféricas en el largo plazo.
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Figura 51. Propuesta rutas intersectoriales y Periféricas largo plazo

SNEOLOGIA
3 e et
i

aee

Fuente: Elaboracion propia
» Diametrales

Se plantea implementar rutas diametrales que conecten sectores directamente, con el fin de
disminuir los trasbordos en el centro de San José para descongestionar y darle mayor
organizacion a las vias del sector:

e Pavas-San Pedro-Curridabat

o Hatillos-Alajuelita- Guadalupe-Moravia

e San Pedro-Curridabat-Escazu-Santa Ana

e San Francisco-Desamparados-Guadalupe-Moravia
e Uruca-Heredia-San Pedro-Curridabat

e EscazU-Santa Ana- Guadalupe-Moravia
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Tabla 42. Rutas diametrales en el largo plazo

FLOTA )
LONGITUD | FRECUENCIA ESTIMACION
SECTOR RUTA TIPO DE RUTA TOTAL (KM) | HORAPICO | NECESARIA | o0 py oS
ESTIMADA
Diametral Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 31,07 3 32 238
Diametral Diametral Alajuelita-Moravia- DIAMETRAL 34,17 3 42+ 238
Platanares
Diametral Diametral Desamparados- DIAMETRAL 29,94 4 27+ 177
Guadalupe-Coronado
Diametral Diametral Desamparados- DIAMETRAL 47,98 5 35+ 143
Guadalupe-Moravia
Diametral Diametral Heredia-San Pedro- DIAMETRAL 65,51 3 79+ 238
Tres Rios
Diametral Diametral Heredia-Sto Domingo- DIAMETRAL 32,84 3 40 238
Tibas-San Pedro
Diametral Diametral Santa Ana-Guadalupe- DIAMETRAL 59,86 3 72+ 238
Coronado
Diametral Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 31,07 3 32* 238

*Se recomienda operar con buses de 15 metros, no obstante por la topografia y radios de giros de algunas
zonas se tendria que operan con buses de 12 metros.

A continuacion se presenta el sistema de rutas propuesto para las rutas diametrales en el

largo plazo.

Fuente: Elaboracion propia

Figura 52. Propuesta rutas diametrales largo plazo

SIMBOLOGIA

/\/ Comegor Osste - Este

i e

©  Estachn Senciia

®  integracor intermedio

Rutas Diametraies

/\/ Base vial

I =stacion central

Fuente: Elaboracion propia
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2.6 ANALISIS COMPARATIVO PROPUESTAS

Las propuestas antes presentadas fueron evaluadas con apoyo del modelo de transporte
realizado en EMME/4, para el cual se contd con la informacion de la matriz OD de
PRUGRAM a nivel diario, la cual fue actualizada en cuanto a los volimenes de viajes de
transporte publico a través de las mediciones de campo realizadas por esta consultoria entre
los afios 2013 y 2014. El nivel de analisis corresponde a aquel que permite tomar decisiones
estratégicas e incluso tacticas a nivel de ciudad y de sector.

2.6.1 VARIABLES DE ANALISIS

Para poder analizar los resultados de las propuestas se evaluaron elementos asociados
tanto al servicio y el usuario como a los costos de operacion, analizando de esta manera a
los dos actores fundamentales de la prestacion del servicio como son los ciudadanos y los
operadores. En el proceso de modelacién se obtienen resultados de la asignacion de
demanda entre cada par origen-destino y asi mismo, de las variables de evaluacion.
Posteriormente, para cada sector, se promediaron los resultados obtenidos para las
diferentes variables entre pares origen-destino, ponderando segun la demanda de cada uno
y agregando por sector. Las variables analizadas se describen a continuacion:

e Tiempo de viaje: Corresponde a la duracion media, en minutos, de los viajes de los
usuarios, considerando las etapas de acceso al sistema (viaje peatonal hasta las
paradas), tiempo de espera, tiempo de viaje a bordo del vehiculo y tiempo de
dispersién (viaje peatonal hasta el destino final). Fue evaluado a nivel del area de
estudio y de cada uno de los sectores que la conforman.

o Tasa de trasbordo: Se refiere a la estimacién del porcentaje de viajes que requieren
de uno o mas trasbordos para movilizarse. Equivale al célculo del nimero de
trasbordos respecto al nimero de viajes.

e Costo: Es el costo monetario medio de todos los viajes que tienen como origen o
destino un determinado sector obtenido a partir de las tarifas de las rutas. Cabe
anotar que para efectos del presente andlisis se buscd que el costo del viaje en
cuanto a cobros por abordaje se mantuviera en la mayor medida posible en el mismo
monto actual.

e Flota: Corresponde a la estimacion de la cantidad de vehiculos necesarios para la
operacion. Teniendo en cuenta que los resultados del modelo corresponden a nivel
diario, mientras que la cantidad de vehiculos necesarios corresponde a las
necesidades de la hora pico, fue preciso calcular un factor que permitiera pasar de
los resultados diarios a una estimacion de dicho periodo. Este factor se calcul6 para
cada uno de los sectores con base en los aforos de frecuencia y ocupacion visual y

ermitio, tras la estimacion de demanda aproximada de la hora pico, la estimacion de
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la cantidad de flota correspondiente. Los factores utilizados para pasar de la
demanda diaria obtenida en el modelo a la estimacién de datos de hora pico se
muestran en la Tabla 43.

Tabla 43. Factores de conversion diarios a hora pico

Sector Factor
Pavas 8.57
Escazu 8.2
Hatillos 9.92
Desamparados 7.54
San Pedro 8.97
Guadalupe 9.99
Tibas 8.51
Uruca 9.6
Promedio 8.91

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados FOV

Kilbmetros en operacién: La estimacion de kildmetros en operacion obedece a la
definicion del intervalo de paso de las rutas a lo largo de cada periodo del dia.

Para la definicion de la propuesta de oferta diaria se parte de los siguientes
principios:

1. Horario de servicio: Se propone despachar los servicios desde las 5:00 hasta
las 11 pm en todas las rutas.

La operacion 24 horas no fue contemplada por cuanto no se conté con
informacion que evidenciara esta necesidad. No obstante, de existir una
politica de atencién 24 horas se sugiere tener en consideracion los siguientes
aspectos:

o Se requiere un andlisis especifico de las necesidades de
movilidad en el periodo nocturno, en el cual no se presta
servicio publico colectivo en la actualidad.

o Puede generarse un esquema de operacion 24 horas en los
servicios principales, esto es, las rutas de tipo diametral y los
servicios BRE.

o En etapa de implementacion de este tipo de servicios es viable
considerar la operacion 24 horas durante dias especificos de
concentracion de demanda nocturna, como pueden ser los
viernes y sabados.

-— 112
P



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

o Pueden considerarse esquemas de operacion por horario
(despachos cada 30 o 60 minutos con horario estricto de
despacho) que faciliten la informacion al usuario.

o Es pertinente evaluar conjuntamente con los operadores las
condiciones de prestacibn de este servicio en cuanto a
horarios, intervalos de circulacion y tarifas.

2. Intervalos de paso: Se propone ajustar los intervalos de paso a la demanda a
lo largo de todo el dia de acuerdo con los perfiles de carga identificados
mediante las mediciones de frecuencia y ocupacion visual. La estimacion aqui
realizada considera unos intervalos maximos de paso de 15 minutos, de
manera tal que se garantice una presencia minima del servicio a lo largo de
toda la operacion.

3. Nivel de ocupacion maximo: Reconociendo que el nivel de ocupacion que
actualmente se presenta con mas frecuencia en el periodo pico corresponde
a tener todas las sillas ocupadas y cerca de un 20% maximo de pasajeros de
pie, el dimensionamiento de flota obedece al cumplimiento de este parametro.

De acuerdo con el nivel de oferta de la hora pico se disefiaron los intervalos tipo
correspondientes a lo largo del dia, de forma tal que sea posible estimar con mayor
precision la cantidad de despachos a efectuar y en consecuencia, los kildmetros a operar.
Los intervalos para rutas con intervalos entre 2 y 15 minutos se presentan en la Tabla 35 a
continuacion.
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FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION|
5:00- 6:00 15 70% 5:00- 6:00 15 70% 5:00- 6:00 15 70% 5:00- 6:00 15 70%
6:00- 8:00 15 100% 6:00- 8:00 14 100% 6:00- 8:00 13 100% 6:00- 8:00 12 100%
8:00-9:00 15 70% 8:00-11:30 15 70% 8:00-11:30 15 70% 8:00-11:30 15 70%
9:00 - 16:00 15 60% 11:30-14:00 15 60% 11:30-14:00 15 60% 11:30-14:00 15 60%
16:00-17:00 15 85% 14:00-16:30 15 85% 14:00-16:30 15 85% 14:00-16:30 14.2 85%
17:00-19:00 15 100% 16:30-19:00 14 100% 16:30-19:00 13 100% 16:30-19:00 12 100%
19:00-20:00 15 50% 19:00-20:00 15 50% 19:00-20:00 15 50% 19:00-20:00 15 50%
20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30%

FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION|
5:00- 6:00 15 70% 5:00- 6:00 14.3 70% 5:00- 6:00 12 70% 5:00- 6:00 12 70%
6:00- 8:00 1 100% 6:00- 8:00 10 100% 6:00- 8:00 9 100% 6:00- 8:00 8 100%
8:00- 11:30 15 70% 8:00 - 9:00 14.3 70% 8:00- 11:30 12.9 70% 8:00-11:30 115 70%
11:30-14:00 15 60% 9:00 - 16:00 15 60% 11:30-14:00 15 60% 11:30-14:00 13.4 60%
14:00-16:30 13 85% 16:00-17:00 11.8 85% 14:00-16:30 10.6 85% 14:00-16:30 9.5 85%
16:30-19:00 11 100% 17:00-19:00 10 100% 16:30-19:00 9 100% 16:30-19:00 8 100%
19:00-20:00 15 50% 19:00-20:00 15 50% 19:00-20:00 15 50% 19:00-20:00 15 50%
20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30%

FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION| FRANJA | INTERVALO |% VARIACION|

5:00 - 6:00 10 70% 5:00 - 6:00 9 70% 5:00 - 6:00 8 70% 5:00- 6:00 6 70%

6:00 - 8:00 7 100% 6:00 - 8:00 6 100% 6:00 - 8:00 5 100% 6:00 - 8:00 4 100%
8:00- 11:30 10 70% 8:00- 11:30 8.6 70% 8:00- 11:30 7.2 70% 8:00- 11:30 5.8 70%
11:30-14:00 11.7 60% 11:30-14:00 10 60% 11:30-14:00 8.4 60% 11:30-14:00 6.7 60%
14:00-16:30 8.3 85% 14:00-16:30 7.1 85% 14:00-16:30 5.9 85% 14:00-16:30 4.8 85%
16:30-19:00 7 100% 16:30-19:00 6 100% 16:30-19:00 5 100% 16:30-19:00 4 100%
19:00-20:00 14 50% 19:00-20:00 12 50% 19:00-20:00 10 50% 19:00-20:00 8 50%
20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 15 30% 20:00-23:00 13.4 30%

FRANJA | INTERVALO |% VARIACION FRANJA | INTERVALO |% VARIACION

5:00 - 6:00 4 70% 5:00 - 6:00 3 70%

6:00 - 8:00 3 100% 6:00 - 8:00 2 100%
8:00- 11:30 4.3 70% 8:00- 11:30 2.9 70%
11:30-14:00 5 60% 11:30-14:00 3.4 60%
14:00-16:30 3.6 85% 14:00-16:30 2.4 85%
16:30-19:00 3 100% 16:30-19:00 2 100%
19:00-20:00 6 50% 19:00-20:00 4 50%
20:00-23:00 10 30% 20:00-23:00 6.7 30%

2.6.2 RESULTADOS DE LA EVALUACION

Fuente: Elaboracion propia

La evaluacién se realizé a nivel de zona de estudio y de sector para cada una de las
variables antes descritas, teniendo resultados con un nivel de certeza adecuado para la
planeacion estratégica y tactica del sistema. Se presentan cifras que permiten tener el orden
de magnitud de los resultados, y asi mismo, se presenta un comparativo de la variacion en

cada uno de los escenarios en términos relativos.

> Resultados a nivel de la zona de estudio

Teniendo en cuenta que el proceso de troncalizacion tiene el potencial de generar mas
trasbordos para los usuarios en la medida en que pueden requerir el uso de rutas
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alimentadoras y troncales para el viaje que actualmente hacen en un solo vehiculo, esta
consultoria planteé dos escenarios de mejoras en el mediano y largo plazo fundamentados
en el principio de troncalizacion de corto plazo y que a su vez propende por una reducciéon
de los trasbordos, a través de la generacion de rutas que conecten los sectores pasando por
el centro de la ciudad de San José.

Para la zona de estudio, la evolucion de los resultados de la situacion base y de cada uno
de los escenarios se presenta en la Tabla 45 y la Gréfica 1.

Tabla 45. Resultados generales para la zona de estudio

VIAJEROS TIEMPO

TASA DE FLOTA KILOMETROS
SECTOR ESCENARIO DIARIOS DE VIAJE COSTO

EFECTIVOS (min) TRASBORDO ESTIMADA | RECORRIDOS

BASE 38,42 47% 386,84 2.032 420.632

1-Corto plazo 38,75 55% 400,47 1.457 271.943

TOTAL SISTEMA 805.058*
2-Mediano plazo 37,80 56% 397,05 1.481 283.498
3-Largo plazo 36,90 49% 388,46 1.456 286.080

*A partir del modelo de transporte calibrado, igualmente para cada uno de los sectores.
Fuente: Elaboracion propia

Grafica 1. Resultados generales para la zona de estudio relativos a situaciéon base
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DE VIAJE TRANSBORDOS KILOMETROS EN
OPERACION

Fuente: Elaboracion propia

Se evidencia que en la medida en que se pasa de tener servicios por sectores a contar con
servicios troncalizados y diametrales se mejoran las condiciones de prestacién de servicio
para el usuario manteniendo los beneficios de reduccion de costos asociados a la operacion,
principalmente por la disminucion de flota necesaria en un 28%, pasando de una estimacion
total cercana de 2.000 vehiculos a 1.450, y manteniendo una reduccion de kilémetros
cercana al 32%, como resultado de la troncalizacion.

No gbstante, de Unicamente con el escenario de sectorizacion, constituyendo servicios
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troncales y alimentadores por sectores, los usuarios tendrian que efectuar mas trasbordos
para realizar sus viajes, mientras que el tiempo de viaje se mantiene similar respecto a la
situacion actual y el costo se incrementa. El beneficio de la troncalizacion se ve en mayor
medida en lo que respecta a los costos de operacién, dado que la flota necesaria para la
operacién y los kilbmetros a recorrer se reducen considerablemente.

En la medida en que se generan servicios que conecten los sectores diametralmente
pasando por el centro, se incrementa el beneficio al usuario en lo que respecta a la
reduccion del tiempo de viaje y de los trasbordos, aun cuando estos a nivel de ciudad se
mantengan en niveles similares al actual. El beneficio obtenido por reduccién de flota y
kilbmetros se mantiene, y aun cuando se evidencia incremento en la cantidad de kilébmetros
en operacion en la medida en que se cuenta con mayor cantidad de servicios diametrales,
se debe anotar que en cualquier caso esta cifra se mantiene por debajo del kilometraje
recorrido en la situacién base estimada bajo los mismos parametros de nivel de servicio
antes explicados.

> Resultados de analisis de los sectores

Los resultados por sectores se presentan para las rutas que pueden denominarse “propias”,
es decir, aguellas que corresponden de manera exclusiva al sector. Como en cada uno de
los sectores operaran rutas diametrales, que se pueden denominar “compartidas”, al final del
capitulo se presentaran los resultados correspondientes a este tipo de rutas. La asignacion
de la flota de estas rutas puede realizarse de manera proporcional a los operadores de los
sectores conectados e incluso al operador del sector central, lo cual es un tema de suma
relevancia en la estructuracion del sistema y que serd definido a nivel de propuesta
estratégica al presentar los andlisis financieros del sistema.

» Sector Pavas

En el sector Pavas se evidencia el mismo comportamiento que presenta la zona de estudio,
con mayor impacto sobre los usuarios y la operacion. Los resultados aqui presentados
corresponden a las rutas “propias” del sector, sin contabilizar los resultados del BRE por ser
esta de tipo diametral y objeto de analisis posteriores.

La evolucion de los resultados de la evaluacién de la situacion base y de cada uno de los
escenarios se presenta en la Tabla 46 y la Gréfica 2.
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Tabla 46. Resultados sector Pavas. Rutas propias

BASE 45,94 77% 462,77 73 14.297
1-Corto plazo 43,95 80% 548,16 51 9.322
PAVAS 34.519
2-Mediano plazo 41,39 74% 531,27 38 8.142
3-Largo plazo 40,56 67% 528,94 38 8.142

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 2. Resultados sector Pavas relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de sectorizacion y constitucion de servicios diametrales lleva a una reduccion
del 12% en tiempo de viaje y del 13% de trasbordos. El costo del viaje se ve incrementado,
principalmente por el cobro de alimentacion que tuvo una tarifa minima aun cuando algunas
de las rutas, principalmente de este sector, son cortas®.

En cuanto a la variacion de flota y kildmetros en operacion se tienen reducciones entre el
48% y el 43%, lo que evidencia el impacto no solo de la troncalizacién sino de ademas
contar con un corredor que permite mantener velocidades de circulacion mas altas.

® La estructura del cobro al usuario debe ser analizada en el marco de estudios de detalle, en la
presente consultoria se establecio para cada ruta una tarifa de referencia que fue de minimo 100

col
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> Resultados sector Escazu — Santa Ana

En el sector Escazl — Santa Ana se evidencia el mismo comportamiento que presenta la
zona de estudio, y sin contabilizar en este sector los resultados de contar con la ruta
diametral Santa Ana-Guadalupe-Coronado, se tienen los resultados de la evaluacion de la
situacion base y de cada uno de los escenarios que se presentan en la Tabla 38 y la Gréfica
3.

Tabla 47. Resultados sector Escazu — Santa Ana. Rutas propias

VIAJEROS TIEMPO P
TASA DE FLOTA KILOMETROS
SECTOR ESCENARIO DIARIOS DE VIAJE COSTO
EFECTIVOS (min) TRASBORDO ESTIMADA RECORRIDOS
BASE 50,96 64% 470,87 276 68.504
Escazy — | 1-Corto plazo 54,20 74% 503,32 156 33.816
SANTA ANA ; 48.955
2-Mediano plazo 50,24 79% 514,15 181 38.943
3-Largo plazo 49,19 57% 463,96 130 27.540

Fuente: Elaboracion propia

Griafica 3. Resultados sector Escazll — Santa Ana relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de sectorizacion y constitucion de servicios diametrales lleva a una reduccion
cercana al 3% en tiempo de viaje y al 11% de trasbordos, mientras en un sistema
troncoalimientado los trasbordos se incrementan entre un 16% y 23%. El costo del viaje se
mantiene en los niveles actuales.

En cuanto a la variacién de flota y kilometros en operacion se tienen reducciones de entre el
53% y el 60%, lo cual si bien obedece en parte al esquema de tronco-alimentacion, también
corresponde al impacto de la ruta diametral Santa Ana-Guadalupe-Coronado que opera en
este sector y como antes se explicd, no se esté contabilizando en estos resultados.
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» Resultados sector Hatillos - Alajuelita

El sector Hatillos — Alajuelita tiene el mismo comportamiento que presenta la zona de
estudio, y sin contabilizar en este sector los resultados de contar con la ruta diametral
Alajuelita-Moravia-Platanares, se tienen los resultados de la evaluacién de la situacion base
y de cada uno de los escenarios que se presentan en la Tabla 48 y la Gréfica 4.

Tabla 48. Resultados sector Hatillos — Alajuelita. Rutas propias

VIAJEROS TIEMPO -
TASA DE FLOTA KILOMETROS
SECTOR ESCENARIO DIARIOS DE VIAJE COSTO
EFECTIVOS (min) TRASBORDO ESTIMADA | RECORRIDOS
BASE 31,82 52% 366,75 194 39.538
HATILLOS 1-Corto plazo 31,66 59% 366,85 139 25.500
ALAJUELITA ; 99.513
2-Mediano plazo 31,50 58% 361,96 144 26.492
3-Largo plazo 31,07 56% 367,66 143 26.176

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 4. Resultados sector Hatillos - Alajuelita relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de sectorizacion y constitucion de servicios diametrales lleva a una reduccion
cercana al 2% en tiempo de viaje, aun cuando presenta un incremento cercano al 8% de
trasbordos sin tener en cuenta la reduccién de este elemento que aporta la presencia de la
ruta diametral en el sector. Ese incremento en los trasbordos se debe a que dentro del
esquema de tronco-alimentacion fue preciso generar un alto nimero de rutas alimentadoras.
Frente al costo del viaje se tiene un nivel similar al actual.

En cuanto a la variacién de flota y kilbmetros en operacion se tienen reducciones de entre el
24% vy el 44%, lo cual obedece en parte al esquema de tronco-alimentacion y en parte al
impacto de la ruta diametral Alajuelita-Moravia-Platanares que opera en este sector y como
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antes se explico, no se esta contabilizando en estos resultados.

» Resultados sector San Francisco — Desamparados

Al analizar el sector San Francisco — Desamparados en cuanto a las rutas “propias” se tiene
un comportamiento general que difiere de la zona de estudio, principalmente en cuanto a los
trasbordos. Esto se debe a que en este sector se tiene planteado contar con dos rutas
diametrales, siendo estas Desamparados-Guadalupe-Moravia y Desamparados-Guadalupe-
Coronado, cuyos beneficios no estan contabilizados en el sector y que afectan los
resultados de las rutas denominadas “propias”, los cuales se presentan en la Tabla 49 y la

Gréfica 5.

Tabla 49. Resultados sector San Francisco — Desamparados. Rutas propias

VIAJEROS TIEMPO P
secron | escenano | BIANGS | OEVIOE | fSiso |COSTo| cLhs. | SEOMETRSS
BASE 26,39 24% 315,96 332 65.085
SAN ERANCISCO - 1-Corto plazo 27,41 38% 344,25 205 38.619
DESAMPARADOS | 2 Mediano 29518 27,54 37% 339,73| 165 31.786
3-Largo plazo 27,81 35% 331,98 120 23.872

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 5. Resultados sector San Francisco - Desamparados relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de sectorizacion y constitucion de servicios diametrales lleva a una reduccion
cercana al 5% en tiempo de viaje, aun cuando presenta un incremento del 45% en los
trasbordos, sin tener en cuenta la reduccién que pueda aportar la presencia de las rutas
diametrales en el sector. Ese incremento en los trasbordos se debe a que dentro del
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esquema de tronco-alimentacioén se generd un alto nimero de rutas alimentadoras. Frente
al costo del viaje se tiene un incremento cercano al 5%.

En cuanto a la variacion de flota y kilometros en operacion se tienen reducciones del orden
del 66% y que llegan a ser del 63%, lo cual obedece en parte al esquema de tronco-
alimentacion y en parte al impacto de las rutas diametrales que como antes se explicd, no se
estan contabilizando en estos resultados.

» Resultados sector San Pedro — Curridabat

El sector San Pedro — Curridabat cuenta en los escenarios evaluados con el corredor BRE,
gque es catalogada como ruta diametral y por ello sus resultados no se consideran dentro de
la presentacién de resultados de rutas “propias” en este numeral. Asi mismo, en el sector se
contempl6 la operacion de otra ruta diametral denominada Heredia-San Pedro-Tres Rios.

Se evidencia el mismo comportamiento que presenta la zona de estudio. La evolucién de los
resultados de la evaluacién de la situaciébn base y de cada uno de los escenarios se
presenta en la Tabla 50 y la Grafico 6.

Tabla 50. Resultados sector San Pedro — Curridabat. Rutas propias

VIAJEROS | TIEMPO ;
TASA DE FLOTA | KILOMETROS
SECTOR ESCENARIO | DIARIOS | DE VIAJE CosTo

Erenvos | s TRASBORDO ESTIMADA | RECORRIDOS

BASE 38,39 36% 399,50 | 306 64.390

SAN PEDRO - 1—Cort.o plazo 60 257 38,47 59% 398,63 220 41.425

CURRIDABAT ;'Q’f)d'ano 39,61 55% 39153| 260 48.860

3-Largo plazo 37,67 49% 376,66 | 197 37.076

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 6. Resultados sector San Pedro — Curridabat relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia
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La propuesta de sectorizacion y constitucién del servicio de BRE lleva a una reduccion del
2% en tiempo de viaje, aun cuando implica para los viajeros del sector un incremento en los
trasbordos cercano al 37% en el escenario de implementacién de rutas diametrales, en la
estructura de tronco-alimentacion este porcentaje mayor. EIl costo del viaje se ve reducido
en cerca de un 6%.

En cuanto a la variacion de flota y kilbmetros en operacion se tienen reducciones superiores
al 30%, lo que evidencia el impacto no solo de la troncalizacion sino de ademas contar con
un corredor que permite mantener velocidades de circulacién mas altas tanto para el BRE
como para las demas rutas que operan en dicha infraestructura.

» Resultados sector Guadalupe - Moravia

En el sector Guadalupe — Moravia se cuenta con presencia de tres rutas diametrales, siendo
estas Desamparados-Guadalupe-Moravia, Desamparados-Guadalupe-Coronado vy
Alajuelita-Moravia-Platanares cuyos resultados no se consideran dentro de la presentacion
de resultados de rutas “propias” en este numeral.

Se evidencia el mismo comportamiento que presenta la zona de estudio. La evolucién de los
resultados de la evaluacién de la situaciébn base y de cada uno de los escenarios se
presenta en la Tabla 51 y Gréfico 7.

Tabla 51. Resultados sector Guadalupe -Moravia. Rutas propias

VIAJEROS | TIEMPO
SECTOR ESCENARIO | DIARIOS | DE VIAJE COSTO
EFECTIVOS (min)

TASA DE FLOTA KILOMETROS
TRASBORDO ESTIMADA | RECORRIDOS

BASE 49,05 71% 515,70 | 349 76.089

GUADALUPE . | -Corto plazo s 48,95 72% 49560 | 213 40.862
MORAVIA ‘Z)I'é'lgid'ano 46,06 75% 48030 | 224 42,551
3-Largo plazo 43,96 56% 455,13 143 27.793

Fuente: Elaboracion propia
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Grafica 7. Resultados sector Guadalupe — Moravia relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

A través de la propuesta de sectorizacion y de los servicios diametrales se tiene una
reduccion del 10% en tiempo de viaje y del 21% de los trasbordos. El costo del viaje se ve
reducido en cerca de un 12%.

En cuanto a la variacion de flota y kilbmetros en operacion, sin contar las necesidades de
operacion de las rutas diametrales, una reduccién que llega a ser superior al 50%.

» Resultados sector Tibas - Santo Domingo

El sector de Tibas — Santo Domingo tiene un comportamiento similar al de la zona de
estudio en cuanto a las rutas “propias”, teniendo presencia de una ruta diametral
denominada Heredia-Sto. Domingo-Tibas-San Pedro cuyos resultados no estan
contabilizados en el sector.

Los resultados de las rutas “propias” del sector se presentan en la Tabla 52 y Grafica 8.

Tabla 52. Resultados sector Tibas - Santo Domingo. Rutas propias

BASE 45,49 68% 388,81| 146 31.493
BAS . 1-Corto plazo 48,66 75% 39834 92 17.622
SANTODOMINGO lz)l'gidiam °6.934 49,24 78% 407,79| 86 16.872
3-Largo plazo 46,82 2% 409,05 67 13.410

Fuente: Elaboracion propia

- 123



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Grafica 8. Resultados sector Tibas - Santo Domingo relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de sectorizacion lleva a una reduccion cercana al 3% en tiempo de viaje, aun
cuando presenta un leve incremento en costos y trasbordos cerca del 5%, en el escenario 3
con la implementacion de rutas diamentrales, en la estructura tronco-alimentado este
incrementa ronda el 11%.

En cuanto a la variacién de flota y kilbmetros en operacion se tiene el mayor impacto,
teniendo reducciones superiores al 50%, lo cual obedece en parte al esquema de tronco-
alimentacion y en parte al impacto de la ruta diametral.

> Resultados sector Uruca - Heredia

El sector Uruca - Heredia cuenta en los escenarios evaluados con dos rutas que operan en
el sector, siendo estas Heredia-San Pedro-Tres Rios y Heredia-Sto. Domingo-Tibas-San
Pedro. Los resultados de las rutas “propias” presentados en este numeral no contemplan
estas dos rutas como parte del sector.

Se tiene que los resultados siguen en general el mismo comportamiento que presenta la
zona de estudio. La evolucion de los resultados de la evaluacién de la situacion base y de
cada uno de los escenarios se presenta en la Tabla 53 y la Grafica 9.
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Tabla 53. Resultados sector Uruca - Heredia. Rutas propias

BASE 58,58 89% 436,31 160 34.099
1-Corto plazo 54,98 90% 441,01 122 24.160
URUCA - HEREDIA [5 Viediano 56.983
plazo 52,97 94% 442,10 133 26.243
3-Largo plazo 52,57 93% 442,31 103 20.163

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 9. Resultados sector Uruca - Heredia relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

La propuesta de sectorizacion repercute en una disminucion del 10% en tiempo de viaje aun
cuando implica para los viajeros del sector un incremento en los trasbordos cercano al 5%.
El costo de viaje se mantiene en nivel similar al actual.

En cuanto a la variacion de flota y kildmetros en operacién se tienen reducciones cercanas
al 30% respecto al escenario base, que como antes se sefal0, parte de una estimacion de
necesidades de operacion bajo las mismas condiciones en que se evaluaron los escenarios
posteriores.

» Resultados sector central

Dada la presencia del corredor BRE y de las rutas diametrales, el sector central es el que se
presentan los mayores cambios en cuanto a la oferta necesaria en flota y kildbmetros. La
evolucion de los resultados de la evaluacion de la situacion base y de cada uno de los
escenarios se presenta en la Tabla 54 y la Gréfica 10.
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Tabla 54. Resultados sector central. Rutas propias

VIAJEROS TIEMPO P
TASA DE FLOTA KILOMETROS
SECTOR ESCENARIO DIARIOS DE VIAJE COSTO
EFECTIVOS (min) TRASBORDO ESTIMADA | RECORRIDOS
BASE 30,74 20% 311,60 103 11.308
1-Corto plazo 31,26 28% 334,86 87 9.659
SECTOR CENTRAL [Z-Vediano 189.513
30,35 28% 335,09 71 8.184
plazo
3-Largo plazo 29,90 26% 334,92 45 5.936

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 10. Resultados sector central relativos a situacion base
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Fuente: Elaboracion propia

Con la propuesta de sectorizacion se tiene que el tiempo de viaje se ve reducido en cerca
del 3%, mientras que los trasbordos aumentan en un 30% por efecto de tener servicios
tronco-alimentados en todos los sectores. Por su parte, los costos se incrementan en un 7%
frente a la situacion actual.

La reduccién de flota es del orden del 56%, mientras que los kilbmetros recorridos por las
rutas propias es del 48%.

> Resultados de rutas diametrales e intersectoriales

Las rutas diametrales e intersectoriales tienen una evaluacion separada de los sectores en
los cuales operan, fundamentalmente debido a que la asignacién de los vehiculos y
kilbmetros a recorrer en estas rutas a uno u otro sector debe ser objeto de andlisis que
consideren los aspectos financieros de la operacion.

Para el presente analisis se consideraron las rutas diametrales que se indican en la Tabla 55
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y las intersectoriales presentadas en la Tabla 56.

Tabla 55. Rutas diametrales

NOMBRE DE RUTA ORIGEN DESTINO
Diametral Pavas-San Pedro Pavas San Pedro-Curridabat
Diametral Desamparados-Guadalupe-Moravia San Francisco-Desamparados |Guadalupe-Moravia
Diametral Desamparados-Guadalupe-Coronado San Francisco-Desamparados |Guadalupe-Moravia
Diametral Alajuelita-Moravia-Platanares Hatillo-Alajulita Guadalupe-Moravia
Diametral Santa Ana-Guadalupe-Coronado Escazu-Santa Ana Guadalupe-Moravia
Diametral Heredia-San Pedro-Tres Rios Uruca - Heredia San Pedro-Curridabat
Diametral Heredia-Sto Domingo-Tibds-San Pedro Tibas-Santo Domingo San Pedro-Curridabat

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 56. Rutas intersectoriales

NOMBRE DE RUTA ORIGEN DESTINO
Ruta Intersectorial Desamparados - Moravia San Francisco-Desamparados |Guadalupe-Moravia
Ruta Intersectorial Uruca - Escazu Uruca - Heredia Escazu-Santa Ana
Ruta Intersectorial Uruca - Tibas - Moravia - Guadalupe Uruca - Heredia Guadalupe-Moravia
Intersectorial Moravia-Valencia Guadalupe-Moravia Uruca - Heredia
Intersectorial Hatillos-Desamparados-Zapote-Guadalupe Hatillo-Algjulita Guadalupe-Moravia
Intersectorial EscazU-Hatillos Escazu-Santa Ana Hatillo-Alagjulita
Intersectorial Santa Ana-San Antonio-La Valencia Escazu-Santa Ana Uruca - Heredia

Fuente: Elaboracion propia

Las rutas diametrales planteadas circulan por el sector central, alterando las necesidades de
flota no solo de esta zona sino ademas de sectores por los cuales transitan, de manera
similar a como lo hacen las rutas intersectoriales en la actualidad, como se observara en el
numeral 2.6.3. Por lo tanto algunas rutas troncales se vera afectada su demanda o por el
contrario beneficiadas con la implementacion de las rutas diametrales.

Las rutas diametrales e intersectoriales llegan a requerir el 24% de la flota del sistema
completo, mientras que las intersectoriales (6%) y perimetrales (2%) requieren el 8% de los
vehiculos. En cuanto a pasajeros movilizados, la totalidad de las rutas diametrales
movilizan el 24% de los viajes, mientras que recorren el 24% de los kilbmetros en el sistema.
Esto evidencia el impacto que particularmente tienen las rutas diametrales, al corresponder
a los principales deseos de viaje, por lo que es especialmente relevante el andlisis antes
indicado y que esta consultoria realizara al presentar los andlisis financieros de la propuesta.

» Tren Interurbano

Como se menciono en el numeral 2.2 se modelaron junto al resto de la red de transporte
publico, las 4 lineas de tren interurbano que estan operando en la actualidad, en periodos
pico de mafiana y tarde. Los trazados se sintetizan en el siguiente esquema.
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Figura 53. Lineas de tren existentes y modeladas.
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Fuente: Tomado de la web

Los parametros de operacion utilizados para estas lineas no se han variado en ninguna de
los escenarios evaluados (corto, mediano y largo plazo), los parametros son:

Tabla 57. Parametros operacionales actuales tren urbano

CICLO

INTERVALO VELOCIDAD TARIFA LONG
LiEs MERERE LI EA (MIN) (KM/H) (COLONES)  (KM) ('\I’w')
TU1 Pavas-Curridibat 100 20 550 30.15 91.06
TU2 Belén-Pacifico 95 15 330 22.9 92.01
TU3 Heredia-Latina 50 15 420 24.66 99.05
TU4 Cartago-Atlantico 60 15 550 27.66 110.9

Fuente: Incofer (2013)

Con los parametros actuales, se observa que el tren no es un modo de transporte atractivo
para las personas que residen en la zona de influencia del proyecto. La demanda de
pasajeros durante los escenarios de evaluacién se mantiene con valores entre 5.500 vy
7.500 pasajeros/diarios, con pequefias variaciones entre los escenarios. Se observa que con
la implementacioén de las rutas diametrales parte de la demanda del tren se desplaza a estas
rutas de transporte publico de buses.

Por las estaciones Atlantico y Pacifico transitan rutas troncales permitiendo la integracion
intermodal para aquellos usuarios que requieran ambos modos de transporte, en el numeral
3.4.1 se presenta la integracion de modos motorizados y no motorizados.

En nexo lll se presenta los resultados de una modelacién teniendo en cuenta los
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parametros operacionales del “Estudio de Factibilidad para la implantaciéon de un sistema de
transporte ferroviario en el Area Metropolitana de San José”.

Tabla 58. Resultados modelacién lineas de tren.

ASCENSOS DIAROS (PASAJEROS)

e | nowerELen | STUACION | COrTE | MEDUNO. | Lines
TUl Pavas-Curridibat 1.417 1.660 2.789 2.794
TU2 Belén-Pacifico 1.741 1.098 2.424 2.424
TU3 Heredia-Latina 2.761 3.046 1.748 37
TU4 Cartago-Atlantico 1.497 602 891 746

TOTAL 7.416 6.406 7.852 6.001

Fuente: Elaboracion propia.

2.6.3 COMPARACION DE INDICADORES DE RESULTADOS POR SECTORES

En este numeral se presentaran los resultados comparativos de todos los sectores en
cuanto a demanda, flota y kilbmetros, incluyendo las rutas diametrales e intersectoriales
cuyos resultados son de mayor comprension al presentar los resultados de esta manera. De
igual forma, se presentaran indicadores de eficiencia de la operacion a nivel del sistema.

En cuanto a la demanda se tiene que entre la situacién base modelada y el escenario 1 de
troncalizacion, sin servicios diametrales, no se presentan cambios sustanciales en la
asignacion de la demanda en las rutas de cada sector como se observa en la Tabla 59 y la
Gréfica 11. Al modelar el escenario 2 (mediano plazo) con el corredor BRE se observa un
cambio, ya que hay incremento de demanda en San Pedro-Curridabat y una ligera
disminucién en Pavas y sector central, lo cual se da paralelo a la asignacion de demanda a
la ruta diametral BRE, mientras que los demas sectores se mantienen practicamente
estables. Esto significa que los usuarios que antes utilizaban rutas de Pavas o del sector
central pasan a usar la ruta diametral BRE dadas las mejores condiciones que esta brinda.
Finalmente, al tener rutas diametrales entre todos los sectores, estas pasan a captar el 24%
de los viajes mientras que se reduce la demanda en todos los sectores en lo que se
denominan rutas “propias”.

Tabla 59. Comparativo de demanda entre escenarios

SITUACION
ACTUAL

TRONCOALIMENTADO

TRONCOALIMENTADO
+BRE

TRONCOALIMENTADO +
BRE+ DIAMETRALES

SECTOR Demanda base Demanda Esc 1 Demanda Esc 2 Demanda Esc 3
Central 82.837 79.057 57.774 36.401
Escazl-Santa Ana 90.524 84.671 91.939 68.956
Guadalupe-Moravia 208.779 198.621 194.165 107.202
Hatillp-Alajuelita 156.480 201.238 200.872 195.038
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STURCION | rroncoaLIMENTADD | TRONCCALMENTADD | TEONCOMLIMENTADO +
SECTOR Demanda base Demanda Esc 1 Demanda Esc 2 Demanda Esc 3
Intersectorial 14.392 66.843 52.921 48.623
Otros 21.045 14.606 12.241 3.773
Pavas 68.327 66.157 43.477 45.114
San Francisco-Desamparados 163.454 178.876 167.869 126.140
San Pedro-Curridabat 165.397 175.620 221.149 153.780
Tibas-Santo Domingo 82.570 69.492 68.399 53.948
Uruca - Heredia 108.189 104.835 117.569 81.160
Diametral - - 27.123 295.497
Total general 1.161.994 1.240.016 1.255.498 1.215.632
Tren
Total general con tren

Grafica 11. Comparativo de demanda entre escenarios

Fuente: Elaboracion propia
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Fuente: Elaboracion propia

Al comparar la cantidad de vehiculos necesarios se tiene que con la troncalizacién
modelada en el Escenario 1 hay una reduccion general de la flota necesaria en todos los
sectores, como se observa en la Tabla 60 y la Gréafica 12. Esta cantidad de flota se
mantiene o incrementa ligeramente en algunos sectores al contar con el corredor BRE, y se
reduce en todos los sectores en el escenario 3 frente a la participacion de las rutas
diametrales con el 28% de los vehiculos requeridos.
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Tabla 60. Comparativo de flota entre escenarios

SITUACION TRONCOALIMENTADO | TRONCOALIMENTADO +
AGHUNL || URCEHLn e +BRE BRE+ DIAMETRALES
SECTOR NEEIE%TAAEu A | FLOTANECESARIA FLOTA NECESARIA FLOTA NECESARIA
ST AR ESTIMADA Esc 1 ESTIMADA Esc 2 ESTIMADA Esc 3
Central 103 87 71 45
Escazu-Santa Ana 276 156 181 130
Guadalupe-Moravia 349 213 224 143
Hatillo-Alajuelita 194 139 144 143
Intersectorial 34 131 107 92
Otros 59 41 40 33
Pavas 73 51 38 38
San Francisco-Desamparados 332 205 165 120
San Pedro-Curridabat 306 220 260 197
Tibas-Santo Domingo 146 92 86 67
Uruca - Heredia 160 122 133 103
Diametral 32 345
Total general 2.032 1.457 1.481 1.456
Fuente: Elaboracion propia
Grafica 12. Comparativo de flota entre escenarios
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Fuente: Elaboracion propia

Respecto a los kilbmetros a recorrer se tiene una situacion similar a la que se presenta con
la flota, ya que se observa una reduccion con la troncalizacion en el escenario 1, una
estabilizacion o ligero incremento al contar con el BRE y una participacion de las rutas
diametrales del 24% en los kilbmetros totales del sistema, como se observa en la Tabla 61y
la Gréfica 13.
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Tabla 61. Comparativo de kildmetros en operacion entre escenarios

SITUACION | rroncoaLmENTADO | TRONCOALIENTAO. | TRONCOBLMENTADO +

SECTOR RECom bog | <V RECORRIDOS BSS |\ RECORRIDOS Esc 2 | KM RECORRIDOS Esc 3
Central 11.308 9.659 8.184 5.936
Escazi-Santa Ana 68.504 33.816 38.943 27.540
Guadalupe-Moravia 76.089 40.862 42.551 27.793
Hatillo-Alajuelita 39.538 25.500 26.492 26.176
Intersectorial 6.481 23.260 20.553 19.316
Otros 9.349 7.697 7.479 6.810
Pavas 14.297 9.322 8.142 8.142
San Francisco-Desamparados 65.085 38.619 31.786 23.872
San Pedro-Curridabat 64.390 41.425 48.860 37.076
Tib4s-Santo Domingo 31.493 17.622 16.872 13.410
Uruca - Heredia 34.099 24.160 26.243 20.163
Diametral 7.395 69.847
Total general 420.632 271.943 283.498 286.080

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 13. Comparativo de kilémetros en operacién entre escenarios
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Fuente: Elaboracion propia

Frente a los indicadores como el IPK (indice de pasajeros por kilometro), IPB (indice de
pasajeros por bus) e IKB (indice de kilbmetros por bus) se tienen los resultados presentados

en las gréaficas a continuacion.

