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Proyecto NODOS

Proyecto NODOS: Definicion y caracterizacion de las zonas de
influencia del Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico
Masivo Modalidad autobus del AMSJ.

Primera Parte

1. Introduccion

La reorganizacion y modernizacién del transporte publico modalidad autobus, es de vital
importancia para prever opciones sélidas y adecuadas de movilidad, orientadas por el interés
publico.

En vista de lo sefalado, es necesario agilizar el proceso de fortalecimiento y modernizacion del
transporte publico masivo, por lo que deben de articularse de forma eficiente las politicas y
documentos técnicos que respalden y consoliden este proceso, de manera que ese interés
publico debe tutelarse como la expresidn de los intereses individuales coincidentes de los
administrados.

En aras de orientar los procesos de planificacidén estratégica y sus planes de accién de corto,
mediano y largo plazo que deben llevar las instituciones del sector Infraestructura y Transporte,
para mejorar la calidad de los servicios de transporte publico modalidad autobus que reciben los
usuarios, el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) como ente rector de dicho Sector,
emitio en el afo 2017, la “Politica Publica Sectorial de la Modernizacion del Transporte Publico
Modalidad Autobuses del Area Metropolitana de San José”; asimismo la Junta Directiva del
Consejo de Transporte Publico aprobd el “Plan de Implementacién de la primera etapa del
Proyecto Sectorizacidon y Modernizacién del Transporte Publico Masivo Modalidad Autobus del
AMSJ”; mediante las cuales se establecen los fundamentos generales tanto técnicos como
legales, para la modernizacion del transporte publico modalidad autobus.

Dentro de este contexto, el Proyecto de Sectorizacion comprende la habilitacion fisica y operativa
de un sistema tronco-alimentado de transporte publico modalidad autobus, compuesto por 17
rutas troncales de alta capacidad, 6 rutas intersectoriales y 15 rutas secundarias alimentadoras
organizadas en 12 sectores o subsectores definidos en los decretos 28337-MOPT de 1999 y
40186-MOPT del 2017.
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Proyecto NODOS

Las politicas de desarrollo urbano y tratamiento del espacio publico se erigen como un
componente esencial de los sistemas de transporte masivo. En si mismos, los sistemas de
transportes cumplen una funcién que esta directamente delimitada por el modelo de ciudad y el
estado del espacio urbano, en especial las vias. En este orden de ideas, el desarrollo urbano tiene
un especial potencial para fortalecer los sistemas de transporte masivo, en especial los sistemas
de transporte modalidad autobus.

En el marco de la modernizacion del sistema de autobuses, es responsable y necesario que
paralelamente a este esfuerzo sean emitidos lineamientos y directrices que orienten el desarrollo
urbano que debe ser implementado por los 21 gobiernos locales que se encuentran en el area de
influencia directa del proyecto. El proyecto NODOS busca convertirse en una guia general para
orientar el crecimiento urbano hacia los sistemas de transporte y homogeneizar la construccion
de infraestructura complementaria asociada al proyecto.
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2. Objetivos

2.1 Objetivo general

Caracterizar los nodos de integracidon del Proyecto de Modernizaciéon del Transporte Publico
Masivo Modalidad autobus del AMSJ mediante la aplicacion de los criterios de Desarrollo Urbano
Orientado al Transporte Masivo que permitan definir lineamientos para las inversiones en
infraestructura complementaria y el desarrollo urbano circundante.

2.2 Objetivos especificos

e Establecer una jerarquia funcional de los NODOS asociados al proyecto de Modernizacién
del Transporte Publico Masivo Modalidad autobus del AMSJ.

e Caracterizar los NODOS de integracion mediante el andlisis de las zonas de influencia
utilizando parametros de habitabilidad urbana y desempefio del sistema de transporte.

e Definir lineamientos para el desarrollo urbano en las zonas de influencia de los NODOS
de manera que se promueva el desarrollo urbano orientado al transporte, la construccién
de infraestructura complementaria y procesos de transformacién urbana que busquen la
concentracion de la demanda en cercania a los corredores troncales.

Sistema de Transporte Masivo Autobus - Tren para la GAM

Rutas Troncales
Rutas intersectoriales
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Imagen 1: Sistema de transporte masivo para la GAM. Fuente: SPS-MOPT, 2019.
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3. Antecedentes

3.1 Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobus:

Proyecto de Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobis para el AMSJ
Esquer iero 2019
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Imagen 2: Esquema de borrador del Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobus para el AMSJ.
Fuente: Elaboracidn Propia.

Desde la década de los noventas, el Ministerio de Obras Publicas y Transportes establece la
necesidad de modernizar el transporte publico por autobus en el Area Metropolitana de San José.
Como parte del proceso de modernizacidn, el MOPT define como estrategia la troncalizacion de
las rutas urbanas, basandose para ello en unidades operativas geograficas denominadas sectores
y subsectores. (MOPT,2018). -Ver Imagenes 1y 2-.

Tomando como base diversos estudios técnicos elaborados a partir del afo 1999, el MOPT
establece diferentes politicas y requerimientos generales que los concesionarios de transporte
publico deben cumplir para lograr esa operacién en sectores y subsectores, asi como las
condiciones para que los esquemas operativos funcionen de forma troncalizada o tronco-
alimentada. Es decir, mediante esquemas compuestos por rutas principales -troncales-
alimentadas por rutas secundarias -alimentadoras- (MOPT,2018).
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En el proceso de modernizacion del sistema de transporte modalidad autobus se identifican seis
principios basicos orientadores:

e Sectorizacion: El principio de sectorizacién o agrupamiento de rutas urbanas en sectores
y subsectores operativos se introdujo y comenzé a aplicarse en el Area Metropolitana de
San José desde el afio 2000 con la promulgacién del Decreto Ejecutivo 28337-MOPT. En
el periodo 2000-2016 el proceso de agrupamiento de rutas urbanas en sectores vy
subsectores geograficos se ha ido consolidando paulatinamente en el area metropolitana.
-Ver Imagen 3-.

e Rutasintersectoriales: Aunque plenamente identificadas y técnicamente disefiadas desde
el afio 1992, las rutas intersectoriales del Area Metropolitana de San José comenzaron a
implementarse hasta el afio 2013, esto mediante la puesta en funcionamiento de tres de
esas rutas en octubre de ese afio. Posteriormente, en el afio 2015 se pusieron en
funcionamiento tres rutas mas de las definidas en el estudio de reorganizacidon de 1999.

e Troncalizacién: Implantar un esquema completo de rutas tronco-alimentado (accién
conocida como troncalizar), significa cambiar el esquema de multiples rutas aisladas
atendiendo viajes desde diferentes origenes y hacia un mismo destino, por un esquema
de rutas jerarquizadas e integradas, estructuradas para atender los mismos patrones de
origen-destino ya existentes, pero eliminando la superposicion de recorridos donde no
sea estrictamente necesaria. En el esquema tronco-alimentado se tienen
fundamentalmente tres tipos de rutas: primarias (conocidas como troncales), secundarias
(conocidas como alimentadoras) y distribuidoras.

e Integracidn de servicios: Integracion del modo de pago de todas las rutas troncales y
alimentadoras del sistema, asi como de horarios, frecuencias y de la informacion al
usuario. La integracién de servicios incluye la articulacion tanto operativa como tarifaria
con el Tren Interurbano.

e Priorizacién del transporte publico: Determinacidn de carriles exclusivos, sefializacion e
intervenciones en la ciudad que prioricen el transito de las rutas troncales.

e Rutas Diametrales: Unificacién posterior de rutas troncales con el objetivo de que
atraviesen San José de lado a lado y conecten sectores de la ciudad mas distantes
eliminando trasbordos.

Los sectores geograficos para la operacién de las rutas urbanas de transporte publico en el Area
Metropolitana de San José son técnicamente definidos en el estudio “Reorganizacion del
Transporte Publico en el Area Metropolitana de San José” (1999), oficializado por el Ministerio
de Obras Publicas y Transportes en el aino 2000 a través del Decreto Ejecutivo 28337-MOPT.
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El marco general legal y administrativo dentro del cual se ubica el proceso de modernizacién del
transporte publico por autobus, estd plasmado en el Decreto Ejecutivo N2 28337-MOPT (3 de
enero de 2000), titulado “Reglamento sobre politicas y estrategias para la modernizacion 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”.

Adicionalmente, el Decreto 40186-MOPT “Consolidacidn y Ejecucion de las Politicas y Estrategias
para la Modernizacién y Sectorizacién del Transporte Publico Modalidad Autobus en el Area
Metropolitana de San José y Zonas Aledaias”, viene a detallar las acciones necesarias a ser
ejecutadas por los diferentes actores, el marco institucional y lineamientos generales de politica
de transporte publico.

Por otra parte, los sectores y subsectores en el Area Metropolitana de San José fueron ratificados

en acuerdo tomado por la Junta Directiva del Consejo de Transporte Publico en sesidn ordinaria
Numero 71-2007 el 25 de setiembre del 2007.

3.2 Objetivo de Desarrollo Sostenible #11: Hacia ciudades sostenibles

Como una evolucidn de los objetivos del milenio, en setiembre del 2015 los paises adscritos a las
Naciones Unidas suscriben los Objetivos de Desarrollo Sostenible, como una manera de
responder a los retos actuales que enfrenta la humanidad. La erradicaciéon de la pobreza, el
hambre, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para todos son las metas que se buscan
alcanzar en los préximos 15 afios.

En el marco de los Objetivos de Desarrollo Sostenible por primera vez se incluye un objetivo
asociado directamente a la sostenibilidad urbana y el ordenamiento territorial. Lograr Ila
resiliencia urbana de cara al cambio climatico, el uso de la tecnologia y una gestion urbana que
garantice el ejercicio pleno de la ciudadania son parte de los retos que enfrentan nuestras
ciudades. La movilidad urbana juega un papel preponderante en el acceso a bienes y servicios en
la ciudad.