El IPK se incrementa con la troncalizacion y se reduce en la medida en que se incorporan
los servicios diametrales, aun cuando se mantiene en niveles superiores a los actuales
mostrando una mayor eficiencia de la operacion. Por su parte, la cantidad de pasajeros por

bus s

incrementa desde el escenario de troncalizacion y se mantienen relativamente
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estables en el resto de los escenarios, lo que significa que hay una mayor utilizacién de la
flota por parte de los usuarios. Finalmente, los kilbmetros por bus se ven incrementados en
el escenario final frente a la situacién actual, lo cual sefiala que deben hacerse recorridos
mas largos a los actuales, lo cual es evidente al contar con rutas diametrales que tienen
mayor longitud.

Grafica 14. Resultados de IPK por escenario

IPK
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00 ; ; ;
BASE ESC 1 ESC 2 ESC3

Fuente: Elaboracion propia

Grafica 15. Resultados de IPB por escenario

IPB
1.000,00
800,00
600,00
400,00
200,00
0,00
BASE ESC 1 ESC2 ESC3

Fuente: Elaboracion propia
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Grafica 16. Resultados de IKB por escenario

IKB

210,00
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195,00
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175,00 ; ; ;

BASE ESC 1 ESC 2 ESC3

Fuente: Elaboracion propia

2.7 ANALISIS FINANCIERO COMPARATIVO

En este numeral se presenta el andlisis financiero comparativo entre las propuestas de
operacién de corto, mediano y largo plazo, estableciendo como linea base o de referencia la
condicion de operacién actual.

Se reporta para cada uno de los sectores de operacion lo siguiente:
» Demanda de pasajeros
» Numero de vehiculos operacionales
» Variacion (Ingresos Operacionales — Costos Operacionales)
» Variacion en la relacion (Ingresos Operacionales / Costos Operacionales)

En lo que respecta a las variables relacionadas con ingresos y costos operacionales, para el
analisis se “normalizaran” los resultados obtenidos en los diferentes escenarios, reportando
la variacion de cada escenario con respecto al escenario base o de referencia (condicion de
operacién actual), siendo el objetivo del ejercicio estimar la variacién a nivel de desempefio
financiero de la operacion en los escenarios futuros.

Para la estimacién de ingresos y costos de operacion, se trabajé en colones constantes de
2014, se asume una operacion en vehiculos Diésel; se parte de los supuestos que se
exponen en los siguientes numerales.

-— 13
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2.7.1 SUPUESTOS DE DISTRIBUCION DE OFERTA Y DEMANDA DE TRANSPORTE

La evaluacion se realiza por grupos de rutas que corresponden a las actuales zonas de
operacion, a saber:

1. Central

2. [Escazu - Santa Ana

3. Guadalupe - Moravia

4. Hatillo - Alajuelita

5. Pavas

6. San Francisco - Desamparados

7. San Pedro - Curridabat

8. Tibas - Santo Domingo

9. Uruca - Heredia

10. Otros (rutas periféricas L1,L.2,L3y L4)

En el disefio operacional se tienen por zona grupos de rutas las cuales se asocian a un tipo
de ruta, una tipologia de vehiculo, un nimero de vehiculos operacionales, y una oferta de
kilbmetros dia; por otro lado para dichas rutas se estima una demanda diaria. Los
parametros de oferta y demanda de transporte se transforman de dia a mes®, la oferta de
vehiculos y kilbmetros genera costos, mientras que la demanda de pasajeros multiplicada
por la tarifa usuario genera ingresos. El analisis se realiza ruta a ruta y posteriormente se
agrega en grupos de rutas por zona.

En cada zona se incluyen diferentes tipos de rutas (tipo de servicio) de acuerdo al disefio
operacional, a saber:

Troncal
Alimentadora
Complementaria
Diametral
Diametral BRE
Intersectorial

OO, WNPE

En las siguientes tablas se reportan las condiciones de demanda y oferta de transporte para
casa uno de los escenarios analizados:

* Factor de conversién de oferta de kms dia a mes = 27; Factor de conversion de demanda de

pas dia a mes = 26.
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Tabla 62. ESC BASE - Demanda y oferta de Transporte (vehs de 12 metros de longitud)

ZONA PAS/DIA FLOTABASE | KMS/DIA IPK
Central 82.837 103 11.308 7,33
Escazu - Santa Ana 90.775 283 70.103 1,29
Guadalupe - Moravia 214.436 360 78.066 2,75
Hatillo - Alajuelita 156.480 194 39.538 3,96
Otros 21.045 59 9.349 2,25
Pavas 68.327 73 14.297 4,78
San Francisco - Desamparados 167.416 340 66.506 2,52
San Pedro - Curridabat 165.397 306 64.390 2,57
Tibas - Santo Domingo 84.831 150 32.234 2,63
Uruca - Heredia 110.450 164 34.840 3,17

Total general 1.161.994 2.032 420.632 2,76

Fuente: Elaboracion propia de acuerdo a disefio operacional
Tabla 63. ESC 1 - Demanda y oferta de Transporte
‘ FLOTA
SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK
Central 79.057 87 9.659 8,18
COMPLEMENTARIA 79.057 87 9.659 8,18
12 METROS 79.057 87 9.659 8,18
Escazu - Santa Ana 97.359 191 40.353 2,41
ALIMENTADORA 24.663 55 12.970 1,90
12 METROS 24.663 55 12.970 1,90
RUTAS INTERSECTORIALES 12.688 35 6.537 1,94
12 METROS 12.688 35 6.537 1,94
TRONCAL 60.008 101 20.847 2,88
12 METROS 60.008 101 20.847 2,88
Guadalupe - Moravia 218.915 248 46.905 4,67
ALIMENTADORA 50.970 68 12.305 4,14
12 METROS 50.970 68 12.305 4,14
COMPLEMENTARIA 24.770 27 5.424 4,57
12 METROS 24.770 27 5.424 4,57
RUTAS INTERSECTORIALES 20.294 35 6.043 3,36
,(\~> . 136
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SECTOR PAS/DIA FBLESTI'EA\ KMS/DIA IPK

12 METROS 20.294 35 6.043 3,36

TRONCAL 122.881 118 23.133 5,31

12 METROS 122.881 118 23.133 5,31

Hatillo - Alajuelita 222.014 176 31.952 6,95

ALIMENTADORA 75.062 49 8.413 8,92

12 METROS 75.062 49 8.413 8,92

COMPLEMENTARIA 7.806 12 2.984 2,62

12 METROS 7.806 12 2.984 2,62

RUTAS INTERSECTORIALES 20.776 37 6.452 3,22

12 METROS 20.776 37 6.452 3,22

TRONCAL 118.370 78 14.103 8,39

12 METROS 118.370 78 14.103 8,39

Otros 14.606 41 7.697 1,90

RUTAS INTERSECTORIALES 14.606 41 7.697 1,90

12 METROS 14.606 41 7.697 1,90

Pavas 66.157 51 9.322 7,10

ALIMENTADORA 1.223 5 893 1,37

12 METROS 1.223 5 893 1,37

COMPLEMENTARIA 8.264 7 1.435 5,76

12 METROS 8.264 7 1.435 5,76

TRONCAL 56.670 39 6.994 8,10

12 METROS 56.670 39 6.994 8,10

San Francisco - Desamparados 188.123 221 41.432 4,54

ALIMENTADORA 28.503 37 7.686 3,71

12 METROS 28.503 37 7.686 3,71

COMPLEMENTARIA 20.590 26 4.973 4,14

12 METROS 20.590 26 4.973 4,14

RUTAS INTERSECTORIALES 9.247 16 2.813 3,29

A
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SECTOR PAS/DIA FBLESTI'EA\ KMS/DIA IPK
12 METROS 9.247 16 2.813 3,29
TRONCAL 129.783 142 25.960 5,00
12 METROS 129.783 142 25.960 5,00
San Pedro - Curridabat 175.620 220 41.425 4,24
ALIMENTADORA 66.173 61 11.271 5,87
12 METROS 66.173 61 11.271 5,87
COMPLEMENTARIA 11.088 21 3.958 2,80
12 METROS 11.088 21 3.958 2,80
TRONCAL 98.359 138 26.196 3,75
12 METROS 98.359 138 26.196 3,75
Tibas - Santo Domingo 71.411 96 18.329 3,90
ALIMENTADORA 21.202 37 7.858 2,70
12 METROS 21.202 37 7.858 2,70
COMPLEMENTARIA 14.296 16 2.961 4,83
12 METROS 14.296 16 2.961 4,83
RUTAS INTERSECTORIALES 1.919 4 707 2,71
12 METROS 1.919 4 707 2,71
TRONCAL 33.994 39 6.803 5,00
12 METROS 33.994 39 6.803 5,00
Uruca - Heredia 106.754 126 24.867 4,29
ALIMENTADORA 14.165 27 5.748 2,46
12 METROS 14.165 27 5.748 2,46
COMPLEMENTARIA 8.201 15 3.507 2,34
12 METROS 8.201 15 3.507 2,34
RUTAS INTERSECTORIALES 1.919 4 707 2,71
12 METROS 1.919 4 707 2,71
TRONCAL 82.469 80 14.904 5,53
12 METROS 82.469 80 14.904 5,53
A
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FLOTA

SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK
Total general 1.240.016 1.457 271.943 4,56
Fuente: Elaboracion propia de acuerdo a disefio operacional
Tabla 64. ESC 2 - Demanda y oferta de Transporte
SECTOR PAS/DIA v KMS/DIA IPK
Central 66.250 81 10.494 6,31
COMPLEMENTARIA 57.774 71 8.184 7,06
12 METROS 57.774 71 8.184 7,06
DIAMETRAL BRE 8.476 10 2311 3,67
15 METROS 8.476 10 2.311 3,67
Escazu - Santa Ana 99.837 198 43.065 2,32
ALIMENTADORA 24.870 62 14.422 1,72
12 METROS 24.870 62 14.422 1,72
RUTAS INTERSECTORIALES 7.898 17 4.123 1,92
12 METROS 7.898 17 4.123 1,92
TRONCAL 67.069 119 24.520 2,74
12 METROS 22.206 46 9.765 2,27
15 METROS 44.863 73 14.755 3,04
Guadalupe - Moravia 212.136 261 49.147 4,32
ALIMENTADORA 49.628 72 12.568 3,95
12 METROS 49.628 72 12.568 3,95
COMPLEMENTARIA 23.512 27 5.612 4,19
12 METROS 23.512 27 5.612 4,19
RUTAS INTERSECTORIALES 17.971 37 6.596 2,72
12 METROS 12.688 28 5.053 2,51
15 METROS 5.283 9 1.543 3,42
TRONCAL 121.025 125 24.371 4,97
12 METROS 24.543 39 7.544 3,25
AN
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FLOTA

SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK

15 METROS 96.482 86 16.827 5,73

Hatillo - Alajuelita 215.133 168 31.131 6,91
ALIMENTADORA 72.627 52 9.362 7,76

12 METROS 72.627 52 9.362 7,76
COMPLEMENTARIA 5.782 13 3.038 1,90

12 METROS 5.782 13 3.038 1,90

RUTAS INTERSECTORIALES 14.261 24 4.639 3,07
12 METROS 8.978 15 3.096 2,90

15 METROS 5.283 9 1.543 3,42
TRONCAL 122.463 79 14.092 8,69

12 METROS 22.886 25 4.496 5,09
15 METROS 99.577 54 9.597 10,38

Otros 12.241 40 7.479 1,64

RUTAS INTERSECTORIALES 12.241 40 7.479 1,64
12 METROS 12.241 40 7.479 1,64

Pavas 52.801 49 10.684 4,94
ALIMENTADORA 7.748 7 1.302 5,95

12 METROS 7.748 7 1.302 5,95
COMPLEMENTARIA 13.299 11 2.165 6,14

12 METROS 13.299 11 2.165 6,14
DIAMETRAL BRE 9.324 11 2.542 3,67

15 METROS 9.324 11 2.542 3,67
TRONCAL 22.430 20 4.674 4,80

15 METROS 22.430 20 4.674 4,80

San Francisco - Desamparados 177.734 188 35.862 4,96
ALIMENTADORA 28.117 37 7.686 3,66
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FLOTA

SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK
12 METROS 28.117 37 7.686 3,66
COMPLEMENTARIA 13.410 7 1.484 9,04
12 METROS 13.410 7 1.484 9,04
RUTAS INTERSECTORIALES 9.865 23 4.076 2,42
12 METROS 4.582 14 2.533 1,81
15 METROS 5.283 9 1.543 3,42
TRONCAL 126.342 121 22.616 5,59
12 METROS 11.021 22 4.628 2,38
15 METROS 115.321 99 17.988 6,41
San Pedro - Curridabat 230.473 271 51.402 4,48
ALIMENTADORA 78.937 76 14.021 5,63
12 METROS 78.937 76 14.021 5,63
COMPLEMENTARIA 16.474 22 3.930 4,19
12 METROS 16.474 22 3.930 4,19
DIAMETRAL BRE 9.324 11 2.542 3,67
15 METROS 9.324 11 2.542 3,67
TRONCAL 125.738 162 30.909 4,07
12 METROS 74.844 114 21.365 3,50
15 METROS 50.894 48 9.545 5,33
Tibas - Santo Domingo 69.862 89 17.431 4,01
ALIMENTADORA 18.023 38 8.115 2,22
12 METROS 18.023 38 8.115 2,22
COMPLEMENTARIA 9.271 12 2.454 3,78
12 METROS 9.271 12 2.454 3,78
RUTAS INTERSECTORIALES 1.463 3 560 2,61
12 METROS 1.463 3 560 2,61
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SECTOR PAS/DIA FBLESTI'EA KMS/DIA IPK
TRONCAL 41.105 36 6.302 6,52
12 METROS 21.858 27 4.875 4,48
15 METROS 19.247 9 1.427 13,49
Uruca - Heredia 119.032 136 26.802 4,44
ALIMENTADORA 10.112 20 4.270 2,37
12 METROS 10.112 20 4.270 2,37
COMPLEMENTARIA 22.412 30 6.334 3,54
12 METROS 22.412 30 6.334 3,54
RUTAS INTERSECTORIALES 1.463 3 560 2,61
12 METROS 1.463 3 560 2,61
TRONCAL 85.045 83 15.639 5,44
12 METROS 22.990 34 6.161 3,73
15 METROS 62.055 49 9.478 6,55
Total general 1.255.498 1.481 283.498 4,43
Fuente: Elaboracion propia de acuerdo a disefio operacional
Tabla 65. ESC 3 - Demanda y oferta de Transporte
SECTOR PAS/DIA O | kmsipia IPK
Central 106.030 131 24.046 4,41
COMPLEMENTARIA 36.401 45 5.936 6,13
12 METROS 36.401 45 5.936 6,13
DIAMETRAL 62.239 76 15.800 3,94
15 METROS 62.239 76 15.800 3,94
DIAMETRAL BRE 7.390 10 2.311 3,20
15 METROS 7.390 10 2.311 3,20
Escazu - Santa Ana 114.419 200 42.288 2,71
ALIMENTADORA 31.675 72 15.618 2,03
. 142



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

FLOTA

SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK

12 METROS 31.675 72 15.618 2,03

DIAMETRAL 36.630 52 10.394 3,52

15 METROS 36.630 52 10.394 3,52

RUTAS INTERSECTORIALES 8.833 18 4.355 2,03

12 METROS 8.833 18 4.355 2,03

TRONCAL 37.281 58 11.921 3,13

12 METROS 8.064 21 4.558 1,77

15 METROS 29.217 37 7.363 3,97

Guadalupe - Moravia 177.885 227 44.370 4,01

ALIMENTADORA 42.429 68 12.217 3,47

12 METROS 42.429 68 12.217 3,47

COMPLEMENTARIA 16.944 22 4.887 3,47

12 METROS 16.944 22 4.887 3,47

DIAMETRAL 55.576 55 10.772 5,16

15 METROS 55.576 55 10.772 5,16

RUTAS INTERSECTORIALES 15.107 29 5.805 2,60

12 METROS 9.755 21 4.262 2,29

15 METROS 5.352 8 1.543 3,47

TRONCAL 47.829 53 10.689 4,47

12 METROS 11.487 12 2.944 3,90

15 METROS 36.342 41 7.745 4,69

Hatillo - Alajuelita 228.541 174 32.781 6,97

ALIMENTADORA 80.324 52 9.129 8,80

12 METROS 80.324 52 9.129 8,80

COMPLEMENTARIA 5.956 13 3.038 1,96

12 METROS 5.956 13 3.038 1,96
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FLOTA

SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK

DIAMETRAL 21.265 14 2.711 7,84

15 METROS 21.265 14 2.711 7,84

RUTAS INTERSECTORIALES 12.238 17 3.894 3,14

12 METROS 6.885 9 2.351 2,93

15 METROS 5.352 8 1.543 3,47

TRONCAL 108.758 78 14.009 7,76

12 METROS 27.231 33 5.797 4,70

15 METROS 81.527 45 8.212 9,93

Otros 3.773 33 6.810 0,55

RUTAS INTERSECTORIALES 3.773 33 6.810 0,55

12 METROS 3.773 33 6.810 0,55

Pavas 53.243 49 10.684 4,98

ALIMENTADORA 7.748 7 1.302 5,95

12 METROS 7.748 7 1.302 5,95

COMPLEMENTARIA 13.316 11 2.165 6,15

12 METROS 13.316 11 2.165 6,15

DIAMETRAL BRE 8.129 11 2.542 3,20

15 METROS 8.129 11 2.542 3,20

TRONCAL 24.050 20 4.674 5,15

15 METROS 24.050 20 4.674 5,15

San Francisco - Desamparados 163.607 174 34.224 4,78

ALIMENTADORA 29.208 37 7.686 3,80

12 METROS 29.208 37 7.686 3,80

COMPLEMENTARIA 8.338 6 1.447 5,76

12 METROS 8.338 6 1.447 5,76

DIAMETRAL 28.225 32 6.276 4,50
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FLOTA

SECTOR PAS/DIA BASE KMS/DIA IPK

15 METROS 28.225 32 6.276 4,50

RUTAS INTERSECTORIALES 3.890 14 2.533 1,54

12 METROS 3.890 14 2.533 1,54

TRONCAL 88.594 77 14.739 6,01

12 METROS 18.641 22 4.628 4,03

15 METROS 69.953 55 10.111 6,92

15 METROS 5.352 8 1.543 3,47

15 METROS 5.352 8 1.543 3,47

San Pedro - Curridabat 194.555 250 47.895 4,06

ALIMENTADORA 67.812 68 12.472 5,44

12 METROS 67.812 68 12.472 5,44

COMPLEMENTARIA 15.780 22 3.930 4,02

12 METROS 15.780 22 3.930 4,02

DIAMETRAL 32.646 42 8.277 3,94

15 METROS 32.646 42 8.277 3,94

DIAMETRAL BRE 8.129 11 2.542 3,20

15 METROS 8.129 11 2.542 3,20

TRONCAL 70.188 107 20.674 3,39

12 METROS 39.066 61 11.481 3,40

15 METROS 31.122 46 9.193 3,39

Tibas - Santo Domingo 60.695 76 15.175 4,00

ALIMENTADORA 19.922 37 7.627 2,61

12 METROS 19.922 37 7.627 2,61

COMPLEMENTARIA 8.562 11 2.418 3,54

12 METROS 8.562 11 2.418 3,54

RUTAS INTERSECTORIALES 1.602 3 593 2,70
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SECTOR PAS/DIA FBLA(\)STI'EA KMS/DIA IPK

12 METROS 1.602 3 593 2,70
TRONCAL 25.464 19 3.365 7,57

12 METROS 10.043 12 2.148 4,68
15 METROS 15.421 7 1.218 12,67

15 METROS 5.145 6 1.172 4,39

15 METROS 5.145 6 1.172 4,39
Uruca - Heredia 112.884 142 27.806 4,06
ALIMENTADORA 9.433 20 4.270 2,21
12 METROS 9.433 20 4.270 2,21
COMPLEMENTARIA 21.424 29 6.242 3,43
12 METROS 21.424 29 6.242 3,43
DIAMETRAL 30.123 36 7.050 4,27

15 METROS 30.123 36 7.050 4,27
RUTAS INTERSECTORIALES 1.602 3 593 2,70
12 METROS 1.602 3 593 2,70
TRONCAL 50.303 54 9.651 5,21

12 METROS 22.084 33 5.973 3,70

15 METROS 28.219 21 3.678 7,67
Total general 1.215.632 1.456 286.080 4,25

Fuente: Elaboracion propia de acuerdo a disefio operacional

Con respecto a la distribucién de rutas intersectoriales y diametrales entre sectores de
operacion, se emplearon los siguientes criterios:

1. Se distribuye por partes iguales entre los sectores de operacion por las que pasa
espacialmente la ruta

2. En caso de que la ruta tenga un bajo desempefio financiero, se da menos
participacion o nula a los sectores que arrojan desempefio financiero menor.
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En el anexo V se presenta la distribucion asumida.

2.7.2 SUPUESTOS INGRESOS OPERACIONALES

Se conserva la Tarifa Usuario Actual para las diferentes rutas existentes. Para las rutas
nuevas la Tarifa Usuario asignada equivale a la suma de las tarifas al usuario de las rutas
que actualmente cubren el par origen-destino de la ruta nueva.

2.7.3 SUPUESTOS COSTOS OPERACIONALES
Se tienen las siguientes inversiones y costos de operacion:

Tabla 66. Costos de Capital, Variables y Fijos por Tipologia de Vehiculo Diésel

ITEM Vehiculo Diésel Vehiculo Diésel
Longitud 12 metros Longitud 15 metros
COSTOS DE CAPITAL (VALOR VEHICULO)
Precio Vehiculo (USD) 155.000 USD/VEH 220.000 USD/VEH
Pago mensualizado de la inversion®:
?;aszi ‘1;572?/:; N 1.205.780 1.711.429
’ ; COLONES/VEH/MES COLONES/VEH/MES
Tasa de Cambio: 540 Colones/USD
COSTOS VARIABLES

COMBUSTIBLE 313,20 COLONES/KM 365,04 COLONES/KM
MANTENIMIENTO® 140 COLONES/KM 198 COLONES/KM
ACEITES 29 COLONES/KM 29 COLONES/KM
LLANTAS 27 COLONES/KM 27 COLONES/KM

COSTOS DE PERSONAL

° Equivalencia de pago uniforme mensual a una tasa equivalente de 16,76% E.A. durante la vida util del vehiculo.
® Se estima en 10% anual sobre el valor del vehiculo, y un supuesto de 60.000 kms recorridos en promedio al

afio iculo.
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Vehiculo Diésel

Vehiculo Diésel

ITEM Longitud 12 metros Longitud 15 metros
CONDUCTOR
SALARIO CONDUCTOR (COLONES/MES) 291.065
CONDUCTORES/VEH 1,90
CHEQUEADOR
SALARIO CHEQEADOR (COLONES/MES) 218.835
CHEQUEADORES/VEH 0,30
MECANICO
PERSONAL OPERATIVO Y SALARIO CHEQEADOR (COLONES/MES) 242.861
ADMINISTRATIVO CHEQUEADORES/VEH 0,80
TOTAL PERSONAL SALARIO MIN/VEH 812.963
FACTOR MULT. SOBRE SALARIO MINIMO 1,2
FACTOR PRESTACIONAL 45,1%
% ADMINISTRATIVOS 10,0%
TOTAL PERSONAL 2014 (COLONES/VEH/MES) 1.557.084
COSTOS FIJOS |
SEGURO VOLUNTARIO (COLONES/ANO) 423.414
SEGURO OBLIGATORIO (COLONES/ANO) 92.155
DERECHO DE CIRCULACION (COLONES/ANO) 8.000
GASTO EN RTV (COLONES/ANO) 26.152
SSSL%?_SUOS POR CANON REGULACION ARESEP (COLONES/ANO) 398.590
CANON CTP (COLONES/ANO) 302.000
TOTALFIJOS (COLONES/ANO) 1.250.311
TOTAL FIJOS (COLONES/VEH/MES) 104.193

OTROS COSTOS

OTROS COSTOS

2,5% SOBRE EL TOTAL DE COSTOS DE CAPITAL, VARIABLES Y FIJOS.

Fuente: Elaboracion propia, con base en investigacion consultoria e informacion provista por ARESEP de
solicitudes de ajuste de Tarifa Usuario elaboradas por operadores de transporte

En los diferentes escenarios se identifican tipos de ruta que se asocian a la operacion de
una tipologia especifica de vehiculo, de la siguiente forma:
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Tabla 67. Tipologia de Vehiculo por Tipo de Ruta y Escenario de Operacion

ESC. BASE

ESC. 1 ESC. 2 ESC. 3

TIPO DE RUTA ACTUAL CORTO PLAZO MEDIANO PLAZO LARGO PLAZO
ACTUAL VEH. 12M’ N.A. N.A. N.A.
ALIMENTADORA N.A° VEH. 12M VEH. 12M VEH. 12M
COMPLEMENTARIA N.A. VEH. 12M VEH. 12M VEH. 12M
DIAMETRAL N.A. N.A. N.A. VEH. 12M-15M
DIAMETRAL BRE N.A. N.A. VEH. 15M VEH. 15M
RUTAS N.A. VEH. 12M VEH. 12M-15M VEH. 12M-15M
INTERSECTORIALES
TRONCAL N.A. VEH. 12M VEH. 12M-15M VEH. 12M-15M

Fuente: Elaboracion propia, con base en Estudios Técnicos Consultoria

A continuacion se presenta el numero de vehiculos por tipologia por escenario de operacion.

Tabla 68. Numero de Vehiculos por Tipologia por Escenario de Operacion

; ESC. BASE ESC. 1 ESC. 2 ESC. 3
NUMERO DE VEHICULOS ACTUAL CORTO PLAZO | MEDIANO PLAZO | LARGO PLAZO

VEHS. 12 METROS 2.032 1.457 984 815
(100%) (100%) (66%) (56%)

VEHS. 15 METROS - - 497 641
(34%) (44%)

TOTAL VEHS. 2.032 1.457 1.481 1.456
(100%) (100%) (100%) (100%)

Fuente: Elaboracion propia

2.7.4 RESULTADOS OBTENIDOS

A continuacidn se presentan los resultados obtenidos. Antes de entrar a analizar resultados
financieros, se presentaran parametros relacionados con la demanda y oferta de transporte,
como variacion con respecto al escenario base (ver Figura 54); la demanda de las rutas
diametrales son incluidas en cada uno de los sectores que circula.

& Nofgl

" Vehiculo Diésel de Longitud 12 metros
(N.A.), no existe este tipo de ruta en el escenario
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Figura 54. Variacion en Demanda de Pasajeros: (Demanda Escenario/Demanda Esc. Base)
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Fuente: Elaboracion propia con base en modelo de transporte

Se anota que los escenarios se desarrollan en la condicidon actual de demanda; de esta
forma se cuantifica el efecto financiero consecuencia de la eficiencia del disefio operacional
propuesto. En la Figura 54 se reporta para cada una de las sectores de operacion la relaciéon
(Demanda Escenario / Demanda Esc. Base) por escenario, y se observa como es de
esperarse que la demanda TOTAL de pasajeros no cambia (relacion igual a 1,05; se tiene
un 5% mas con respecto al escenario base). Sin embargo, si se presenta una recomposicion
de la misma en los diferentes sectores, observandose relaciones superiores a 1,00
(crecimiento) principalmente en los sectores de: Escazi - Santa Ana (26% crecimiento en
Esc 3), Hatillo — Alajuelita (46% crecimiento en Esc 3), San Pedro — Curridabat (18%
crecimiento en Esc 3), y sector Central (28% crecimiento en Esc 3); y decrecimientos en
Pavas (22% decrecimiento en Esc 3), Guadalupe - Moravia (17% decrecimiento en Esc 3),
Tibas-Santa Domingo (28% decrecimiento en Esc 3) y otros (82% decrecimiento en Esc 3).
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Figura 55. Variacion en Flota: (Flota Escenario/Flota Esc. Base)
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Fuente: Elaboracion propia con base en disefio operacional

Por otro lado, la flota necesaria para la operacion disminuye (ver Figura 55), en general en
un 28%, logrando una operacién de mayor eficiencia. Como excepcién se observa la zona
Central (incremento de 27%, basicamente motivado por ingreso de flota para servir rutas

Diametrales.

En general indices de eficiencia medidos en relacion IPK (indice de Pasajeros por Kilémetro)
e IPB (indice de Pasajeros Dia por Bus) se incrementan, tal y como se observa en la

siguiente tabla:

Tabla 69. Indicadores de IPK e IPB por Zona de Operacién por Escenario

ZONA IPK IPB (DIA)
BASE ESC1 ESC 2 ESC 3 BASE ESC 1 ESC 2 ESC 3
Central 7,33 8,18 6,31 4,41 804 909 818 809
Escazu - Santa Ana 1,29 2,41 2,32 2,71 321 510 504 572
Guadalupe - Moravia 2,75 4,67 4,32 4,01 596 883 813 784
Hatillo - Alajuelita 3,96 6,95 6,91 6,97 807 1.261 1.281 1.313
Pavas 4,78 7,10 4,94 4,98 936 1.297 1.078 1.087
San Francisco - Desamparados 2,52 4,54 4,96 4,78 492 851 945 940
San Pedro - Curridabat 2,57 4,24 4,48 4,06 541 798 850 778
Tibas - Santo Domingo 2,63 3,90 4,01 4,00 566 744 785 799
Uruca - Heredia 3,17 4,29 4,44 4,06 673 847 875 795
Otros 2,25 1,90 1,64 0,55 357 356 306 114
TOTAL 2,76 4,56 4,43 4,25 572 851 848 835
Fuente: Elaboracion propia con base en disefio operacional
. 15!
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Es asi como el IPK (indice de Pasajeros por Kilometro) del Sistema pasa de 2,76
pasajeros/kilometro a 4,25 pasajeros/kilometro y el IPB promedio (indice de Pasajeros Dia
por Bus) pasa de 572 pasajeros/bus/dia a 835 pasajeros/bus/dia. Factores que denotan una
mayor eficiencia operacional, que se refleja en el desempefio financiero de la operacion,
como se expone en las ilustraciones a continuacion:

Figura 56. (Ingresos-Costos)Esc - (Ingresos-Costos) Esc Base
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Fuente: Elaboracion propia

En la figura anterior se presenta la variacion de Ingresos-Costos para los escenarios
analizados con respecto al escenario Base. Resultados positivos indican que se tienen
excedentes con respecto al Esc Base; resultados negativos indican que se tienen
resultados del ejercicio menores con respecto al Esc Base. Los resultados se expresan en
Millones de Colones de 2014 por mes, para cada una de los sectores de operacion y total
sistema. Se observa entonces lo siguiente:

Total Sistema: Para los ESC 1, ESC 2 y ESC 3 se tiene una generacién de
utilidades mayor en términos absolutos con respecto a la situacién actual. Para el
ESC 1 Y ESC 2 se tiene excedentes mensuales con respecto al ESC BASE del
orden de 3.821 millones y 3.049 millones de colones, respectivamente, para el ESC
3 se tiene excedentes mensuales con respecto al ESC BASE del orden de 2.835
millones de colones. Es decir, los operadores tienen el incentivo econémico para
migrar de la situacién actual a las condiciones propuestas en el corto, mediano y
largo plazo (ESC 1, ESC 2 y ESC 3, respectivamente).

Se observan excedentes en los sectores en general, excepto en Uruca — Heredia,
Pavas y Otros; sectores en los que practicamente se conserva el resultado
(Ingresos-Costos) de la condicién actual.
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En la siguiente figura se presenta la relacion (Ingresos/Costos) gsc / (Ingresos/Costos) esc pase
c. El resultado indica la variacion porcentual del resultado (Ingresos/Costos) con respecto al
ESC BASE.

Figura 57. (Ingresos/Costos)gs. / (Ingresos/Costos) Esc g,
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Fuente: Elaboracion propia
Se tiene que:

» Para el Total Sistema se obtiene una mejora de la relacion Ingresos/Costos de 47%
para el ESC 1, 35% para el ESC 2 y 31% para el ESC 3.

» Dicha relacion mejora en promedio en los sectores en un orden superior al 20%.
Siendo la excepciéon Uruca — Heredia (relacion permanece igual que para el ESC
BASE) y otros (reduccién de la relacion en 69% con respecto al ESC BASE).

Se llama la atencién sobre el descenso en los indices de IPK e IPB del Esc 1 al Esc 3, y su
consecuente descenso en los resultados financieros de la operacién. Si bien el Esc 1 denota
una mayor eficiencia y productividad por vehiculo, el Esc 3 desde la perspectiva usuario
representa un mejor servicio, en menor nimero de transbordos y tiempo de recorrido y
espera. Por lo que se genera la necesidad de crear el incentivo econémico correcto para
que los operadores privados migren del Esc 1 al Esc 3. Para crear dicho incentivo se sugiere
implementar en el corto plazo (Esc 1) un aporte a un Fondo de Renovacion de Flota por
parte de las empresas operadoras de transporte, equivalente al 11,5% de sus ingresos,
porcentaje que iguala el desempefio financiero del Esc 1 al Esc 3 e impide se cree
resistencia para migrar del Esc 1 al Esc 3, en cuanto a la utilizacién de estos recursos, se
sugiere se reviertan a los mismos operadores bajo el mecanismo de recursos disponibles
para la renovacion de flota y cambio tecnolégico. Se anota que el mencionado aporte solo
se aplicaria en el Esc 1 y finaliza al implementarse el Esc 2 y Esc 3. Finalmente se
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presentan los costos de operacion por escenario con el objeto de cuantificar los ahorros en
operacion total del Sistema

Tabla 70. Costos de Operacion por Mes

COSTOS DE OPERACION MENSUALES (Millones de Colones)
SECTOR BASE | ESC1 | ESC2 | ESC3
Central 461,9 398,0 398,0 8234
Escazu - Santa Ana 1.818,6 | 1.271,0 |1.271,0| 1.283,4
Guadalupe - Moravia 2.157,0 | 1.564,2 |1.564,2| 1.406,9
Hatillo - Alajuelita 1.126,7 998,7 998,7 | 1.045,6
Pavas 415,8 332,5 | 3325 | 3325
San Francisco - Desamparados | 1.935,5 | 1.173,0 | 1.173,0 1.097,1
San Pedro - Curridabat 1.805,7 | 1.587,5 [1.587,5| 1.521,4
Tibas - Santo Domingo 894.6 516,0 516,0 451,0
Uruca - Heredia 972.,4 831,3 831,3 871,1
Otros 305,0 222,8 | 222,8 | 192,9
TOTAL 11.893,3| 8.895,1 |8.895,1| 9.025,3

Fuente: Elaboracion propia

Se observa que el proyecto (migrar de la condicién actual a la condicion del Esc 3) trae
consigo ahorros en costos de operacién® del orden de 2.867,9 millones de colones por mes
(el costo de operacion del Esc 1 asciende a 11.893,3 Millones de Colones/mes, mientras
gue el costo de operacion del Esc 3 asciende a 9.025,3 Millones de Colones/mes)

2.8 RECOMENDACIONES PARA IMPLEMENTAR LA PROPUESTA

Si bien es importante buscar la optimizacion de la utilizacion de la flota, es necesario tener
en cuenta las necesidades de los usuarios, de manera que estos no se vean negativamente
afectados con las medidas que se tomen. Por ejemplo, llevar a los usuarios a tener esperas
prolongadas o a incrementar sus trasbordos puede llevar a que busquen otros medios de
transporte privado o incluso ilegal, con lo cual, la busqueda de optimizacién teniendo en
mente Unicamente la reduccion de costos de operacion puede llevar a una reduccion de
usuarios y de esta manera, del ingreso esperado. Por esta razén al momento de realizar el
disefio operacional de detalle es necesario tener en cuenta elementos como los analizados
por esta Consultoria, tales como el nivel maximo de ocupacion admisible y el intervalo
méximo de paso.

*El de operacion incluye costos de capital, costos variables, costos de personal, fijos y otros
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Los beneficios méas altos de la propuesta operacional recomendada se evidencian en los
costos de operacién, por tanto, se recomienda disefiar mecanismos que permitan trasladar
€s0s menores costos a los usuarios, ya sea a través de reduccion de tarifa, mejora en la
prestacion del servicio manteniendo un nivel de ocupacién admisible y un intervalo maximo
de paso, o la constitucién de fondos para reducir y/o aplazar futuros incrementos. De igual
manera, estos recursos podrian ser utilizados para la modernizacion de flota, incluso
considerando cambios en tecnologia vehicular que permitan contar con flota de menores
emisiones contaminantes.

La planeacion operativa del sistema debera ser objeto de analisis de mayor detalle,
particularmente para contar con datos mas precisos del tamafio de flota y del kilometraje a
recorrer, lo cual debe ser resultado del disefio operacional de cada una de las rutas del
sistema.

Dado el impacto de las rutas diametrales sobre los resultados de cada sector, es preciso
recomendar que la asignacion definitiva de rutas a cada sector sea analizada considerando
los resultados financieros probables de la operacién en un plan de negocio para cada unidad
econdmica que significa cada sector y se desarrollen en los términos que se explican en el
Capitulo 7 del Plan de Comunicaciones del presente informe.

Para la implantacion de los nuevos proyectos de transporte es siempre importante
considerar el fortalecimiento institucional y la creacibn de una unidad ente gestor
especializado a cargo de la coordinacion y cooperacion entre diferentes actores
involucrados en el sistema de transporte publico.

Un primer paso firme en este propésito se puede dar al iniciar el proyecto de centralizacion
del recaudo, el cual debe necesariamente estar supervisado por una unidad coordinadora
especial, especialmente en el caso recomendable de pasar de una vez al uso de sistemas
electrénicos.

En este sentido, es muy recomendable que esta Unidad r no se convierta tan solo en un
concedente contractual y pasivo a una empresa privada que desarrolla la tecnologia y
ademas hace el recaudo de los recursos, ya que se puede estar creando de esta manera un
monopolio tecnoldgico que impida el crecimiento del sistema de recaudo y la vinculacion de
nuevos tipos y cambios en los medios de pago.

Por lo anterior, es igualmente recomendable que el Estado sea el controlador directo de la
tecnologia representada en el software y los sistemas de seguridad; adquiridos por medio de
una empresa especializada que no tenga interés en desarrollar la actividad operativa del
recaudo y tenga el compromiso de desarrollar las interfases a que haya lugar para los
distintos medios de pago que puedan ofrecer una o mejor varias empresas recaudadoras,
garantizando la seguridad y confiabilidad técnica del sistema.

Es sario tomar en consideracion que la implantacion de un sistema de pago electrénico
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en el ambito del transporte no se trata solamente de cambiar los billetes o0 monedas por una
tecnologia o varias tecnologias, sino que implica un cambio completo al proceso de
recaudacion y gestion del dinero, en la estructuracion de una nueva politica tarifaria, en la
optimizacion de la operacion del transporte publico, lo cual la experiencia internacional ha
demostrado es el mejor catalizador de un avance institucional exitoso, ademas de dar
transparencia y seguridad a los transportistas y sus financiadores sobre el manejo y garantia
de la fuente de pago que respalda los planes de negocio y las deuda.

En cuanto a los riesgos de implementacion de las rutas, se contempla

> Variacion de demanda: Consiste el aumento o disminucion de la demanda, lo cual
puede ser generado por:

o Variacion de los intereses de movilidad de los usuarios (mayor uso de
vehiculos tipo motocicletas, vehiculos particulares, etc.)

o Presencia o participacion de otros agentes que presten el servicio de manera
informal o no regulado y la presencia de otros medios sustitutos de
transporte.