Como parte de las metas que forman parte del objetivo 11 cabe destacar el compromiso por
garantizar al 2030: “el acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles vy
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacién del
transporte publico, prestando especial atencién a las necesidades de las personas en situacion
de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad”
(ODS, 2015), asi como “aumentar la urbanizacién inclusiva y sostenible y la capacidad para la
planificacion y la gestidn participativas, integradas y sostenibles de los asentamientos humanos
en todos los paises” (ODS, 2015).
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En ese orden de ideas, procurando el acceso a sistemas de trasporte para toda la poblacién en el
marco de un proceso de desarrollo urbano sostenible, se acuiia el término Desarrollo Orientado
al Transporte Sostenible (DOTs) entendido como una serie de estrategias que buscan la
articulacion de las inversiones asociadas al desarrollo urbano con los proyectos orientados a
mejorar la movilidad urbana. En términos generales se pretende aumentar la demanda sobre el
sistema de transporte, promoviendo la construccién de una ciudad compacta donde predomine
el uso mixto y la proximidad a los bienes y servicios urbanos.

La articulacion de las politicas de transporte publico y el modelo de desarrollo urbano es un
requisito “sine qua non” para avanzar en el cumplimiento de metas asociadas al objetivo de

Ciudades y Comunidades Sostenibles.

3.3 Proyecto Regional Urbano de la Gran Area Metropolitana

En el afio 2001 inicia el Proyecto PRUGAM gracias a una colaboracién conjunta entre la Unidn
Europea y el Gobierno de Costa Rica. El objetivo del proyecto apuntaba al mejoramiento de Ia
calidad de vida de los habitantes del Gran Area Metropolitana del Valle Central del pais,
impulsando un cambio en el modelo de desarrollo urbano extensivo y de baja densidad
imperante, por un modelo de ciudad compacta de alta densidad en mediana altura, con base en
criterios ambientales y el mejoramiento de los procesos de planificacién.

Los resultados del proyecto incluyeron en su momento, la elaboracién del plan regional urbano
para la GAM, el establecimiento de directrices para el desarrollo urbano de las principales
cabeceras de provincia de la GAM, la propuesta para el Sistema de Transporte Masivo,
elaboracién de indices de Fragilidad Ambiental, construccién de una importante gama de obras
demostrativas en la ciudad y la elaboracion de las propuestas para la actualizacién o
armonizacién de los planes reguladores con base en las propuestas metropolitanas.

Como parte de los resultados del proyecto PRUGAM fue elaborada la encuesta de origen destino
mas extensa y pormenorizada a la fecha, la cual sigue orientando la planificacién del transporte
y proyectos especificos hasta hoy. El proyecto PRUGAM en su apartado de Vialidad y Transporte
profundizd los conceptos y estudios asociados a la sectorizacién, realizando corridas vy
simulaciones que permitieron modelar el sistema en conjunto con el Tren Eléctrico Interurbano.

Adicionalmente, los insumos heredados por el proyecto a todas las municipalidades de la GAM
han marcado un antes y un después en la aprobacion de planes reguladores urbanos de los
cantones que componen la GAM.

En 2019, la Contraloria General de la Republica en Informe DEFOE-IFR-IF-00012-2019, requiere
al Ministro de Obras Publicas y Transportes, en su calidad de Rector del Sector Infraestructura y
Transporte, instruir la elaboracién de un programa que siente las bases para un Sistema
Integrado de Transporte Masivo para la GAM con base en los programas y proyectos establecidos
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en su momento por el proyecto PRUGAM, posiciondndolo como el principal antecedente de este

proceso.
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Imagen 3. Mapa de la sectorizaciéon. Fuente: Plan de implementacién. 2018 , Mapa elaborado por Gedgrafa Hilda Carvajal
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4. Metodologia del estudio

4.1 Criterios para la definicion de la zona de influencia del proyecto.

Los criterios para la definicidn de la zona de influencia del sistema de autobuses para al AMS]J se
basa en el concepto de proximidad y cercania peatonal a los puntos de acceso al sistema.

Entendiendo que el mejor desplazamiento es el que no se hace, o bien, se realiza de manera
natural sin consumir combustibles fésiles, la escala humana de movilizaciéon peatonal constituye
el principal criterio para la definicion del alcance del proyecto de Modernizacién del Transporte
Publico Masivo Modalidad Autobus para el AMS). Diversos estudios determinan la velocidad
peatonal ideal para efectos de planificacién en 5 km/h, criterio que oscila entre 1y 1,5 m/s.

Velocidad: 1a 1,5 m/s

Distancia* (m) Tiempo requerido Modo de transporte
60 1 minuto Caminata
300 5 minutos Caminata
600 10 minutos Caminata
900 15 minutos Caminata

1800 30 minutos Bicicleta o autobus

2.500 60 minutos Bicicleta o autobus

Tabla 1: Criterios de proximidad peatonal
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15 min

-
Sennb=—

300 m

Distancia utilizada
en los Nodos de
Integracién

900 m

Imagen 4: Esquema de proximidad peatonal. Area de influencia a los puntos de entrada al sistema de transporte masivo
modalidad autobus

Para efectos de la definicion de los radios de influencia primarios del Proyecto de Sectorizaciony
Modernizacion del Transporte Publico Masivo Modalidad Autobus y con base en diversas
experiencias internacionales, se generan dos anillos de proximidad: un primer anillo de 500
metros de radio y un segundo anillo de 250 metros -Ver Imagen 4-. Para cada uno de estos anillos
el andlisis de estas zonas pretende establecer indicadores que orienten las politicas de espacios
publicos a ser promovidas en el marco del Desarrollo Orientado al Transporte Masivo vy faciliten
la caracterizacién urbana y funcional de cada una de las estaciones y paradas del sistema. Los
resultados del andlisis en el primer anillo de 500 metros se exponen en la primera parte del
estudio. Los resultados del analisis en los anillos de 250 metros seran abordados en la segunda
parte del estudio.
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Dimension | Variable Descripcion Medicion
Anillos Delimitacion Al= (0 a500m); A2= (0 a 250m)
Anillos i
Area de anillos | Metros cuadrados en Al=(500%x3.1416); A2=(250°x3.1416) - Al
cada anillo
Area de Metros cuadrados A= A1+A2
influencia total | totales de la zona de
por Nodo influencia por estacion

Tabla 2: Detalle de la definicion de las areas de influencia.

Trazado troncales

Trazado Tren
Eléctrico
Trazado Rutas
Intersectoriales

I [ Zona de Influencia 500 m de radio ]
Secundarias

Imagen 5: Esquema de superposicion de capas para la definicion de la zona de influencia del Proyecto de
Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobus.

[ Zona de Influencia 250 m de radio )—

influencia

q[ Puntos de origen de la zona de ]__ Zona de Influencia NODOS ]

4.2 Criterios para la caracterizacion de las zonas de influencia

Con el objetivo de caracterizar de manera general el sistema de NODOQOS, en la primera parte del
estudio se realiza un analisis en el radio de 500 metros con la informacién que se detalla en el
siguiente cuadro:

Informacion Descripcion Fuente

Trazado de las rutas troncales Trayecto y ubicacidon de las entradas y MOPT
salidas al sistema

Trazado ruta del TRP Trayecto y ubicacién de las entradasy | INCOFER
salidas al sistema

Pagina 14

Ministerio de Obras Publicas y Transportes
e



Proyecto NODOS

Trazado de rutas Intersectoriales | Trayecto y ubicacidn de las rutas MOPT
Trazado de rutas secundarias: Trayecto y ubicacion de las rutas MOPT
Alimentadoras y conectoras

Limites cantonales y distritales Divisidn politico-administrativa de los Atlas 2014
Cantones AMSIJ. cantones servidos por el proyecto

Unidades Geoestadisticas Sectores del INEC con informacidn del INEC
Minimas CENSO 2011 asociada.

indices de Fragilidad Ambiental | Zonas de la GAM segun indice PRUGAM

condicion de fragilidad ambiental
aprobada para el proyecto PRUGAM

Proyecto de Mejoramiento
Ambiental del AMSJ

Trazado de las tuberias de
alcantarillado sanitario.

Unidad Ejecutora Proyecto de
Saneamiento del AYA

Zonas de densificacion por
prioridad

Inventario de calles publicas que dan
acceso a los predios circundantes

PRUGAM / Plan GAM 2013

Tabla 3. Informacidn requerida y sus fuentes para definir el alcance de la zona de influencia del Proyecto.

Producto del traslape de la informacién detallada en la tabla 3, se define una caracterizacién
general del sistema en tres dimensiones globales: Nodo por tipo de Integracién, Nodo por Nivel
de Integracion y Nodos por vocacién para el desarrollo urbano. -ver imagenes 5y 6-.

La caracterizacion del primer radio de 500 metros se lleva a cabo utilizando informacidn
secundaria georreferenciada proveniente de estudios previamente elaborados. El objetivo de
este primer nivel de caracterizacién es brindar un estado general del desarrollo urbano y de las
posibilidades de desarrollo de este en la zona de nodos. En algunos nodos donde fue posible
ubicar informacién georreferenciada se incorporaron otros indicadores adicionales como la
presencia de espacios publicos.

La caracterizacion puntual de las zonas de influencia del Proyecto de Sectorizacién vy
Modernizacion del Transporte Publico Masivo Modalidad autobus constituye la segunda etapa
del proceso. A través del estudio pormenorizado de los anillos de impacto establecidos en un
radio de 250 metros, se busca definir lineamientos y directrices para el desarrollo urbano de las
zonas aledafias al Proyecto de Modernizacion del Transporte Publico Modalidad autobus. Los
criterios definidos para la evaluacion de los anillos estdan enmarcados en el concepto de
habitabilidad urbana -ver tabla 4-.
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La habitabilidad urbana es uno de los indicadores que forman parte del urbanismo ecolégico y se
refiere a las condiciones del espacio publico y del entorno que repercuten sobre la manera en
qgue las personas pueden desplazarse, asi como en los niveles de usufructo de los bienes y
servicios urbanos (Rueda, 2011). Estos criterios han sido adaptados y en algunos casos
modificados con el objetivo de responder de una manera mds adecuada al contexto del Proyecto
de Sectorizacién y Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobus.

El anadlisis en el radio de proximidad de 250 metros se divide en tres grandes familias: 1.
Habitabilidad del Entorno, 2. la Habitabilidad del Espacio Publico 3. Infraestructura
complementaria. Para la evaluacion de resultados se manejan dos escenarios, un escenario
actual conformado por el resultado de los indicadores arrojados por la investigacion y un
escenario 6ptimo asociados al desarrollo Orientado al Transporte publico y la habitabilidad
Urbana.