» Resistencia al cambio en la gestion de la operacion: Dado que el esquema propuesto
implica que se pase de una operacion practicamente sectorizada al 100% a un
esquema de rutas diametrales, donde una de las posibilidades es compartir la
operacion de las rutas, pueden presentarse dificultades en el proceso de delegacion.
En el proceso debe considerarse la opcién de que las empresas mantengan en el
futuro esquema de operacion, mantengan el mismo grado de participacién que tienen
en la actualidad.

» Mayores costos de operacién por cambios en la regulacion: Consiste en el efecto
economico originado en las modificaciones en la regulacibn ambiental y de
accesibilidad que conlleven a cambios en la flota vehicular.

» Entrada en operacion de otros medios: Puede darse un efecto econémico por la
entrada en operacidon de otro medio como puede ser el tren, de no preverse la
necesidad de modificacion en la cantidad de flota de operacién, cuando esta se
reduce o no alcanza a ser depreciada.
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3 COMPONENTE 1 — TAREA 5: DEFINICION DE UBICACION
POTENCIAL DE ESTACIONES DE INTEGRACION, PORTALES Y
PATIOS

3.1 CONCEPTUALIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL PROYECTO
DE SECTORIZACION

La infraestructura de un sistema de transporte comprende las vias para el paso de los
buses; el espacio publico para el acceso a pasajeros mediante pasos peatonales,
andenes, plazoletas, alamedas, etc; los sitios de parada y terminales para el abordaje,
desabordaje y trasbordo de los usuarios; asi como los planteles para el estacionamiento y
mantenimiento de los buses y para las actividades de soporte de control del sistema.

A continuacion se describen cada uno de estos elementos, que pueden ser implementados
en el AMSJ.

3.1.1 INFRAESTRUCTURA VIAL

Segun los requerimientos operacionales y las caracteristicas del entorno urbano, los carriles
para la circulacion de los buses pueden ser:

> Carriles Exclusivos

Se definen como espacios de circulacion reservados para el transito vehicular de transporte
publico. Dependiendo de la demanda y de la disponibilidad de espacio en cada via se
tendran corredores de un solo carril con elementos de segregacion para separarlos de los
carriles mixtos, o corredores exclusivos en el total de la via, permitiendo el paso Unicamente
de buses y peatones.

Para el caso del proyecto de Sectorizacién del AMSJ, los carriles exclusivos se recomiendan
para ciertas vias del centro de la ciudad, en el total de la seccion transversal y mediante el
uso de medidas de tréfico calmado.
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Figura 58. Render tipo de corredor exclusivo sin carriles mixtos

Fuente: CFPV, 2014.

Los carriles exclusivos que no comprenden la seccién total de la via se pueden ubicar
contiguas al separador central o a la acera, con soluciones geométricas y operacionales
diferentes en cada caso, y segun la tipologia vehicular si es puerta derecha, izquierda o

dual.

Figura 59. Esquema conceptual de carril exclusivo
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Fuente: Elaboracion propia

> Carriles Preferenciales

Se definen como carriles laterales en el costado derecho o izquierdo de la via, donde la
prelacion es para uso por parte de los buses, pero sin emplear elementos segregadores
para el tréfico mixto. Requieren una adecuada sefalizacion horizontal y vertical que incluya,
ademas de la demarcacion con linea continua, la sefial de diamante elongado, segun las
recomendaciones de la seccion 3.13.14 del Manual Centroamericano de Dispositivos
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Uniformes para el Control del Tréfico de la Secretaria de Integracion Econdmica
Centroamericana (SIECA, 2004)".

Los carriles preferenciales se recomiendan implementar en las vias principales por donde
circulan las rutas troncales, donde la demanda de pasajeros y la frecuencia de buses son
mayores.

Figura 60. Esquema conceptual de carril preferencial
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Fuente: elaboracion propia

» Carriles especiales

Los carriles especiales no son considerados del todo exclusivos ni preferenciales, pues son
una mezcla de las dos tipologias; estan destinados a cumplir un cometido especifico en un
determinado tramo de via. Los carriles especiales tienen prelacién para uso de los buses,
sin emplear elementos segregadores para el trafico mixto. Con el fin de implementar parada
en la parte central para buses de puerta derecha se plantea un manejo de intersecciones
tipo diamante, lo que lleva a que en los tramos de parada los vehiculos circulen en sentido
contrario siguiendo el modelo inglés y siendo en estos tramos exclusivos. En los tramos
donde no exista parada, el carril lateral tiene prelacién para uso de los buses.

19 E| diamante debe estar formado por lineas blancas de por lo menos 15 cm de ancho, debe tener
por lo menos 75 cm de ancho y 3,65 m de largo. Debe estar localizado coincidiendo con la linea de
centro de cada carril preferencial. El espaciamiento debe determinarse segun la velocidad, la longitud
de las cuadras y la distancia entre intersecciones, recomendandose una distancia de 24 m en calles
urbanas.

htt .sieca.int/Documentos/DocumentosMostrar.aspx?Segmentold=34&Documentold=4435
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Figura 61. Esquema conceptual carril especial tramo sin parada
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 62. Esquema conceptual carril especial tramo con parada
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Fuente: Elaboracion propia
» Carriles Mixtos

Son carriles sin ningun tipo de prelacion, por lo que los buses transitan por los mismos
carriles que los vehiculos particulares y trafico mixto.

Para cada uno de los tipos de corredores mencionados se recomienda considerar, entre
otros, los siguientes aspectos: ubicacién y disefio de barandas, materiales de superficie,
sefalizaciéon y demarcacion, manejo de pendientes y visibilidad, manejo de vegetacion,
ubicacion y disefio de retornos operacionales, disefio de intersecciones con una adecuada
geometria y semaforizacion.

3.1.2 ESPACIO PUBLICO

Considerando la integralidad del sistema de transporte, es necesario analizar el espacio
publico para el acceso de pasajeros. En este sentido, se recomienda revisar los flujos
peatonales en todos los sectores, de manera que la implantacion de los demas elementos
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de infraestructura sea acorde a las necesidades de la poblacién.

Si bien no se conté con informacién para analizar las sendas urbanas o rutas frecuentes que
utiliza la gente para trasladarse de un lugar a otro, se sefialan a continuacion algunas
recomendaciones generales para adecuar el espacio publico:

e Revisar la continuidad del espacio publico, de manera que el mobiliario
urbano, la arborizacién y sefializacion no constituya un obstaculo para el
peaton.

e Se recomiendan andenes de minimo 2 metros, con materiales adecuados y
elementos para la accesibilidad universal.

e Considerar infraestructura para ciclistas: vias exclusivas, sefalizacién, ciclo
pargueaderos, entre otros.

e Revisar el disefio de cruces peatonales a nivel para el acceso al servicio de
transporte.

e Revisar la semaforizacion en los cruces, de tal forma que cuente con
mascarillas exclusivas en los seméforos para el paso de peatones.

e Considerar medidas de trafico calmado, especialmente en la zona central.

3.1.3 SITIOS DE PARADA Y TERMINALES

A lo largo de los corredores viales se deben considerar puntos de parada fijos para el
abordaje y desabordaje de pasajeros, con una adecuada sefalizaciobn, mobiliario e
iluminacion.

Dependiendo de la configuracién vial que se defina para el corredor de autobus, la solucion
de los sitios de parada y terminales varia considerablemente, con diferentes tipologias
segun sean los requerimientos operacionales y las condiciones urbanas. En el caso de
carriles laterales, los sitios de parada se ubican sobre las aceras, variando sus dimensiones
tanto en ancho como en largo y segun la disponibilidad de espacio. Por su parte, para
carriles centrales, los sitios de parada se ubican en el separador de la via y varian
principalmente en el largo de la parada, restringido al ancho del separador.

La siguiente tabla resumen las soluciones de parada a los diferentes requerimientos
operacionales y condiciones urbanas, segun sean carriles laterales o centrales:
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Tabla 71. Tipologias de sitios de parada y terminales segtin configuracién vial

REQUERIMIENTO CONDICION Ha AR 2 Hala bl 2]
OPERACIONAL PARTICULAR CARAIESS SN
LATERALES CENTRALES
Sitio de parada para el abordaje y
desabordaje de pasajeros hacia
rutas troncales y alimentadoras Ninguna Bahia Estacion sencilla
sin interrumpir el transito de
vehiculos

Ninguna Integrador sencillo Estacion sencilla

Infraestructura para el intercambio
o transbordo de pasajeros entre
rutas troncales o entre troncales y
alimentadoras, bien sean del
mismo sector o con rutas de otro
sector

Sitio estratégico de
mayor intercambio

Integrador intermedio

Estacion intermedia

Nodo urbano
importante del sector
(tipo parque)

Integrador sector

No Aplica

Ubicado en el centro
de San José

Estacion central

Sitio de parada ubicado en los
puntos extremos de inicio o fin de
las rutas troncales para el
abordaje y desabordaje de

Ninguna

Terminal sencillo

Estacion sencilla

Nodo urbano

Terminal intermedio

Estacion intermedia

pasajeros. importante
Zona de parada que permite el
intercambio modal entre Ninguna Nodo intermodal

autobuses y tren

Fuente: elaboracion propia

Segun se observa en la tabla anterior, la complejidad y tipologias de las paradas para
carriles laterales son mayores que para carriles centrales. Lo anterior se debe a que las
paradas en acera interfieren con los flujos peatonales y requiere soluciones en ambos
costados, mientras que para carriles centrales la ubicacién en el separador no interfiere con
el flujo peatonal y permite, para un mismo sitio de parada, el ascenso y descenso de
pasajeros en las dos direcciones del flujo de autobuses. En este sentido, ya no se tendrian
dos bahias en ambos costados de la via sino una sola parada en el separador, permitiendo
el intercambio de pasajeros entre una direccién y otra de forma mas rapida.

Asi mismo, sin importar si es carril lateral o central, se requiere una solucién de trasbordos y
sitios de parada en el centro de San José y de zonas para el intercambio de pasajeros en
autobus y tren. A continuacion se realiza una descripcion mas detallada de las tipologias de
parada sefaladas en la Tabla 71, aclarando que las soluciones para carriles centrales son
mas recomendables tanto operacionalmente, como por razones de seguridad vial y
requerimientos de espacio:

> Bahia

Ensanchamiento de carril en sitios especificos que permite el abordaje y desabordaje de
pasajeros hacia rutas troncales y alimentadoras, sin interrumpir el trnsito de vehiculos por
el carril lateral. Incluye la zona de bahia y escampaderos sobre zona dura. Las bahias se
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ubican aproximadamente cada 300 metros, aunque se recomienda sea revisado segun los
flujos peatonales o el andlisis de sendas urbanas, mencionado anteriormente.

Asi mismo, se deberan analizar las condiciones del sector, de manera que haya continuidad
del espacio publico y los escampaderos no constituyan un obstaculo para el flujo peatonal.
En este sentido, se recomienda el ensanchamiento del andén en el sitio de instalacion del
escampadero, garantizando un ancho minimo de circulacion de 1,5 m.

Dependiendo de la demanda y la disponibilidad de espacio, las bahias seran para la parada
de uno o dos autobuses. En el segundo caso, se recomienda considerar el espacio
suficiente entre los dos puntos de parada, de manera que el autobus de atras pueda salir de
la bahia sin que el autobls de la primera parada lo obstaculice. En este sentido, se
recomienda una separacion de al menos 8 m, lo cual debera ser confirmado segun las
tipologias de los autobuses que de definan.

Figura 63. Esquema conceptual bahias sencillas y dobles
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Fuente: elaboracion propia.
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> Estacion sencilla

Segun se mencion6 anteriormente, la solucién de los sitios de parada en carriles centrales
corresponde a estaciones ubicadas en el separador central de la via. Dependiendo de la
demanda de pasajeros y de la tipologia vehicular se establecen la longitud de las
estaciones, con anchos recomendados entre 3 y 4 m. La siguiente figura, muestra el
esquema de parada en el separador central:

Figura 64. Sitio de parada en separador central de la via

="

[

ESTACION = = |-

[

35|35 ‘ 3.5 ‘

Fuente: elaboracion propia.
» Nodos de integracion

Segun se definio en la Tabla 71, para carriles laterales los sitios de parada que permiten el
intercambio o transbordo de pasajeros entre rutas troncales o entre troncales y
alimentadoras, bien sean del mismo sector o con rutas de otro sector, se clasifican en los
siguientes, segln su connotaciéon urbana:

e Integrador_sencillo: aunque se realizan trasbordos, no requiere infraestructura
adicional a la bahia, por lo que su configuraciéon se muestra en el esquema de la
Figura 63.

e Integrador intermedio: ubicado en un punto intermedio o estratégico del sector,
requiere de cierta infraestructura para la realizacién de los trasbordos, como son
los pasos peatonales, isletas, aceras, entre otros. En los siguientes esquemas se
presentan diferentes posibilidades para este tipo de integradores, bien sea para
buses con puerta derecha o buses duales (puerta izquierda y derecha).
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Figura 65. Esquema conceptual para integrador intermedio

SIN CARRIL DE SOBREPASO

[ E—
— P

Fuente: Elaboracién propia.
Figura 66. Esquema conceptual para integrador intermedio con buses duales (opcién)

—

[ ) mimentadores
Fuente: Elaboracion propia.
Adigionalmente, para cualquiera de los casos presentados en las figuras anteriores, existe la
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posibilidad de eliminar la parada de regreso, generando un retorno operacional y un cruce
peatonal, de manera que el acceso de pasajeros se concentre en un solo punto.

Figura 67. Esquema conceptual para integrador intermedio con retorno operacional y paso
peatonal

| SIN CARRIL DE SOBREPASO

1)
| S | S——

Recarrido pasajeros
en transbordo

Paso Peatonal

1351351

Fuente: Elaboracion propia.

e Integrador sector: ubicado en un nodo urbano importante del sector (tipo parque)
con infraestructura integral para las operaciones de transbordo.

Figura 68. Esquema conceptual para integrador sector con transbordo en parque

i I
(] [
L]
1 i
"
1
| %, I |
[ | {1 [
— — L] —
! ! [ Troncales ! E

[ Alimentadores

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 69. Esquema conceptual para integrador sector con transbordo en cruce
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Fuente: Elaboracion propia.

» Integrador centro

Bien sea carril central o lateral, el integrador centro corresponde a nodo importante de
ascenso y descenso de pasajeros ubicado en el centro de San José. Generalmente
ocupando el espacio de un predio con plataformas de transbordo al interior para evitar

interferencias con el flujo de las vias principales.
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Figura 70. Esquema conceptual para integrador centro
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Fuente: Elaboracion propia.

> Estacion intermedia

La infraestructura para estacion intermedia es similar a las estaciones sencillas, aunque
dependiendo de los requerimientos operacionales y de transbordo, puede llegar a requerir
soluciones de intercambio, como son pasos a desnivel. Sin embargo, por las caracteristicas
del sistema de San José, se considera que esto no llegara a requerirse.

> Terminal

Sitio de parada ubicado en los puntos extremos de las rutas troncales para el abordaje y
desabordaje de pasajeros. Para el caso de carriles centrales, la infraestructura requerida no
sera otra que la sefalada para estacién sencilla.

Asimismo, para el caso de carriles laterales, la infraestructura sera similar a los nodos de
integracion, clasificados segun la demanda de transporte y su connotacion urbana, asi:

e Terminal sencillo: ubicado en un sitio de inicio de ruta (despacho), que puede o no
integrar rutas troncales y alimentadores, y que no requiere infraestructura
adicional a bahia.

e Terminal integrador: ubicado en un sitio de inicio de ruta o nodo importante del
sector que requiere de cierta infraestructura adicional a las bahias, para la
realizacion de los trasbordos.
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> Nodo intermodal

Zona de parada que permite el intercambio modal entre autobuses y tren.

3.1.4 PLANTELES

Corresponden a zona especifica para el parqueo y mantenimiento de los autobuses,
ademas de actividades administrativas y de control de la operacién. Segun las necesidades
operativas, los planteles deberan contar con las siguientes areas:

e Area de parqueo. Area pavimentada amplia donde permanecen los vehiculos en
la noche y durante el dia cuando no estan en operacion.

e Area de Mantenimiento. Lugar adecuado para el mantenimiento preventivo y
correctivo permanente de la flota.

e Area para la recarga de combustible. Lugar donde los vehiculos se abastecen de
combustible, la cual debe ser construida de acuerdo a la normatividad ambiental
vigente.

e Lugar de descanso de conductores. Edificacién dénde los conductores pueden
cambiarse, descansar, alimentarse, etc.

e Area administrativa. Area de control de la empresa operadora que administra el
patio.

Estas areas pueden ser de caracter especializado para determinados patios de cada sector,
segun las necesidades operativas de las mismas.

Figura 71. Esquema conceptual Planteles

2- Administracion
8 » 8- Carcamos de mantenimiento preventivo
3 11- Area de parqueo de buses

3- Area social
4- Area de abastecimiento
5- Area de lavado
_q 6- Area de apoyo (reparacion de repuestos)
9- Carcamos de lubricacion
12- Estacionamiento de visitantes
14- Estacionamiento de visitantes
12

1- Porteria
7- Carcamos de mantenimiento correctivo
g 10- Latoneria y pintura
15- Estacionamiento de area administrativa.

o r—mm%

Fuente: Elaboracion propia
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Adicionalmente, se recomienda se ubiquen cercanos a los terminales para evitar recorridos
en vacio. Sin embargo se conoce que en la mayoria de los sectores se tienen planteles, por
lo que seria recomendable revisar sus instalaciones y ubicacion para mejorar la operacion.

3.1.5 INTEGRACION MODOS NO MOTORIZADOS Y MOTORIZADOS

El transporte no motorizado se refiere a los modos de desplazamiento impulsados por el
cuerpo humano que no generan emisiones contaminantes; es decir, caminar, montar en
bicicleta, monopatin, patines, entre otros (GlZ, 2010; Hook, 2004; Servaas, 2000).

La inclusion de estos modos en una politica de movilidad es un factor esencial para que una
ciudad sea sostenible en términos de transporte (G1Z, 2010). Estos modos de no motorizado
traen beneficios como por ejemplo disminucién en la congestion vial y la accidentalidad,
optimizacion y reduccién de los viajes motorizados innecesarios en el centro o una zona
especifica de una ciudad.

Por lo tanto, promover el uso de modos alternativos en la ciudad implica emprender
acciones que tengan por objetivo mejorar las condiciones de desplazamiento de los
ciudadanos en bicicleta y a pie. Por lo anterior, la municipalidad de San José con el apoyo
del MOPT, en los ultimos afios viene trabajando en mejorar las condiciones de
infraestructura y seguridad en el centro de San José, fomentando la construccion de
Bulevares peatonales y la propuesta de ciclo via que atraviesa el sector central.

En este sentido, a continuacién se describen las principales caracteristicas de los proyectos
enmarcados en estos objetivos.

> Bulevares Peatonales

El Plan Director de Desarrollo de la municipalidad de San José plantea la construccion de un
sistema de bulevares peatonales en el centro de San José, buscando proporcionar una
ciudad mas amigable con el peatdn proporcionandole mayor espacio para su movilizacion
de forma segura y rapida. Igualmente, se plantea estimular el turismo, la recreacién y
esparcimiento en espacios publicos y zonas verdes como son los parques de la ciudad.
Actualmente, cuenta con cerca de cinco (5) kilometros de vias peatonales, cada uno con
particulares y objetivos especificos, en la siguiente tabla y figura se aprecia los bulevares
peatonales existentes y se presenta la propuesta de bulevares peatonales sefialados en el
Plan Director de Desarrollo Urbano.

- 170



Tabla 72. Bulevares peatonales existentes en San José
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Nombre Ubicacién Extensién (cuadras/km)

Avenida Central Hacia el oeste desde la calle 14 hasta la Calle 9 12 cuadras 1,1
Ricardo Jiménez Desde la Avenida 8 hasta la Avenida O 4 cuadras 0,5
Union Europea Hacia el oeste Desde Parque Braulio Carrillo/La Merced 12 cuadras 1,2

hasta Plaza de las Artes/Iglesia La Soledad

Calle 2, hacia el sur Calle 2, entre la Avenida 2 y Avenida 6 2 cuadras 0,2
Bulevar del correo Calle 2, entre Avenida 2 y Avenida 3 3 cuadras 0,3
Calle3, hacia el sur Calle 3, entre Avenida 2 y Avenida 6 2 cuadras 0,2
Bulevar Teatro Nacional Calle 3, entre Avenida 2 y Avenida 0 1 cuadra 0,1
Paseo Republica Argentina | Calle 11, entre Avenida 7 y Avenida 9 2 cuadras 0,1
Paseo de los Estudiantes Calle 9, entre Avenida 2 y Avenida 14 6 cuadras 0,5
Bulevar de los Mercados Calle 8, entre Avenida 0 y Avenida 5 3 cuadras 0,3
Total 4,4

Fuente: Elaboracion propia

Los bulevares peatonales han contribuido a la preservacion y recuperacion del centro como
icono arquitecténico y patrimonial de la ciudad, regulacion del comercio, subterranizacion de
redes de servicios publicos, renovacién urbana y a garantizar el transito seguro de los

peatones.

1A partir de: COSTA RICA. MUNICIPALIDAD DE SAN JOSE. Boletin Informativo. Plan de Regeneracion y

Rep iento de San José.
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Figura 72. Bulevares peatonales existentes y propuestos centro San José
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Plan Director de Desarrollo de la municipalidad de San José
» Propuesta Ciclovia Sector Central

La ciclovia planteada se extendera desde la Universidad de Costa Rica-UCR en el sector de
San Pedro hasta el parque Metropolitano de La Sabana como se aprecia en la Figura 73,
atravesando el centro de San José de oeste a este o viceversa. El trazado inicia a la altura
del UCR pasando por Barrio Escalante hasta el parque Francia por la Avenida 5, para luego
desviarse hacia al sur para tomar la Avenida 0 y Calle 21 hasta la Corte Suprema de Justicia
en la Avenida 6. Por la Avenida 6 el trazado va desde la Corte Suprema de Justica hasta el
Paseo de los Estudiantes en la Calle 9, posteriormente la ciclovia coge como rumbo el
Boulevar de la Avenida 4 hasta el parque La Merced, en éste punto nuevamente se gira
hacia el sur por la Calle 14 hasta La Avenida 10. En La Avenida 10 se pasa por el
Cementerio Obrero para tomar la Transversal 24 cruzando por el costado sur de la
Municipalidad de San José hasta llegar al parque Metropolitano La Sabana.
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Figura 73. Trazado propuesta ciclovia centro San José
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Figura 74. Ciclovia propuesta y su contexto en el centro de San José
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Figura 75. Ciclovia propuesta, complemento y ajuste de trazado
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Fuente: Elaboracion propia
» Sectorizacion de transporte puablico de San José

En el marco del presente proyecto de “sectorizacion” de transporte publico del AMSJ se
tiene una propuesta de vias exclusivas y/o preferenciales en el centro de San José para la
operacion de las rutas troncales y diametrales, con el fin de darle mayor velocidad éstas al
momento de ingresar y salir del centro de San José con las debidas adecuaciones en
infraestructura y acondicionamiento de los nodos de integracion que permitan realizar el
transbordo entre rutas o el ascenso y descenso de pasajeros.

La siguiente figura muestra la propuesta de vias exclusivas y/o preferenciales en el centro
de San José y los nodos de integracion:

- 17



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Figura 76. Propuesta vias exclusivas y/o preferencial transporte publico
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Identificacion de sitios de integracién modal

Cruzando los proyectos de Bulevares peatonales (ver Figura 72), ciclovia (ver Figura 74) y
carriles exclusivos y/o preferenciales para buses del transporte publico (ver Figura 76) en el
centro de San José, se evidencia que en algunas vias o corredores coinciden sus trazados.

Al revisar la integracion de los diferentes proyectos, se podria pensar en implementar vias
de uso mixto, donde convivan los peatones, ciclistas y transporte publico, acompafado de
acciones para fomentar el uso de modos no motorizados, los cuales se describen mas

adelante.

A continuacién se mencionan las vias que podrian considerarse de uso mixto:

Transporte Publico)

La Avenida 3, entre la Calle 23 y Parque Morazan/Calle 9 (Peatonal-Sectorizacion

La Avenida 3, entre la Calle 5 y Calle Central Alfredo Volio. (Peatonal- Sectorizacion
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Transporte Publico)

¢ Avenida Central, entre la Calle 21 y Calle 9 (Peatonal- Sectorizacién Transporte
Publico)

e Bulevar Avenida 4 (Peatonal-Ciclovia)

¢ Avenida 6, entre Calle 14 y Calle 20 (Ciclovia- Sectorizacion Transporte Publico)

e Calle 2, entre Avenida 6 y Estacion Pacifico/Avenida 20 (Peatonal- Sectorizacion
Transporte Publico)

Asimismo, los bulevares peatonales y la ciclovia puede convertirse en rutas distribuidores o
caminos de conexion entre por terminales o estaciones de transporte publico en el centro de
San José o Estaciones de Tren como Pacifico y Atlantico. Disminuyendo los viajes
motorizados a las estaciones y por ende permitiendo una reduccion de la congestion.

En las Figura 77 y Figura 78 se pueden apreciar los proyectos propuestos conjuntamente.
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Figura 77. Cruce proyectos propuestos no motorizados y motorizados (transporte publico)
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Figura 78. Vias de uso mixto Peatonal-Ciclovia-TPC
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> Creacion de infraestructura de calidad

Es de gran importancia que la infraestructura de los bulevares, ciclovia y del transporte
publico sea de calidad, de manera que se fomente su uso y se dé la adecuada integraciéon de
los modos. Si alguno de los elementos de infraestructura en alguno de los modos no cuenta
con las debidas condiciones, los demas modos se veran afectados en su uso.

En este sentido, para la implementacion de ciclovias se recomienda tener presente lo
siguiente:implementacion de cicloparqueaderos en la Estacién Central y Tren y otros sitios
concentracion de la demanda a lo largo del cento de San José, una adecuada demarcacion
horizontal e instalacibn de sefiales verticales sobre la ciclovia, definicion de islas
canalizadoras, eliminacion de obstaculos, segregacion de la ciclovia con el flujo peatonal,
pasos seguros, construccion de cicloparqueaderos y promocion de la misma, especialmente
en los puntos de integracién con el transporte publico. En el mediano y largo plazo, se deber
prever recursos para su mantenimiento y continuar con la construccién de una red de
ciclovia, conectando la periferia con el centro de San José.

Por su parte, para los bulevares y carriles de trafico mixto se recomienda la implementaciéon
de medidas de trafico calmado, el uso adecuado del mobiliario urbano y de los elementos de
proteccién para los peatones, ademas de una adecuada sefializacion y arborizacion.

> Incentivos al uso de modos no motorizados

Adicional a la infraestructura que se pueda generar para la integracion de los modos, se
recomienda generar acciones que fomenten el uso de los modos no motorizados, de manera
gue se fortalezcan como alternativa para el acceso al transporte publico. Las Medidas de
Gestion de la Demanda (MGD) son una alternativa para desincentivar el uso de modos
motorizados, especialmente en vehiculos privados, y generar un cambio a modos no
motorizados.

En este sentido, una de las estrategias principales que se podria revisar, es proporcionar un
sistema de bicicletas publicas. El sistema consiste en proporcionar bicicletas publicas
gratuitas o de alquiler a la poblacién de una ciudad y es promovido generalmente por la
administracién publica.

Las bicicletas son utilizadas habitualmente en viajes urbanos cortos (menos de 5 kilometros);
el sistema de bicicletas publicas lo conforma una flota de bicicletas y una red de estaciones
automaticas, donde se recoge, guardan o alquilan las bicicletas. Las bicicletas se pueden
recoger o alquilar en una estacion y regresarlas en otras. Las estaciones deben estar
ubicados en los principales destinos y centros de transporte. El uso es gratuito o de bajo
costo para periodos cortos (tipicamente primeros 30 minutos). Esto permite que los
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residentes urbanos y visitantes utilicen la bicicleta como modo de transporte no motorizado
sin la necesidad de comprar, almacenar y mantener una bicicleta.

Muchas ciudades tienen ahora sistemas de bicicletas puablicas, y se ha utilizado como una
herramienta de politica publica que permite integrar el modo bicicleta al sistema publico de
transporte, siempre bajo la idea de complementariedad y/o intermodalidad.

En los ultimos afios los sistemas de bicicletas publicas han incorporado tecnologia
avanzada de informacion: acceso por tarjeta inteligente, informacion en tiempo real,
aplicaciones moviles y tecnologia de seguimiento de vehiculos. En 2007 s6lo habia 68
sistemas de bicicletas compartidas basados en Tl en el mundo, 61 de las cuales eran en
Europa. A finales de 2012, con el éxito de Lyon, luego Paris y Hangzhou, China, 493
sistemas de bicicletas publicas se encuentran en operacion con 368.000 bicicletas y 13.000
estaciones de bicicleta en el mundo (Hidalgo et.al. 2013). El caso mas exitoso de sistemas
bicicletas en Latinoamérica es el de Ecobici en ciudad de México.

A continuacion se exponen algunas experiencias a nivel mundial y Latinoamérica.
China

En China, actualmente estan operando sistemas de bicicletas publicas en 19 ciudades. El
sistema de bicicletas publicas mas grande de China y del mundo se encuentra en la ciudad
de Hangzhou. La Corporacion Publica de Transporte lanzé el sistema de bicicletas de la
ciudad en mayo de 2008. Inicialmente oper6 con 2.800 bicicletas, 30 estaciones fijas y 30
estaciones moviles las cuales funcionan a partir de la demanda. A 2014, la ciudad de
Hangzhou, tenia una oferta de 66.500 bicicletas y mas de 2.400 estaciones., las cuales se
encuentran muy cerca de las estaciones de los buses publicos. El sistema de bicicletas
publicas cumple una funcién de alimentar la red de transporte publico de la ciudad, es decir
los usuarios a través de la bicicletas puedan iniciar o culminar su viaje. La ciudad espera
integrar el sistema de bicicletas publicas con la red de transporte publica.

El sistema utiliza la tecnologia de tarjetas inteligentes para el pago, requiere 200 yuanes
deposito inicial (US$ 32) para alquilar la bicicleta. Durante la primera hora, los usuarios
pueden viajar gratis, en la segunda hora, el usuario tiene que pagar un 1 yuan adicional (US$
0,16) , en la tercera hora el usuario tiene que pagar 2 yuanes adicionales ($ 0,32) , y
cualquier hora adicional cuesta 3 yuanes / hora ( US$ 0,49/hr ). El servicio esta disponible de
6:00 a.m. a 9:30 p.m., sin embargo algunas estaciones funcionan las 24 horas del dia y los 7
dias de la semana.

El sistema esta pensado para que el usuario rente la bicicleta en cualquier estacién, haga el
pago correspondiente, realice su viaje o desplazamiento y entregue la bicicleta en cualquier
otra estacion en el horario establecido. El resto de las ciudades Chinas, operan de forma
similar a la ciudad de Hangzhou.
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Figura 79. Sistemas de bicicletas publicas Hangzhou

Fuente: Tomada de la web

Barclays Cycle Hire en Londres, Reino Unido

Barclays Cycle Hire es el nombre del sistema publico de alquiler de bicicletas de la ciudad de
Londres, el cual fue pensado para que la poblacion realice desplazamientos cortos por el
centro de la ciudad. En junio de 2010, el alcalde Boris Johnson impulsé dicho sistema de
transporte publico en la ciudad con 5.000 bicicletas y 300 estaciones. Actualmente, el
sistema se encuentra en expansion, cubre toda la Zona 1 de Londres con alrededor de 6.000
bicicletas y mas de 400 estaciones. Para alquilar las bicicletas no es necesario registrarse ni
ser miembro a diferencia de otras ciudades, cualquiera persona puede alquilar una bicicleta.
El dnico requerimiento es disponer de una tarjeta de crédito o débito para realizar el pago.
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Al ser un sistema autoservicio, las bicicletas se pueden utilizar las 24 horas del dia durante
todos los dias de la semana. Para el alquiler publico de bicicletas es necesario pagar una
tarifa de acceso por un tiempo establecido y adicionalmente se tiene una tarifa de uso por el
periodo de tiempo. Las tarifas de acceso son: 24 horas (1£), 7 dias (5£) y 1 afio (45£), no se
tiene que pagar el pago de acceso cada vez que se renta, la tarifa de acceso permite utilizar
las bicicletas tantas veces se quiera en los dias seleccionados. Ahora bien, las tarifas de
uso son: los primero 30 minutos (gratis), 1 hora (1£) ,1,5 horas (4£), 2 horas (6£), 2,5 horas
(10£), 3 horas (15£), 6 horas (35£) y 24 horas (50£). Todas las tarifas se cargan
directamente en la tarjeta de crédito o débito al finalizar el periodo de uso. Existe cargo
adicional, si la bicicleta no es entregada a tiempo 0 no es entregada en alguna de las
estaciones.

Al igual que las otras ciudades del mundo, el sistema esta pensado para que el usuario rente
la bicicleta en cualquier estacion, haga el pago correspondiente, realice su viaje o
desplazamiento y entregue la bicicleta en cualquier otra estacion. Todas las estaciones
cuentan con computadoras que permiten realizar el pago, realizar recargas a cuenta de
suscriptores o usuarios frecuentes, obtener informacion del sistema y asistencia de soporte.

Figura 80. Sistemas de bicicletas publicas Londres
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Fuente: Tomada de la web

Bike Rio en Rio de Janeiro, Brasil

En Rio de Janeiro, Brasil Bike, el sistema publico de bicicleta de la ciudad tiene como
nombre Bike Rio. El sistema comenz6 a funcionar el octubre de 2011 con 600 bicicletas en
60 estaciones ubicados en 14 barrios de la ciudad, opera desde las 6:00 horas hasta las
10:00 horas, los 7 dias de la semana.

. 182
V- 4



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Para utilizar el servicio de Bike Rio, es necesario registrarse y obtener un pase de acceso en
la pagina web del sistema o través de un Call Center. Una vez se registra se debe realizar el
pago de inscripcion disponibles: Pase mensual 30 dias (R$ 10) y pase diario 24 horas (R$5).
La inscripcibn permite rentar bicicletas cuantas veces se quiera durante el dia. Para los
visitantes de la ciudad, los primeros 60 minutos son gratis, después de los 60 minutos el uso
la tarifa es de R$5 por cada hora.

El sistema esta pensado para que el usuario rente la bicicleta en cualquier estacién, haga el
pago correspondiente, realice su viaje o desplazamiento y entregue la bicicleta en cualquier
otra estacion. Sin embargo, cuando el usuario se encuentre a la estacién debe llamar al Call
Center, y través del teléfono movil introduce el nimero de la estacion y la posicién de la
bicicleta, para que ésta sea liberada por la oficina central del sistema de bicicletas publicas.

Figura 81. Sistemas de bicicletas publicas Rio de Janeiro

Fuente: Tomada de la web

Ecobici en ciudad de México

Ecobici es un sistema de bicicletas publicas implementado en ciudad de México, impulsado
por el Gobierno del Distrito Federal como parte de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta.
Puesto en marcha en febrero del 2010 con 85 cicloestaciones, actualmente cuenta con 444
un area de cobertura de 32 km2 en 42 colonias del D.F, con una proyeccion de crecimiento.
Es una alternativa de movilidad, que funciona como eficaz complemento a los sistemas de
transporte. Es un factor de cambio que ayuda a resolver problemas de movilidad vy
congestion en una de las ciudades con mayor poblacién, extension y densidad del mundo.

Opera con una tarjeta inteligente, el sistema estd pensado para que el usuario rente la
bicicleta en cualquier estacion, haga el pago correspondiente, realice su viaje o
desplazamiento y entregue la bicicleta en la estacibn mas cercano de su destino. Las
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bicicletas podran ser utilizadas en trayectos ilimitados de 45 minutos cada uno durante el
periodo contratado. El horario de servicio es de 05:00 a 00:30 horas de lunes a domingo.

Figura 82. Sistemas de bicicletas publicas Ecobici

Fuente: Tomada de la web
Otros aspectos para la integracion modal

Como se mencioné anteriormente, los bulevares peatonales y ciclovias buscan fomentar el
turismo, la recreacién y esparcimiento en espacios publicos, pero también contribuyen a
promover el uso de modos alternativos no motorizados para la movilizacion cotidiana y para
el acceso al sistema de transporte publico, potenciando su uso. La integracion fisica de estos
modos de transporte se da en un area especifica, generalmente en el centro de una ciudad.

El aspecto clave para la funcionalidad de estos proyectos es garantizar que su disefio
promueva la complementariedad y/o intermodalidad; es decir, que los ciudadanos tengan a
disposicién una infraestructura que les permita combinar viajes que se realicen en bicicleta o
a pie con otros modos, principalmente en transporte publico, de manera que la integracion
modal sea un medio para ofrecer un transporte de calidad.

Asimismo se recomienda aprovechar las oportunidades que se presentan con los nuevos
desarrollos urbanos y de transporte para implementar estrategias de integracion de modos
no motorizados y del transporte publico. Lo anterior mediante la aplicacion de modelos de
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Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS)*, donde el caminar, usar la bicicleta y
el transporte publico sean los elementos alrededor de los cuales se genera el desarrollo de la
ciudad.

De esta manera, los nuevos desarrollos urbanos y de transporte presentaran una ventaja
para incorporar estrategias integrales que permitan la accesibilidad a la movilidad no
motorizada, al tiempo que se dinamiza el espacio publico y se fomenta el uso del transporte
publico.

En este sentido, el proyecto de Sectorizacion del transporte publico, constituyen una
oportunidad para incluir estrategias de integracion de modos no motorizados y motorizados,
bajo una visién integral que fomente la complementariedad y el desarrollo de la ciudad.

En la siguiente figura se resumen los componentes principales de una politica para el
desarrollo de un Sistema Integrado de Transporte Publico sostenible.

Figura 83. Formulacion politica de Sistema Integrado de Transporte Publico Sostenible.

Proyecto de

Sectorizacion
Transporte

Publico

Cambio del
modelo de
Transporte

s

Fuente: Elaboracion propia

'2 E| Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable (DOTS) es un modelo urbano con planeacién y
disefio en torno al transporte publico, que construye barrios y sectores compactos de alta densidad y
que ha tenido buenos resultados en Copenhague, Denver, Hong Kong, Curitiba. Ver Manual DOTS:
http://www.embargmexico.org/Manual+DOTS
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3.2 UBICACION DE ESTACIONES DE INTEGRACION, PORTALES Y PATIOS

Se considera que para el proyecto de Sectorizacién, se requiere un esfuerzo importante en el
mejoramiento de la infraestructura fisica en especial se recomienda hacer énfasis en los
nodos de integracion y adecuacién de espacio publico para que los usuarios puedan llegar
de forma facil y comoda a los sitios de embarque y desembarque. Los esquemas funcionales
propuestos para cada uno de los nodos de integracion fueron presentados en el numeral
anterior.

En la siguiente figura se realiza una ubicacion para los terminales, estaciones y planteles
para todos los sectores del Area Metropolitana de San José, la cual esta coordinado con el
disefio operacional de las rutas para cada uno de los sectores.
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Figura 84. Esquema con la ubicaciéon propuesta para Nodos de Integracion, Terminales y Planteles

/\/ Bazevial

/\/ \ia excuziva o carrl preferencial (Eles)

Fuente: Elaboracion propia.
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En la siguiente tabla se presenta una cuantificacion de los kilbmetros de infraestructura vial,
y el nUmero nodos de integracion, terminales y planteles que se recomienda implementar en
el Area Metropolitana de San José para el proyecto de Sectorizacion, con el objetivo de
mejorar la operacion del proyecto con intervenciones de infraestructura, lo cual genera
adicionalmente un impacto urbano favorable en los diferentes sectores.

Tabla 73. Resumen de infraestructura vial, Nodos de Integracion, Terminales y Planteles por

sector
INFRAESTRUCTURA VIAL (Km) NODO DE INTEGRACION TERMINAL NODO NODO
SECTOR TRONCAL AUMENTADOR SENCILLO (INTERMEDIO| SECTOR | SENCILLO INTEGRADOR|INTEGRADOR INTERMODAL [ R
A INTERMEDIO|  SECTOR CENTRO
Desamparados 46 45 1 2 1 5 0 1 1 0 5
Escazli - Santa Ana 38 102 0 2 2 1 0 2 1 0 2
Guadalupe - Moravia 64 9% 1 1 1 2 1 2 1 0 5
Hatillo - Alajuelita 44 61 7 0 3 3 2 2 2 0 5
Pavas 11 15 1 0 1 1 0 1 0 0 1
San Pedro - Curridabat 59 91 4 1 3 2 0 1 1 0 4
Tibds - Santo Domingo ki 53 0 0 3 1 0 2 1 0 2
Uruca - Heredia 49 42 2 1 1 2 0 3 0 0 5
Centro 29 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0
Intersectoriales 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Perifericas 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Diametrales 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 23 502 16 1 15 17 6 14 1 1 29
Fuente: Elaboracion propia.
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3.3 ESTIMATIVO DE COSTOS DE INVERSION PROYECTO SECTORIZACION

Segun las cantidades de infraestructura prpuestas en el numeral anterior para cada uno de
los sectores del proyecto, a continuacion se hace un estimativo de costos de inversion
considerando los siguientes indicadores y supuestos:

3.3.1 INFRAESTRUCTURA VIAL

La intervencion de los corredores de transporte tanto de rutas troncales como alimentadoras
se considera en el total de la seccién transversal, por lo que incluyen la adecuacion y
mejoramiento de aceras, asi como la intervencién de bahias de parada.