Habitabilidad del Espacio Publico:
Criterios asociados a la ergonomia del espacio urbano, el disefio de las vias, estado de las
instalaciones y espacios publicos, entre otros.

Habitabilidad del Entorno:
Referente al modelo de ciudad, densidad poblacional y edificatoria, usos del suelo, valor de la
tierra, escala urbana, entre otras.

Infraestructura complementaria:

Datos de pasajeros por estacién, segln franjas horarias y origen destino. Requerimientos de
funcionamiento establecidos para el Proyecto de Sectorizacién y Modernizacion del Transporte
Publico Masivo Modalidad Autobus.

Para efectos de la evaluacién posterior, se definieron rangos para cada indicador con el propdsito
de cuantificar el estado de este con relacidn a una escala objetiva. Muchos de estos indicadores
fueron tomados proyectando un modelo de ciudad compacta segun lo establecido en el Plan
Regional Urbano para el Gran Area Metropolitana (PRUGAM) del afio 2008.

La realizacion del andlisis de cada nodo en el radio de proximidad de 250 metros se encuentra en
proceso de elaboracién con ayuda de la Escuela de Arquitectura de la Universidad de Costa Rica
y con la Escuela de Arquitectura de la Universidad Hispanoamericana. La evaluacién de los 51
nodos formara parte de la segunda parte del proyecto NODOS.
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[ Zona de Influencia 500 m de radio }————{ Poblacion (UGMS, 2011) ] [ Zona de Influencia 250 m de radio }—v—i Habitabilidad del Espacio Publico }
-——{ Viviendas (UGMS, 2011) J —{ Reparto del Espacio Publico

-—[ IFAS (PRUGAM,2008) }———-- '—[ Accesibilidad
—{ Nivel de Integracion ]»--—

—[ PMA - AYA ]—
[ Prioridad de densificacion }____

—[ Volumen Verde

—{ Estructura Urbana

—{ Habitabilidad del Entorno

(PRUGAM - PLAN GAM)

>—‘L Diversidad de actividades

J

»—{ Acceso a destinos

J
J
)
}
H_Densidad Edificatoria )
]
]

_[ Renta

—[ Infraestructura Complementaria }

Imagen 6: Esquema de superposicion de informacion para la definicion de la caracterizacion puntual de la zona de
influencia de los NODOS del Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobds. Primera y
segunda etapa.

Poblacién seglun | Densidad de Poblacidn por hectarea Malo: 120-300

censo 2011 Regular: 301-500

Bueno: 501-600

Viviendas segun | Viviendas por hectdrea en la zona de influencia | Malo: 42-107

Censo 2011 Regular: 108-178

Bueno: 179-215

Densidad de calles | Area de calles / Area total del radio de | Malo: < 9%

influencia Regular: 14%-10%

Bueno: 20% -15%

Cantidad de | Areade calles dedicado a espacio peatonal Malo: 0-25%

espacio peatonal Regular: 26%-50%

Bueno: 51%-100%

Accesibilidad Ancho promedio Malo: < 1.20

peatonal Regular: 2 -1.20

Bueno: 3.00 - 2.00

Pendientes promedio Malo: > 11%

Regular: 6 — 10%

Bueno: 0 -5%

Estado de la acera Malo: Con obstaculos y desniveles
Regular: Obstaculos y desniveles menores
Bueno: Sin obstaculos ni desniveles
Espacios publicos Area total dedicada a espacios publicos (sin Malo: < 9%

calles) / Area total del radio de influencia Regular: 10% - 14%

Bueno: 15% - >20 %

Volumen Verde | Capa vegetal Area de calles dedicada a capa vegetal Malo: 0-10%

Regular: 11%-25%

Bueno: 26%-50%

Tamafio de | M2 Promedio del tamafio de la manzana Malo: 25600 - 40000

manzana Regular: 14400 - 25599

Bueno: 14401 - 6400

Reparto del Espacio Publico

Habitabilidad del Espacio Publico

Estru

ctura

Urba
na

Pagina 17

Ministerio de Obras Publicas y Transportes
e



Proyecto NODOS

(El area de las manzanas con partes fuera del
radio se considera completa para el calculo del
promedio)

Numero de | Numero de manzanas en el drea de influencia Malo: 1-4
segmentos (Manzanas completas) Regular: 5- 9
Bueno: 10 o mas
Accesos Numero promedio de accesos para auto por | Malo: masde5
vehiculares cada frente de la cuadra Regular: 4-3
Bueno: 2-0

Asentamientos
informales

Area de asentamientos informales

% area desarrollada informalmente.

Accesos a la via
troncalizada

Cantidad de calles que ofrecen conectividad y
que llegan a la via troncalizada

Malo: 1 -5
Regular: 6 -9
Bueno: >10 o mas

Habitabilidad del entorno

Estacionamientos

% de calles que ofrecen estacionamientos con
pago al municipio

% de calles que ofrecen ese servicio

% de calles que son utilizadas para
estacionamiento gratuito

% de calles que ofrecen ese servicio

Altura de los
edificios

Numero de pisos de las edificaciones / total de
predios

Promedio de pisos por manzana y en la
zona de influencia.