Las bahias se recomiendan cada 300 m, incluyendo mobiliario urbano paraderos y canecas,
asi como elementos segregadores (tachones) para los carriles y demarcacién de pasos
peatonales, en tipo cebra.

Se estima la rehabilitacion del pavimento flexible y su demarcacion para todo el corredor. La
infraestructura troncal corresponde generalmente a dos carriles de circulaciéon por sentido,
para un total de cuatro carriles, mientras que las rutas alimentadoras circulan en secciones
mas pequefias de uno o dos carriles de circulacién en la mayoria de los casos.

3.3.2 SITIOS DE PARADA Y TERMINALES

Los nodos de integracién y terminales sencillos, segin se mencioné anteriormente, no
requieren infraestructura adicional a la bahia, por lo que los costos se refieren Unicamente a
la adecuacion del espacio publico y pavimento de la bahia, el mobiliario urbano y la
sefializacién, con las dimensiones adecuadas para la parada de por lo menos dos
autobuses.

En el caso de nodos de integracién y terminales intermedias, ademas de la infraestructura
de bahia, se considera la intervencién de un carril adicional de pavimento, una isleta y pasos
peatonales, con al menos 6 sitios de parada. Para las terminales intermedias, adicional a lo
anterior, se recomienda la adecuacion de un retorno operacional y cruce peatonal, de
manera que el acceso de pasajeros se concentre en un solo punto.

Las intervenciones consideradas para un nodo de integracion o terminal tipo sector, se
refieren principalmente al espacio publico y paisajismo, con la adecuacion de pasos y
senderos peatonales, arborizacién y mobiliario urbano, ademas de la rehabilitacion del
pavimento en las vias de el perimetro del parque y la instalacién de paraderos para al menos
6 sitios de parada.
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Para el nodo integrador centro, se estiman los costos del inversion para la instalacién de
pavimento rigido en un area aproximada de 3 Ha, ademas de las plataformas de transbordo,
la adecuacion del espacio publico y pasos peatonales, la sefalizacion y edificaciones en un
adrea de aproximadamente 400m? que se considera suficiente para este tipo de
equipamientos de transporte.

Finalmente, para los nodos intermodales, la infraestructura requerida es similar a la de una
bahia (adecuacion de espacio publico y pavimento, mobiliario urbano y sefializacion), pero
no esta ubicada en la acera lateral sino en el separador central de la via de manera que el
transbordo entre pasajeros de autobus y tren sea directo.

3.3.3 PLANTELES

Aunque la mayoria de los sectores ya cuentan con areas para el parqueo y mantenimiento
de los autobuses, para los costos de este tipo de equipamiento se estimé un area
aproximada de 2 Ha, incluyendo una intervencién en pavimento rigido, adecuacién del
espacio publico, edificaciones (aprox.600m2) y sefalizacion.

3.3.4 RESUMEN DE INTERVENCIONES POR TIPOLOGIA

Segun lo sefialado en los numerales anteriores, la siguiente tabla resume las intervenciones
sugeridas para cada uno de los elementos de infraestructura:
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Tabla 74. Resumen de intervenciones de infraestructura por tipologia

INTERVENCION INFRAESTRUCTURA VIAL (Km) NODO DE INTEGRACION / TERMINAL
TRONCAL ALIMENTADORA SENCILLO INTERMEDIO SECTOR
Adecuacion de un carril
Rehabilitacion de pavimento | Rehabilitacion de pavimento adicional a la bahfa para tres L, i
. . . . . Rehabilitacién del pavimento
flexible en todo el ancho del | flexible en todo el ancho del No incluye pavimento sitios de parada. En el caso de ,
PAVIMENTO . ] en todo el perimetro del
terminales se considera la

corredor (generalmente 4
carriles)

corredor (generalmente 2
carriles)

adicional al de la Bahia

adecuacion de un retorno
operacional

parque

ESPACIO PUBLICO

Mejoramiento de aceras en
ambos costados de lavia a
todo el largo del corredor

Mejoramiento de aceras en
ambos costados de lavia a
todo el largo del corredor

Mejoramiento de aceras en el
largo del nodo

Mejoramiento de aceras e
intervencion de isleta para el
ascenso y descenso de
pasajeros

Mejoramiento de aceras en
todo el perimetro del parque,
ademas de la adecuacion de
senderos peaatonales,
arborizacién y mobiliario
urbano

PARADEROS EN
BAHIA

Bahia en pavimento flexible
cada 300 m en ambos
costados de la via, incluyendo
mobiliario, paraderos y
demarcacién de pasos
peatonales

Bahia en pavimento flexible
cada 500 m en ambos
costados de la via, incluyendo
mobiliario, paraderos y
demarcacion de pasos
peatonales

Bahia en pavimento flexible
para dos sitios de parada,
incluyendo mobiliario y
paraderos.

Bahia en pavimento flexible
para tres sitios de parada,
incluyendo mobiliario y
paraderos, siendo un total de
seis sitios de parada

Instalacion de paraderos para
al menos seis sitios de parada

SENALIZACION

Demarcacién en pintura para
todo el largo y ancho del
corredor

Demarcacién en pintura para
todo el largo y ancho del
corredor

Demarcacion de lalinea
continua en todo el largo de
la bahia

Demarcacion de lalinea
continua en todo el largo de
la bahia

Demarcacion de las vias
perimetrales al parque

EDIFICACIONES

Ninguno

Ninguno

Niguno

Ninguno

Ninguno

(CONTINUA SIGUIENTE PAGINA)
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INTERVENCION NODO INTERMODAL NODO INTEGRADOR CENTRO PLANTEL
Adecuacidén de pavimento Adecuacién de pavimento
No incluve pavimento rigido en el 80% del area del | rigido en el 90% del drea del
PAVIMENTO e p predio, estimado en predio, estimado en

adicional al de la Bahia

aproximadamente 3 Ha (no
incluye valor del predio)

aproximadamente 2 Ha (no
incluye valor del predio)

ESPACIO PUBLICO

Mejoramiento de aceras en el
largo del nodo

Mejoramiento de acerasy
caminos peatonales al
interior del nodo integrador
en aproximadamente el 20%
del area del predio

Mejoramiento de acerasy
caminos peatonales al
interior del plantel en

aproximadamente el 10% del
areadel predio

PARADEROS EN
BAHIA

Bahia en pavimento flexible
para dos sitios de parada,
incluyendo mobiliario y
paraderos.

Ninguno

Ninguno

SENALIZACION

Demarcacién de lalinea
continua en todo el largo de
la bahia

Sefializacion y demarcacion al
interiory acceso del nodo
integrador

Sefializacion y demarcacion al
interiory acceso del plantel

EDIFICACIONES

Niguno

Adecuacion de los edificios
administrativos

Adecuacién de los edificios
administrativos y de
mantenimiento

Fuente: elaboracion propia
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3.3.5 COSTOS DE INTERVENCION DE INFRAESTRUCTURA POR SECTOR

Para cada uno de los tipos de intervencién se consideran los siguientes indicadores en
ddlares, que incluyen los estudios y disefios de detalle, el costo de obra y la supervision:

Tabla 75. Indicadores en délares

VALOR
INTERVENCION UNIDAD| INDICADOR
(UsSD)
PAVIMENTO
Intervencion de pavimento flexible nuevo M2 150
Rehabilitacién de pavimento flexible existente M2 22
Intervencion de pavimento rigido nuevo M2 180
Rehabilitacién de pavimento rigido existente M2 27
ESPACIO PUBLICO
Mejoramiento de aceras y caminos peatonales ‘ M2 ‘ 75
PARADEROS EN BAHIA
ia:kl)?"::igz\;gigto flexible con paraderoy UN 6.500
SENALIZACION
'I?ei::zrpclaé:i):ade pavimento con pintura KM 8.736
EDIFICACIONES
Construccion de edificios ‘ M2 ‘ 250

Fuente: elaboracion propia

A partir de las cantidades por sector (Tabla 73), las intervenciones sugeridas en cada
tipologia de infraestructura (Tabla 74) y los indicadores (Tabla 75), se estimardn los costos
de intervencion para cada uno de los sectores del Gran Area Metropolitana de Costa Rica,
para un total de 1.308 millones de doélares sin considerar los planteles, los cuales se
consideran como inversion de los operadores privados.

193

X



INFORME 7 — INFORME FINAL V1

Tabla 76. Costos de intervencion en infraestructura por sector (Miles de dolares)

INFRAESTRUCTURA VIAL (Km DEINTE L
SECTOR - ApOEITERG II:'IFER(LVIRTI;\OR INTEGRADOR 0B INTIE\I:R[:ODOR TOTALSIN
TRONCAL | ALIMENTADORA|  SENCILLO INTERMEDIO SECTOR SENCILLO INTERMODAL PLANTEL
INTERMEDIO SECTOR CENTRO

Desamparados 78.880.000 48.952.200 50.000 400.000 1.000.000 0 0 1.000.000 100.000 0 130.382.200
Escazl - Santa Ana 65.195.000 112.365.440 0 400.000 2.000.000 0 0 2.000.000 100.000 0 182.060.440
Guadalupe - Moravia 108.536.500 102.970.450 50.000 200.000 1.000.000 0 200.000 2.000.000 100.000 0 215.056.950
Hatillo - Alajuelita 73.961.900 66.563.090 350.000 0 3.000.000 0 400.000 2.000.000 200.000 0 146.474.990
Pavas 17.979.200 16.816.800 50.000 0 1.000.000 0 0 1.000.000 0 0 36.846.000
San Pedro - Curridahat 100.619.600 100.265.440 200.000 200.000 3.000.000 0 0 1.000.000 100.000 0 205.385.040
Tibas - Santo Domingo 53.198.100 57.752.200 0 0 3.000.000 0 0 2.000.000 100.000 0 116.050.300
Uruca - Heredia 83.636.600 46.126.300 100.000 200.000 1.000.000 0 0 3.000.000 0 0 134.062.900
Centro 49.993.600 0 0 0 0 0 600.000 0 0 5.000.000 55.593.600
Intersectoriales 55.265.300 0 0 0 0 0 0 0 0 0 55.265.300
Perifericas 23.716.700 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23.716.700
Diametrales 7.357.600 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7.351.600
TOTAL 718.340.100 551.811.920 800.000 1.400.000 15.000.000 0 1.200.000 14.000.000 700.000 5.000.000]  1.308.252.020

Fuente: elaboracion propia

Considerando los costos de la adecuacion de los planteles existentes el presupuesto total asciende a 1.412 millones de délares

de 2014
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Tabla 77. Costos de intervencion en infraestructura por sector incluyendo planteles — miles de délares

SECTOR TOTAL SIN PLANTEL TOTAL CON
PLANTEL PLANTEL

Desamparados 130.382.200 18.000.000 148.382.200
Escazu - Santa Ana 182.060.440 7.200.000 189.260.440
Guadalupe - Moravia 215.056.950 18.000.000 233.056.950
Hatillo - Alajuelita 146.474.990 18.000.000 164.474.990
Pavas 36.846.000 3.600.000 40.446.000
San Pedro - Curridabat 205.385.040 14.400.000 219.785.040
Tibas - Santo Domingo 116.050.300 7.200.000 123.250.300
Uruca - Heredia 134.062.900 18.000.000 152.062.900
Centro 55.593.600 0 55.593.600
Intersectoriales 55.265.300 0 55.265.300
Perifericas 23.716.700 0 23.716.700
Diametrales 7.357.600 0 7.357.600

TOTAL 1.308.252.020 104.400.000 1.412.652.020

Fuente: elaboracion propia

A partir del predisefio realizado para el corredor BRE (Ver capitulo 4) las cantidades por sector y los indicadores (Tabla 75), se
estimaron igualmente los costos de intervencion para el corredor BRE de Pavas y San Pedro Curridabat para un total de 58
millones de ddlares sin considerar la compra del predio de la Estacion Centraol, los planteles, los cuales se consideran como
inversionn de los privados.
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Tabla 78. Costos de intervencion en infraestructura BRE (Miles de délares)

ESTACIONES Y TOTAL
SECTOR INFRAESTRUCTURA NODOS DE TERMINALES | INFRAESTRUCTUR ESTACION TOTAL BRE
VIAL TRONCAL CENTRAL
INTEGRACION A

Pavas 19.099 9.000 1.000 29.099 5.000 58.699
San Pedro - Curridabat 17.400 6.200 1.000 24.600

TOTAL 36.499 15.200 2.000 53.699 5.000 58.699

Fuente: Elaboracion propia
. 196




INFORME 7 — INFORME FINAL V2

3.4 ANALISIS DE RIESGOS IMPLEMENTACION INFRAESTRUCTURA

Como fue mencionado en el Plan de Trabajo la experiencia en otros paises indica que las
terminales y estaciones de intercambio pueden ser costosas debido a, entre otras cosas, el
alto valor del suelo donde se ubican, pero por otra parte, pueden generar importantes
ingresos debido al uso comercial de las mismas, plazas de estacionamiento, etc. Son por lo
tanto, inversiones interesantes para la iniciativa privada en forma de contratos PPP (public
private partnership). Sin embargo, los sistemas de transporte requieren de intervenciones
rapidas y no tan costosas, por lo cual muchas veces no es posible acudir a contratos PPP
sino a realizar inversiones publicas para garantizar la adecuada prestacion del servicio en el
tiempo y con la calidad que se requiere.

Por lo anterior, a continuacién se hace un analisis de la posible modalidad de contratacién de
estos equipamientos urbanos, siendo las alternativas a estudiar la obra publica y la
concesion desarrollada bien sea directamente por el Estado o por contratos PPP.

3.4.1 SELECCION DE LA MODALIDAD DE EJECUCION PARA LA CONSTRUCCION

Como primer paso en la tabla siguiente se realiza un analisis de los riesgos del proyecto en
su etapa de construccion y posteriormente en su etapa de operacion o explotacion.

Tabla 79. Riesgos en la etapa de Construccion

RIESGO CONSIDERACIONES PROBABILIDAD | IMPACTO
Riesgos La construccién de las terminales o estaciones de intercambio son obras que
Econdmicos requieren maquinaria estandar, excepto cuando hay tuneles, como en el caso

de la Estacion Central propuesta. Un porcentaje importante de sus costos son
la mano de obra y los materiales de construccion de origen local. A
continuacion se analiza por separado cada uno de los riesgos econémicos.

Variacion de | Dado el origen local de los materiales, no Media-Baja Medio
materiales de | habrd impactos apreciables por variaciones en
construccion la tasa de cambio, sus precios estaran

determinados  fundamentalmente por la
variacion de precios de la construccion.
Aunque tales precios pueden verse
impactados por la dinamica de las obras
publicas en Costa Rica.
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RIESGO CONSIDERACIONES PROBABILIDAD | IMPACTO
Variacion en | Esta variable estara influenciada Media-Baja Medio
salarios de la | fundamentalmente por las variaciones en el

mano de obra

salario minimo, que, aunque pudiera ser
ligeramente mayor a la inflaciéon, no se prevé
que tenga variaciones extraordinarias

Riesgos Sociales

La sectorizacion del transporte publico es un proyecto sujeto a controversias

y Politicos politicas, en el que se puede recibir resistencia por parte de los operadores de
transporte y usuarios, asi como de los propietarios de los predios (inmuebles).
Variacion de | Puede presentarse cambios de politicas que Media-Alta Media-
Politicas dificulten la implementacion del proyecto. Alta
Conflicto con | Para la Estacion Central se requiere adquirir Media-Alta Media-
comunidades predios, por lo cual puede presentarse Alta
(Estacion resistencia por parte de los propietarios de la
Central) tierra para que sean adquiridos ya sea por el
Estado o por un privado.
Riesgos Las posibles fuentes de pago para este tipo de proyectos como terminales y/o
Financieros estaciones de intercambio dependen del presupuesto o publico o en caso de
ser concesionado de la facilidad de consecucion de créditos para la
construccion.
Riesgo de | La situacién financiera del municipio es Media-Alta Alto
obtencién de los | estrecha para inversiones de este tipo, lo cual
recursos publicos | pone en riesgo la implementacion del sistema
requeridos en caso de redisefiarse las rutas que generan
intercambios en el centro de la ciudad.
Consecucién de | No se prevén dificultades especiales en la Media-Baja Medio
créditos consecucion de los créditos
Tasa de Interés Los analistas prevén algun incremento de las Media-Baja Medio-
tasa de interés internas en los préximos afios. Bajo
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RIESGO CONSIDERACIONES PROBABILIDAD | IMPACTO
Riesgos de la | El proyecto esta sujeto a los riesgos normales Baja Medio-
Naturaleza de inundaciones y terremoto, que son Bajo

plenamente asegurables con las compafiias de
seguros
Riesgos Las terminales y/o estaciones de intercambio aunque no son obras de gran
Técnicos complejidad se requiere de adquisicion de predios y de adecuaciones en zonas
de la ciudad construidas, lo cual dificulta el desarrollo las mismas
Predios Asociado al costo de los predios, disponibilidad Media-Alta Alto
oportuna y gestibn necesaria para la
adquisicion.
Redes Servicios | Interferencia del proyecto con las diferentes Media-Alta Medio
Puablicos redes de servicios publicos de la ciudad
Tiempos de | Esta referido a los mayores tiempos en la Media-Alta Alto
Ejecucion ejecucion de la obras de infraestructura, lo cual
dificultaria la entrada en operacion de las rutas
que se integran con otras en los extremos de
las troncales o en el centro de la ciudad
Riesgos Dado el evidente beneficio ambiental del Baja Bajo
Ambientales proyecto no se proveen dificultades en la
obtencién de licencias, ni afectaciones
posteriores por regulaciones ambientales.
Riesgos Dada la complejidad de las obras, no se Media Medio

Tecnolégicos

prevén riesgos especiales en la materia,
excepto en la ejecucion de los tuneles
peatonales.
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RIESGO CONSIDERACIONES PROBABILIDAD | IMPACTO
Riesgos en la | Ademas del riesgo de no evaluar y de asignar Media Alto
estructuracién vy | adecuadamente los riesgos antes
contratacion mencionados, el principal riesgo en la

estructuracion y  contratacion serd la
inadecuada definicion de los requisitos de
participacion en los procesos de contratacion y
la adecuada motivacion de participantes
técnica y financieramente capacitados.

Como criterios para la seleccionar una de las alternativas se proponen los siguientes
criterios: (i) Posibilidad de transferir riesgos significativos al sector privado que pueda ser
mas eficientemente controlados y administrados por este sector (ii) Posibilidad de obtener
capital para la financiacion del proyecto (iii) Flexibilidad contractual para administrar los
cambios que demande el proyecto con el transcurso del tiempo.

() Posibilidad de transferir riesgos significativos controlables por el sector
privado: este es el criterio mas importante cuando se trata de escoger entre un
esquema de obra publica y un esquema de participacion privada. Por el andlisis de
los riesgos en la etapa de construccibn podemos ver que por ser un proyecto
tecnolégica y constructivamente no complejo, su ejecucion no tiene riesgos
constructivos o de sobrecostos significativos; los riesgos mas significativos del
proyecto son los riesgos prediales, de servicios publicos y de tiempos de ejecucion
que afectan la implementacion del proyecto, por lo cual se considera que es poco lo
gue el privado puede hacer para su control. Finalmente los riesgos politicos pueden
ser mejor controlados y administrados por el sector publico

(i) Posibilidad de obtener capital para la financiacién del proyecto: Esta posibilidad
depende de la posibilidad el inversionista de recuperar su inversion con una
rentabilidad adecuada a los riesgos asumidos, en un plazo razonable. En el presente
caso, las principales fuentes de ingreso dependen de la dinamica de desarrollo
urbano de la zona de influencia del proyecto, que puede tener una alta variabilidad en
el tiempo. Por otro lado, existen experiencias de captura de valor (incluso en la
regién) que podrian contemplarse en el mediano y largo plazo.

(iii) Flexibilidad contractual: El desarrollo de terminales o estaciones de intercambio
esta previsto para un lapso amplio de tiempo y con la expectativa de introducir
nuevos elementos dependiendo de la dindmica en que se vaya dando la
implementacion de la sectorizacion. Los contratos de concesion usualmente son méas
rigidos por la necesidad del inversionista de tener dimensionado el monto de su
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inversion y tener en su contrato un tiempo suficiente para su recuperacion la
obtencion de una adecuada rentabilidad.

Dado que la ventaja de la concesion (PPP) radica en la posibilidad de obtener capital privado
para la financiacion del proyecto, durante la estructuracion definitiva del mismo debera
evaluarse la posibilidad de obtener los recursos publicos requeridos y por tanto la necesidad
de conseguir capital privado para la financiacion del proyecto.

En caso de requerirse este capital privado la alternativa recomendada seria la de concesion,
aungue se necesitaria estructurar mecanismos de mitigacion de los principales riesgos del
proyecto, como la adquisicién predial, intervencion de redes de servicios publicos y
desarrollo urbanistico de la ciudad, que como se explico anteriormente no son controlables
por los privados. En caso de poderse obtener los recursos publicos suficientes para la
ejecucién de las terminales, la recomendacion seria utilizar el sistema de obra publica, dado
que permitiria una mayor flexibilidad para la administracion del proyecto y menor riesgo para
la implementacion.

3.4.2 CRITERIOS DE SELECCION DE LA MODALIDAD DE EJECUCION DE LA
OPERACION

A continuacion se presenta un analisis de los riegos para la etapa operativa o de explotacion
del proyecto:
Tabla 80. Riesgos para la etapa de operacion y/o explotacion

Riesgos Los riesgos econdémicos, de la naturaleza y | Media- | Medio-
Operativos tecnoldgicos, son similares en su posibilidad de Alta Alto
ocurrencia e impacto en la etapa de operacion a la de
construccion, por lo cual no se hacen
consideraciones especiales. En cuanto a los riegos
politicos y sociales, se presentan principalmente en la
etapa de construccién y en el momento de la
operacion ya estaran superados. Los riesgos
operativos se derivan del inadecuado mantenimiento
de las estaciones y/o terminales, pues si no se le
hace buen mantenimiento, limpieza y vigilancia, las
consecuencias para el proyecto podrian ser
complicadas. Por otra parte la falta de control y
gestion comercial de los ingresos operativos, podrian
tener incidencia importante en la operacion del
proyecto.

Riesgos en la | Ademas del riesgo de no evaluar y no asignar | Media Medio
estructuracion y | adecuadamente los riesgos antes mencionados, el
principal riesgo en la estructuracién y contratacion
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contratacion

sera la inadecuada definicion de los requisitos de
participacion en los procesos de contratacién y la
adecuada motivacién de participantes técnicamente
capacitados.

Teniendo en cuenta los criterios presentados anteriormente para la etapa de operaciéon y/o
explotaciébn vemos que el sector publico podria controlar y tener una mayor posibilidad de
ingresos para este tipo de equipamiento.
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4 COMPONENTE 1 —TAREA 9. DESARROLLO DETALLADO DEL PLAN
PILOTO DE BRE

4.1 DESCRIPCION DEL CORREDOR

El corredor BRE de Pavas-San Pedro o corredor Este-Oeste inicia en la terminal de buses
Lomas del Rio en el sector de Pavas, pasando por el centro de San José y terminaria a la
altura de Plaza del Sol en San Pedro-Curridabat, como lo solicit6 el MOPT. No obstante la
presente consultoria, considera que a la altura de Plaza del Sol dada la seccion transversal
gque se tiene y la consolidaciéon de la zona se dificulta implementar un retorno operacional.
Por lo tanto, el corredor se extendi6 aproximadamente un kilbmetro hasta la altura de
Pequefio Mundo (500 metros antes de la Interseccion de la Galera en San Pedro-Curridabat)
con el fin de implementar el retorno operacional en dicho punto. El corredor tendria una
longitud total de 16 km, con un total de 38 puntos de paradas, incluyendo la Estacion Central
ubicada en el centro de San José y una estacién intermedia a la altura del Pali en Pavas.

Para el analisis de este corredor fue necesario dividirlo en cinco (5) tramos:

Figura 85. Corredor piloto BRE Pavas-San Pedro

TRAMOS
—— Corredor BRE

TERMINAL
LOMAS

TRAMQ 4

| ESTACION DEL

PLAZA DEL SOL

f FERREO
ESTACION DEL
PACIFICO

LA GALERA

Fuente: Elaboracion Propia

411 TRAMO 1

En el tramo comprendido entre la terminal de buses Lomas del Rio hasta la cancha de futbol
ceras Jhonnson con una longitud de 2,2 km aproximadamente, presenta cuatro carriles, dos
en cada sentido. No obstante en el subtramo préximo a la empresa Ceras Jhonnson se
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presenta estrangulamiento del perfil via pasando a dos carriles, un sentido hacia el centro
de San José y uno en sentido hacia el Terminal de Lomas, este subtramo tiene una longitud
aproximada de 200 metros; sin embargo en esté subtramo se puede realizar la ampliacion
del corredor con el fin de darle continuidad al perfil vial de dos carriles por sentido.

En la cancha de futbol cerca de Jhonnson se presenta un par vial, separado por el parque
donde se encuentra la cancha, en cada uno de los sentidos se mantienen los dos carriles. En
el tramo descrito anteriormente se observa un fenébmeno de parqueo en via, el uso de las
vias como estacionamiento disminuye la capacidad de las mismas, creando obstaculos o
cuellos de botellas en los tramos donde se encuentran los vehiculos estacionados. No se
evidencio sefiales de transito prohibiendo el parqueo, ni control de las autoridades de transito
para que estas vias no sean utilizadas como estacionamiento.

Foto 1. Tramo Terminal de Buses Lomas Foto 2. Tramo Terminal de Buses Lomas
del Rio — cancha de ftitbol ceras Jhonnson del Rio - cancha de fitbol ceras Jhonnson

Foto 3. Subtramo ceras Jhonnson Foto 4. Par vial ceras Jhonnson

Fuente: Archivo Propio

En relacion a las paradas, en el tramo Terminal de Buses Lomas del Rio hasta la cancha de
futbol ceras Jhonnson existe un total de 11 paradas, de las cuales solo una parada posee
bahias, no obstante requiere una mejora geométrica para un mejor funcionamiento.
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Foto 5. Ejemplo de paradas existente en el tramo Terminal de Buses Lomas del Rio hasta la
cancha de fatbol ceras Jhonnson

Fuente: Archivo Propio

Al respecto de la Terminal de Lomas del Rio, se estima que tiene un area aproximada de
1.600 m2, dotada con area de parqueo para aproximadamente dos buses, un area de espera
para los usuarios y una plataforma para el ascensos y descenso de pasajeros, también se
observo un area administrativa.

Foto 6. Terminal Lomas del Rio-Pavas

Fuente: Archivo Propio
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41.2 TRAMO 2

En el tramo comprendido entre la cancha de futbol hasta el parque Metropolitano la Sabana
con una longitud de 4,5 km aproximadamente, presenta un corredor con cuatro carriles, dos
carriles por sentido. En algunas zonas se evidencia un quinto carril, el cual es utilizado para
los giros de izquierda. No obstante en el subtramo entre la cancha de fatbol hasta el Liceo
de Pavas se presenta estrangulamiento del perfil vial pasando a dos carriles y tres carriles,
en el caso de tres carriles dos en sentido hacia el centro de San José y uno en sentido hacia
el Terminal de Lomas, este subtramo tiene una longitud aproximada de 1.200 metros; sin
embargo en esté subtramo se puede realizar la ampliacion del corredor con el fin de darle
continuidad al perfil vial de dos carriles por sentido. En este mismo subtramo se encuentra
un cruce ferroviario en el sector denominado Tauro. En el tramo descrito anteriormente se
observa estacionamiento en via, afectando la movilidad de los vehiculos.

Foto 7. Tramo cancha de fuitbol hasta Foto 8. Tramo cancha de fitbol hasta
parque Sabana parque Sabana

Foto 9. Subtramo cancha de fttbol hasta el Foto 10. Subtramo cancha de futbol
Liceo de Pavas hasta el Liceo de Pavas

Fuente: Archivo Propio
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Foto 11. Cruce Ferroviario

Fuente: Archivo Propio

En relacion a las paradas, en el tramo cancha de futbol hasta el parque Metropolitana la
Sabana existen un total de 10 paradas, de las cuales tan solo una (1) parada posee
bahia.

Foto 12. Parada con bahia existente Foto 13. Parada sin bahia

Fuente: Archivo Propio

En este tramo se propone un nodo integrador a la altura del supermercado Pali, el cual
servira para realizar transbordo entre rutas troncales y rutas alimentadores, se requiere de
infraestructura para su correcto funcionamiento. A continuacion se presenta fotografias de
las calles aledafias al supermercado.
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Foto 14. Costado este supermercado Pali Foto 15. Costado oeste supermercado Pali

.
.

Foto 16. Costado norte supermercado Pali Foto 17. Costado sur supermercado Pali

Fuente: Archivo Propio

4.1.3 TRAMO 3
En el tramo parque Metropolitano Sabana con una longitud de 1,5 km aproximadamente,

presenta un corredor de dos calzadas de dos carriles por sentido. En relacion a las paradas,
en el tramo existen un total de cuatro (4), ninguna tiene bahia.
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En el tramo correspondiente al centro de San José, entre el parque Metropolitano Sabana y
la Calle 29 a la altura de la Universidad Americana con una longitud de 4,0 km
aproximadamente. Dada la vialidad del centro, en el sector central se propone que el
corredor BRE a implementar opere en el Paseo Colon, Avenida Segunda y Avenidad 1. La
Avenida Segunda se convierta en una via bidirrecional tanto para los buses y vehiculos
particulares con el fin de estructurar el corredor BRE..

El Paseo Colon y/o La Avenida Segunda son el eje vial principal del centro de San José,
tienen cinco carriles. El Paseo Colon entre el parque Sabana y la Calle 22 tiene dos carriles
en el sentido este-oeste y tres en el sentido opuesto; a partir de la Calle 22 hasta el Museo
Nacional de Costa Rica opera en el sentido oeste-este. Entre el Museo Nacional y La
Universidad Americana, la Avenida Segunda pasa a ser la Avenida Libertador Juan Rafael
Mora y tiene dos carriles en el sentido oeste-este.

41.4 TRAMO 4

En relacion a las paradas existentes, se realizan sobre la via, no hay ningun tipo
infraestructura como son bahias para el abordaje y descenso de pasajeros. Al igual que los

Foto 18. Tramo parque Metropolitano Foto 19. Paradas parque Metropolitano
Sabana Sabana

demas tramos descritos hay gran presencia de estacionamiento en via, especialmente taxis
reduciendo la capacidad del corredor a cuatro carriles y en algunos casos hasta tres carriles.
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Foto 20. Paseo Colon entre parque Sabana Foto 21. Avenida Segunda entre Calle 22 y
y Calle 22 Muse Nacional

Fuente: Archivo Propio

Foto 24. Conflicto Tren-Vehiculo-Peatén sobre Avenida Libertador Juan Rafael

Fuente: Archivo Propio
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La Avenida Central y La Avenida Primera son otros ejes viales principales del centro de San
José, ambas tienen dos carriles en el sentido este-oeste. La Avenida Central va desde la
Universidad Americana hasta la Calle 5 y La Avenida Primera va desde la Calle 12 hasta
parque Sabana. En relacién a las paradas se realizan sobre la via, generalmente estas
paradas son el inicio de ruta desde el centro de San José a los sectores de Pavas (Avenida
12), San Pedro-Curridabat y Central (Avenida Central). Estas paradas provocan el
estacionamiento en via de los buses, mientras es abordado por los pasajeros, como
consecuencias se tiene reduccion de la capacidad de las vias y congestion vehicular.

Foto 25. Avenida Central a la altura del Foto 26. Avenida Central a la altura del
Calle 13-Calle 15 Calle 11

Foto 27. Avenida Primera a la altura del Foto 28. Avenida Primera a la altura del
Banco Central de Costa Rica Calle 6

Fuente: Archivo Propio

415 TRAMO 5

Por dltimo, el tramo comprendido entre la Universidad Americana hacia la interseccién La
Galera pasando por Plaza del Sol, con una longitud de 3,8 km aproximadamente, presenta
un corredor con cuatro carriles, dos carriles por sentido. En algunas zonas se evidencia un
quinto carril el cual es utilizado para los giros de izquierda. Actualmente existe un subtramo
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entre la Universidad Americana (Calle 29) y la Calle 35 de aproximadamente 300 metros en
el que la linea férrea hace funcion de separador central.

Foto 29. Pan American Hwy Foto 30. Pan American Hwy

Foto 31. Avenida Central a la altura del Foto 32. Avenida Central a la altura del
Calle 39 Boulevard Los Yoses

Fuente: Archivo Propio

Foto 33. Linea férrea Avenida Central en el tramo Universidad Americana y Calle 35

Fuente: Archivo Propio

Al respecto de las paradas, en el tramo la Universidad Americana hacia Plaza del Sol existen
un total de nueve (9) paradas, de las cuales tan solo una (1) parada posee bahia, no
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obstante requiere una mejora geométrica para un mejor funcionamiento. Actualmente esta
bahia al no ser utilizada por los buses, las taxis la utilizan como parqueo a la espera de un
servicio proveniente del centro comercial como se observa en la siguiente fotografia.

Foto 34. Parada con bahia Plaza del Sol Foto 35. Parada con bahia Plaza del Sol

Foto 36. Parada sin bahia sobre Avenida Foto 37. Parada sin bahia altura del
Central . Boulevard Los Yoses

..... yz

Fuente: Archivo Propio

4.1.6 ESTACION CENTRAL

La zona donde se propone de la estacion Central queda en la via del Paseo Colon entre la
Calle 22 hasta la Calle 16 y del Paseo Colon hasta la Avenida 1. Este punto se considera
estratégico debido a que se tiene la viabilidad en ambos sentidos oeste-este y este-oeste, y
esta muy cerca al Boulevard peatonal de la Avenida Central, ademas del potencial de
renovacion urbana que puede generar al sector. En el numeral 4.3 del presente informe se
presente el pre disefio geométrico de la estacion.
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Figura 86. Zona donde se contempla Estacion Central

Fuente: Elaboracion propia

El Lote 1 donde actualmente se encuentra operando un parqueadero publico tiene un area
aproximada de 5.400 metros cuadrados.

Fuente: Archivo propio

El segundo Lote 2, del mismo modo actualmente se encuentra operando un parqueadero
publico y también se encuentran algunos pequefios locales comerciales, tiene un area
aproximada de 3.900 metros cuadrados.

214



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Foto 39. Lote 2 parqueadero publico existente

Fuente: Archivo propio

Segun el Plan Director Urbano de San José, la zona donde se propone implantar la Estacion
Central tiene un uso del suelo de comercio y servicios como se aprecia en la siguiente figura.
El color rojo corresponde al uso de comercio y servicios, azul tiene definido uso institucional,
color verde zonas verdes y recreacionales y finalmente naranja tiene usos mixtos (vivienda y
comercio).

Figura 87. Usos del suelo centro de San José

Los Reglamentos de Desarrollo Urbano-RDU del Canton de San José estable los usos
permitidos y no permitidos. Segun este reglamento las terminales de autobuses
corresponden al grupo de actividad transporte, y en las zonas de comercio y servicios (ZC) y
zonas de uso mixto industria-comercio (ZMIC) este tipo de actividad es permitido. Por lo
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tanto, en la zona donde se propone implementar la Estacion Central, el uso del suelo es
permitido para tal fin.

Ahora bien, la construccion de la Estacion Central permitira potencialmente activar otras
actividades complementarias comerciales en todo su entorno inmediato que actualmente se
encuentran en deterioro, potencializandolo. En el sector sobre el Paseo Colon a partir de la
Calle 22 en sentido oeste — este hasta la Calle 16 por el costado norte de la via, es un sector
que su infraestructura se encuentra consolidada, pues cuenta con aceras amplias para su
recorrido peatonal, redes de servicios publicos subterranizadas y la altura maxima promedio
entre manzanas es de un piso en el mismo sector y sobre la via del paseo Colon se
presentan predios entre dos y cinco pisos.

Foto 40. Paseo Col6n costado sur Lote 2 Foto 41. Paseo C

olén cosado sur Lote 2

I
Fuente: Archivo Propio

En la Avenida, 1 las aceras no son tan amplias como el Paseo Colén y adicionalmente el
espacio publico es utilizado como zona de espera para el abordaje de los autobuses,
obstaculizando el recorrido peatonal de aquellas personas que no van a tomar ninguna ruta.
Las redes eléctricas se encuentran aéreas, proporcionando una mala imagen al paisajismo
de la zona.
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Foto 44. Avenida 1 costado norte Lote 1 Foto 45. Avenida 1 costado norte Lote 2

Foto 47. Mercado de la Coca Cola

Fuente: Archivo Propio

Es importante aclarar que durante el desarrollo de la consultoria se estudio y reviso en
campo la ubicacién de posibles lotes para proponer una Estacion Central en cercanias
a la estacion Atlantico, como fue mencionado por el MOPT, teniendo en cuenta el
trazado del BRE definido y el cumplimiento de ciertos criterios como:

Que el predio(s) cumpliera con las caracteristicas fisicas para implementar un terminal,
en cuanto a capacidad y accesibilidad

e Predios preferiblemente libres de edificaciones
e Que el uso del predio permitiera construir una estaciéon de buses
e Que el uso del predio permitiera construir una estacion de buses

De acuerdo con los criterios definidos no se encontraron lotes aptos en otras zonas
para tal fin, asi como tampoco se veia conveniente desde el punto de vista operacional
desviar la rutas para este sector causando mayores recorridos y, por lo tanto, mayores
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costos operacionales.

Las ventajas del lote donde se propone la Estacion Central frente a los Hospitales y El
mercado de la Coca-Cola (Paseo Colon y Avenida 1) son:

e Se encuentra ubicado sobre el trazado BRE en medio de un par vial,
evitando km adicionales de las rutas.

e Los predios estan libres de edificaciones, ya que son parqueaderos y
una via publica

e Los predios cumplen con las caracteristicas fisicas para implementar un
terminal, en cuanto a capacidad y accesibilidad.

o El uso es permitido para una terminal (Estacion Central) segun el plan de
ordenamiento territorial

4.2 PREDISENO OPERACIONAL

En el proceso de mejoramiento del sistema de transporte publico cada uno de los agentes
del sistema persigue diferentes intereses: Por un lado, las autoridades buscan un sistema
organizado, poco contaminante, eficiente y seguro, mientras que los transportadores buscan
movilizar el mayor nimero de pasajeros al menor costo posible, y por Gltimo los usuarios
buscan ser movilizados a un bajo costo, rapida, segura y confortablemente. No obstante, el
usuario es el elemento principal a tener en cuenta en el disefio del sistema, por lo cual es
preciso tener en consideracion las caracteristicas que debe tener el disefio operacional:

e Los deseos de viaje de los usuarios deben ser atendidos, ya sea a través de servicios
de transporte directos o a través de los procesos de integracion. Para ello se debe
mantener la atencién a los pares origen-destino hoy atendidos y fomentar a través de
rutas directas o de integracion el acceso a nuevos destinos.

e Tener en consideracion la jerarquizacion tanto de la infraestructura vial como de las
rutas y minimizar la sobreposicion de rutas.

e Mantener un adecuado nivel de servicio al usuario, entendido en términos de los
horarios de operacion, las frecuencias o intervalos de paso de las rutas, sus niveles
de ocupacién y tiempos de viaje.

o Definir sitios de ascenso y descenso de pasajeros que consideren los deseos de viaje
de los usuarios, su eventual concentracion en puntos a lo largo del recorrido de la
ruta y la posibilidad de contar con sefalizacién, demarcacion e infraestructura que
proporcione comodidad y seguridad.

e Contar con vehiculos cuyo aspecto exterior y estado interior permitan una
movilizacion segura a los pasajeros.
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e Plantear estrategias que permitan aumentar el acceso de personas con movilidad
reducida.

Con estas consideraciones presentes se hizo la propuesta operacional antes presentada y
con base en los resultados obtenidos en la modelacién se plante6 un predisefio operacional
inicial para la ruta BRE que operara en el corredor Pavas — San Pedro, obteniendo los
parametros presentados a continuacion.

RUTA: BRE corredor Pavas — San Pedro

e Tipo de ruta: Diametral BRE

e Longitud: 32 Km

o Tiempo de ciclo: 95 minutos

¢ Demanda méaxima hora/sentido: 2.323 pasajeros
e Capacidad vehiculo de disefio: 90 pasajeros.

e Buses/hora necesarios: 26

¢ Intervalo hora pico: 3 minutos

e Flota necesaria: 32 vehiculos

e Nivel de ocupacion hora pico: 100%

El trazado de la ruta en el corredor BRE se presenta a continuacion.
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Figura 88. Corredor Pavas-San Pedro
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Fuente: Elaboracion propia

Cabe mencionar que el predisefio operacional, si bien obedece a las condiciones estimadas
de operacion del corredor, desde la perspectiva técnica es susceptible de ajustes en la
medida en que se cuente con informacién precisa producto de mediciones de campo
actualizadas al momento de implementacion.

Como parte del predisefio operacional se presentan a continuacién los parametros
operacionales planteados para la variaciéon de los intervalos de despacho a lo largo del dia.

Tabla 81. Intervalos de despacho BRE Pavas — San Pedro

FRANJA HORAS INTERVALO
5:00 - 6:00 1 4
6:00 - 8:00
8:00 - 9:00
9:00 - 16:00
16:00-17:00
17:00-19:00
19:00-20:00
20:00-23:00 3 10

Fuente: Elaboracion propia

RN RN
o|lw|d|lo|b|lw

No obstante, el corredor BRE no es exclusivo para la ruta Diametral Pavas-San Pedro, a
continuacion se presentan las rutas que utilizaran tramos del corredor. Por lo que se estima
que el corredor tendra una demanda maxima hora/sentido de cerca de 9.000 pasajeros.
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Tabla 82. Tabla de rutas que utilizaran el corredor BRE

sector Ruta TIPO DE RUTA TIPO DE BUS
Diametral Diametral Pavas-San Pedro DIAMETRAL BRE 15 METROS
Diametral Diametral Heredia-San Pedro-Tres Rios DIAMETRAL 15 METROS
Diametral Diametral Heredia-Sto Domingo-Tibas-San Pedro DIAMETRAL 15 METROS
Diametral Diametral Santa Ana-Guadalupe-Coronado DIAMETRAL 15 METROS
Pavas Troncal Pavas TRONCAL 15 METROS

Pavas P1 Aeropuerto-Boulevar-San José COMPLEMENTARIA | 12 METROS

San Pedro - Curridabat T1 San Jose - Sabanilla TRONCAL 12 METROS
San Pedro - Curridabat T2 San Jose - San Pedro - Cedros TRONCAL 12 METROS
San Pedro - Curridabat T3 San Jose - San Ramén - La Campifia TRONCAL 15 METROS
San Pedro - Curridabat | T4 San Jose - San Pedro - Granadilla de Curridabat TRONCAL 12 METROS
San Pedro - Curridabat T7 San Rafael-Tres Rios-San Josex Calle vieja TRONCAL 15 METROS
San Pedro - Curridabat T9 San Jose - Zapote - Curridabat por pista TRONCAL 12 METROS

Fuente: Elaboracion propia

4.3 PREDISENO DE INFRAESTRUCTURA DEL CORREDOR

El predisefio para la implementacion de la infraestructura del BRE se propone en dos etapas,
una primera etapa que contempla una intervencién minima de la infraestructura y una
segunda etapa que requiere de mayor inversion con el objetivo de mejorar la operacién y
control en el corredor, asi como la mejora en la accesibilidad a los usuarios.

431 ETAPAI

En una Etapa |, la cual se considera una etapa de transicién para Etapa Il (donde si hay
intervencion en infraestructura), se propone la implementacion de carriles preferenciales
laterales para el corredor Oeste-Este o Pavas-San Pedro y la posibilidad de adelantamiento
por el siguiente carril solo en zonas de paradero o ante una situacién de contingencia (Ver
Figura 69). Dada las caracteristicas geométricas del corredor y la ubicacion de las paradas
de los buses en los costados adyacentes del corredor, se considera la propuesta mas
adecuada de implementar en una etapa de transicion. La propuesta busca aprovechar la
infraestructura de paradas existentes y que las intervenciones en infraestructura fisica sean
minimas.

El carril preferencial prioriza la circulacion del transporte publico, por lo cual debe estar
sefalizado tanto horizontal como verticalmente. En relacion a la sefializacion horizontal son
marcas longitudinales continuas, excepto en algunos tramos en que puede ser discontinua
para giros a la derecha e ingreso a predios para los vehiculos particulares, y texto indicando
el carril preferencial para el transporte publico. Respecto a la sefializacion vertical son
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elementos que indican la presencia del carril preferencial y la restricciébn de parada o acceso
para vehiculos particulares en el mismo.

Con este tipo de infraestructura los usuarios del transporte publico, se veran beneficiados
puesto que tendrdn mejor seguridad, organizacién y eficiencia en la prestacion del servicio.
Si se tiene un uso adecuado del carril se agilizar4 el paso de los buses y mejorara su
velocidad y tiempo de desplazamiento. Lo anterior, implica generar una cultura ciudadana
que consiste en que los vehiculos particulares y los taxis respeten la prioridad de ese carril
para los buses, por lo que se requiere una etapa de pedagogia a lo largo de todo el corredor.
Luego del periodo pedagogico se debe comenzar una etapa de sancién, que consiste en
implementar multas a aquellas persona que incumplan la medida e ingresan al carril.

A continuacién se presentan una serie de recomendaciones para la implementacion de la
Etapa | y requerimientos que se presenta con este tipo de configuracion.

> Sefalizacion horizontal

El carril preferencial se debe demarcar con sefalizacion horizontal: lineas blancas continuas,
lineas blancas segmentadas Yy flechas, que son de obligatorio cumplimiento. La linea blanca
continua indica que el conductor no puede cambiar de carril; cuando es discontinua, si se
permite.

Figura 89. Carril preferencial

ACERA

ACERA
ACERA

ACERA

Fuente: Elaboracion propia a partir de folleto implementacion carril preferencia carrera 72 en Bogota. Secretaria
Distrital de Movilidad 2014.
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Figura 90. Carril preferencial Carrera 7 en Bogota, Colombia

Fuente: Google Iméagenes (2015)

Figura 91. Propuesta Carril preferencial New York

Fuente: ITDP. <http://transportphoto.net/>

» Sobrepasos en puntos de parada

Se debera capacitar a los conductores de los buses en maniobras de adelantamiento, que

implican el uso del carril del centro o mixto.
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Figura 92. Sobrepaso de buses en zonas de parada

ACERA

, DEMARCACION
#  ANTES Y DESPUES
4 DE PARADEROS

NO PERMITIDA
PARA
VEHICULOS
MIXTOS

Fuente: Elaboracion propia a partir folleto implementacion carril preferencia carrera 72 en Bogota. Secretaria
Distrital de Movilidad 2014.

» Prohibido estacionar en via primaria

Sobre el corredor BRE debe implementarse una norma en el Cadigo de Transito que sefiala
gue esta prohibido estacionar sobre el mismo. Ademas, no deberé permitirse las operaciones
de cargue y descargue en la via. Estas actividades, deberan realizarse en vias aledafias o
perpendiculares al corredor. Para que el carril preferencia o especial tenga un bueno
funcionamiento y se obtengan beneficios del mismo, es indispensable la regulacion y control
del aparcamiento en via.

> Giros aladerecha

Para girar a la derecha, los conductores de vehiculo particular deberan seguir por el carril
mixto, poner la direccional y hacer el cambio de carril al inicio de la linea segmentada.
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Figura 93. Giro vehicular a la derecha

ACERA

ACERA

Fuente: Elaboracion propia a partir folleto implementacion carril preferencia carrera 72 en Bogota. Secretaria
Distrital de Movilidad 2014.

Si va salir del corredor desde un cruce semaforico, poner la direccional y hacer el cambio de
carril al inicio de la linea segmentada. Si va a ingresar al corredor desde un cruce
semaforico, puede poner la direccional y entrar al carril central de la via.
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Figura 94. Giro a la derecha cruce semaférico

ACERA
ACERA
ACERA

Fuente: Elaboracion propia a partir folleto implementacion carril preferencia carrera 72 en Bogota. Secretaria
Distrital de Movilidad 2014.

Si lo hace desde un cruce sin semaforo, tome el carril preferencial y siga la trayectoria de la
linea discontinua hasta salir de él.

226



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

Figura 95. Giro a la derecha sin semaforo

ACERA
ACERA

Fuente: Elaboracion propia a partir folleto implementacion carril preferencia carrera 72 en Bogota. Secretaria
Distrital de Movilidad 2014.

» Acceso a predios

Para el acceso a predios, los conductores que deseen acceder a un predio ubicado sobre
este corredor deberan primero colocar la direccional derecha para anunciar el cambio de
carril. Pueden realizar el cambio de via solo donde esta demarcada la linea segmentada y
transitar por el carril preferente hasta entrar al predio. Si van a salir de un garaje deberan
ingresar al carril preferencial, buscar la linea segmentada, poner la direccional e
inmediatamente tomar el carril mixto
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Figura 96. Ingreso a Predios

DA A

ACERA
ACERA

Fuente: Elaboracion propia a partir folleto implementacion carril preferencia carrera 72 en Bogota. Secretaria
Distrital de Movilidad 2014.

» Zonas para Taxis

Para quienes se transportan en taxi se deben adecuar zonas destinadas al ascenso y
descenso de pasajeros. Actualmente se observa que las bahias son invadidas por los taxis
para parquear mientras esperan el inicio de un servicio. Es importante regular esta situacion
para eliminar puntos de conflicto entre los buses y taxis.

> Contraflujo™

La Seguridad Vial es un aspecto muy importante en los corredores de transporte masivo de
autobus (BRT por sus iniciales en inglés) y carriles preferenciales o exclusivos del transporte
publico, y en ocasiones se olvida este punto en la planificacion de sistemas de transporte.
Por lo tanto la presente consultoria no recomienda carriles en contraflujo para el transporte

¥ Basados en Seguridad vial en corredores de autobus. Lineamientos para integrar la seguridad
peatonal y vial en el planeamiento, disefio y operacion de corredores BRT y carriles para autobuses.
Embarq
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publico en San José, esta practica se considera muy peligrosa para cualquier sistema de
buses y generalmente deben ser evitados. A continuacion se presenta configuraciones de
contraflujo que se han venido implementando en otros paises, teniendo como resultado
incremento en las tasas de accidentalidad en los corredores que fueron implementados.

e Contraflujo bus bi-direccional en una via de un solo sentido

Este tipo de configuracién en la via se presenta en la linea 2 del sistema de transporte
masivo Metrobus en Ciudad de México, por la Avenida Xola y Napolebn. Este tipo de
contraflujo genera una situacion inusual para los peatones al momento de cruzar la via,
debido a que el trafico proviene de una direccidn inesperada, el peatdn debe visualizar hacia
ambos lados.

Figura 97. Contraflujo de bus bi-direccional en una via de un solo sentido

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 98. Contraflujo de bus bi-direccional en ciudad de México

?ﬁ

Fuente: Google Earth Street View
e Contraflujo en carril lateral

En ciudad de México y otras ciudades Latinoamericanas implementan esta configuracion.
Por ejemplo en ciudad de Meéxico la implementacion de contraflujo en el sistema de
transporte se correlacion6 con un aumento del 55% en colisiones de vehiculos y un aumento
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del 39% en donde se ven involucrados los peatones. Otro ejemplo de este tipo de
configuracién de contraflujo, es Porto Alegre, Brasil este tipo de carril se correlacioné con un
incremento del 74% en colisiones con vehiculos. En el sistema BRT de Curitiba en un
pequefio tramo de la Linea Sur se encuentra una configuracién similar a contraflujo lateral,
en este tramos se tiene cuatro veces mas accidentes por carril por kildbmetro que el resto de
la Linea, la cual tiene una configuracién estandar de carril central y segregada.

Figura 99. Contraflujo en carril lateral

 —
[

)
3

Fuente: Elaboracion propia

Figura 100. Contraflujo en carril lateral en ciudad de México D.F, México

Fuente: ITDP. <http://transportphoto.net/>
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Figura 101. Contraflujo en carril lateral en New South Wales, Australia

I
B!

Fuente: Disponible en < http://www.rms.nsw.gov.au/assets/modals/key-build-program-bus-priority-

overlay.html>

Figura 102. Contraflujo en carril lateral en Lima, Peru

Karl Fjell Istmm,

Fuente: ITDP. <http://transportphoto.net/>
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Figura 103. Contraflujo en carril lateral en New York, E.E.U.U

Fuente: http://sf.streetsblog.org/2014/10/13/haights-new-contra-flow-transit-lane-gives-muni-riders-a-shortcut/
e Contraflujo con alineamiento lateral

Los incidentes que se generan con este tipo de configuracion son entre peatones y buses y/o
vehiculos, es una configuracién poco usual, no obstante existen tramos de rutas autobuses
en Australia y China que tienen una disposicién similar. Este tipo de contraflujo genera una
situacion inusual para los peatones al momento de cruzar la via, debido a que el trafico
proviene de varias direcciones, el peatdn debe estar visualizando constantemente hacia
ambos lados de la calle.

Figura 104. Contraflujo alineamiento lateral

 —
)

 ———
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 105. Contraflujo alineamiento lateral en Urumqi, China

Karl Fjellstrom, itdp-china.org

Fuente: ITDP. <http://transportphoto.net/>

Por lo tanto, en una Etapa I, los esfuerzos deberan centrarse en:

Adquisicion de predios para la ejecucién de la Etapa Il, especialmente donde se
plantean Nodos de Integracion y Estacion Central.

Mejoramiento geométrico de las bahias existentes.
Eliminacion del parqueo en via sobre el corredor BRE.

Mejoramiento de pasos peatonales y adecuacion de las aceras en zonas de
paradas.

4.4 ETAPAII

En una Etapa Il, que se considera una medida a mediano plazo, se contempla intervencion
en infraestructura, se propone la implementacion de carriles centrales especiales. Para esta
etapa se realizé un predisefio geométrico del corredor Pavas-San Pedro, en el Anexo IV se
encuentra el predisefio del corredor; el proceso metodolégico contemplado fue el siguiente:

Validar la informacion existente (esquemas de vias, accesos vehiculares, rutas,
entre otros).

Reconocer la zona de impacto del proyecto y su interaccion con el entorno mediante
recorridos de campo y el mosaico de imagenes extraidas de Google Earth.
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Analizar la influencia de los ramales de entrada y salida en las intersecciones
propuestas sobre el corredor con el fin de definir los puntos criticos de operacion y
de seguridad vial.

Plantear alternativas viales de acuerdo a los requerimientos del sistema BRE sobre
el corredor base (Mediante el software AutoCAD Civil 3D 2012).

Determinar la geometria coherente con las canalizaciones para cumplir los
requerimientos del BRE tendiendo a que la geometria compatible con los conceptos
bésicos de urbanismo, arquitectura y el medio ambiente.

Validar y verificar las trayectorias de los vehiculos de disefio en las maniobras mas
importantes que se encuentren dentro del corredor (esto se lleva a cabo mediante el
software AutoTurn version 6.1)

Predisefiar la estaciéon central para el sistema BRE en el area propuesta.

Predisefar la sefalizacion horizontal basica para cada una de las intersecciones
propuestas en el corredor Pavas-San Pedro.

4.4.1 DESCRIPCION DE LA SITUACION ACTUAL DEL CORREDOR

Es necesario conocer las caracteristicas que posee el corredor Pavas-San Pedro Curridabat
con el fin de dar claras luces de la situacion actual y entender la magnitud de la intervencion
que se propone para el sistema BRE. A continuacion se hace una breve descripcion del
inventario y de la configuracion vial y urbanistica a través del corredor en estudio.

De acuerdo con la descripcion realizada en el numeral 4.1 del presente documento es
necesario dividir el corredor en 5 tramos con el fin de evaluar caracteristicas homogéneas
para realizar el predisefio. En la siguiente tabla se presentan las principales ventajas y
desventajas de cada uno de los tramos.

Tabla 83. Ventajas y desventajas en el Corredor Pavas-San Pedro Curridabat

TRAMO

VENTAJAS DESVENTAJAS

La seccion transversal de la via, cuenta con 4 | Parqueo en los carriles laterales de la via, y sobre
carriles, dos por sentido, con un ancho de | las aceras.

perfil de 18 m aproximadamente sobre la
mayor parte del tramo. Deficiencia tanto en la sefializacién horizontal
como en la vertical.

Posibilidad de dar continuidad a la seccién de
la via, para lograr una seccion tipica uniforme | Espacio reducido para la circulacion peatonal
conforme lo requiere el sistema BRE. debido a obstaculos y deterioro de las aceras

‘ 235
V- 4



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

TRAMO

VENTAJAS

DESVENTAJAS

La seccion actual de la via posee una franja
destinada al sistema de recoleccién de aguas
mediante cuneta, ésta puede ser aprovechada
para ampliar la seccion y acomodarla a los
requerimientos de la presente propuesta.

Ausencia de bahias para las paradas del
transporte publico; en el caso de las bahias
existentes, no cumplen su funciéon por fallos
geomeétricos.

Estrangulamiento del perfil pasando de 4 carriles
a 2 carriles.

La seccion transversal de la via, cuenta con 4
carriles, dos por sentido, en algunos tramos
hay presencia de un quinto carril para realizar
maniobras de giro izquierdo.

Posibilidad de dar continuidad a la seccion de
la via para lograr una seccion tipica uniforme
conforme lo requiere el sistema BRE.

La seccion actual de la via posee una franja
destinada al sistema de recoleccion de aguas
mediante cuneta, ésta puede ser aprovechada
para ampliar la seccion y acomodarla a los
requerimientos de la presente propuesta.

Deficiencia tanto en la sefalizaciéon horizontal
como en la vertical.

Espacio reducido para la circulacién peatonal
debido a obstaculos sobre la acera, ocasionado
por las actividades de comercio.

Estacionamiento en via que limita la movilidad del
tréfico.

Estrangulamiento del perfil vial pasando de 4
carriles a 2 o 3 carriles.

La seccion transversal de la via, cuenta con 4
carriles, dos por sentido.

Posee cuneta que puede ser aprovechada
para la proyeccion de intersecciones tipo
diamante.

Se producen paradas sobre la via, por
consiguiente, limitando el flujo vehicular.

Ausencia de bahias para las paradas de
transporte publico.

La seccion trasversal en el sentido oeste-este,
cuenta con 5 carriles.

Posee buena sefializacion horizontal
Posee cuneta y su espacio puede ser

aprovechado para cumplir los requerimientos
de la propuesta de predisefio.

Ausencia de bahias para las paradas de
transporte publico en el par vial.

Estacionamiento en via principalmente por parte
de taxis en el sentido oeste-este, lo que reduce la
capacidad de la via a 4 carriles y en tramos se
reduce a 3 carriles.

Reducida seccién trasversal en el sentido este-
oeste, ya que se cuenta con dos carriles.

Ausencia de segregacion entre los espacios y
derechos de via de los modos de transporte que
confluyen alli (ferroviario y terrestre).
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TRAMO VENTAJAS DESVENTAJAS

La seccion transversal de la via, cuenta con 4 | Estacionamiento en bahia principalmente por
carriles, dos por sentido, hasta con un quinto | parte de taxis, la situacién anterior evidencia el
carril para realizar maniobras de giro | mal uso de la infraestructura existente.

izquierdo.

La seccion actual de la via posee una franja
destinada al sistema de recoleccion de aguas
mediante cuneta que puede ser aprovechada
para ampliar la seccién y acomodarla a los
requerimientos de la presente propuesta.

Fuente: Elaboracion Propia

De acuerdo con lo mencionado en la tabla anterior, se observa que las principales falencias
de este corredor son: presencia de parqueo en via y excesiva invasion del espacio destinado
al transito de peatones por obstaculos en las aceras o estacionamiento de vehiculos; en
algunos tramos se presenta una deficiencia e inadecuada ubicacién de sefalizacion vertical
y horizontal, por ultimo, gran parte de las bahias para uso del transporte publico son
improvisadas o no cuentan con disefio geométrico adecuado para un buen funcionamiento,
dada esta situacion éstas son invadias por otros modos de transporte, como por ejemplo los
taxis. A continuacion se presenta la seccion tipica de cada uno de los tramos.

Figura 106. Secciones Transversales del Corredor

Tramo 1
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PARAMENTO
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Fuente: Elaboracion propia a partir de reconocimiento en Campo

4.4.2 DESCRIPCION DE LA SOLUCION PARA EL CORREDOR

El predisefio conceptual, geométrico y operacional del corredor Pavas-San Pedro Curridabat
requiere modificaciones debido a las exigencias y limitaciones que se desprenden del
proyecto mismo, igualmente por las premisas de disefio dadas por el MOPT que fueron:
carril central, no afectacion de predios, minima inversion de infraestructura y buses de puerta
derecha.

Por lo anterior, la alternativa que cumple con lo solicitado es la que se presenta en el
presente numeral. A continuacion se describen las principales -caracteristicas del
planteamiento del esquema en planta:

En la configuracion de la propuesta se mantiene un modelo de carril especial central
pero que no es considerado como exclusivo, ya que no cuenta con un derecho de
via ni se encuentra delimitado por una barrera fisica.

Figura 107. Predisefio geométrico corredor BRE Pavas-San Pedro
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.

Fuente: Elaboracién propia

En el planteamiento basico del corredor se consideran 3 tipos de parada:

Estacion sencilla: ubicadas en la parte central de la calzada y espaciadas entre si
500m aproximadamente, cuentan con 3,5 m de ancho y 20m de largo (aunque las
hay modificadas de 2,5 por 30 metros, dimensiones debidas a la seccién transversal
de la calzada), estas cumplen la funcién de ascenso y descenso de pasajeros en
ambas direcciones.

El espacio publico presenta anchos en aceras en ambos costados de 2,00 a 3,00
metros, en los extremos de las paradas se plantean isletas para la acumulacion y
refugio de los peatones, donde puedan esperar para cruzar la via o ingresar a la
parada. Esta propuesta busca recuperar el espacio publico y ofrecer homogeneidad y
continuidad al as aceras existentes, se esta implementando espacios de circulacion
para el peaton, la propuesta permite incluir elementos tactiles como guia y prevencion
para personas con discapacidad, no se requiere de espacio adicional (compra de
predios) para desarrollar las aceras, el elemento arquitectonico para la parada se
encuentra en el separador
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Figura 108. Estacion sencilla

Fuente: Elaboraciéon propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

Figura 109. Render estacion sencilla
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Fuente: Elaboracion propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

Estacion sencilla unidireccionales: Similares a las estaciones sencillas pero la gran
diferencia es que atienden el servicio en un solo sentido de circulacion.

Como la estacion sencilla, se busca recuperar el espacio publico. Los anchos de las
aceras en ambos costados del corredor varian entre 2,00 a 2,50 metros. En los
extremos de las paradas se plantea el ingreso o salida de las mismas. Esta propuesta
esta dada sobre la acera existente y se esta implementando espacios de circulacion
para el peatdn, permite incluir elementos tactiles como guia y prevencién para
personas con discapacidad, no requiere de espacio adicional (compra de predios)
para desarrollar las aceras, el elemento arquitecténico para la parada se encuentra
en el separador.
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Figura 110. Estacion sencilla unidireccional

Fuente: Elaboracion propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

Bahias: se encuentran alineadas con la via en una bahia que cuentan con una
longitud de 30m y cufias de entrada y salida de 15m.

Para este tipo de parada se requiere de espacio adicional para la implementacién de
la parada de 1,5 metros y un espacio de circulacién para el peaton minimo de 1,5
metros. Por lo que probablemente en algunos sitios se requiere de compra de predios
para esta propuesta.

Figura 111. Bahia

® —

N
Fuente: Elaboracion propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

En via: En aquellas zonas donde no haya disponibilidad de espacio, como por
ejemplo en centro de San José, se recomienda carriles exclusivos o preferenciales
con el fin de permitir adelantamientos porel carril externo en caso de parada sobre la
via.
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Figura 112. Parada en via

Fuente: Elaboracion propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

» Nodos de Integracién

Por otra parte, se cuenta con dos nodos de integracion, una estacion central y un integrador
intermedio. La Estacién Central se encuentra ubicada entre las calles 22 y 19 entre Avenida
1 y Paseo Colon, el planteamiento de la misma se realiz6 con el objetivo de tener una
operacion eficiente en el servicio, impulsar la renovacion urbana en el centro de San José y
eliminacion de parque en via de los buses en el centro, este ultima practica reduce la
capacidad de las vias en el centro ocasionado problemas de movilidad.

La construccién de la estacion puede ser implementada en dos fases. La primera fase se
desarrollaria en el mediano plazo, donde su geometria obedece a un heptagono tal como se
evidencia en la Figura 95, las plataformas de ascenso y descenso de pasajeros se
encuentran en el interior de la configuracion de tal manera que se tiene capacidad para
atender 7 servicios al mismo tiempo, el acceso a las plataformas es a través de un tunel
peatonal dirigidos hacia una zona de validacion de usuarios en espacio publico; en las zonas
de espacio publico se podrian implementar cicloparqueaderos, de tal forma que los usuarios
gue llegan puedan utilizar este modo de transporte para movilizarse en el sector Central.
Para ingresar y salir del area de circulacion y operaciéon los buses deberan seguir un
recorrido en forma de U.
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Figura 113. Estacion Central fase |

O
¢

Fuente: Elaboracion propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

Las rutas que operarian en la fase | son todas las rutas troncales de los sectores de Pavas y
San Pedro-Curridabat, junto a la ruta BRE.

La segunda fase, se desarrollaria en el largo plazo. Su geometria obedece a tres poligonos,
un pentadgono, un hexagono y un heptadgono tal como se evidencia en la Figura 96, las
plataformas de ascenso y descenso de pasajeros se hallan a los extremos de la
configuracion de tal manera que se alcanza atender 12 servicios al mismo tiempo, estas
plataformas se comunican entre si por medio de tuneles peatonales dirigidos hacia el edificio
hexagonal que posee una zona de validacién de usuarios. Igualmente se contempla un
espacio de intervencion para zona de parqueo, la cual puede acumular hasta 18 buses de 15
metros. En las zonas de espacio publico o edificio central se podrian implementar
cicloparqueaderos, de tal forma que los usuarios que llegan puedan utilizar este modo de
transporte para movilizarse en el sector Central. Para ingresar y salir del area de circulacion
y operacion los buses deberan seguir un recorrido en forma de ocho.

Las rutas que operarian en la fase Il son las rutas troncales de los sectores de Pavas y San
Pedro-Curridabat, junto a la ruta BRE y al menos una ruta troncal de los sectores de Escazu,
Hatillos-Alajuelita, Desamparados y Uruca-Heredia.
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— Diametral Pavas-San Pedro

— T3 Troncal Estacion de Integracion-Piedades-Santa Ana-San Rafael-San
José
— T1 La Aurora-San Felipe-Alajuelita-Hatillo-San José

— Troncal Pavas

— T1 San Jose - Sabanilla

— T2 San Jose - San Pedro - Cedros

— T3 San Jose - San Ramon - La Campifia

— T4 San Jose - San Pedro - Granadilla de Curridabat

— T7 San Rafael-Tres Rios-San Josex Calle vieja
— T9 San Jose - Zapote - Curridabat por pista

— T1 San Jose - La Carpio por Pista
— T2 San Jose - La Aurora por La Pista

En relacion al espacio publico en la Estacion Central, se esta proponiendo la accesibilidad
del peatdn que llega y sale de la misma, y se esta asegurando la continuidad de las aceras
en el sector. lgualmente se esta proporcionando tratamientos especiales en el espacio
publico, complementandolo con otros elementos como por ejemplo zonas verdes, mobiliario
urbano y tratamientos de piso, que permite la interaccion de los peatones con su entorno.

Figura 114. Estacion Central fase Il -Completa
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Figura 115. Render Estacion Central

Fuente: Elaboracion propia

La Estacion Central también puede ser explotada comercialmente, como posible fuente de
financiacién para el proyect, tal como se presenta en la siguiente figura. Se muestra como
sobre las plataformas puede construirse una edificacién o varias donde se ubiquen zonas
comerciales, de oficinas y hasta institucionales.

Figura 116. Render Estacion Central con desarrollo inmobiliario

Fuente: Elaboracion propia

Para los sectores del nororiente, norte, noroccidente y sur como son: Guadalupe-Moravia,
Tibas-Santo Domingo, Desamparados-San Francisco, Escazu-Santa Ana y algunas
troncales del sector de Uruca-Heredia, se recomienda la implementacion igualmente de
una(s) estacién(es) que concentre los servicios de estos sectores, ver numeral 3.1.3
Integrador centro del presente documento. En la siguiente figura se marcan algunos sitios
donde se podria implementar estaciones fuera de via en el centro de San José, estas serian
de menor magnitud en comparacion con la Estacién Central, pero serian nodos de
integracion modal importantes para el proyecto de Sectorizacion.
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Figura 117. Posibles zonas para implementar estaciones sectorizacion en el centro de San José
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Fuente: Elaboracion propia

Asimismo, las posibles zonas de estaciones del proyecto de Sectorizacibn se encuentran
sobre los ejes 0 muy cerca de los bulevares peatonales y la ciclovia propuesta, permitiendo
gue los usuarios del transporte publico lleguen al centro en un punto organizadamente, y
posteriromente se pueden movilizar por el centro utilizando medios no motorizados o hacer
conexion con otras estaciones del proyecto de sectorizacion o estacibnes del tren
interurbano, disminuyendo los desplazamientos motorizados en el centro. Lo anterior se
observa en la siguiente figura.
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Figura 118. Posibles zonas para implementar estaciones proyecto multimodales en el centro de
San José que se integren con el proyecto de Sectorizacion
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Fuente: Elaboracion propia

Por otro lado, el integrador intermedio se encuentra localizado al oeste del Estadio Nacional
a la altura de la calle 114 en Pali. Se trata de una glorieta que funciona en circulacién
inversa sefalizada horizontalmente con prioridad de paso para los ramales entrantes, dentro
de ésta se encuentra un edificio y una plataforma hexagonal que cuenta con capacidad para
recibir seis (6) rutas, cuatro de buses de 15 metros y dos buses (2) de 12 metros
simultdneamente. El acceso peatonal a la edificacion y a las plataformas se garantiza
mediante paso elevado con puente peatonal, como se ve en la siguiente figura.
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Figura 119. Integrador Intermedio

Fuente: Elaboracion propia predisefio geométrico corredor piloto BRE

Este tipo de disefio permite que operacionalmente puedan utilizarse buses puerta derecha
con longitudes de 9, 12 y hasta 15 metros. Por la configuracion de puerta derecha se
proponen intersecciones tipo diamante (Figura 120) que se caracterizan porque en el tramo
central se consigue dicha forma y la circulacion se realiza en sentido contrario siguiendo el
modelo inglés. Teniendo en cuenta lo anterior se ubican los paraderos en la parte central de
las intersecciones, de tal forma que, al usar el carril opuesto se soluciona de realizar las
maniobras de ascenso y descenso de pasajeros disponiendo de buses puerta derecha.

Debido a que el concepto de interseccion tipo diamante no se encuentra aplicado a sistemas
BRT se explicara en el siguiente numeral mas detalladamente el fundamento y sus
consideraciones.
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Figura 120. First Constructed DDI In Idaho At Interstate 86 And US 91/Yellowstone Highway

-

Fuente: Diverging Diamond Interchange Informational Guide

» Contexto historico

Las intersecciones tipo Diverging Diamond Interchange (DDI) o intersecciones tipo diamante
nacieron en Francia y se implementaron por primera vez en la ciudad de Versailles (Figura
121) en la interseccion de la autopista A13 y RD 182 (Avenida de Jardy), en A4 (Boulevard
des aliados) y el Boulevard de Stalingrad en Le Perreux-sur-Marne, en Al (L'Autoroute du
Nord) y la Ruta d'Avelin en Seclin, a mediados de los setentas (70°s); mientras que el primer
intercambiador tipo diamante implementado en Estados Unidos fue inaugurado en 2009,
ubicado en Springfield, Missouri, con tan buen resultado que el MoDOT (Missouri
Department of Transportation) decidié construir una segunda interseccion de este tipo en
National Avenue/ James River Autopista (ruta 60), con el pasar de los afios se ha venido
masificAndose el estudio, disefio y construccion de esta alternativa en América Del Norte tal
como se ve en la Figura 122.
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Figura 121. DDI Versailles

Fuente:

Figura 122. Ubicacion De Intersecciones DDI En Estados Unidos
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Fuente: Advanced Transportation Solutions
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> Fundamento teérico

La idea basica de este tipo de solucién nace de la interseccion tipo Synchronized Split
Phasing conocida como interseccion de entrecruzamiento doble (Figura 123) en donde el
despeje del tréfico se realiza antes de la interseccién principal, y es modificada hasta llegar
al concepto basico de Diverging Diamond Interchange como se ve en la Figura 124, que a su
vez es el disefio geometrico que se emplea en la presente propuesta, la cual permite realizar
giros izquierdos con mayor facilidad forzando a los conductores a tomar el carril contrario en
un tramo determinado.

Figura 123. Movimientos Tipicos De La Interseccion Synchronized Split Phasing
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Fuente: Federal Highway Administration

Figura 124. Concepto basico de una interseccién DDI

Directional crossover for
through movements functions
as a two-phase signal

Option for signalized right gcf:v':;:gam left turn
tumns (with no RTOR) Left tums do not conflict through upstream
with opposing traffic crossover

Left tums from
freeway are yield-
or signal-controlled

Reverse curvature
upstream of crossover

Option for right turn
with acceleration lane

Right turns typically
yield to lefts on
on-ramp

Fuente: Diverging Diamond Interchange Informational Guide
Por la configuracion de la geometria propia de la interseccion no existe confusién alguna por

parte de los conductores para tomar el camino correcto pues ésta provee una mayor

‘ 253
a8



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

distancia de visibilidad en las curvas notando que los radios de aproximacion a la
interseccién son suaves y los giros izquierdos son mas amplios que en intersecciones
convencionales lo que facilita las maniobras y agiliza el despeje del flujo, esta informacion se
encuentra respaldada por estudios realizados por el departamento de transporte de Missouri.

» Consideraciones de disefio

El elemento principal de disefio en una interseccion tipo Diverging Diamond Interchange es
el cambio de carril para mantener el sentido de circulacién en el tramo de entrecruzamiento y
por consiguiente la reubicacion de los giros izquierdos que deben contar con radios amplios,
es necesario que el ancho de carril sea de 3.5 metros como minimo.

Las intersecciones tipo Diverging Diamond Interchange (DDI) deben funcionar sin confusion
alguna por consiguiente es indispensable prestar atencion al papel que juega la geometria
pues ésta debe ser capaz de guiar a los conductores en la direccién correcta. Una manera
de evitar maniobras erréneas es extender al maximo la nariz de las isletas de la interseccién
para asi mejorar la canalizacion lo que a su vez proporciona mayor area de resguardo para
los peatones.

Teniendo en cuenta que los peatones no estan familiarizados con el disefio, la sefializacién
horizontal y vertical para estos actores debe ser clara y concisa con el fin de suprimir los
cruces indeseables, por otro lado, la demarcacién en piso ayuda a reducir la confusion
peatonal aunque debe ser lo mas directa posible entre origen y destino para lograr redirigir a
los transelntes y llevarlos a acoplarse a la geometria vial.

» Ventajas

La principal ventaja de este modelo es que cuenta con dos fases principales de
semaforizaciéon, como se ve en la Figura 125, donde una de ellas puede ser priorizada de
acuerdo al volumen de demanda en cada sentido, lo que es una solucidon recomendable para
implementar planes de manejo de transito en horas pico ya que se puede aprovechar de
manera Optima el tiempo de ciclo otorgando tiempos de verde més extensos en una
direccién para disminuir longitudes de cola y evitar remanentes, esto reduce el tiempo
muerto en el intercambio y aumenta la capacidad asi como también se ven beneficiados los
peatones debido a que se reduce el tiempo de espera.
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Figura 125. Opcion De Fases En Interseccion DDI

Fuente: Official Website Of The Diverging Diamond Interchange

Entre los beneficios que ofrece ésta alternativa de solucidon se encuentra que hay menos
puntos de conflicto ya que muchos se solucionan a lo largo del intercambio por la
configuracién misma de la interseccién como se percibe en la Figura 126, donde se pasa de

26 puntos de conflicto en interseccién convencional a tan solo 14 en una interseccion tipo
DDI.

Figura 126. Puntos De Conflicto Interseccion DDI Vs Convencional

@Crossing m
OMerging
ODiverging

@Crossing
OMerging
ODiverging

Fuente: Federal Highway Administration

Una de las grandes ventajas es que en secciones con por lo menos 18m es posible lograr
aumentar el espacio de circulacion de los peatones -con isletas canalizadoras para
redireccionar el trafico- respecto a una interseccion normal tal como se muestra en la Figura
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127, el area en verde representa la optimizacioén del espacio; cuando la seccién de la via es
menor se hace necesaria la adquisicion predial.

Figura 127. Nuevas areas ofrecidas a transetintes

- ~ Center walkway

~ Channelization islands

~ Qutside walkway/sidewalk

Fuente: Diverging Diamond Interchange Informational Guide
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— TAREA 4: DEFINICION DE NUEVAS

TIPOLOGIAS VEHICULARES

Como fue presentando en el Informe 3 de la presente consultoria, la flota de buses urbanos
que presta el servicio de transporte publico en San José de Costa Rica es muy heterogénea,
tanto en su origen de fabricacion como en sus caracteristicas técnicas y de antigliedad. Lo
anterior encuentra explicacion en diversas circunstancias:

e Lainexistencia de una produccion nacional de magnitud.

¢ Un plexo legal amplio que brinda libre eleccién a los operadores.

e La variaciones de precios de chasis y carrocerias de los diversos proveedores del
mundo, lo que seguramente provoca que las decisiones de compra de parque
automotor vayan variando segun la oferta que se presenta.

En el &mbito urbano se han podido observar diferencias tecnolégicas que se indican en la

siguiente tabla:

Tabla 84. Diversidad técnica de buses que operan en San José

ITEM OPCIONES
Motor Delantero Trasero
Caja de Cambios Manual Automético
Suspension A ballestas Neumética
Nivel de pasillo Alto Piso bajo (mitad)
Accesibilidad silla de ruedas Plataforma Rampa
Ejes 2 3
Largo Hay buses de 10 al5 metros, siendo lo méas usual las unidades de unos

12 m.

Combustible

La gran mayoria Diésel, aunque se ven algunas unidades propulsadas
en ciclo dual (GLP y Diésel)

Estandar emisiones

Euro O/ Euro 3

Porte

En general los buses son de porte pesado

Procedencia

Brasil, EEUU, China, Corea, Alemania entre otros, aunque predominan
la unidades de origen brasilero.

Fuente: Elaboracion Propia
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Para el proyecto de sectorizacion del transporte publico en el AMSJ, se proponen tres
clases de buses diferentes, para las diferentes tipologias de rutas.

> Rutas BRE , Diametrales e Intersectoriales

La ruta BRE circulara sobre el corredor principal oeste-este del AMSJ, entre San Pedro y
Pavas, contard con infraestructura preferencial para su circulacion. Mientras que las rutas
intersectoriales son rutas que permiten la conexién entre sectores sin pasar por el centro de
San José. Finalmente, las rutas diametrales circulan sobre los principales corredores del
AMSJ permitiendo la conexién entre sectores pasando por el centro de San José.

Este tipo de rutas, deberan emplear buses de una longitud de 15 metros y una capacidad
total de pasajeros entre 100 y 130 (45 -60 sentadas y 55-70 de pie)**. Los buses estan
disefiados con una altura del piso bajo para permitir el ingreso al mismo nivel de la aceras, y
se debe permitir igualmente el ingreso de personas con discapacidad.

Fotografia 1. Bus de 15 metros

Fuente: Archivo propio

Los buses de 15 metros podran funcionar con combustible diésel con estandar de emisiones
como minimo Euro Ill o superiores, gas, hibrido o eléctrico si es el caso.

> Rutas Troncales

Circulan sobre los principales corredores de cada sector, desde la periferia hacia el centro de
San Joseé o viceversa.

4 La variacién se da por el tipo de proveedor que se opte, por el chasis y carroceria que se emplee.
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Para este tipo de rutas, se propone utilizar la tipologia mas frecuente, buses de 12 metros de
longitud, con capacidad para 60 pasajeros. Este tipo de uses podran funcionar con
combustible diésel con estandar de emisiones como minimo Euro Ill o superiores, gas,
hibrido o eléctrico si es el caso. Los buses deben tener plataforma baja para permitir el
ingreso al mismo nivel de la aceras, y se debe permitir igualmente el ingreso de personas
con movilidad reducidad. Aquellas rutas con alta demanda, se podria operar con buses de 15
metros.

Fotografia 2. Buses de 12 metros

2014/02/13

Fuente: Archivo propio
» Rutas Alimentadores

Estas rutas serviran para movilizar pasajeros desde los barrios de los sectores hasta el inicio
de ruta de las troncales en la periferia del AMSJ. Para las rutas alimentadoras, se propone
utilizar la tipologia mas frecuente, buses de 12 metros de longitud, con capacidad para 60
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pasajeros por solicitud del Ministerio de Obras Publicas y Transporte-MOPT. Este tipo de
buses podran funcionar con combustible diésel con estandar de emisiones como minimo
Euro Il o superiores, gas, hibrido o eléctrico si es el caso. Los buses deben tenr plataforma
del piso bajo para permitir el ingreso al mismo nivel de la aceras, y se debe permitir
igualmente el ingreso de personas con movilidad reducidad. No obstante, la recomendacion
del equipo consultor es utilizar vehiculos de menor capacidad para las rutas alimentadoras
por facilidades operacionales de acuerdo a la topografia de algunos barrios y por demanda,
de alli el planteamiento de usar vehiculos de 9 metros con capacidad de transportar 40
pasajeros.