© Cobertura ¥ de la cobertura de las edificaciones / de | % estimado de cobertura por manzana y
§ predios zona de influencia
3 indice de | Area total construida / area del lote CAS promedio por manzana y zona de
5 edificabilidad influencia.
° Malo: 0—-1
.'('; Regular: 1,1-2
S Bueno: 2,1-3
e Vivienda social Cantidad de viviendas en proyectos de interés | % de viviendas sociales en el drea de
social / total de viviendas influencia
Predios vacantes % de predios vacantes en la zona incluyendo | % de predios ociosos
parqueos publicos/ # total de predios.
Estado de las | Condicion de las edificaciones presente en el | % de edificaciones en mal estado
construcciones radio de accidn / el total de edificaciones. % de edificaciones en regular estado
% de edificaciones en buen estado
Usos del suelo | Usos del suelo presentes en la zona Ndmero de usos presentes
actuales
Permeabilidad de | % del frente de la manzana que es abierto al | Malo: 0%-33%
fachadas publico Regular: 34%-66
Bueno: 67%-100%
Prioridad de | Zonas de prioridad de densificacion. Malo: Sin criterios
densificacion Regular: un criterio a dos criterios
Bueno: dos criterios a tres criterios
Uso  residencial | % de uso residencial presente Malo: menos de 40%
unifamiliar Regular: de 40 a 60%
é Bueno: mas de 60%
8 Uso comercial # de predios de uso comercial / total de predios | % de predios de uso comercial
:é Uso mixto # de predios de uso mixto / total de predios % de predios de uso mixto
< Uso Industrial # de predios de uso industrial / total de predios | % de predios de uso industrial
3 Uso Institucional # de predios de uso institucional / total de | % de predios de uso institucional
E predios
0 Mixicidad % de mezcla entre usos residenciales y no | Malo: 0-30% de uso residencial
s residenciales Regular: 31-60% de uso residencial
e Bueno: 61% uso residencial
Efecto Plusvalia Promedio de la plusvalia generada. Ganancia de valor que experimentan los
Valor del suelo con la intervencion - Valor del | terrenos debido al proyecto
suelo en zona testigo.
g Brecha de Renta Promedio de la diferencia entre las rentas en | Diferencia entre la renta generada por el
& las operaciones de suelo. suelo antes y después del proyecto

3 (Valor de venta de un terreno después de la
intervencién — Valor de venta antes) / total de
operaciones
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Recaudo

3 de recaudo de impuestos (patentes + IBI) /
poblacién

Recaudo per capita en impuestos (Global —
IBI — Patentes)

Salud y Educacién

3 del nimero de equipamientos de Salud vy
educacion.

Ndmero de escuelas, colegios y centros de
salud

Areas de uso

Areas de uso publico / poblacién (m2 por

Malo menos de 5 m2

para bicicleta

para bicicletas / poblacion

publico persona) Regular 5,1m2 a 9,9m2
V, Bueno 10 m2 o mas
E Abastecimiento Numero de pulperias y supermercados / | #de locales de abastecimiento per capita
‘g poblacién
E, Nivel de | # rutas disponibles en la zona de influencia del | Base: 0
g integracion nodo Buena: 1
S Alta: 2
< Muy Alta: 3 0 mas
° 0 F o Estado de paradas | Estado de la infraestructura presente en el | % en mal estado
2 IS £ o estaciones de | radio de accién % en regular estado
2 2,3 | Autobis % en buen estado
% g g é § Infraestructura Area total de ciclovias y estacionamientos Area total de ciclovias y estacionamientos

para bicicletas per capita

Tabla 4. Pardmetros para el andlisis de las zonas de influencia del Proyecto de Sectorizacién y Modernizacién del
Transporte Publico Masivo Modalidad autobus.
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5.Resultados de la Investigacion — Primera Parte

5.1 Caracterizacion general del sistema de NODOS

El sistema de NODOS del Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobus
estd compuesto por 53 nodos de integracidn -ver imagen 7- que realizan la funcién de articular
los diferentes niveles del sistema de transporte masivo para el Area Metropolitana de San José y
zonas aledafias. Considerando un radio de influencia de 500 metros, el sistema de NODOS abarca
un area total de 4.003,50 Hectdreas (40,03 kildmetros cuadrados). La poblacién presente en la
zona de influencia asciende a 294.866 personas y a 93.241 viviendas. Extendiendo el radio de
influencia de 500 metros a lo largo de todas las rutas troncales, secundarias y alimentadoras, el
total de poblacién en la zona de influencia directa del proyecto asciende a 974.965 personas
segln datos del censo del 2011.

5.1.1Nivel de integracion:

Para efectos de este analisis se divide el sistema de Transporte Masivo para la GAM en tres
niveles generales:

Nivel Regional: Tren Eléctrico Metropolitano con caracteristicas de conexion interregional y de
cercanias.

Nivel Primario: Compuesto por las 17 rutas troncales del Proyecto de Modernizacion del
Transporte Publico Modalidad Autobus. Las Troncales tienen la caracteristica de conectar las
diferentes cabeceras de cantdn con el cetro de la capital mediante la implementacion de carriles
exclusivos o con prioridad de paso.
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Obras Piblicas y Transportes

Sistema General Nodos de Integracion
ackn de PLANGAM-2013 \

Elaboracion propla con informac
" i \ 7
Nodos de integracion N i
36 nodos N /

Nodos de integracion con tren interurbano \ —
15 nados \ ) /-
—~— } / A 3
g L2 . /
N -

Imagen 7: 51 Nodos de Integracion del Proyécto de Modernizacidn del Transporte Modélidad Autobus para el AMSJ y las zonas
de influencia.