Fotografia 3. Buses de 12 metros

Fuente: Archivo propio

Fotografia 4. Buses de 9 metros

Fuente: Metroplus (2015)

» Rutas Complementarias

Son rutas que no requieren conexion con las troncales dada su cercania al centro o su
complementariedad al eje troncal. Para este tipo de rutas, se propone utilizar la tipologia mas
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frecuente, buses de 12 metros de longitud, con capacidad para 60 pasajeros. Este tipo de
uses podran funcionar con combustible diésel con estandar de emisiones Euro Il o
superiores, gas, hibrido o eléctrico si es el caso. Los buses deben tener plataforma de piso
bajo para permitir el ingreso al mismo nivel de la aceras, y se debe permitir igualmente el
ingreso de personas con movilidad reducida.

Fotografia 5. Buses de 12 metros

l”

2014/02/13

Fuente: Archivo propio

Los buses podran funcionar con combustible diésel con estandar de emisiones como minimo
Euro 11l o superiores, gas, hibrido o eléctrico si es el caso.
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6 COMPONENTE 3 — TAREA 3. ANALISIS DE IMPACTO DE LA
TECNOLOGIA VEHICULAR EN EL MODELO DE NEGOCIO

En este numeral se aborda el analisis de impacto de la techologia vehicular en el modelo de
negocio. Dicho impacto se evaluara tomando como referencia los resultados obtenidos para
los diferentes escenarios bajo el analisis de vehiculos 100% a tecnologia Diésel (Ver
numeral 2.7.4 Analisis Financiero).

Las tecnologias a evaluar, adicionales a la tecnologia Diésel, son las siguientes:
e Bus Hibrido (Eléctrico — Diésel)
¢ Bus a Gas Natural Comprimido
Se empleara en el andlisis una combinacion de tipologias de flota, de la siguiente manera:
e 60% vehiculos diésel
o 20% vehiculos hibridos

e 20% vehiculos a Gas Natural Comprimido

6.1 PRINCIPALES SUPUESTOS
Se analizaran los escenarios operacionales:
Escenario BASE (Situacion actual)
Escenario 1 (Corto Plazo)
Escenario 2 (Mediano Plazo)
Escenario 3 (Largo Plazo)
Tomando el sistema de transporte como un todo, y para los siguientes sectores:

Central

Escazu - Santa Ana
Guadalupe - Moravia

Hatillo - Alajuelita

Pavas

San Francisco - Desamparados
San Pedro - Curridabat

Tibas - Santo Domingo

Uruca - Heredia

X

CoNooahrwWNE
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10. Otros (Intersectorial y rutas periféricas L1,L2,L3 y L4)

Se conservan los supuestos operacionales empleados en los escenarios de tecnologia
Diésel. Las rutas diametrales e intersectoriales se distribuyeron entre los sectores por las
gue pasa, en el anexo V se encuentra la distribucidén rutas intersectoriales y diametrales
entre sectores de operacion.

6.1.1 INGRESOS

Se conserva la Tarifa Usuario Actual para las diferentes rutas existentes, para las rutas
nuevas la Tarifa Usuario asignada equivale a la suma de las tarifas al usuario de las rutas
que actualmente cubren el par origen-destino de la ruta nueva.

6.1.2 COSTOS OPERACIONALES

A continuacién se presentan los supuestos de costos de operacion para las tecnologias
enunciadas Y tipologia de vehiculos de 12 metros y 15 metros:

Tabla 85. Costos de Capital, Variables y Fijos por Tipologia de Vehiculo Hibrido (Eléctrico —

Diésel)
ITEM Veh_l’culo Hibrido Veh_iculo Hibrido
Longitud 12 metros Longitud 15 metros
COSTOS DE CAPITAL (VALOR VEHICULO)
Precio Vehiculo (USD) 225.000 USD/VEH 319.355 USD/VEH
Pago mensualizado de la inversion™:
Plazo : 15 afios 1.750.326 2.484.333
Tasa: 16,76% E.A. COLONES/VEH/MES COLONES/VEH/MES
Tasa de Cambio: 540 Colones/USD
COSTOS VARIABLES

COMBUSTIBLE 226,04 COLONES/KM 263,46 COLONES/KM
MANTENIMIENTO™ 203 COLONES/KM 287 COLONES/KM
ACEITES 29 COLONES/KM 29 COLONES/KM
LLANTAS 27 COLONES/KM 27 COLONES/KM

COSTOS DE PERSONAL

15 Equivalencia de pago uniforme mensual a una tasa equivalente de 16,76% E.A. durante la vida util del
vehiculo.

'8 Se estima en 10% anual sobre el valor del vehiculo, y un supuesto de 60.000 kms recorridos en promedio al
afo por vehiculo.
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Vehiculo Hibrido

Vehiculo Hibrido

ITEM Longitud 12 metros Longitud 15 metros
CONDUCTOR
SALARIO CONDUCTOR (COLONES/MES) 291.065
CONDUCTORES/VEH 1,90
CHEQUEADOR
SALARIO CHEQEADOR (COLONES/MES) 218.835
CHEQUEADORES/VEH 0,30
MECANICO
PERSONAL OPERATIVO Y SALARIO CHEQEADOR (COLONES/MES) 242.861
ADMINISTRATIVO CHEQUEADORES/VEH 0,80
TOTAL PERSONAL SALARIO MIN/VEH 812.963
FACTOR MULT. SOBRE SALARIO MINIMO 1,2
FACTOR PRESTACIONAL 45,1%
% ADMINISTRATIVOS 10,0%
TOTAL PERSONAL 2014 (COLONES/VEH/MES) 1.557.084
COSTOS FIJOS |
SEGURO VOLUNTARIO (COLONES/ANO) 423.414
SEGURO OBLIGATORIO (COLONES/ANO) 92.155
DERECHO DE CIRCULACION (COLONES/ANO) 8.000
GASTO EN RTV (COLONES/ANO) 26.152
\C;(E)HSI:%?_glJOS POR CANON REGULACION ARESEP (COLONES/ANO) 398.590
CANON CTP (COLONES/ANO) 302.000
TOTALFIJOS (COLONES/ANO) 1.250.311
TOTAL FIJOS (COLONES/VEH/MES) 104.193

OTROS COSTOS

OTROS COSTOS

2,5% SOBRE EL TOTAL DE COSTOS DE CAPITAL, VARIABLES Y FIJOS.

Fuente: Elaboracion propia, con base en investigacion consultoria.

Con respecto a los vehiculos de tecnologia de Gas Natural Comprimido, se tiene lo

siguiente:
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Tabla 86. Costos de Capital, Variables y Fijos por Tipologia de Vehiculo Gas Natural

Comprimido (GNC)

ITEM

Vehiculo GNC
Longitud 12 metros

Vehiculo GNC
Longitud 15 metros

COSTOS DE CAPITAL (VALOR VEHICULO)

Precio Vehiculo (USD)

160.000 USD/VEH

227.097 USD/VEH

Pago mensualizado de la inversion®

7.

Plazo : 15 afos 1.244.676 1.766.637
Tasa: 16,76% E.A. COLONES/VEH/MES COLONES/VEH/MES
Tasa de Cambio: 540 Célones/USD

COSTOS VARIABLES

COMBUSTIBLE

162,00 COLONES/KM

188,81 COLONES/KM

MANTENIMIENTO™

144 COLONES/KM

204 COLONES/KM

ACEITES

29 COLONES/KM

29 COLONES/KM

LLANTAS

27 COLONES/KM

27 COLONES/KM

COSTOS DE PERSONAL

PERSONAL OPERATIVO Y
ADMINISTRATIVO

CONDUCTOR

SALARIO CONDUCTOR (COLONES/MES)
CONDUCTORES/VEH

CHEQUEADOR

SALARIO CHEQEADOR (COLONES/MES)
CHEQUEADORES/VEH

MECANICO

SALARIO CHEQEADOR (COLONES/MES)
CHEQUEADORES/VEH

TOTAL PERSONAL SALARIO MIN/VEH
FACTOR MULT. SOBRE SALARIO MINIMO
FACTOR PRESTACIONAL

% ADMINISTRATIVOS

TOTAL PERSONAL 2014 (COLONES/VEH/MES)

291.065
1,90

218.835
0,30

242.861
0,80

812.963

1,2
45,1%
10,0%

1.557.084

COSTOS FIJOS

! Equivalencia de pago uniforme mensual a una tasa equivalente de 16,76% E.A. durante la vida util del

vehiculo.

'8 Se estima en 10% anual sobre el valor del vehiculo, y un supuesto de 60.000 kms recorridos en promedio al

afo por vehiculo.
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ITEM Ve_hl'culo GNC Ve_hiculo GNC
Longitud 12 metros Longitud 15 metros
SEGURO VOLUNTARIO (COLONES/ANO) 423.414
SEGURO OBLIGATORIO (COLONES/ANO) 92.155
DERECHO DE CIRCULACION (COLONES/ANO) 8.000
COSTOS FIIOS POR GASTO EN RTV (CQLON ES/ANO) ) 26.152
VEHICULO CANON REGULACION ARESEP (COLONES/ANO) 398.590
CANON CTP (COLONES/ANO) 302.000
TOTAL FIJOS (COLONES/ANO) 1.250.311
TOTAL FIJOS (COLONES/VEH/MES) 104.193
OTROS COSTOS |
OTROS COSTOS 2,5% SOBRE EL TOTAL DE COSTOS DE CAPITAL, VARIABLES Y FIJOS.

Fuente: Elaboracion propia, con base en investigacion consultoria.

Se anota que tanto para los vehiculos Hibridos como de Gas Natural Comprimido (GNC), los
COSTOS DE PERSONAL y COSTOS FIJOS se mantienen iguales a los vehiculos Diésel.

6.1.3 RESULTADOS OBTENIDOS

Se realizara inicialmente un andlisis enfocado al célculo del costo por kilbmetro para los
diferentes escenarios analizados (ESC 1, ESC 2, ESC 3) y su variacion con respecto al
escenario base (ESC BASE); posteriormente se analizara el desempefio financiero del
sistema en conjunto y de cada una de los sectores de operacion tomando como referencia
la variable Ingresos-Costos.

» Calculo de Costo por Kilometro

Se recomienda que esta seccidén tenga un manejo confidencial, pues incidiria sobre
cualquier negociacion con los operadores en el futuro. Para el calculo del costo por
kilometro (colones/km) se parte de los costos de capital, costos de personal y costos fijos,
expresados en (colones/Veh/Mes), los cuales se dividen entre el promedio de kilbmetros que
anda un vehiculo al mes (IKB mes, Kms/veh/mes); de esta forma se obtienen estos costos
traducidos a (colones/km), a los cuales se les suma los costos variables (colones/km) y otros
costos (2,5% del subtotal de costos), obteniendo el total de costos de operacion expresados
en (colones/km). Paso siguiente se calcula el promedio ponderado empleando los
porcentajes de participacion por tecnologia en el total de flota del Sistema. A continuacion se
presentan los célculos correspondientes para el ESC 3:
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Tabla 87. Calculo de Costo Kilometro para ESC 3: 60% Diésel, 20% Hibrido, 20%GNC

CALCULO DE COSTO POR KILOMETRO ESC 3 (COLONES/KM)

TIPOLOGIA 12M-DIESEL |12M-HIBRIDO[2M-ELECTRIC{ 12M-GNC | 15M-DIESEL [15M-HIBRIDOSM-ELECTRIC{ 15M-GNC
COSTOS DE CAPITAL 227,29 329,94 806,51 234,62 322,60 46830 | 114472 333,01
COSTOS VARIABLES 508,70 484,54 811,51 362,00 619,04 606,88 | 1.062,21 449,20
PERSONAL 293,51 293,51 293,51 293,51 293,51 293,51 293,51 293,51
FIJOS 19,64 19,64 19,64 19,64 19,64 19,64 19,64 19,64
OTROS 26,23 28,19 48,28 22,74 31,37 34,71 63,00 27,38
COSTO KILOMETRO (COLONES/KM) 107537 | 1.155,82 1.979,45 932,51 1.286,16 1423,03| 2.583,08 1.122,74
VARIACION CON RESPECTO A DIESEL 7,5% -13,3% 10,6% -12,7%
COSTO KILOMETRO (COLONES/KM) SEGUN COMPOSICION DE TECNOLOGIA 1.062,89 1.280,85
VARIACION CON RESPECTO A DIESEL | -1,16% -0,41%

Fuente: Elaboracion propia, con base en investigacion consultoria y disefio operacional.
Se observa en cuanto al total de costos de operacion que:

Para buses de 12 metros, la tecnologia Hibrido resulta 7,5% mas costosa que la
tecnologia a Diésel, mientras que la tecnologia a GNC resulta 13,3% mas
econdmica que la tecnologia Diésel.

Para buses de 15 metros, la tecnologia Hibrido resulta 10,6% més costosa que la
tecnologia a Diésel, mientras que la tecnologia a GNC resulta 12,7% mas
econdémica que la tecnologia Diésel

Se obtiene para una composicion de flota: 60% Diésel, 20% Hibrido, 20%GNC:

Bus de 12 metros: el costo promedio por kilbmetro para la combinacion de tecnologias es
de 1.062 colones/km, que comparado con el costo kilbmetro de solo Diésel (1.075
colones/km), resulta 1,16% mas econémico.

Bus de 15 metros: el costo promedio por kilbmetro para la combinacion de tecnologias es
de 1.280 colones/km, que comparado con el costo kilbmetro de solo Diésel (1.286
colones/km), resulta 0,41% mas econdémico.

En este orden de ideas, desde el punto de vista de desemperio financiero de la operacion, la
tecnologia a GNC conlleva a mejores resultados y la combinacién planteada de 60% Diésel,
20% Hibrido, 20%GNC, resulta indiferente ante la opcion 100% Diésel, sugiriendo la
migracion a tecnologias menos contaminantes, lo que conlleva beneficios de tipo
socioecondmico en cuanto a menores emisiones contaminantes y su consecuente reduccion
de enfermedades respiratorias.
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» Desempefio Financiero de la Operacién: (Ingresos-Costos) de operaciéon

En la siguiente tabla se presenta la variacion de los resultados (Ingresos-Costos) de los
diferentes escenarios y composicion de flota por tecnologia con respecto al escenario actual
0 base (ESC BASE) expresada en colones/mes:

Tabla 88. Resultados (Ingresos-Costos), variaciéon con respecto a ESC BASE

(Ingresos-Costos)gs. - (Ingresos-Costos) gsc pase

COMPARACION TECNOLOGIAS
ESCENARIOS 60% DIESEL, 20% HIBRIDO, 20%
ESCENARIOS 100% DIESEL GNC
DIFERENCIA (INGRESOS-COSTOS) CON ESC BASE DIFERENCIA (INGRESOS-COSTOS) CON ESC BASE
(COLONES/MES) (COLONES/MES)

BASE DIESEL ESC1 ESC2 ESC3 BASE DIESEL ESC1 ESC2 ESC3
Central - 171 127 123 - 170 127 127
Escazu - Santa Ana - 740 621 721 - 756 635 734
Guadalupe - Moravia - 723 399 366 - 737 410 376
Hatillo - Alajuelita - 491 404 476 - 500 410 483
Pavas - 187 - 28 - 24 - 190 - 24 - 20
San Francisco - Desamparados - 799 788 744 - 811 796 752
San Pedro - Curridabat - 448 477 348 - 460 491 360
Tibas - Santo Domingo - 155 178 173 - 161 183 178
Uruca - Heredia - 69 62 - 59 - 78 70 - 51
Otros - 38 21 - 33 - 41 23 - 30
TOTAL - 3.821 3.049 2.835 - 3.903 3.121 2.907
VARIACION CON RESPECTO A ESCENARIO 100% DIESEL 2,2% 2,4% 2,5%

Fuente: Elaboracion propia, con base en investigacion consultoria y disefio operacional

Se observa que con una composicion de flota 60% Diésel, 20% Hibrido, 20%GNC; se
obtienen incrementos en utilidades (Ingresos-Costos) del orden de 2,2% para el ESC 1, 2,4%
para el ESC 2, y de 2,5% para el ESC 3, con respecto a una condicion de operacién 100%
Diésel, por lo que se conceptia que dicha composiciébn de tecnologias es viable y
conveniente financieramente.
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7 COMPONENTE 4 — TAREA 2. PLAN DE COMUNICACION

El proceso de Modernizacion del Sistema Integrado de Transporte Publico y en concreto el
proyecto de Sectorizacion es un proceso integral cuya implementacion requiere de una
amplia participacion de actores institucionales y sociales.

Dada la particularidad del proyecto de sectorizacién (como uno de vieja data dentro de la
institucionalidad y los actores del transporte publico en Costa Rica), el proyecto plante6
hacer el trabajo de comunicacién en dos etapas concretas, una denominada “estrategia de
comunicacion interna del proyecto” etapa durante la cual se indaga acerca del grado de
conocimiento que los distintos actores tienen con respecto a los planteamientos originales
del proyecto de sectorizacion original y sus posiciones actuales frente a este; y otra
denominada “Estrategia de Comunicaciéon Externa”, la cual consistira en un documento que
se le entregara al MOPT y al CTP con una serie de recomendaciones para impulsar los
procesos de mejora de imagen del proyecto frente a los distintos publicos meta, tanto de
caracter pasivo, digase usuarios, como los de caracter activo, operadores, y otras entidades
directamente vinculadas con la gestion y operacion del transporte puablico. (ITDP, 2010).

Como parte del proceso para la formulacion de la Estrategia de Comunicacion se realizé un
analisis de actores claves y sus agendas. En este apartado se presenta un resumen del
mapeo de actores y del proceso seguido con la estrategia de comunicacion interna.

7.1 ANALISIS POSICIONES DE ACTORES

En términos metodoldgicos se realizé una lista de actores a partir de fuentes secundarias y
de entrevistas especialmente a funcionarios del MOPT, CTP y MINAE. Una vez realizada la
lista de actores, se procedié entrevistar personalmente o via telefénica a los actores para
tratar de rescatar informacion pertinente para el proceso. En términos generales se trata de
conversaciones informales guiadas por una rapida presentacion verbal de la naturaleza del
proceso por realizar, asi como de los productos esperados al final de la presente consultoria.
Se indaga igualmente acerca de la disponibilidad o compromiso de cada actor con una
eventual convocatoria para participar en “focus groups” o talleres, y sus recomendaciones
de reconduccién o enfoque para lograr que el proyecto sea exitoso.

A partir de esta informacion recopilada se realiz6 un diagnostico rapido de posiciones de los
principales actores en relacion con el proyecto de sectorizacion. Estos se sistematizan de la
siguiente manera:
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Tabla 89. Posiciones de los principales actores en relacion con el proyecto de sectorizacion.

Apoyo

4
Apoyo
Moderado

3 2
Neutral Oposicion
Moderada

1
Oposicién

Situacion
. S Posible Posicion Problemas Percibidos
Actor Involucrado Interés de
Posiciones

Sector Privado

* Los operadores con posicion 2
Operadores de Mantener sus concesiones y (medianos y grandes y que han | « Operadores mencionan que
Transporte existentes un grado 6ptimo de negocio ido consolidando  convenios CTP y MOPT no cumplen con
Hay tres organizaciones operativos en sectores y sub- la priorizaciéon de carriles, y
principales que agrupan sectores) estan interesados en con infraestructuras que
a los operadores que consolidar procesos de permitan implementar el
funcionan en el area de sectorizacibn pero bajo sus proyecto de sectorizacion.
estudio: Cémara propuestas de sectorizacién. El | « Algunos operadores hablan de
Nacional de tema de recaudo centralizado lo poca transparencia a la hora
Transportistas  (CNT), ven con mucha desconfianza. No de negociar y asignar nuevas
Cémara de 1v2 quieren procesos de licitacién rutas (por ejemplo
Transportistas de San (al ﬁnos * Los operadores con posicion 1 intersectoriales).
José y la Asociacion guno: sienten que pierden con el
Nacional de pareceria proceso de sectorizacion y que

n ser 4) . i

Autobuseros no estdn participando de los
(CANABUS). posibles beneficios,
Actualmente en el area especialmente rutas circulares y
de estudio operan mas pequefias.
de 40 empresas que
poco a poco se han ido
concentrando en cerca
de 15 grupos
empresariales.
Desarrolladores Apoyar procesos orientados 4 * Interesa buscar nuevas | ¢ Alto costo de la tierra en GAM
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Apoyo

4
Apoyo
Moderado

3 2
Neutral Oposicion
Moderada

1
Oposicién

Situacion
. S Posible Posicion Problemas Percibidos
Actor Involucrado Interés de
Posiciones
Inmobiliarios como el a consolidar modelo de modalidades de negocio, como especialmente en el éarea
CODI, Camara construccion de alta edificios verticales, de uso mixto metropolitana.
Costarricense de la densidad (edificios) comercial y residencial * Poca apertura de Municipios
Construccion Poca confianza en la capacidad en permitir  construcciones
del Estado para implementar verticales  Resistencia  del
politicas  requiere una politica consumidor (cultural) para vivir
mas clara para consolidar en edificios
Comerciantes Centro Que las paradas de Temen los cambios en ubicacién | + Poca capacidad de muchos de
de San José autobuses se mantengan de paradas, si les quitan las ellos para invertir, relocalizar
donde estan para mantener paradas de buses les quitan los negocios y sofisticarlos
actividad de sus negocios. 1 clientes
San José como una gran
terminal a cielo abierto
genera actividad comercial
Usuarios
Usuarios de Buses: Tener un mejor servicio Interés alto en contar con un | « Poca organizacion de los
estan Asociaciones mejor servicio, que reduzca los grupos de base y poco
como Consumidores de tiempos de los recorridos, que conocimiento del proyecto de
CR, Defensoria de los 4 sea seguro, y que mejore la modernizacion del transporte
Habitantes funcionalidad para facilitar publico
traslados sin ir al centro, y que
los dejen mas cercanos a sus
puntos de salida y destino.
Usuarios de Vehiculos Vehiculos privados: 3y2 » Garantizar que se pueda utilizar | + Las organizaciones analizadas
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Apoyo

4
Apoyo
Moderado

3 2
Neutral Oposicion
Moderada

1
Oposicién

Situacion
. S Posible Posicion Problemas Percibidos
Actor Involucrado Interés de
Posiciones
Privados como AIVEMA | Mantener espacio en las el vehiculo para ingresar a la no estan centradas
y Asociacion del vias, reducir congestion, GAM exclusivamente en defender el
Automovil Club promover uso de vehiculos Es interesante el proyecto si uso del vehiculo, puede que el
mas modernos efectivamente reduce congestion usuario corriente de vehiculo
y promueve uso de tecnologias no se sienta representando por
mas eficientes y modernas. estas organizaciones
También ven interesante temas
de inter-modalidad
Mantener espacio en vias y Exigir que igualmente los | * Los taxistas formales cuentan
espacio para parqueos taxistas, porteadores, y “piratas” con una organizacion
Taxis Formales, Que las vias exclusivas no cuenten con carriles exclusivos, compleja, varias cooperativas y
Porteadores e sean solo para buses, que 3y2 no solo los buses varios representantes.
Informales los incluyan » Existen conflictos entre los
taxistas formales, los
porteadores y los informales
Sociedad Civil
Tener un mejor servicio de Participar en los procesos para | No estan tan articulados como
transporte publico gue las unidades de buses | organizaciones con capacidad de
Grupos de Base de respondan mejor a sus | incidencia.
comunidades varias 3y4 necesidades, y no se incremente
(usuarios de buses) excesivamente la tarifa: quieren
mejores buses, mejor servicio
(horarios), méas seguridad
. . Consolidar uso de bicicletas Que el proceso de modernizacién | « Poco manejo técnico de
ONGs Ambientalistas . o . SN
y modos no motorizados 5 y sectorizacion sea integral, que aspectos de planificacién del

incluya aspectos de inter-

transporte

-
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Apoyo

4
Apoyo
Moderado

Reducir emisiones CO,

3 2
Neutral Oposicion
Moderada

modalidad

1
Oposicién

Poca interlocuciéon con actores
institucionales del transporte

ONGs Politicas

Garantizar que se incluyan a
distintos actores en los
procesos de discusion
Incluir los temas de
modernizacion en las
nuevas agendas politicas
(cambio de gobierno)

Perciben buen ambiente desde
los diferentes sectores, el
proyecto debe ser implementado
en forma gradual, que permita
concesos con distintos grupos

* Poco manejo técnico de
aspectos de planificacién del
transporte

» Poca apertura en los procesos
de negociacion de la
renovacion

Expertos en Transporte
Publico

Entidades Multilaterales
y Bilaterales
Plataforma Climatica:

PNUD, PNUMA RISO,
GlZ, LEDs,

Promover la adopcién de
esqguemas de gestion de
transporte puUblico modernos
y eficientes

Apoyar los procesos de
reduccibn de emisiones
mediante la modernizacion
del transporte publico

El proceso es interesante se
abren oportunidades para
desarrollar nuevos estudios Yy
promover el proceso  de
modernizacion del sector

* Apoyo para la generacion de

insumos técnicos

» Poca capacidad de incidencia
en los procesos de
negociacion de concesiones

» Perciben poca claridad del
Gobierno y poca capacidad de
gestion y negociacion

Hospitales

Reducir localizacion de

* Interés en el tanto se reduzca la

* Poco conocimiento del

-
A



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

5 4 3 2 1
Apoyo Apoyo Neutral Oposicion Oposicién
Moderado Moderada

terminales o paradas en los
propios hospitales

Mejorar el acceso de los
pacientes a los centros
médicos

contaminacion 'y el ruido
producido por los buses en las
inmediaciones de los hospitales
Pueden ser socios si proyecto les
ayuda a reducir los costos por
transportar pacientes con
movilidad reducida a los centros
médicos

proyecto y poca interlocucion
con actores del sector
transportes

Universidades

Mejorar acceso de
estudiantes a centros de
estudio con transporte
barato, seguro

* Apoyo si el proyecto mejora

acceso de estudiantes a centros
de estudio, existe generacion de
informaciéon técnica para el
proceso

Existen operadores de
servicios especiales que las
universidades no  quieran
afectar

CTP

Mejorar la gestion del
transporte publico

Existe interés en mejorar gestion
del transporte publica, pero temor
por las implicancias en la gestion
interna y la poca capacidad de
respuesta que tienen

Poca capacidad interna para
gestionar proyecto.

Poca apertura para coordinar
procesos con MOPT vy
ARESEP

Discrepancias entre criterio
técnico y decisiones de JD
Poca coordinacién con otras
instancias: MOPT, ARESEP

MOPT (Direccién de
Planificacién)

Dictar politicas publicas,
impulsar la implementacion

* Interés en consolidar proceso

Poca capacidad de injerencia

.
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Apoyo

4
Apoyo
Moderado

3 2
Neutral Oposicion
Moderada

1
Oposicién

Situacion
. S Posible Posicion Problemas Percibidos
Actor Involucrado Interés de
Posiciones
del PNT iniciado, participar para en la toma de decisiones
garantizar integralidad del mismo dentro del CTP,
y consistencia con las politicas Poca coordinacién con CTP
publicas nacionales
Modernizar el servicio de Puede ser interesante si se re- Poca coordinacion con CTP
INCOFER tren y ampliar el nGmero de 3 disefian rutas para que alimenten Perciben poca capacidad de
usuarios que lo utilizan el servicio de tren. ejecucion del MOPT
Los proyectos compiten, creen L :
X Poca coordinacion efectiva con
que MOPT y CTP tienen poca . L
S . . MOPT y CTP. Existe comision
Municipalidad de San Implementar proyecto como capacidad para implementar : . ;
. ) . tripartita para coordinar
José (como promotor forma de renovar ciudad y 2y3 plan. Busca soluciones que ellos . it
. : : ) aspectos de vias, gestion del
de tranvia) proceso de re-poblamiento puedan impulsar para mejorar L
; : . trafico, pero los actores no la
calidad de vida de los habitantes o
S utilizan
del municipio
Mejorar calidad de vida de
los habitantes del canton Puede ser un proyecto Poco conocimiento del
Mejorar procesos de interesante para mejorar proyecto sectorizacion
Departamentos de planificacién urbana y su procesos de densificacion y Pocas  capacidades para
Planificacién Urbana de | implementacion 3y4 compacidad de ciudades, que implementar  procesos de
las Municipalidades facilite implementacion del nuevo planificacion urbana integrales
Plan GAM Poca coordinacion con
procesos de planificacion del
transporte
El proyecto puede ayudar a Momento de transicion politica
Departamento Consolidar Proceso de 5 consolidar las Centralidades y estd poco claro quién
Planificacién Regional: Implementacion del Plan de Densas Integrales (CDI) del Plan continuard con la Secretaria
Secretaria Técnica del Desarrollo Urbano GAM Técnica
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Apoyo

4
Apoyo
Moderado

3 2
Neutral Oposicion
Moderada

1
Oposicién

Situacion
. S Posible Posicion Problemas Percibidos
Actor Involucrado Interés de
Posiciones
Plan GAM y MIVAH
» El proyecto puede facilitar la
Garantizar calidad del incorporacion del cobro Poca participacion en los
servicio publico y con tarifas 5 electrébnico como un esquema procesos de negociaciébn de
ARESEP razonables para consolidar un sistema los contratos de concesién
centralizado de informacion de la Poca coordinacion con CTP
demanda
El proyecto es de interés para
Promover la implementacion introducir aspectos de nuevas Poca injerencia en los
de la Estrategia Nacional de tecnologias mas carbono procesos de negociacion de
MINAE DCC Cambio Climatico 5 eficientes, y reducir el consumo las concesiones

de combustibles fosiles (reducir
uso de vehiculos privados vy
mejorar el uso de transporte
publico)

Débil coordinacién con MOPT
y CTP

Fuente: Elaboracion propia
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7.2 ESTRATEGIA DE COMUNICACION INTERNA

Como se indicé en el numeral anterior, el Plan de Comunicacién Interno o del Proyecto se
visualiz6 como el plan que se desarrolld para lograr el involucramiento y participacion de
actores claves durante el proceso de desarrollo de la consultoria.

El Plan de Comunicacién Interno asumié que el proyecto BID-MOPT de Apoyo al Proceso de
Sectorizacion debia implementarse en el marco de un proceso informado, cientificamente
fundamentado y politica e institucionalmente viable.

Ello requeria de un importante proceso de persuasion e involucramiento para lo cual se
debia contar con la capacidad para comunicar, de manera eficaz, el fundamento y los
alcances de la propuesta que se fue construyendo. Lo que se pretendia era que la propuesta
técnica fuera el resultado de un intercambio y comunicacién que comprometia realmente
recursos y decisiones de los actores clave.

Para lograr un proceso de este tipo era necesario que la direccién politica del proceso la
llevara el MOPT-CTP y que a partir de su liderazgo se pudiera impulsar un proceso de
didlogo con otros actores sociales, privados e institucionales. Este Ultimo aspecto no logré
consolidarse, y se vio un tibio posicionamiento y apropiacion por parte de las autoridades
politicas, las cuales cambiaron varias veces a lo largo del proceso.

A pesar de esta condicionante, se generd un proceso que permitid recibir inputs de diversos
sectores y generar una propuesta integral y balanceada.

Como parte del proceso se ha recibido retroalimentacion de los siguientes grupos de interés:

Retroalimentacion Técnica del equipo MOPT y Equipo Técnico CTP: ha sido
fundamental para lograr establecer el abordaje viable del trabajo de campo que se
realizara, asi como la dinamica de trabajo con otros actores relevantes.

ARESEP: con el equipo técnico de la intendencia de transportes, importante
retroalimentaciéon en cuanto a la vision y la forma de colaborar para generar
informacion de base de interés para la entidad. Igualmente importante considerar
gue la propuesta debe analizarse en forma integral incluyendo los aspectos tarifarios
y de calidad del servicio.

Camara Nacional de Transportistas con los cuales hemos realizado dos reuniones
con un Comité Técnico y con su Junta Directiva. Desde los transportistas, es
importante que el abordaje técnico sea integral, se analice como un modelo de
negocio, y en donde el fortalecimiento del CTP se ve como un aspecto de gran
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relevancia para el sector. Estan pendientes otras reuniones con otras camaras
empresariales CANABUS, y

Secretaria Técnica Plan GAM: con el equipo técnico responsable de la formulacion
— actualizacién del Plan GAM, y de quien se ha recibido la vision del modelo de
desarrollo urbano y la forma en como el proyecto sectorizacion se debe actualizar
considerando los nuevos esquemas de CDIs.

Municipalidad de San José: con el departamento de urbanismo y quien ha dado su
vision de la necesaria integracion de las propuestas con el modelo territorial-urbano

MINAE-DCC: a quien le interesa los aspectos vinculados con tecnologias limpias.
Desde su 6ptica el pais ya puede exigir que los buses sean Nivel Euro 4 y Euro 5.

Cooperacion Internacional: quienes han puesto a disposicion una serie de insumos
técnicos relacionados con tecnologias y otros aspectos relevantes para la
modernizacion del transporte publico en el marco de la agenda de cambio climéatico.

Municipalidades del GAM quienes han manifestados aspectos que son de interés
para los Gobiernos Locales, y en especial han resaltado la importancia y relacion
gue este tema tiene con los planteamientos de modelo de ciudad.

7.3 ORIENTACIONES PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE
COMUNICACION EXTERNO

El desarrollo de grandes proyectos con impacto en la cotidianidad de las personas requiere
gue la institucionalidad esté prepara para orientar y sensibilizar de manera oportuna sobre
los cambios que implica su implementacion. Esto permite mitigar en la comunidad los efectos
negativos ocasionados durante el desarrollo de las obras o aquellos generados por la
resistencia ante el reto de cambiar habitos o costumbres.

La modernizacién del transporte pablico — Proyecto de Sectorizacion del Area Metropolitana
de San José de Costa Rica (AMSJ), cambiard la vida de miles de ciudadanos en una
apuesta por un sistema de transporte mas eficiente y seguro para su movilizacion.

La aceptacion por parte de la comunidad, asi como el buen uso y apropiacion que se haga
del mismo, antes y durante la ejecucion del proyecto, dependerd en gran parte de los
esfuerzos que se realicen desde el Gobierno para sensibilizar, informar, capacitar y educar a
los ciudadanos sobre las bondades del mismo.
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Como una guia orientadora para la elaboracion e implementaciéon del plan de
comunicaciones, presentamos un esquema de temas a desarrollar, que serviran de punto de
referencia, para cuando se inicie la ejecucion del proyecto.

7.3.1 ANTECEDENTES - DIAGNOSTICO

Dentro del proceso de elaboracion de un plan de comunicaciones es necesario realizar un
diagnostico de las acciones que en comunicacion se hayan realizado en relacién con los
temas de movilidad en la ciudad, y especialmente de las campafias asociadas al proyecto de
modernizacion del sistema de transporte publico del AMSJ. Esta informacion es un aporte
valioso al analisis sobre la percepcién que tiene la comunidad que se beneficia directa e
indirectamente de la iniciativa.

En esta fase de investigacion se deben contemplar todos los actores involucrados en el
proceso, como las entidades de gobierno, los operadores transportistas, lideres de opinién,
ONG, la academia, ademas del registro informativo de los medios de comunicacion, entre
otros.

Teniendo en cuenta que los procesos de comunicaciébn son dindmicos y que deben
retroalimentarse de manera permanente, el diagnéstico aportara al disefio y ejecucion de la
estrategia de comunicaciones. Esta recopilacion de informacion ayudara a establecer el nivel
de conocimiento, aceptacion o rechazo que tienen los diferentes grupos de interés sobre el
proyecto. En este propdsito, la informacion entregada sobre el mapeo de actores claves y las
agendas aportaran al andlisis y consolidacién de la informacion.

7.3.2 OBJETIVO GENERAL

Como objetivo principal del plan de comunicaciones, la consultoria plantea el siguiente:
“Generar apropiacion por parte de la comunidad del Sistema Integrado de Transporte
Publico, proyecto Sectorizacion AMSJ, como una alternativa de movilidad eficiente, moderna,
segura e incluyente”.

Teniendo en cuenta que el objetivo debe ser consecuente con la linea estratégica del
Proyecto, éste debera ser validado y aprobado por el equipo directivo y responsable de la
ejecucion. Una vez definido el objetivo general se deben plantear unos objetivos especificos
gue aportaran al logro de las metas propuestas y deberan establecerse en un cronograma a
corto y mediano plazo.

En la definicion de los objetivos especificos se debe tener en cuenta que sean concretos,
realizables y puedan ser cuantificados. Como propuesta, en relacion con los objetivos
especificos, se sugieren los siguientes:
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» Objetivos especificos

a) Promover el uso correcto del Sistema Integrado de Transporte Publico mediante
acciones de cultura ciudadana que se reflejen en comportamientos adecuados y el
cuidado de la infraestructura y los buses.

b) Evitar y mitigar informacion negativa que afecte la imagen del proyecto generada
por la desinformacion, resistencia al cambio o por parte de los grupos opositores.

c) Promover el uso de transporte publico como una alternativa efectiva y eficiente
frente a otros modos de transporte como el vehiculo particular (desestimular el uso
del vehiculo particular).

d) Promover el Sistema Integrado de Transporte Publico como un proyecto incluyente
y amigable con el medio ambiente.

7.3.3 PUBLICO OBJETIVO
» Definicion de los Grupos de interés

Un paso fundamental en el desarrollo del plan de comunicaciones es la definicion del publico
objetivo o poblacién a impactar con el mensaje.

Teniendo en cuenta que el proyecto de desarrolla por etapas, el plan de comunicaciones
debe tener una linea estratégica acorde con cada momento. Aunque el propdsito es llegarle
a toda la comunidad con las bondades del nuevo sistema de transporte publico, se requiere
definir previamente ciertos grupos de interés para la elaboracion del mensaje.

En una primera fase, la tarea es sensibilizar a los colaboradores de las Entidades de
Gobierno encargados de liderar la ejecucion del proyecto, quienes deberan conocer y
apropiarse del mismo para empezar un efecto multiplicador con los actores clave y demas
instituciones u organizaciones que tienen relacién directa con la ejecucion de la iniciativa. El
propdsito es que estén lo suficientemente informados y en capacidad de atender las dudas e
inquietudes que surjan al respecto.

Los operadores de transporte o transportistas requieren un tratamiento especial en la
definicion de la estrategia de comunicaciones y previo a la difusién de la informacién al
publico en general. Por lo general, no estan dispuestos al cambio y, por lo tanto, hay que
convencerlos de la conveniencia y ventajas de la transicion al nuevo sistema. Un eventual
mejoramiento del tema financiero, sumado a modernos esquemas organizacionales se
reflejara en un fortalecimiento de este sector de la economia. Estos mensajes ayudaran a
persuadir el cambio de opinién. En el caso de Bogota, el proceso de sensibilizacion a este
grupo objetivo se realizO de manera gradual debido a la resistencia generada, en un
principio, por los transportadores ante la decisién del Gobierno Local de implementar el
proyecto TransMilenio. La primera reaccion se manifestd en paros y blogqueos de vias en
contra de la iniciativa. Sin embargo, desde la Gerencia de la naciente empresa gestora se
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avanzo6 en un proceso de acercamiento que implicG, entre otras actividades, persuadirlos
para que viajaran al exterior a conocer proyectos similares. Estas acciones sumadas a la
explicacion de las bondades del proyecto, especialmente para este sector empresarial, hizo
que poco a poco fueron apropiandose del proyecto y en muchos casos cambiando la actitud
de rechazo y oposicién inicial para luego convertirse en sus defensores y difusores de la
estrategia de comunicacion del servicio a los ciudadanos.

La comunidad que recibe el impacto directo por la adecuacion de la infraestructura, y
gue en algunos sectores corresponde a zonas comerciales, debe ser contactada e informada
con antelacion para que se preparen y mitiguen los posibles efectos negativos que trae el
cierre temporal de vias y espacio publico. En ese sentido, se recomienda realizar un listado
con los predios e inmuebles, para que los responsables de realizar la tarea de
comunicaciones les informen de manera directa las ventajas del proyecto y las fechas de los
cierres con suficiente anticipacién. Lo anterior, les permitir4 estar preparados y en el caso del
comercio organizar estrategias de mercadeo para mantener o atraer nuevos clientes. En lo
posible, hay que evitar la inclusion de fechas puntuales de finalizacion de las obras en las
piezas informativas, dado que se convierte en un tema de presion cuando no se cumplen los
cronogramas establecidos. Los comerciantes cuando ven afectados sus intereses se
convierten en un grupo de presion, sin embargo, la sensibilizacion previa a la ejecucion de
las obras es fundamental para mitigar ruidos en contra.

Los medios de comunicacién juegan un papel fundamental para éxito del proyecto. Por lo
tanto, es prioritario conocer a cada uno de los periodistas responsables de cubrir e informar
sobre los temas transporte y movilidad en la ciudad. Hay que tenerlos como aliados y una de
las estrategias para este acercamiento es mantenerlos enterados sobre las ventajas del
proyecto mediante la entrega de informacién oportuna y de interés para la ciudadania. El
propédsito es que el proyecto se vuelva un generador de noticias positivas y sea para el
periodista una fuente permanente de consulta. Esa misma tarea hay que llevarla a cabo con
los lideres de opinién en la ciudad y el pais, para motivarlos y enamorarlos del proyecto. En
la medida que reciban la informacién correcta y oportuna, seran aliados de una iniciativa que
cambiara para bien la forma de movilizarse en la ciudad.