Nivel Secundario: Compuesto por las rutas secundarias que alimentan las troncales o bien el Tren
eléctrico Metropolitano. Estas rutas conectan los barrios con las rutas troncales. Se dividen en
conectoras, alimentadoras y circuitos.

El nivel de integracién de cada nodo se define segun la cantidad de rutas y niveles del sistema de
transporte masivo que conectan. Este pardmetro se encuentra asociado a las posibilidades de
acceso a destinos que brinde el NODO. Inicialmente se identifican cuatro niveles de integracion,
a saber:

Integracién Base: Nodos de integracidn que son servidos por una sola ruta. Realizan la funcion de
entrada al sistema de transporte.

Buena Integracién: Nodos que funcionan como alimentadores sencillos entre dos rutas. Esta
integracion puede darse entre el nivel primario y secundario, entre dos rutas del nivel secundario
o bien entre dos troncales. También se incluyen en esta categoria el intercambio sencillo de una
ruta de autobuses con el Tren Eléctrico Metropolitano.

Alta Integracidon: Nodos de Integracion del sistema de transporte que realizan una funcion de
alimentadores e intercambiadores entre tres rutas de transporte. Esta integracion puede darse
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entre el nivel primario y secundario incluyendo el tren, entre dos rutas del nivel secundario con
el tren o bien entre dos troncales y el tren.

Muy Alta Integracién: Nodos de integracién que funcionan como intercambiadores entre los tres
niveles del sistema de transporte donde confluyen cuatro rutas o mas.

Con base en este criterio se realiza una matriz de relaciones otorgando un puntaje de 0 a 4 segun
el nivel de integracion detectado.

Niveles de Integracion
Base-1 Buena -2 Alta-3

Ninguno 1 punto de Integracién 2 puntos de Integracidn

Matriz de Integracion Sistema de Autobuses AMSJ

]
Nodos de Integracion Troncal Tren Secundaria E
&
Sector Tibas Santo Domingo
Cinco Esquinas T1 2
Parque de Tibas T1 Secundaria 2
Llorente T1 Secundaria 2
Parque de Santo Domingo T1 Secundaria (2) 2
Santa Rosa Secundaria 3
Heredia T1 2
Los Angeles de Santo Domingo T14 2
San Miguel de Santo Domingo T14-T15 Secundaria 2
San Luis de Santo Domingo T15 1
Subsector Guadalupe - Coronado /
Subsector Moravia — Paracito
Parque de Guadalupe T2 Secundaria
Parque de Moravia T2 Secundaria (2) 2
Dulce Nombre ip) 1 @\
Sector San Pedro - Curridabat-Tres Rios (Nm
Parque Kennedy Secundaria® | |l %
o
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U Latina

CFIA

Parque de Zapote

Parque de Curridabat
Tirrases

Parque de Sabanilla

La Campifia

Parque de Tres Rios

El Fierro

Ochomogo

Subsector San Francisco
San Antonio

Guatuso

Sub Sector Desamparados
Parque de Desamparados
Maxi Pali

San Rafael Arriba
Subsector Paso Ancho - San Sebastian /
Sub Sector Hatillo-Alajuelita

Parque de Hatillo

Plaza América

Parque de Alajuelita

La Aurora

La Cima

Sector Escazu - Santa Ana
Parque de San Rafael
Trejos Montealegre
Parque de Escazu
Guachipelin

Parque de Santa Ana
Brasil

Sector Pavas

Jacks

Bribri

Sector Uruca Heredia Sur

panasonic| | NNRGNGSONGNIN secundaria (@) | (3

Sector Central
Ave 7, callel
Estacion al Atlantico

Garantias Sociales

T3-T7
T13-T7

Secundaria

Secundaria =
T4 Secundaria* 2
T4-T7 Secundaria (2) 3
T7-T8 2
T5 1
T5 1

T3-T4 Secundaria* -
T3-T4 2
T3-T4 3
T-13 Secundaria 2
T-13 Secundaria 2
T-9 Secundaria (2) 2
T-9 Secundaria 2
T-9 Secundaria 2
T6 - T17 Secundaria (2) 3
T6 - T17 Secundarias 3
T6 -T17 Secundarias (2) 3
T17 Secundaria 2
T6 Secundaria 2
T-11 Secundaria (2) 2
T-11 Secundarias (2) 2
Secundaria (2) 2
T-11 Secundaria 2
T10-T11 Secundaria 3
T10-T11 2

T-12 Secundaria 3
T-12 1

T1-T2
T2-T3
T4-T8-T9-T13

Pégina23

Secundaria

Ministerio de Obras Publicas y Transportes




Proyecto NODOS

Avenida 12, calle 9 T8-T9-T13 Secundaria 3
Plaza Viquez | T4-T8-T9-T13 Secundaria
Barrio Cuba Secundaria
Secundarias 3