Los usuarios del servicio de transporte publico es el grupo objetivo mas importante
dentro de la estrategia de comunicaciones porque son los beneficiarios directos. El mensaje
gue reciban sobre las bondades del proyecto incide directamente en su aceptacion y
apropiacion. Hay que evitar vacios de informacion en esta etapa porque puede generar
desinformacion e incluso apatia la cual sera aprovechada por los grupos de oposiciéon o de
resistencia al cambio. La creatividad e innovaciéon a la hora de comunicar sirve, ademas,
para impactar a toda la comunidad sobre la importancia de esta iniciativa, que se reflejara en
la transformacién y modernizacion de la ciudad y la regioén, en un tema tan sensible como el
servicio de transporte publico.
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7.3.4 CONCEPTO ESTRATEGICO
» Estrategia

El éxito de un proyecto como la modernizacion del Sistema Integrado de Transporte Publico
de San José de Costa Rica depende en gran medida de la aceptacion de todos los actores
involucrados, desde los transportistas hasta la comunidad en general, especialmente los
beneficiarios. Muchas veces los obstaculos no son de caracter técnico o financiero, sino
estan relacionados con la voluntad politica. Por lo anterior, la estrategia de comunicaciones
juega un papel determinante para fortalecer la apropiacién por parte de la comunidad y
mitigar los ruidos que generen los grupos opositores a la iniciativa.

Este proceso requiere a conformacion del equipo responsable de liderar la tarea de
comunicaciones, que debe contar con una cabeza encargada de atender y responder por
cada una de las actividades que se desprendan de la estrategia a implementar.

La estrategia de comunicaciones debe contemplar acciones comunicativas tanto internas
como externas, acorde con cada grupo objetivo. Las acciones internas se refieren a las
actividades que se desarrollen con el personal responsable de la ejecucion del proyecto,
guienes deben estar bien informado de los avances de cada una de las etapas.

La comunicacion externa esta dirigida a los demas grupos vinculados y comunidad en
general. Desde el primer momento en el que se viabilice la ejecucion del proyecto, se debe
estar preparado para atender los requerimientos de informacion, tanto de la comunidad
beneficiaria como de los medios de comunicacién, que son fundamentales dentro del
proceso de ambientacion y sensibilizacion de la iniciativa.

Hay que estar preparados con el mensaje para evitar posible desinformacion que sea
aprovechada por los grupos de oposicion. Las solicitudes de informacion, especialmente de
los periodistas, deben atenderse en el menor tiempo posible porque de lo contrario, otras
personas ajenas al proyecto se convierten en voceros sin la debida preparaciéon lo que
conlleva a ruidos en la comunicacion.

Es fundamental establecer el vocero ante los medios de comunicacién y debe ser una
persona que conozca en detalle cada paso del proyecto, tenga facilidad de comunicaciéon y
expresion y esté en disposicién de atender y resolver cualquier duda que surja en relacion
con la implementacion del proyecto.

Otros proyectos de reorganizacion del transporte publico implementados como TransMilenio
en Bogota acudieron a la comunicacion directa, con excelentes resultados. Teniendo en
cuenta que para movilizarse en el nuevo sistema de transporte implicaba cambiar habitos y
costumbres, se aprovechd esta experiencia para fortalecer la convivencia ciudadana
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mediante la promocion de pequefias pero significativas acciones para el buen uso del nuevo
sistema de transporte.

Se promocionaron temas como el cuidado de la infraestructura y los buses, no botar basura,
no fumar, ceder la silla a personas en condicion de discapacidad y a nifios, mujeres
embarazadas y adultos mayores, no comer y respetar el turno para el ingreso y salida de los
buses, entre otras. Esta tarea fue adelantada por un grupo de jévenes, debidamente
preparados, muchos de ellos pertenecientes a las comunidades beneficiarias del proyecto,
quienes hicieron la labor de pedagogia directa en los sectores donde empez6 a funcionar el
nuevo sistema de transporte, cuatro meses antes de la puesta en servicio. Esta labor fue
acompafada de una campafa en medios masivos de comunicacién, donde principalmente
se resaltaba las bondades de la nueva manera de movilizarse en Bogota.

La tarea de sensibilizacion también contempld la poblaciéon estudiantil, mediante visitas a
escuelas y colegios, especialmente ubicados en zonas aledafas a los corredores viales por
donde se reorganizo el transporte publico. El trabajo con los nifios y adolescentes es muy
productivo porgue ellos, ademas de tener mayor facilidad para aprender y despojarse habitos
inadecuados, se convierten en multiplicadores del mensaje en sus hogares. Esta labor
también se puede replicar en empresas, fabricas y en zonas de alta afluencia de personas.
En el caso de TransMilenio en Bogot4, se apoyaron en actividades culturales con mimos,
obras de teatro y marionetas, como una manera divertida de llamar la atencion para realizar
la pedagogia sobre el uso correcto del nuevo sistema de transporte.

» Mensaje

Para lograr efectividad en la comunicacién es necesario tener claro qué es lo que se quiere
comunicar, qué se quiere que la audiencia reciba de los promotores del proyecto y ademas
les crea. Por eso, la definicion del mensaje es crucial dentro del proceso de elaboracion del
plan de comunicaciones.

Para logar tener éxito, el mensaje debe ser corto, en una frase que recoja el objetivo del
proyecto y que su redacciéon se entendible y cercana a los ciudadanos. El mensaje debe
conectar con la audiencia; puede definirse como un slogan o concepto sombirilla, del cual se
pueden desprender otros mas explicativos, acorde con el pablico al que se le quiere llegar.

Por eso, cuando se trabaja en la creacion del mensaje hay que tener presente el alcance de
lo que se quiere lograr en los ciudadanos, y determinar si se trata de un slogan que forme y
eduque, oriente, movilice o si se focaliza en una fase de sensibilizacion acerca del proyecto.

Durante la implementacion de la estrategia de comunicaciones el mensaje debe ajustarse de
acuerdo con la etapa de avance del proyecto de reorganizacion del Sistema de Transporte
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Publico. Puede tener una fase de expectativa, una de lanzamiento y otra de sostenimiento,
una vez el proyecto esté en marcha.

Para ilustrar el tema, se presenta como ejemplo la creacion del mensaje en un proyecto
similar ya ejecutado, TransMilenio en Bogota, que tuvo gran éxito por la acogida por parte de
la ciudadania. Su primer mensaje, antes de empezar a operar fue “TransMilenio, un Sistema
de Vida”. Esta frase recogia la expectativa de asociar el nuevo sistema de transporte publico
a un cambio radical en la calidad de vida de los bogotanos. La frase Un Sistema de Vida fue
complementada con unos mensajes mas explicitos y asociados a varias partes del cuerpo
humano en simil con la ciudad. Es decir, “TransMilenio, Un Sistema de Vida, mejorara su
circulaciéon”. En el desarrollo grafico aparecia la frase y un sistema circulatorio del cuerpo
humano.

Otro concepto, por ejemplo, se centrd en el tema ambiental y la frase decia “TransMilenio, un
Sistema de Vida, mejorara su respiraciéon”. La imagen hacia referencia a los pulmones. Esto,
sin tener que explicarlo en el mensaje, estaba asociado a una mejor calidad del aire por
tener menos contaminaciéon dado que el proyecto implicé la salida de circulacion de los
buses viejos; y los nuevos buses que ingresaron a prestar el servicio cumplian con las
tltimas normas técnicas ambientales en relacién con la emisién de gases contaminantes.

En la medida que avance el proyecto, el mensaje debe ser revisado y ajustado. Por eso, es
recomendable hacer unos focus group para conocer la percepcion de los beneficiaros del
proyecto frente al mensaje. Esto permitird saber si se esta cumpliendo el objetivo o si se
requiere realizar ajustes.

» Imagen Corporativa

El desarrollo de la imagen del proyecto requiere el acompafiamiento de profesionales
expertos que logren plasmar en un manual las orientaciones que se deben seguir para
consolidar y posicionar el proyecto en el imaginario colectivo de los habitante de San José.

Construir la imagen e identidad de una organizacion, en este caso del proyecto de
modernizacion del sistema de transporte publico, va mas alla del disefio de un logotipo y un
eslogan. Es una tarea que involucra a la alta gerencia de la gestion del proyecto, que debe
transmitirle al equipo asesor encargado de esta tarea lo que se espera del proyecto para que
lo reflejen en cada una de las piezas definidas en el manual de imagen corporativa.

Es importante tener en cuenta que la imagen corporativa es la proyeccién de coémo se quiere
que los ciudadanos perciban el proyecto y el servicio; que es diferente a la identidad
corporativa de una empresa, la cual se refiere a lo que ésta es. Cuando se tenga definido el
perfil del proyecto y de lo que se quiere comunicar, se procede al disefio de cada una de las
piezas visuales que conformaran la identidad.
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En un proyecto con una amplia dimensién y expectativa como es la reorganizacion del
transporte publico en la capital del pais se debe apostar por una imagen sélida, coherente y
con proyeccion. Ese perfil de la personalidad del gestor y del sistema en si es la base de
partida para definir otros elementos como el nombre, el logo, el eslogan, los colores, la
tipografia y sus aplicaciones en cada una de las piezas o elementos como los buses, los
uniformes, la sefalética, la papeleria, los paraderos, las tarjetas de pago, entre otros.

Si se tiene en cuenta que en que en este proyecto confluyen varios actores, organizaciones y
empresas, publicas y privadas, seguramente muchos con una identidad y marca ya creada,
es necesario que al vincularse a esta iniciativa se sometan al manual de imagen establecido
para el proyecto, con un cumplimiento estricto de cada una de las aplicaciones definidas lo
cual garantizard la solidez y unidad ante la comunidad y especialmente entre los
beneficiarios y usuarios.

Para lograr este objetivo, la Oficina de Comunicaciones del proyecto o de la nueva empresa
gestora responsable de liderar el proceso debe realizar un seguimiento juicioso al
cumplimiento de lo establecido en el manual; y brindar las orientaciones sobre el correcto
uso del mismo a cada uno de los operadores vinculados.

Se recomienda hacer el registro de la marca ante la autoridad competente, una vez ésta sea
aprobada, para evitar usos y apropiaciones indebidas por parte de terceros que deseen
hacer, entre otros, algun tipo de explotacion comercial.

Es importante tener en cuenta que la imagen corporativa es la personalidad de la
organizacion y otra manera de comunicar y, por ende, su creacidn y posicionamiento esta
relacionada con el éxito y la gestién del proyecto.

7.3.5 DIFUSION

Para la difusién de la informacion existen mdultiples opciones que deben ser utilizadas y
aprovechadas con sus ventajas y oportunidades. Hoy los medios tienden a especializarse de
acuerdo con sus publicos objetivos y utilizan todas las herramientas que brinda la era digital.
Para lograr una comunicacioén eficaz y eficiente se debe aprovechar todas las opciones que
brinda el mercado, desde la comunicacion directa, medios masivos, medios alternativos y las
redes sociales, incluidas en lo que se conoce como comunicacién 2.0.

A continuacién, se presenta una relacion de medios, canales y herramientas como
orientacion para lograr efectividad en la comunicacion, durante la implementacion del
proyecto.
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» Comunicacioén directa

La comunicacion directa es una de las formas mas eficaces para transmitir un mensaje.
Aunque no llega de manera masiva, los resultados son mas exitosos frente a otros medios
porque permite informar de manera personalizada, aclarar inquietudes y establecer cercania
con los beneficiarios. Un proyecto como la reorganizacion del servicio de transporte publico,
que implica modificar hdbitos en la manera de movilizarse de los ciudadanos, puede usar
esta alternativa como una opcion eficiente para el logro del propdsito cuando se dirige a los
usuarios reales del nuevo sistema.

Orientadores en la Via. Se recomienda contar con un grupo de personas que se dediquen a
informar en las vias por donde se realizara la reorganizacién del transporte publico. Este
contacto con el usuario de transporte publico sirve, ademas, para fortalecer valores civicos y
promover la cultura ciudadana. Este ejercicio se utilizd6 de manera exitosa en Bogotéa previo y
durante la implementacion del sistema de transporte publico masivo TransMilenio. El rol de
los orientadores debe ir mas alla de suministrar la informacion bésica de como movilizarse,
qué bus tomar o donde ubicarse, pues deben ser formadores de ciudadanos fortaleciendo
los valores civicos, de convivencia y respeto por lo publico. Los ciudadanos, especialmente
los adultos mayores, prefieren tener la orientacion de una persona autorizada para hacer sus
desplazamientos.

Linea de Atencion al Usuario. Un servicio como el transporte publico con tantos usuarios
debe contar con una linea telefénica que atienda todas las inquietudes, quejas o reclamos y
brinde informacion oportuna y actualizada del proyecto. Este personal, debidamente
entrenado, también puede realizar sondeos de opinién y encuestas para conocer el indice
satisfaccion de los beneficiarios.

Activaciones. Con el objetivo de llamar la atencion de los usuarios del transporte publico,
motivarlos y orientarlos sobre el uso del nuevo sistema de transporte, se recomienda la
estrategia de activaciones, que son puestas en escena en lugares no convencionales. Para
desarrollar estas actividades BTL se pueden identificar sitios estratégicos donde los actores
haran presentaciones con mensajes que ensefian y orientan sobre la nueva forma de
movilizarse en la ciudad. Estas opciones de comunicacion pueden funcionar muy bien en las
etapas de pre-lanzamiento y lanzamiento. El cubrimiento por parte de los medios masivos
ayudard en la difusion del mensaje.

» Material impreso

Los materiales impresos con contenidos informativos como mapas, guias, cartillas son
herramientas Utiles en la tarea de informar y orientar a los usuarios sobre el uso correcto del
transporte publico. Deben proporcionar informacién clara, pertinente y concisa, que permita
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guiar el aprendizaje del nuevo sistema y deben ser elaborados como materiales didacticos
de facil compresion para todas las personas. Por ejemplo:

Mapas. Los mapas son piezas imprescindibles en los sistemas de informacion de transporte
publico en cualquier parte del mundo. La pedagogia a través de esta herramienta es esencial
y, por lo tanto, se debe promover la cultura del mapa, especialmente en los nifios y adn en
los adultos mayores. La incorporacion del mapa a los elementos de comunicacion puede
hacerse en varias presentaciones, desde los instalados en los paraderos y buses hasta las
guias de bolsillo. Pueden contener informacién basica sobre los primeros recorridos y luego
se iran complementando en la medida que el sistema se expanda.

Figura 128. Ejemplo de Material Impreso mapa
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Fuente: Transimilenio. Bogota D.C, Colombia. 2014

Los mapas deben contener las rutas, las interconexiones, las paradas y los horarios de
servicio y pueden ser disefiados en varias modelos: el mapa con todas las rutas y los mapas
focalizados por sectores y servicios. Todos deben mantener el mismo trazo e identidad
corporativa, establecida en el manual. Teniendo en cuenta que esta pieza es la mas
solicitada, se recomienda hacer una produccion suficiente, especialmente en los inicios de la
operacion.

Guia de Bolsillo. Es una pieza que contiene toda la informacion de las rutas en la ciudad, con
horarios y servicios, y tiene la facilidad de ser guardada y llevada por el usuario. Para cumplir
este proposito, el disefio debe ser agil y practico para facilitar la consulta. Sirve, ademas,
para promover la planeacion de los viajes con anticipacion.
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Figura 129. Ejemplo de Material Impreso guia de bolsillo

Fuente: TransMilenio. Bogota D.C, Colombia. 2014

Cartillas. Son utiles para hacer pedagogia en las escuelas, colegios y en las comunidades.
Deben ser ilustradas, con un lenguaje de facil comprensién y pueden incorporar juegos,
especialmente para motivar el aprendizaje en los nifios y nifias. En esta herramienta,
ademas de orientar acerca del uso del sistema de transporte, se pueden promover valores
civicos y el cuidado de la infraestructura y los buses.

Figura 130. Ejemplo de Material Impreso cartillas

Fuente: TransMilenio. Bogota D.C, Colombia. 2014
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Plegables y volantes. Son piezas apropiadas para reforzar el mensaje antes y después de
empezar la operacion. Dentro del material impreso son las piezas mas econdémicas pero
eficientes a la hora de comunicar. Cuando hay dificultad en la comprensién de una ruta o
contenido, este formato resulta una buena opcion para fortalecer la pedagogia.

Figura 131. Ejemplo de Material Impreso plegables
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Fuente: TransMilenio. Bogota D.C, Colombia. 2014

Figura 132. Ejemplo de Material Impreso volantes

Fuente: TransMilenio. Bogota D.C, Colombia. 2014

» Medios Masivos de Comunicacion

Son imprescindibles dentro de la estrategia de comunicaciones por la capacidad de
cobertura que ofrecen. Se debe acudir a los medios tradicionales como radio, prensa y
television a través de free press, especialmente en espacios informativos, aprovechando la
pauta y la difusibn que ya mantienen los entes publicos existentes, lo que garantiza
beneficios econémicos y una mayor credibilidad en el mensaje.
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Hay varias formas de comunicar a través de estos medios, entre los cuales se resaltan los
comunicados de prensa, reportajes, entrevistas, ruedas de prensa y visitas de campo con los
periodistas. Se recomienda identificar a los columnistas y lideres de opinién influyentes para
motivarlos a escribir sobre el proyecto en los espacios editoriales.

Radio. Tiene la ventaja de ofrecer la mayor cobertura e inmediatez en la entrega de
informacion. Puede llegar a todos los publicos, debido a la segmentacion que hoy hacen del
mercado. Cuando se requiere informar temas de ultimo momento, es el medio mas idoneo.

Prensa. Es un medio que por su naturaleza perdura més en el tiempo y, por lo tanto, es el
ideal para la difusién de contenidos detallados o que demanden profundidad y andlisis. La
prensa tiene mayor incidencia en los grupos de opinion.

Television. Por su condicion de influenciar el comportamiento de las personas, puede llegar a
modificar sus modelos de vida, costumbres, habitos de consumo y crean opinién. Su caracter
audiovisual (combinacion de imagen, sonido y movimiento) lo convierte en el medio ideal
para difundir masivamente actividades puntuales en zonas estratégicas, generando mayor
impacto y recordacion.

> Redes sociales

La comunicacién hoy no se concibe sin tener en cuenta el alcance e impacto que tienen las
redes sociales para comunicar e informar sobre cualquier tema de interés general. Entre las
ventajas esta la inmediatez para transmitir el mensaje y la oportunidad de retroalimentacion
por parte de quienes reciben la informacién. Es la tendencia en la comunicacién moderna al
pasar de receptores pasivos a consumidores activos de informacion.

Las redes sociales utilizan el Internet como medio para poder compartir informacion,
organizarse para potenciar sus recursos, identificar necesidades y problematicas comunes y
encontrar solucion. A través de portales, cualquier persona crea un perfil, difunde
informacién, comparte e interactla con otras personas aungque no se conozcan.

Entre las redes sociales sugeridas para la difusion de los mensajes establecidos en la
estrategia de comunicaciones se destacan Twitter, Facebook e Instagram. Sin embargo, con
el avance de las comunicaciones muy pronto habra nuevas opciones en el mercado.

Po lo anterior, se recomienda que dentro del equipo de comunicaciones del proyecto de
Reorganizacion del Servicio de Transporte Publico en San José de Costa Rica se cuente con
un Community Manager, que se encargue de administrar las cuentas creadas en redes
sociales y de brindar de manera permanente la informacion a los seguidores.

Twitter. Permite el contacto en tiempo real con personas de su interés mediante mensajes de
texto, que no superaran los 140 caracteres, via web, teléfono mévil, mensajeria instantanea
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0 a través del correo electrénico. Por tratarse de un numero reducido de palabras la
informacién puede quedar fragmentada. Por eso, el manejo de la cuenta debe estar a cargo
de un experto en comunicaciones. Sirve también para para recoger opiniones y sugerencias,
pero no esta exento de exponerse a recibir opiniones negativas.

Facebook. Entre las ofertas de Facebook esta la creacién de grupos y paginas, que retnen
personas con intereses comunes. Las paginas se crean con fines especificos y a diferencia
de los grupos no contienen foros de discusién, dado que estan encaminadas hacia marcas o
personajes especificos. El manejo del Facebook estard a cargo del Community Mannager y
le permitira contar los avances del proyecto con la difusién de videos, fotos y contenidos.

» Internet y tecnologias digitales

Esta red mundial es el medio virtual con la mayor potencialidad de crecimiento, lo que lo
lleva a convertirse en el mas atractivo para llegar a los diferentes publicos objetivo. Los
contenidos sobre el proyecto que se compartan por este medio deben estar actualizados y
validados, para evitar desinformacion y pérdida de credibilidad. Como herramienta
importante para comunicar, se debe contar con un portal especializado para consulta
permanente. Esta herramienta debe ser ampliamente difundida entre los usuarios, para que
sea considerado un medio atil y efectivo de orientacién para su desplazamiento. En el
proposito de crear la cultura de planeacion del viaje, esta herramienta es de vital importancia.
El portal debe contar con todas las herramientas de comunicacién e informacion como blogs,
messenger, email, videoconferencia, chat de voz, foros y grupos de discusion.

> You Tube

Ante la posibilidad que brinda este portal de publicar videos se recomienda aprovecharlo
para la difusién de publicidad, explicaciones sobre la operacién e informacion institucional.
Tiene la ventaja que puede ser vista en todo el mundo y la inversion es muy baja.

> Medios alternativos

Son medios de comunicacioén, por lo general, de impacto local con tematicas definidas, que
inciden en la comunidad donde se encuentran. Dentro de la estrategia de comunicaciones
deben ser tenidos en cuenta porque llegan de manera focalizada y no requiere mayor
inversion. Se trata, por ejemplo, de las emisoras y canales de televisibn comunitarias y
periddicos locales o de barrio.

» Publicidad

La publicidad sobre el proyecto de reorganizacion del Sistema de Transporte Publico en San
José debe estar destinada a difundir la nueva manera de movilizarse por la ciudad, con el
objetivo de familiarizar a los usuarios directos y potenciales de este servicio publico,
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estimular la demanda, motivar el reconocimiento de sus beneficios y generar una imagen
favorable en el publico en general. La publicidad debe proporcionar informacién que ayude,
oriente y facilite a los usuarios su uso.

Los medios sugeridos para mayor impacto de la publicidad son: pauta en medios
tradicionales (prensa, radio y television); medios alternativos y digitales. Los alcances
primordiales seran sensibilizar, informar y formar a la ciudadania en relacién con el proyecto,
ademas de crear y fortalecer la marca a partir de usuarios satisfechos con el servicio.

Figura 133. Resumen de temas a desarrollar para la elaboracion un Plan de Comunicacion

e Estrategia Comunicacion
e Mensaje
e Imagen Corporativa
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Estratégico
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Objetivo « Operadores de transporte « Internet y tecnologias digitales
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Antecedente- e Medios de comunicacion
Diagnéstico

Fuente: Elaboracion propia

292



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

8 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

8.1 TRANSPORTE

El modelo de transporte se constituyd en la herramienta de andlisis utilizado para la
modelacion de las diferentes propuestas planteadas como parte del proceso de
Sectorizacion del transporte publico en el Area Metropolitana de San José, este se
construyo a partir la actualizacion del modelo existente del afio 2007 (PRUGRAM) y
de la informacién recolectada en campo por la presente consultoria en el afio 2013 y
2014.

De acuerdo con la modelacién realizada, actualmente la movilizacion de pasajeros
en transporte publico del Area Metropolitana de San José-AMS asciende a cerca de
1.161.000 pasajeros en dia habil.

La evaluacion de las propuestas de sectorizacion se realizaron a nivel de zona de
estudio y de sector, teniendo resultados con un nivel de certeza adecuado para la
planeacion estratégica y tactica del sistema.

Fue preciso recopilar informacion sobre las propuestas desarrolladas por los
operadores enmarcadas en los estudios de sectorizacion, considerando el objetivo
de revisar los estudios e informes ya presentados al MOPT como parte del proceso
de sectorizacion. Se buscé entonces complementar, corregir, y revisar lo ya
avanzado para lograr un esquema consolidado y coherente de gestién y operacion
de la sectorizacion del transporte publico en el Area Metropolitana de San José.

El proceso de troncalizacion tiene el potencial de generar mas trasbordos para los
usuarios en la medida en que pueden requerir el uso de rutas alimentadoras y
troncales para el viaje que actualmente hacen en un solo vehiculo. Por lo anterior
esta Consultoria planted dos escenarios de mejoras para ser implementados en el
mediano y largo plazo, fundamentados en el principio de troncalizacién y que a su
vez propende por una reduccién de los trasbordos, a través de la generacion de
rutas diametrales que conecten los sectores pasando por el centro de la ciudad de
San José.

Se evidencia que en la medida en que se pasa de tener servicios por sectores a
contar con servicios troncalizados y diametrales se mejoran las condiciones de
prestacion de servicio para el usuario manteniendo los beneficios de reduccién de
costos asociados a la operacion, principalmente por la disminucion de la cantidad de
flota necesaria en un 28%, pasando de una necesidad total cercana de 2.000
vehiculos a 1.450.
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De contar Unicamente con el escenario de sectorizacion planteado en el corto plazo,
constituyendo servicios troncales y alimentadores por sectores, los usuarios
tendrian que efectuar mas trasbordos para realizar sus viajes, mientras que el
tiempo de viaje se mantiene similar respecto a la situacién actual y el costo se
incrementa. El beneficio de la troncalizacion se ve en mayor medida en lo que
respecta a los costos de operacion, dado que la flota necesaria para la operacion y
los kilbmetros a recorrer se reducen considerablemente.

En la medida en que se generan servicios que conecten los sectores
diametralmente, pasando por el centro, se incrementa el beneficio al usuario en lo
gue respecta a la reduccion del tiempo de viaje y a los trasbordos, aun cuando estos
a nivel de ciudad se mantengan en niveles similares a los actuales. EIl beneficio
obtenido por reduccion de flota se mantiene.

Frente al incremento en la cantidad de kildmetros en operacién que se evidencia
con mayor cantidad de servicios diametrales, se debe anotar que en cualquier caso
esta cifra se mantiene por debajo del kilometraje recorrido en la situacién base
estimada.

En relaciébn a las frecuencias de operacion, estimacién de despachos y flota
requerida para la operacion de las rutas en el presente informe, se aclara que son
un estimativo para cada uno de los sectores con base en la modelacion.

Adicionalmente, los indicadores como variacién tiempo de viaje, tasa de trasbordos,
kilometros recorridos y costos a nivel de ciudad y de sector, permiten tener una
evaluacién de la funcionalidad de los servicios, mas no es un disefio operativo
detallado para cada sector.

La planeacion operativa del sistema debera ser objeto de analisis de mayor detalle,
particularmente para contar con datos mas precisos del tamafio de flota y del
kilometraje a recorrer, lo cual debe ser resultado del disefio operacional de cada una
de las rutas del sistema.

El corredor propuesto donde se implementara el BRE, une el sector de Pavas con
San Pedro-Curridabat, conocido con el nombre de corredor Este-Oeste, inicia en la
terminal de buses Lomas del Rio en el sector de Pavas, pasando por el centro de
San José y termina aproximadamente 500 metros antes de la interseccion la Galera
en San Pedro-Curridabat. El corredor a implementar tiene una longitud total de 16
km, incluyendo la Estacién Central ubicada en el centro de San José, la estacion
intermedia en Pali y un retorno operacional a la altura de mi pequefio mundo.
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INFRAESTRUCTURA

La Estacion Central se contempla al frente del Hospital Nacional de Nifios, entre la
Calle 22 hasta la Calle 16 y del Paseo Col6n hasta la Avenida 1. Actualmente se
encuentran en funcionamiento parqueaderos publicos en dicha zona.

La zona donde se propone implementar la Estacion Central tiene un uso del suelo
permitido segun normatividad revisada para la construccion de terminales de
autobuses, ya que se encuentran en zonas de uso del suelo comercial y de
servicios.

Considerando la integridad del sistema de transporte, se recomienda que la
intervencion de la infraestructura sea en todo el perfil vial, incluyendo la adecuacion
de aceras que permita dar continuidad al espacio publico, asi como la revisiéon de
los flujos peatonales para dar soluciones acordes a las necesidades de la poblacion.

Para ciertas vias del centro de la ciudad se recomiendan carriles exclusivos en el
total de la via, permitiendo el paso Unicamente de autobuses y peatones, incluyendo
medidas de trafico calmado.

Se considera que el proyecto de sectorizacién requiere de un esfuerzo importante
en el mejoramiento de la infraestructura fisica, con especial énfasis en la
adecuaciéon de nodos de integracion y adecuacion de espacio publico, asi como la
sefalizacién y adecuacion de carriles exclusivos y preferenciales en el centro de
San José

Se recomienda revisar las instalaciones y ubicacion de los planteles existentes, de
tal forma que se ubiquen cercanos a los terminales para evitar recorridos en vacio y
lograr una mejor operacion. Se conoce que en la mayoria de los sectores se tienen
planteles, por lo que seria recomendable revisar sus instalaciones y ubicacion para
mejorar la operacion.

El predisefio del BRE para el corredor Pavas-San Pedro Curridabat se propone en
carril especial con un manejo de intersecciones tipo diamante, ya que se busca
aprovechar al maximo la seccion transversal actual del corredor, con el objetivo de
minimizar la afectacion predial y que las intervenciones en infraestructura no sean
tan significativas, pero que a su vez tenga un manejo de carril central en las paradas
para un mejor control de la operacion.

Adicionalmente, los buses contemplados para la operacion del BRE tienen puerta
derecha, si no se contempla la interseccion tipo diamante, se requiere colocar las
paradas lateralmente para el ascenso y descenso de los pasajeros, duplicando la
infraestructura y ocupando mayor espacio, y se requiere la implementacion de
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carriles laterales preferenciales. Por medio del manejo de intersecciones tipo de
diamante, es posible la implementacion de parada en la parte central, lo que lleva a
gue en los tramos de parada los vehiculos circulardn en sentido contrario siguiendo
el modelo inglés, utilizando los carriles centrales para uso especial de los buses.
Por las razones mencionadas, es que se propone el BRE con intersecciones tipo
diamante.

Para la implementacion del BRE, se recomienda gradualmente ir remplazando el
sistema de drenaje de aguas residuales actual de la ciudad, donde la seccion de la
calzada hace parte de la cuneta, por una alternativa hidraulica que permita
aprovechar este espacio en la calzada dado que las intersecciones tipo diamante
demandan una seccion minima y es indispensable hacer uso de dichas areas de
acuerdo con en el predisefo.

Por otra parte en el corredor BRE, es necesario consolidar el paso de los peatones
a los extremos del area de la estacion con el fin de mantener orden y velar por la
seguridad de ellos; dado que el disefio de cruces resulta basado en islas que
actian como defensas, se recomienda recurrir a barreras rigidas, barandas u otro
tipo de obstaculos en el separador central para evitar que los peatones se
arriesguen a realizar cruces en lugares no deseados.

El planteamiento de Estacion Central, se realiz6 con el objetivo de tener una
operacién eficiente en el servicio, impulsar la renovacion urbana y eliminacién de
pargue en via de los buses en el centro de San José. La construccion de la misma
puede ser implementada en dos fases, la primera fase se desarrollaria en el
mediano plazo con una capacidad para 7 rutas simultaneas y la segunda en el largo
plazo con una capacidad para 12 rutas simultaneas.

Es necesario implementar y consolidar mecanismos que permitan la accesibilidad
de los peatones a las paradas, al integrador intermedio y la Estacion Central,
teniendo en cuenta criterios de continuidad y tratamiento de piso, pendientes, altura
de la acera, franja demarcadora y areas de descanso; es recomendable utilizar en
las aceras diferentes espacios que determinen la circulacion del peaton, elementos
tactiles de guia y prevencién para personas con movilidad reducida, amueblamiento
en el cual se localice la vegetacion y el mobiliario urbano y, en el caso que lo
permita, una franja para la circulacion para bicicletas (Ciclorutas).

La estacion central puede desarrollarse bien sea directamente por el Estado o por
contratos PPP. En caso optar por recursos publicos para la ejecucién de estacion, la
recomendacion seria utilizar el sistema de obra publica, dado que permitiria una
mayor flexibilidad para la administracion del proyecto y menor riesgo para la
implementacion. En caso de requerirse capital privado, la alternativa recomendada
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seria la de concesién, aunque se necesitaria estructurar mecanismos de mitigacion
de los principales riesgos del proyecto como la adquisicion predial, intervencion de
redes de servicios publicos y desarrollo urbanistico de la ciudad, que no son
controlables por los privados.

Para otros sectores, se recomienda la implementacion igualmente de una(s)
estacion(es) que concentre los servicios de otros sectores que no son atendidos en
la Estacion Central. Estas estaciones serian de menor magnitud en comparacion
con la Estacién Central, pero serian nodos de integracion modal importantes para el
proyecto de Sectorizacion.

8.3 ASPECTOS FINANCIEROS

Se observa una mejora general en el desempefio financiero de la operacién (mayor
eficiencia operacional, mejores resultados financieros) en los escenarios
operacionales propuestos (ESC 1, ESC 2, ESC 3).

Se observa una mejora continua en el desempefio financiero de la operacion a nivel
de utilidades, al migrar de la condicién actual, a la condicion de operacién de los
ESC 1, ESC 2 y ESC 3, lo que indica que los operadores tienen el incentivo
econdémico para migrar de la situacion actual a las condiciones propuestas en el
corto, mediano y largo plazo.

Se sugiere con el objeto de dar los incentivos correctos a los operadores para
migrar del ESC 1 al ESC 3, la creacién de un Fondo de Innovacion de Tecnologia
en el periodo en el cual se opera bajo las condiciones de los ESC 1 y ESC 2, de tal
forma que se capte el equivalente a la diferencia de utilidades estimadas entre el
ESC 1 y ESC 2 con el ESC3, los dineros asi acumulados se liberaran al iniciar la
operacién bajo las condiciones del ESC 3 para la renovacion de flota en tecnologias
limpias.

Se observa que con una composicion de flota 60% Diésel, 20% Hibrido, 20%GNC;
se obtienen incrementos en utilidades (Ingresos-Costos) de 2,2% para el ESC 1,
2,4% para el ESC 2, y de 2,5% para el ESC 3, con respecto a una condiciéon de
operacion 100% Diésel, por lo que se conceptia que dicha composicion de
tecnologias es viable y conveniente financieramente.

Los beneficios mas altos se evidencian en los costos de operacion, por lo tanto, se
recomienda disefiar mecanismos que permitan trasladar esos menores costos a los
usuarios, ya sea a través de reduccién de tarifa o la constitucion de fondos para
reducir y/o aplazar futuros incrementos.
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Dado el impacto de las rutas diametrales sobre los resultados de cada sector, es
preciso recomendar que la asignacion definitiva de rutas a cada sector sea
analizada considerando los analisis financieros de la operacion.

8.4 PLAN DE COMUNICACION

El Mapeo de Actores y sus agendas ha tenido sus particularidades por tratarse de
un proyecto que es de larga data dentro de la institucionalidad costarricense.

Los diversos actores manejan un nivel distinto de informacién con respecto al
proyecto: los operadores conocen bien los alcances del proyecto, la institucionalidad
con competencias en la gestidn del transporte publico también.

Varios operadores manifiestan su interés por consolidar los procesos de
modernizacion y sectorizacion; otros manifiestan ciertos temores de que los
procesos no sean tan transparentes y beneficien solo a los grupos grandes.

Varios actores manifiestan que la principal debilidad del proceso es la falta de
voluntad politica clara para implementarlo.

Existe un apoyo importante al proceso de parte de cierto sector de la
institucionalidad: MOPT a nivel de la Direcciéon de Planificacion, ARESEP, MINAE-
DCC

Los medios de comunicacién masiva presentan mucha apertura e interés por el
tema.

La ciudadania demanda soluciones al problema de congestionamiento y percibe un
proceso de modernizacibn como una oportunidad. Las redes sociales se ven como
una herramienta interesante a explorar y consolidar en el marco de una estrategia
de comunicacién externa.

Los Municipios se muestran interesados en el proyecto pero requieren mas
informacion para analizar las amplias posibilidades que existen entre la planificacion
del transporte publico y el modelo de ciudad

El proyecto de Sectorizacion del AMSJ, generara un cambio en la condicién de vida
de miles de ciudadanos. Por lo tanto, la aceptacién por parte de la comunidad,
dependera en gran parte de los esfuerzos que se realicen desde el Gobierno para
sensibilizar, informar, capacitar y educar a los ciudadanos sobre las bondades del
mismo. Es por esto que se debe implementar una guia orientadora para la
elaboracion e implementacion del plan de comunicaciones, presentamos en el
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documento un esquema de temas a desarrollar, que serviran de punto de referencia,
para cuando se inicie la ejecucion del proyecto.
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9 ANEXOS

ANEXO |
PLANOS PROPUESTA SECTORIZACION

(Medio magnético)

PLANOS RUTAS PROPUESTA SECTORIZACION

(Medio magnético)

PERFILES CARGA RUTAS TRONCALES PROPUESTA SECTORIZACION

(Medio magnético)
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ANEXO lI

LINEAS DE TRANSPORTE PUBLICO CODIFICADAS EN EMME, EN SITUACION DE
PARTIDA

&
MODELO DE TRANSPORTE

(Medio magnético)
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TRANSIT LINE SUMMARY

Line Description mode %e/ge ?ﬂ‘m})’ ?Ifrﬁ/er?) I(Err‘ng;h gggls utl ut2 ut3
1 Ruta Barrio Lujan - b 1 10 8.7 9.48 101 280 0 1
10 Ruta Barrio Cuba - S b 1 12| 12.39 5.47 57 190 0 1
100 Ruta Circunvalacién d b 1 41| 14.62| 24.79 116 325 0 1
101 Ruta Circunvalacién b 1 41| 14.61| 29.88 134 325 0 1
102 Ruta Circunvalacién b 1 41| 15.14| 35.64 166 325 0 1
103 Ruta Circunvalacién b 1 41| 1453 | 33.76 169 325 0 1
104 Ruta Circunvalacién b 1 32| 14.75| 21.56 60 325 0 1
105 Ruta Periferica Ciud b 1 41| 14.91 17 60 240 0 1
106 Ruta Periferica Ciud b 1 41| 19.92 16.8 62 240 0 1
107 Ruta Periferica Ciud b 1 41| 15.39| 11.42 45 240 0 1
108 Ruta San José - Escm b 1 30| 14.63| 28.36 148 325 0 1
109 Ruta San José - Escm b 1 16| 15.06 | 20.66 141 405 0 1
11 Ruta San José - Barr b 1 9| 1455| 11.25 118 250 0 1
110 Ruta San José - Escm b 1 27| 15.13| 18.42 117 352 0 1
111 Ruta San José - Escm b 1 69 15.1| 19.81 139 405 0 1
112 Ruta San José - Escm b 1 27| 15.15| 24.56 114 405 0 1
113 Ruta San José - Escm b 1 17 15| 29.02 126 325 0 1
114 Ruta San José - Escm b 1 21| 15.49| 28.33 155 325 0 1
115 Ruta San José - Escm b 1 225| 14.73| 22.16 150 325 0 1
116 Ruta San José - Escm b 1 30| 15.25| 19.75 142 325 0 1
117 Ruta San José - Escm b 1 30| 15.32| 20.39 144 325 0 1
118 Ruta San José - Escm b 1 82| 14.94| 21.09 128 325 0 1
119 Ruta San José - Escm b 1 11| 15.07| 16.89 122 325 0 1
120 Ruta San José - Foru b 1 30| 14.79| 30.63 119 300 0 1
121 Ruta San José - Mult b 1 90| 14.59| 19.37 100 350 0 1
1212i | Naranjo-San Rafael b 1 12 20 2.44 5 14 0 1
1212v__ | Naranjo-San Rafael b 1 30 20 2.44 5 14 0 1
1216 S.J-RINCON ZARAGOZA b 1 24 40| 111.4 211 999 0 1
122 Ruta San José - San b 1 8 15.2| 20.76 151 350 0 1
1221-1 | ALAJUELA-TUETAL SUR b 1 15 15 7.9 33 39 0 1
1222-2 | ALAJUEL-TUETAL NORTE b 1 15 15 8.38 33 42 0 1
1224i San Ramon-Rio JesUs b 1 15 20 8.29 7 69 0 1
1224v | San Ramoén-Rio Jesus b 1 16 20 8.29 7 69 0 1
1228i San Ramén-Balsa b 1 16 20 7.21 8 75 0 1
1228v | San Ramoén-Balsa b 1 24 20 7.21 8 75 0 1
123 Ruta San José - Sant b 1 6| 25.65| 43.19 179 350 0 1
1235-1 | LLANO-SEG.SOC-BRASIL b 1 10 15 5.73 44 26 0 1
1235-2 | LLANO-SEG.SOC-BRASIL b 1 10 15 6.3 49 28 0 1
1236 CANOAS-CARRIZAL b 1 8 15| 23.23 87 237 0 1
1237 ALAJ.-CARRILLO POAS b 1 8 15| 18.83 55 165 0 1
1239 SAN JOSE-NARANJO b 1 24 40| 91.17 197 999 0 1
124 Ruta San José - Sant b 1 10 18| 35.36 159 245 0 1
1241 SAN JOSE-VOLCAN POAS | b 1 24 20| 83.92 236 999 0 1
1242i | Grecia-San Juan-San b 1 16 15 7.31 9 87 0 1
1242v | Grecia-San Juan-San b 1 36 15 7.31 9 87 0 1
1243i San Ramon-Calle Valv b 1 45 20 1.99 4 14 0 1
1243v | San Ramoén-Calle Valv b 1 16 20 1.99 4 14 0 1
1245i Atenas-Altos de Nara b 1 12 20 6.27 6 71 0 1
1245v | Atenas-Altos de Nara b 1 30 20 6.27 6 71 0 1
1246 San Ramén-Calle Ange b 1 12 20 5.27 10 23 0 1
125 Ruta Santa Ana - Bar b 1 35| 23.69 9.94 33 240 0 1
1258 ALAJ-L. AURORA HERED b 1 8 20| 24.28 98 161 0 1
126 Ruta Santa Ana - Bar b 1 32| 14.78 9.94 33 240 0 1
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TRANSIT LINE SUMMARY

Line Description mode %e/ge ?ﬂ‘m})’ ?Ifrﬁ/er?) I(Err‘ng;h gggls utl ut2 ut3
1262i | Sarchi Norte-Rodrigu b 1 45 15 4.87 7 24 0 1
1262v | Sarchi Norte-Rodrigu b 1 60 15 4.87 7 24 0 1

127 Ruta Santa Ana - Lin b 1 18| 15.45| 15.32 55 240 0 1

128 Ruta Santa Ana - Pie b 1 45| 14.84 13.1 41 240 0 1

129 Ruta Santa Ana - Poz b 1 45| 15.09 9.84 47 240 0 1

130 Ruta Santa Ana - Poz b 1 45| 19.73 9.58 43 240 0 1

131 Ruta Santa Ana - Que b 1 39| 15.19 9.46 53 240 0 1

132 Ruta Santa Ana - Sal b 1 36 15.4 7.03 31 240 0 1

133 Ruta Santa Ana - Sal b 1 60| 14.84 8.82 39 240 0 1

134 Ruta San José - Ciud b 1 20| 39.57| 47.72 168 375 0 1

2 Ruta San José - Sabm b 1 12 8.32 7.06 75 220 0 1

200 SAN JOSE-ALAJUELA b 1 4 20| 40.47 186 595 0 1
200-1 S.J-ALAJUELA PISTA b 1 4 20| 40.44 180 594 0 1
200-2 SJ-ALAJUELA X HEREDI b 1 4 20| 47.63 275 565 0 1
200-n | Ruta Coronado - Call b 1 30| 15.28 2.94 18 240 0 1

200MB | SAN JOSE-ALAJUELA b 1 4 20| 39.11 163 575 0 1

201 SAN JOSE-GRECIA b 1 24 40| 87.75 205 999 0 1
201-n | Ruta Coronado - Dulc b 1 10| 15.46 6.05 52 240 0 1

202 SAN JOSE-PALMARES b 1 24 40| 105.1 201 999 0 1
202-n | Ruta Coronado - EIR b 1 9| 15.02 5.38 38 240 0 1

203 SAN JOSE-ATENAS b 1 24 40| 78.19 184 999 0 1
203-n | Ruta Coronado - La C b 1 15| 14.96 7.28 52 240 0 1

204 SJ-SAN RAMON b 1 24 40| 116.8 231 999 0 1
204-n | Ruta Coronado - Pati b 1 15 13 9.96 50 350 0 1
204SD | SAN JOSE-SAN RAMON b 1 24 40| 116.8 231 999 0 1

205 Ruta Coronado - San b 1 10| 14.68 6.12 42 240 0 1

206 Ruta Coronado - San b 1 9| 15.44 3.98 32 240 0 1

207 ALAJ-TURRUCARES CEN b 1 10 15| 31.97 55 364 0 1
207-2 ALAJ-SAN MIGUEL b 1 10 15| 35.47 57 404 0 1
207-3 ALAJ-CEBADILLA CENT b 1 10 15| 37.77 61 430 0 1
207-n | Ruta Coronado - San b 1 8| 14.84 5.72 32 240 0 1

208 Ruta Coronado - San b 1 9| 15.03 8.2 36 240 0 1
208-1 AL-DESAM-S.PED-STA.B b 1 8 15| 16.94 96 100 0 1
208-2 ALA-DESAMPA-ROSALES b 1 8 15| 18.97 88 112 0 1
208-3 AL-DES-CLAUD-BELLAV b 1 12 15| 12.73 74 75 0 1

209 Ruta Periferica de C b 1 11| 14.85 7.03 57 245 0 1

210 Ruta Periferica de | b 1 19 15.4| 12.96 80 400 0 1

211 Ruta Coronado - Las b 1 10 10| 18.84 84 375 0 1

212 Ruta San José - Coro b 1 82 175| 21.14 190 375 0 1

213 Ruta San José - Jard b 1 11| 15.02| 16.17 149 375 0 1

214 Ruta San José - Morm b 1 9 19| 25.23 219 375 0 1

215 Ruta San José - Morm b 1 9| 19.79| 23.77 225 375 0 1

216 Ruta San José - Morm b 1 13| 19.61| 19.17 167 375 0 1

217 Ruta San José - Morm b 1 8 20| 19.49 173 300 0 1

218 Ruta San José - Morm b 1 17| 14.57| 13.11 128 375 0 1

219 Ruta San José - San b 1 30| 19.21| 21.83 191 300 0 1

219i Grecia-San Rafael b 1 16 15| 18.48 25 885 0 1
219v Grecia-San Rafael b 1 25 15| 18.48 25 885 0 1

220 Ruta San José - Ipis b 1 7 35| 23.61 187 400 0 1
220-1 AL-B°S.JOSE-STA.RITA b 1 10 15 8.78 30 46 0 1
220-2 AL-B°S.JOSE-C.FLORES b 1 12 15 9.5 32 50 0 1

221 Ruta San José - Ranc b 1 450 | 14.83| 39.62 268 395 0 1
221-1 AL-C.LORIA-ITIQUIS b 1 20 15| 11.86 40 59 0 1

.
V- 4

303



INFORME 7 — INFORME FINAL V2

TRANSIT LINE SUMMARY

Line Description mode %e/ge ?ﬂ‘m})’ ?Ifrﬁ/er?) I(Err‘ng;h gggls utl ut2 ut3
221-2 | AL-ITIQUIS-TACACORI b 1 15 15| 12.38 42 62 0 1
221-3 ALAJ-CARBONAL b 1 20 15 8.38 32 42 0 1
221-4 ALAJ-ITIQUIS-IMAS2 b 1 20 15 8.72 38 43 0 1
221-5 | AL-ITIQUIS-BURIOS b 1 12 15 13.1 46 65 0 1
221-6 | AL-ITIQUIS-COOPERAT b 1 12 40 13.1 50 65 0 1

222 ALAJUELA-EL ROBLE b 1 12 15 9.78 24 56 0 1
222-n | Ruta San José - Vist b 1 20 155| 27.19 197 330 0 1

223 ALAJ-GUACIMA ARRIBA b 1 10 15| 21.88 37 265 0 1
223-n Ruta San José - Vist b 1 225| 15.46| 25.11 191 330 0 1
223B ALAJ-URB.LA PRADERA b 1 12 15 19.7 32 145 0 1
223BS | ALAJUELA-CIRUELAS b 1 12 15| 13.24 26 60 0 1

224 AL-C.TIGRA-P.NUEVO b 1 20 15 8.92 36 38 0 1
224-n Ruta San José - Barr b 1 30| 14.82 10.8 103 275 0 1

225 ALAJ-MONTECILLOS b 1 20 15 6.17 29 26 0 1
225-n | Ruta San José - Barr b 1 8| 15.44| 12.88 123 275 0 1
225A AL-PLYW.-P.DEL JOCOT b 1 20 15 7.79 34 41 0 1

226 ALAJUELA-CACAO b 1 10 15| 21.99 47 130 0 1
226-n | Ruta San José - EI C b 1 8| 15.23| 23.95 170 300 0 1

227 AL-CANOAS-GUAD-P.NEG b 1 8 15| 11.88 55 68 0 1
227-n | Ruta San José - Guad b 1 13| 14.63| 11.27 108 275 0 1

228 ALAJUELA-CHILAMATE b 1 10 15| 22.75 48 259 0 1
228-n | Ruta San José - Guad b 1 13 20| 15.15 155 275 0 1

229 Ruta San José - Guad b 1 30| 15.48| 17.49 167 275 0 1
229-1 ALAJUELA-COYOL b 1 8 15| 20.23 41 173 0 1
229-2 ALAJ-BOSQ.ENCANTADO b 1 10 15| 26.15 47 223 0 1

230 ALAJ-GRECIA-NARANJO b 1 16 20| 54.43 125 999 0 1
230-n Ruta San José - Mozo b 1 6 15.5| 18.85 165 250 0 1

231 Ruta San José - Purr b 1 5 19| 20.39 193 250 0 1
231-1 AL-TAMBOR-TACACORI b 1 8 15| 20.54 48 151 0 1
231-2 AL-CERR.DE SABANILLA b 1 8 15| 26.52 56 396 0 1

232 Ruta San José - Purr b 1 6 15.4| 14.56 143 275 0 1
232-1 AL-S.ISIDR-LAG.FRAIJ b 1 10 15| 31.31 70 683 0 1
232-2 AL-S.ISI-SABAN-L.ANG b 1 12 15| 23.19 68 346 0 1

233 AL-VENE-L.PAZ-SR-BEL b 1 8 15| 20.43 50 165 0 1
233-n | Ruta San José - San b 1 9| 14.73| 13.83 136 275 0 1

234 Ruta San José -La T b 1 80 25 19.5 176 300 0 1

235 AL-MONSER-L.MURILLO b 1 25 15 4.11 16 20 0 1
235-n |RutaSanJosé-LaT b 1 69 15.1| 25.94 197 395 0 1

236 AL-L.ARGENT.GRECIA b 1 16 20| 34.19 69 535 0 1
236-n | RutaSanJosé-LaT b 1 24| 15.16 25.1 195 395 0 1

237 Ruta San José -LaT b 1 36| 14.85 25.1 195 395 0 1

238 Ruta San José - La T b 1 180 | 14.69 29.8 227 395 0 1

238i Grecia-La Argentina- b 1 30 15 7.65 11 63 0 1
238v__ | Grecia-La Argentina- b 1 30 15| 7.65 11 63 0 1

239 Ruta San José - La T b 1 129 | 14.96| 29.86 231 395 0 1

240 Ruta San José - La T b 1 90| 15.05| 29.28 225 395 0 1

240i Grecia-Puente Piedra b 1 16 15 8.74 18 77 0 1
240v Grecia-Puente Piedra b 1 16 15 8.74 18 77 0 1

241 Ruta San José - La T b 1 26| 15.02| 25.69 197 395 0 1

242 Ruta San José - La T b 1 26| 15.21 25.7 205 395 0 1

242i Grecia-Los Angeles-C b 1 30 15| 5.95 8 58 0 1
242v Grecia-Los Angeles-C b 1 30 15 5.95 8 58 0 1

243 Ruta San José - La T b 1 21| 14.61| 21.19 182 395 0 1
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243i Grecia-San Roque-San b 1 16 15 6.3 7 61 0 1
243v Grecia-San Rogue-San b 1 16 15 6.3 7 61 0 1
244 Ruta San José - Morm b 1 90| 15.35| 25.77 208 395 0 1
244Ei | Grecia-Ratoncillal b 1 24 15| 12.66 16 123 0 1
244Ev | Grecia-Ratoncillal b 1 24 15| 10.85 14 105 0 1
244exi | Grecia-Ratoncillal b 1 16 15| 12.84 17 125 0 1
244exv | Grecia-Ratoncillal b 1 16 15| 12.84 17 125 0 1
244i Grecia-San Pedro de b 1 24 15| 11.92 17 116 0 1
244v Grecia-San Pedro de b 1 24 15| 11.92 17 116 0 1
245 Ruta San José - Call b 1 17| 15.39| 11.61 98 270 0 1
245i Grecia-San Isidro-Ca b 1 16 15 8.37 13 121 0 1
245v Grecia-San Isidro-Ca b 1 16 15 8.37 13 121 0 1
246 Ruta San José - Call b 1 8| 15.06| 11.86 92 270 0 1
249i Atenas-Barrio San Jo b 1 16 20 7.78 8 66 0 1
249v Atenas-Barrio San Jo b 1 30 20 7.78 8 66 0 1
250i Atenas-Barrio Santa b 2 30 20 3.8 4 19 0 1
250v Atenas-Barrio Santa b 2 30 20 3.8 4 19 0 1
252i Atenas-Barrio Merced b 1 12 20 4.95 5 19 0 1
252v Atenas-Barrio Merced b 1 30 20 4.95 5 19 0 1
253 San Ramén-San Isidro b 1 8 20 6.56 8 25 0 1
254-1 AL-S.PEDRO-POASITO b 1 16 20| 47.79 71 692 0 1
254-2 AL-S.RAFAEL DE POAS b 1 16 20| 27.49 61 476 0 1
254BS | AL-S.PEDRO DE POAS b 2 16 20| 23.87 57 368 0 1
256i Naranjo-Peralta-Rosa b 1 20 20 6.74 5 59 0 1
256v Naranjo-Peralta-Rosa b 1 20 20 6.74 5 59 0 1
257i Naranjo-Cirri-Lourde b 1 16 20 7.07 7 109 0 1
257v Naranjo-Cirri-Lourde b 1 24 20 7.07 7 109 0 1
258i Naranjo-San Juan-Ca b 1 24 15| 13.25 11 129 0 1
258v Naranjo-San Juan-Ca b 1 24 15| 13.25 11 129 0 1
260i Naranjo-Palmitos b 1 12 15 5.17 7 39 0 1
260v Naranjo-Palmitos b 1 12 15 5.17 7 39 0 1
261i Naranjo-San Antonio- b 1 16 15 8.59 9 83 0 1
261v Naranjo-San Antonio- b 1 16 15 8.59 9 83 0 1
262i Naranjo-San Miguel b 1 10 20 4.65 6 20 0 1
262v Naranjo-San Miguel b 1 10 20 4.65 6 20 0 1
266i Palmares-Santiago Ce b 1 16 15 5.3 7 38 0 1
266v Palmares-Santiago Ce b 1 20 15 5.3 7 38 0 1
267 Palamares-Rincon de b 1 16 20 5.62 10 32 0 1
268i Palmares-Buenos Aire b 1 10 20 2.61 4 11 0 1
268v Palmares-Buenos Aire b 1 16 20 2.61 4 11 0 1
271i Naranjo-Palmares-San b 1 16 20| 16.08 19 183 0 1
271v Naranjo-Palmares-San b 1 16 20| 17.71 25 202 0 1
273i San Ramon-Piedades S b 1 16 20 5.47 7 48 0 1
273v San Ramon-Piedades S b 1 16 20 5.47 7 48 0 1
275i San Ramén-Santiago b 1 24 20 3.96 8 22 0 1
275v San Ramén-Santiago b 1 24 20 3.96 8 22 0 1
276i San Ramon-Zarcero b 1 24 15| 16.05 12 312 0 1
276v San Ramon-Zarcero b 1 24 15| 16.05 12 312 0 1
277i Sarchi Norte-La Luis b 1 24 15 5.87 5 106 0 1
277v Sarchi Norte-La Luis b 1 24 15 5.87 5 106 0 1
280i Grecia-Luisa-El INVU b 1 20 15| 11.46 21 120 0 1
280v Grecia-Luisa-El INVU b 1 20 15| 11.46 21 120 0 1
289-1i | San Ramén-Calle Oroz b 1 24 20 4.29 8 27 0 1
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289-1v | San Ramon-Calle Oroz b 1 30 20 4.29 8 27 0 1
289-2i | San Ramén-Calle Zamo b 1 16 20 4.85 9 24 0 1
289-2v | San Ramo6n-Calle Zamo b 1 30 20 4.85 9 24 0 1

294 San Ramoén Urbano-Per b 1 12 20 5.14 10 21 0 1

296 Alaj-INVU-Las Cafias b 1 5 15 8.2 54 35 0 1
296-b Alaj-INVU-Cafas-B.F. b 1 5 15| 10.67 62 46 0 1
296-c | Alaj-INVU-Cafias-L.G. b 1 5 15| 10.89 64 47 0 1

299 Alajuela-CENADA b 1 5 15| 23.79 91 130 0 1
299-b Alajuela-S.Ant.Belén b 1 5 15| 25.45 78 139 0 1

3 Ruta San José - Sabm b 1 90 8.46 | 10.33 110 140 0 1

300 CartagoxPista-S.José b 1 2 20| 45.59 226 681 0 1
300-a | Cart x 3 Rios-S.José b 1 3 20| 46.05 230 688 0 1
300-n Ruta San José - San b 1 13| 14.94| 13.96 94 200 0 1
300SD | Cartago-San José b 1 3 20| 48.18 220 720 0 1

302 Ruta San José - Algj b 1 15| 20.27| 15.77 95 215 0 1

303 Ruta San José - Anon b 1 24| 19.89| 16.07 97 245 0 1

304 Ruta San José - Colo b 1 17| 15.47 8.62 70 245 0 1

305 Ruta San José - Cris b 1 30| 14.98 9.94 69 245 0 1

306 Ruta San José - Hati b 1 15| 15.19 9.94 69 245 0 1

307 Volcan Irazl-S.José b 1 24 20| 92.68 272 999 0 1
307-n | Ruta San José - Hati b 1 21| 15.34| 10.45 91 245 0 1

308 Ruta San José - Hati b 1 13| 15.49| 10.35 84 245 0 1

309 Ruta San José - Hati b 1 12| 14.77| 11.75 92 245 0 1

310 Corazén JesUs-S.José b 1 7 15 7.8 35 33 0 1
310-n | Ruta San José - Hati b 1 10 14.8| 10.91 70 245 0 1

311 Sanatorio-Cartago b 1 16 15| 24.84 40 395 0 1
311-n Ruta San José - San b 1 13| 14.81 9.2 79 245 0 1

312 JesUs Jiménez-Cart b 1 6 15 3.86 20 23 0 1
312-n | Ruta San José - Barr b 1 11| 15.43 8.1 67 210 0 1

313 Ruta San José - Lope b 1 12| 15.14 8.69 69 210 0 1

314 S.Juan Chicua-Cart b 1 16 15| 36.38 44 794 0 1
314-n | Ruta San José - Mont b 1 27 12 9.92 75 314 0 1

315 Fatima-Cartago b 1 10 15 3.25 27 11 0 1
315-n | Ruta San José - Paso b 1 7 15.4 8.06 73 210 0 1

316 Ruta San José - Paso b 1 12| 14.95 6.83 60 210 0 1
316SD | Paraiso-San José b 1 5 20| 60.09 239 999 0 1

317 Ruta San José - Zoro b 1 24| 15.57 5.14 46 200 0 1

318 Estrella Guarco-Cart b 1 6 15| 16.95 48 149 0 1
318-n | Ruta San José - Desm b 1 10| 15.04| 12.59 82 200 0 1

319 Coris-Cartago b 1 8 15| 18.87 42 94 0 1
319-n | Ruta San José - Poas b 1 14| 15.36| 18.94 106 245 0 1

320 Ruta San José - Poas b 1 225| 15.26| 18.28 104 245 0 1

321 Res.Los Molinos-Cart b 1 10 15 3.24 18 15 0 1
321-n | Ruta San José - Poas b 1 53 15.4| 18.94 106 245 0 1

322 Los Colegios-Cartago b 1 8 15 4.45 23 25 0 1
322-a | Coopecorrales-Cart. b 1 8 15| 10.45 38 77 0 1
322-b | San Rafael-Cartago b 1 8 15 9.81 38 65 0 1
322-c | Loyola-Quircot-Cart b 1 8 15 8.61 36 49 0 1
322-n Ruta San José - San b 1 5 25| 14.83 83 170 0 1

323 La Lima-Cartago b 1 8 15 6.6 39 38 0 1
323-a | Taras-Cartago b 1 8 15 6.84 33 39 0 1
323-b | S.Nicolas-8mogo-Cart b 1 8 15 7.11 40 40 0 1
323-n Ruta San José - San b 1 10| 14.77| 11.06 73 230 0 1
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324 El Bosque-Cartago b 1 8 15 5.47 25 25 0 1
324-n Ruta San José - San b 1 10| 1492 | 15.77 96 230 0 1
325 S.Rfl.-Ma.Aux.-Cart. b 1 8 15 6.07 38 30 0 1
325-a | San Rafael-Cartago b 1 10 15 5.41 35 27 0 1
325-n | Ruta San José - San b 1 10| 14.61| 11.06 73 230 0 1
326 Tres Rios-Cartago b 1 10 20| 21.16 72 186 0 1
326-n | Ruta San José - Conc b 1 13| 15.11] 13.02 80 210 0 1
327 Madre Selva-Cartago b 1 12 15| 24.69 52 252 0 1
327-n Ruta San José - Conc b 1 13| 14.85| 13.96 82 210 0 1
328 Tejar-Cart.x Molino b 1 12 15| 13.53 46 67 0 1
328-a | Tejar-Cart.x Asunc. b 1 6 15| 13.93 41 69 0 1
328-b | Tejar-Cart.xPitahaya b 1 6 15| 13.79 43 69 0 1
328-n | Ruta San José - Conc b 1 13| 14.85| 13.99 82 210 0 1
329 San Blas-Cartago b 1 16 15 5.17 35 21 0 1
329-n | Ruta San José - Alaj b 1 64 14.5| 14.59 88 240 0 1
330 Corralillo-Cartago b 1 8 20| 27.19 56 406 0 1
330-n | Ruta San José - Alaj b 1 26| 15.36 13.5 81 240 0 1
331 Tobosi-Cartago b 1 16 20| 24.13 54 126 0 1
331-n | Ruta San José - Alaj b 1 22| 15.23| 14.92 92 240 0 1
332 GuadalupexLima-Cart b 1 8 15 8.56 38 51 0 1
332-a | Guadalupe-Cartago b 1 5 15 7.4 38 44 0 1
332-n | Ruta San José - Alaj b 1 64| 14.97| 11.29 80 240 0 1
333 Ruta San José - Alaj b 1 10| 14.79| 10.65 85 240 0 1
334 Caballo Blanco-Cart b 1 16 15| 10.54 52 55 0 1
334-n | Ruta San José - Alaj b 1 64| 14.66| 12.52 95 240 0 1
335 Urb. Cocori-Cartago b 1 6 15| 11.24 52 67 0 1
335-a | Agua Caliente-Cart b 1 6 15 9.02 36 53 0 1
335-n | Ruta San José - Alaj b 1 39| 14.66| 14.63 80 240 0 1
336 La Puebla-Cartago b 1 8 15| 14.99 41 71 0 1
336-n | Ruta San José - Alaj b 1 13| 15.29| 11.28 81 240 0 1
337 Frailes-Cartago b 1 10 15| 24.28 48 524 0 1
337-n_ | Ruta San José - Alaj b 1 9| 15.28| 11.76 85 240 0 1
338 Sant.-Cervantes-Cart b 1 16 20| 34.75 60 420 0 1
338-n | Ruta San José - San b 1 900 | 15.49| 10.83 74 230 0 1
339 Orosi-Cartago b 1 16 20| 33.77 54 521 0 1
340 Cachi-Cartago b 1 16 20| 39.01 54 518 0 1
340A | Tucurrique-Cartago b 1 24 20| 34.37 50 970 0 1
341 B.La Minita-Cartago b 1 16 15| 31.11 48 207 0 1
342 Capellades-Cartago b 1 16 20| 39.86 48 567 0 1
343 Sta.Rosa Oream-Cart. b 1 24 20| 26.09 45 266 0 1
344 Cot Oreamuno-Cartago b 1 16 20| 12.61 31 90 0 1
366 Llano Grande-Cartago b 1 24 20| 17.34 26 165 0 1
369 Bermejo-Cartago b 1 24 20| 20.83 52 138 0 1
370 Llano Angeles-Cart. b 1 30 20| 27.29 54 563 0 1
371 ElYas-LaFlor-Cartago b 1 24 20| 30.69 58 240 0 1
373 Lalucha-Cartago b 1 30 20| 24.69 52 252 0 1
4 Ruta Barrio La Cruz b 1 13 8.36 7.99 82 265 0 1
400 Ruta San José - Boul b 1 10 18.1| 15.27 73 300 0 1
401 Ruta San José - Boul b 1 20| 18.68| 16.55 83 300 0 1
402 AuroraxBarreal-Her b 1 8 15| 26.14 120 229 0 1
402-n | Ruta San José - Lomm b 1 7| 15.44| 19.87 85 260 0 1
403 Ruta San José - Zonm b 1 8| 15.68| 15.91 73 225 0 1
404 Ruta Zona 1 - San Jo b 1 8| 16.06| 15.96 62 300 0 1
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404BS | VaraBca.-Poasito-Her b 1 16 20| 38.38 105 983 0 1
405 Aurora-Heredia b 1 5 15| 16.32 54 104 0 1
405-b | Sta.Cecilia-IMAS-Her b 1 5 15 24.2 109 155 0 1
406 RioFrioxVaraBca.-SJ b 1 24 20| 56.33 239 999 0 1
407i S.Raf.Sto.Domingo-SJ b 1 8 15| 14.37 90 95 0 1
409 Peralta-Stal.ucia-Her b 1 15 15 2.93 24 17 0 1
410 S.Lorenz-S.Roque-Her b 1 5 20 13.8 79 82 0 1
411 S.Joag-Sta.Marta-Her b 1 5 20| 10.87 68 64 0 1
414 Carrizal-Heredia b 1 5 20| 29.55 102 385 0 1
417 Mercedes Norte-Her b 1 6 20 8.36 54 52 0 1
421 AuroraxPista-Her b 1 5 15 26.2 127 249 0 1
422 Barva Sta.Lucia-Her b 1 6 20 5.15 32 31 0 1
422-a | Barva-Heredia b 1 6 20 5.03 31 30 0 1
423 Getsemani-Ermita-Her b 1 6 20 8.21 59 49 0 1
424 Mercedes Sur-Her b 1 8 20 5.77 39 34 0 1
425 Bernardo Benav.-Her b 1 5 15 4.9 47 28 0 1
425-1 | Espera.-Miraflor-Her b 1 8 15 6.15 40 35 0 1
425-a | COPAN-Guarari-Her b 1 8 15 6.63 41 38 0 1
427 S.Ant.B.-OjoAgua-Her b 1 5 15| 19.44 65 129 0 1
428 Sta.Béarbara-Her b 1 5 15| 17.61 99 146 0 1
430 StaBarb.xB.Jesls-Her b 1 5 15| 16.75 72 135 0 1
433 SJ Montafia-Heredia b 1 5 20| 15.52 71 133 0 1
434 S.Raf.-MonteCruz-Her b 1 5 20| 20.89 100 352 0 1
434-b | S.Raf.-Jard.Roma-Her b 1 8 20| 10.18 89 72 0 1
435 S.Raf.-Concepc.-Her b 1 6 20| 19.53 107 111 0 1
436 S.IsidroHer.-Her b 1 5 20| 17.72 76 130 0 1
436B1i | S.J-S.ISID DE HERED b 1 8 15| 17.15 47 194 0 1
436B1lv | S.J-S.ISID DE HERED b 1 8 15| 16.75 44 190 0 1
436B2i | S.ISIDRO X L.ANGELES b 1 8 15| 12.96 50 147 0 1
436B2v | S.ISIDRO X L.ANGELES b 1 8 15| 12.74 49 144 0 1
437i San Pablo-Heredia b 1 15 15 4.18 23 31 0 1
437v San Pablo-Heredia b 1 8 15 4.63 25 34 0 1
440 Barreal-Lagunill-Her b 1 5 15 9.45 41 54 0 1
442 Cubuj-SJorge-UNA-Her b 1 15 15 5.82 48 35 0 1
5 Ruta Barrio La Cruz b 1 12| 10.36| 11.84 94 350 0 1
500 Ruta San José - Los b 1 5 13| 21.89 106 235 0 1
501 Ruta San José - Los b 1 5| 12.17| 20.39 102 235 0 1
502 Ruta San José - Aser b 1 20| 15.47 24.7 143 235 0 1
503 Ruta San José - Aser b 1 15| 14.95 24.8 144 235 0 1
504 Ruta San José - Barr b 1 8| 17.75 22.4 130 235 0 1
505 Ruta San José - Barr b 1 15 15.5| 22.45 130 235 0 1
506 Ruta San José - Desm b 1 8| 15.25| 14.38 95 235 0 1
507 Ruta San José - Desm b 1 8| 14.74| 13.37 91 235 0 1
508 Ruta San José - Desm b 1 13 16.6 | 13.74 95 225 0 1
509 Ruta San José - Desm b 1 45| 14.55| 11.08 83 235 0 1
510 Ruta San José - Desm b 1 45| 15.28 | 15.85 109 235 0 1
511 Ruta San José - Desm b 1 33| 15.05| 11.65 81 235 0 1
512 Ruta San José - Desm b 1 10 15.4 | 14.52 95 235 0 1
513 Ruta San José - Desm b 1 64| 14.67| 14.61 101 235 0 1
514 Ruta San José - Desm b 1 9 18.7| 19.85 92 235 0 1
515 Ruta San José - Desm b 1 8| 18.99| 16.58 115 235 0 1
516 Ruta San José - Sali b 1 13 15.3| 23.12 124 235 0 1
517 Ruta San José - Lind b 1 20| 14.57| 19.16 116 250 0 1
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518 Ruta San José - Rio b 1 13| 17.53| 18.54 109 275 0 1
519 Ruta San José - San b 1 17| 15.41| 14.46 103 210 0 1
520 Ruta San José - San b 1 27| 15.98 | 20.87 114 275 0 1
521 Ruta San José - San b 1 7| 13.35| 23.85 116 300 0 1
522 Ruta San José - San b 1 23 15.5| 16.06 99 300 0 1
523 Ruta San José - San b 1 14| 15.33| 12.92 107 250 0 1
524 Ruta San José - San b 1 15| 1546 | 12.54 95 170 0 1
525 Ruta San José - Tirr b 1 15 19| 16.33 100 185 0 1
526 Ruta San José - Higu b 1 25| 15.03| 19.57 98 335 0 1
527 Ruta San José - Higu b 1 56| 14.65| 19.03 96 335 0 1
528 Ruta San José - Higu b 1 50| 15.19 22.9 98 335 0 1
529 Ruta San José - Higu b 1 8| 15.59| 21.74 98 335 0 1
530 Ruta San José - Higu b 1 90| 15.19| 21.81 98 335 0 1
531 Ruta San José - Higu b 1 50| 14.96| 20.31 98 335 0 1
532 Ruta San José - Higu b 1 15| 14.84| 21.37 98 335 0 1
533 Ruta San José - San b 1 11| 19.23| 12.47 102 250 0 1
6 Ruta Barrio Mexico - b 1 12 7.2 8.62 99 250 0 1
600 Ruta San José - Barr b 1 12 15.3| 14.27 128 190 0 1
601 Ruta San José - Cedr b 1 24| 1457| 1451 104 255 0 1
602 Ruta San José - Cipr b 1 28| 1456 | 14.12 110 255 0 1
603 Ruta San José - Sabm b 1 6 18| 13.46 111 225 0 1
604 Ruta San José - San b 1 23| 17.55 9.62 89 215 0 1
605 Ruta San José - San b 1 8| 14.96| 12.63 94 255 0 1
606 Ruta San José - San b 1 11| 1542 12.94 109 255 0 1
607 Ruta San José - San b 1 8| 15.85| 17.42 98 255 0 1
608 Ruta San José - San b 1 25| 14.63| 10.05 84 265 0 1
609 Ruta San José - San b 1 8 17| 17.06 120 200 0 1
610 Ruta San José - San b 1 225| 15.06| 17.05 118 275 0 1
611 Ruta San José - San b 1 15 35| 19.35 120 225 0 1
612 Ruta San José - San b 1 16 | 14.74 20.1 123 275 0 1
613 Ruta San José - Barr b 1 20| 14.61| 18.49 141 285 0 1
614 Ruta San José - Tirr b 1 17 12| 18.64 127 400 0 1
615 Ruta San José - Zapo b 1 7 14.7| 14.93 119 300 0 1
616 Ruta San José - Zapo b 1 9| 13.81| 10.54 88 225 0 1
617 Ruta San José - Conc b 1 13| 14.55| 22.45 109 350 0 1
618 Ruta San José - Conc b 1 15| 15.29| 21.77 110 320 0 1
619 Ruta San José - Mont b 1 17| 15.27 | 19.67 114 315 0 1
620 Ruta San José - San b 1 19| 14.82| 28.25 147 315 0 1
621 Ruta San José - Vill b 1 24| 14.76 | 19.48 136 285 0 1
622 Ruta San José - Barr b 1 12 15.1 9.8 98 255 0 1
623 Ruta San José - Urbm b 1 15| 15.44 9.63 71 255 0 1
624 Ruta San José - Varg b 1 4 18| 13.43 102 210 0 1
625 Ruta San José - San b 1 19| 18.25| 29.18 158 350 0 1
626 Ruta San José - Tres b 1 20| 15.17| 34.66 173 350 0 1
627 Ruta San José - Tres b 1 32| 14.69| 34.79 177 350 0 1
628 Ruta Periferica: San b 1 82| 15.45| 15.83 49 200 0 1
629 Ruta Periferica: Tre b 1 60| 14.92 5.11 21 200 0 1
630 Ruta Periferica: Yer b 1 20| 1457 | 11.82 41 225 0 1
631 Ruta San José - Tres b 1 150 14.5 29.1 134 345 0 1
632 Ruta San José - Tres b 1 8| 20.08| 25.14 136 345 0 1
633 Ruta San José - Tres b 1 5| 15.23| 29.61 166 345 0 1
634 Ruta San José - Yerb b 1 60| 14.86 26.1 140 345 0 1
635 Ruta Tres Rios - Cal b 1 90| 14.57 8.08 27 200 0 1
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636 Ruta Tres Rios - Dul b 1 50| 15.21 8.12 21 200 0 1
637 Ruta Tres Rios - El b 1 300 | 14.85| 26.73 144 225 0 1
7 Ruta San José - Ceme b 1 4 7.49 6.75 70 215 0 1
700 Ruta Periferica San b 1 38| 15.12| 17.79 40 180 0 1
701 Ruta Periferica San b 1 38| 14.99| 22.84 67 180 0 1
702 Ruta Periferica Sant b 1 38| 14.84| 18.46 64 180 0 1
703 Ruta San José - Barr b 1 69| 1455| 12.98 71 180 0 1
704 Ruta San José - Clin b 1 15| 14.74 5.69 30 230 0 1
705 Ruta San José - Cuat b 1 13| 14.72| 10.32 64 230 0 1
706 Ruta San José - Cuat b 1 7| 14.88 9.78 74 230 0 1
707 Ruta San José - El | b 1 35| 14.79 8.71 63 230 0 1
708 Ruta San José - Flor b 1 9| 15.15 9.18 53 230 0 1
709 Ruta San José - Jard b 1 82| 14.56 8.91 47 230 0 1
710 Ruta San José - La F b 1 9 15.3 9.26 53 230 0 1
711 Ruta San José - San b 1 33| 20.37| 24.44 88 340 0 1
712 Ruta San José - San b 1 22| 20.31| 30.89 94 340 0 1
713 Ruta San José - San b 1 90| 20.31 23.6 85 320 0 1
714 Ruta San José - Sant b 1 60| 14.67| 12.48 106 210 0 1
715 Ruta San José - Sant b 1 26| 15.38| 24.59 140 320 0 1
716 Ruta San José - Sant b 1 35| 15.22 17 136 320 0 1
717 Ruta San José - Sant b 1 50| 14.85| 19.56 144 320 0 1
718 Ruta San José - Sant b 1 13| 15.33 8.74 51 320 0 1
719 Ruta San José - Sant b 1 225| 14.57| 19.11 126 230 0 1
720 Ruta San José - Here b 1 3| 15.29| 22.75 176 250 0 1
8 Ruta San José - Sabm b 1 14 9.75| 10.25 85 230 0 1
800 Ruta San José - Barr b 1 15| 15.13 9.97 75 200 0 1
801 Ruta San José - Hosp b 1 5 15 11.3 107 290 0 1
802 Ruta San José - Hosp b 1 7 14.7| 10.11 84 250 0 1
803 Ruta San José - La C b 1 10| 14.65 19.2 109 310 0 1
804 Ruta San José - La C b 1 10| 15.35| 18.22 122 285 0 1
805 Ruta San José - La U b 1 8| 14.55| 11.01 78 250 0 1
806 Ruta San José - Leon b 1 4| 14.84| 10.75 64 250 0 1
807 Ruta San José - Urbm b 1 12| 15.46| 12.85 77 250 0 1
808 Ruta San José - Urbm b 1 14| 14.74| 13.58 105 200 0 1
809 Ruta San José - Here b 1 4 18| 24.23 193 250 0 1
810 Ruta Heredia - Cenad b 1 10| 20.19| 12.28 45 260 0 1
811 Ruta Heredia - Cenad b 1 10| 15.25 18.2 74 260 0 1
812 Ruta San José - Guar b 1 7| 20.04| 20.41 121 315 0 1
813 Ruta San José - Guar b 1 50| 22.78| 20.06 135 315 0 1
814 Ruta San José - Here b 1 5 20| 21.67 157 300 0 1
815 Ruta San José - Lam b 1 5 16| 16.93 103 215 0 1
816 Ruta San José - Lam b 1 43| 15.29 | 28.54 137 385 0 1
817 Ruta San José - La L b 1 69| 14.99| 29.17 151 385 0 1
818 Ruta San José - Urbm b 1 47| 15.46| 24.98 117 340 0 1
9 Ruta San José - Sabm b 1 7| 10.05 10.4 86 218 0 1
901 Ruta Periferica L1 b 1 9 10.5| 24.45 197 397 0 1
902 Ruta Periferica L2 b 1 9| 1547 | 24.56 197 375 0 1
903 Ruta Periferica L3 b 1 9 14.6 | 19.89 149 330 0 1
904 Ruta Periferica L4 b 1 9 11| 25.69 217 375 0 1
905 Ruta Intersectorial b 1 100| 14.55| 26.82 172 350 0 1
906 Uruca - Escazu b 1 200 15| 22.21 142 375 0 1
907 Ruta Intersectorial b 1 50| 15.14| 21.69 174 350 0 1
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INFORME 7 — INFORME FINAL V2

ANEXO 1l
RESULTADOS MODELACION MEJORA DEL TREN INTERURBANO

(Medio magnético)
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INFORME 7 — INFORME FINAL V2

ANEXO IV

PREDISENO INFRAESTRUCTURA CORREDOR BRE CORREDOR PAVAS-SAN PEDRO
CURRIDABAT

(Medio magnético)
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INFORME 7 — INFORME FINAL V2

ANEXO V

DISTRIBUCION RUTAS INTERSECTORIALES Y DIAMETRALES ENTRE SECTORES DE
OPERACION Y MODELO FINANCIERO
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INFORME 7 — INFORME FINAL V2

> Criterios de Distribucion

3.

Se distribuye por partes iguales entre los sectores de operacién por las que pasa

espacialmente la ruta.

En caso de que la ruta tenga un bajo desempefio financiero, se da menos
participacion o nula a los sectores que arrojan desempefio financiero menor.

ESCENARIO BASE
Ruta Intersectorial Desamparados - Moravia
Guadalupe - Moravia 50%
San Francisco - Desamparados 50%
Ruta Intersectorial Uruca - Escazu
Uruca - Heredia 0%
Escazu - Santa Ana 100%
Ruta Intersectorial Uruca - Tibas - Moravia - Guadalupe
Uruca - Heredia 33%
Tibas - Santo Domingo 33%
Guadalupe - Moravia 33%

Intersectorial Moravia-Valencia

Guadalupe - Moravia

Hatillo - Alajuelita

Intersectorial Hatillos-Desamparados-Zapote-Guadalupe
Hatillo - Alajuelita

San Francisco - Desamparados

Guadalupe - Moravia

Intersectorial Escazu-Hatillos

Escazu - Santa Ana

Hatillo - Alajuelita

Intersectorial Santa Ana-San Antonio-La Valencia
Escazu - Santa Ana

Hatillo - Alajuelita

Diametral Pavas-San Pedro

Pavas

San Pedro - Curridabat

Central

Diametral Desamparados-Guadalupe-Moravia
San Francisco - Desamparados

Guadalupe - Moravia

Diametral Desamparados-Guadalupe-Coronado
San Francisco - Desamparados

Guadalupe - Moravia

Diametral Alajuelita-Moravia-Platanares
Hatillo - Alajuelita

Guadalupe - Moravia

Central

Diametral Concepcidn de La Union por Salitrillos-Estacion de Integracion X Pista
Escazu - Santa Ana

Central

Diametral Santa Ana-Guadalupe-Coronado
Escazu - Santa Ana

Guadalupe - Moravia

Central

Diametral Heredia-San Pedro-Tres Rios

Uruca - Heredia

San Pedro - Curridabat

Central

Diametral Heredia-Sto Domingo-Tibds-San Pedro
Uruca - Heredia

Tibas - Santo Domingo

San Pedro - Curridabat

ESC1

50%
50%

0%
100%

33%
33%
33%

50%
50%

33%
33%
33%

50%
50%

70%
30%

ESC2

50%
50%

ESC3

50%
50%

0%
100%

33%
33%
33%

50%
50%

33%
33%
33%

50%
50%

70%
30%

33%
33%
33%

50%
50%

50%
50%

33%
33%
33%

10%
90%

70%
15%
15%

10%
45%
45%
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