Parque Min Salud

Secundarias

Pacifico Secundaria (2) 3
Tabla 5. Matriz de integracion del sistema de transporte modalidad autobls para el AMSJ '

Contraloria| T10-T11-T16

En total se identifican 5 nodos con integracion base, 27 nodos con buena integracion, 14 Nodos
con Alta Integracién y 7 nodos con muy Alta Integracién, la distribucién espacial de estos NODOS
y su caracterizacion por tipo de integracion se expresa en el siguiente mapa -ver imagen 8-.
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Imagen 8: Nodos de Integracion
del Proyecto de Modernizacion
del Transporte  Modalidad
Autobus para el AMSJ segun
niveles de integracion.
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Como resultado del analisis de integracion cabe destacar que los NODOS de alta integracion se
concentran de forma lineal desde la Contraloria General de la Republica hasta el Parque de Tres
Rios en La Unidn. Esto confiere a estas zonas una alta vocacion de intercambio modal en el
sistema de transporte.

Los 7 NODOS con muy alto nivel de integracion son: Contraloria, Barrio Cuba, Plaza Viquez,
Parque Kennedy, Universidad Latina, Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos y Parque
de Tres Rios.

Adicionalmente, las troncales 6 y 17 del sector Hatillo — Alajuelita concentran tres NODOS de alta
integracion a saber: Parque de Hatillo, Plaza América y Parque de Alajuelita.

Los Nodos con alta integracién son los siguientes: Santa Rosa de Santo Domingo, Parque de
Curridabat, Ochomogo, Parque de Hatillo, Plaza América y Parque de Alajuelita, Parque de Santa
Ana, Jack’s en Pavas, Panasonic, Estacion al Atlantico, Garantias Sociales, Avenida 12, calle 9,
Estacién al Pacifico y Parque del Ministerio de Salud.

5.1.2 Tipo de Integracion:

El tipo de integracidn responde especificamente a las caracteristicas especificas de las rutas que
se interconectan en los NODOS de integracién haciendo énfasis Unicamente en los tipos de
sistema de transporte que confluyen. Esta caracterizacion, asociada a los pardametros especificos
de las unidades y a los datos de pasajeros, constituye un insumo importante para el disefio
especifico de la infraestructura de cada NODO.

§. Descripcion
[
Heredia Centro B Nodo de Integracién de tren y troncal
Santo Domingo D Nodo de Integracién de troncal y secundaria
Santa Rosa C Nodo de integracion con Tren y secundaria
Llorente D Nodo de Integracién de troncal y secundaria
Brasil G Nodo de Integracidn troncal-troncal
San Luis G Terminal
San Miguel E Nodo de Integracién troncal-troncal
Los Angeles D Nodo de Integracién de troncal y secundaria
Panasonic C Nodo de integracion con Tren y secundaria
Campifa G Terminal
Sabanilla P Parabus
La Aurora D Nodo de Integracién de troncal y secundaria g
La Cima D-G Nodo de Integracién de troncal y secundaria ©
Parque de Hatillo D Nodo de Integracién de troncales y secundaria ‘o0
Barrio Cuba A Nodo de Integracién Tren - Troncal - Secundaria &
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Atlantico

Parque de Moravia
Dulce Nombre

U Latina

Parque de Tres Rios
Parque de Desamparados
Maxi Pali

San Rafael Arriba
San Antonio

Plaza América
Parque Min Salud
Contraloria

Trejos Montealegre
Guachipelin

Parque San Rafael
Parque de Escazu
Parque de Santa Ana
Pacifico

Plaza Viquez
Garantias Sociales
Avenida 7, calle 1
Avenida 12, calle 9
Parque Kennedy
CFIA

Jacks

Parque de Guadalupe
Cinco esquinas
Parque de Tibas
Bribri

Tirrases

Guatuso

El Fierro

Ochomogo
Curridabat

Parque de Zapote
Parque de Alajuelita

OO|w(O(>»|>|>»IOmMO > O0OTMO0|0|>»|I0O|0(0(0|0|0|>(> 0|0 ®

m
(]

(1)

E-G

O|0|0 |w

Nodo de Integracién de tren y troncal

Nodo de Integracidn de troncal y secundaria
Terminal

Nodo de Integracién Tren - Troncal - Secundaria
Nodo de Integracién Tren - Troncal - Secundaria
Nodo de Integracion de troncal y secundaria
Nodo de Integracion de troncal y secundaria
Nodo de Integracion de troncal y secundaria
Nodo de Integracion de troncal y secundaria
Nodo de Integracidn de troncales y secundaria
Nodo de Integracidn de troncales y secundaria
Nodo de Integracidn Tren - Troncales - Secundaria
Nodo de Integracidn de troncales y secundaria
Nodo de Integracion de troncal y secundaria
Nodo de Integracién de troncal y secundaria
Nodo de Integracidn Secundaria - Secundaria
Nodo de Integracidn de troncales y secundarias
Nodo de integracion con Tren y secundaria
Nodo de Integracidn Tren - Troncales - Secundaria
Nodo de Integracién de troncales y secundarias
Nodo de Integracién de troncales

Nodo de Integracidn de troncales y secundarias

Nodo de Integracidn Tren - Troncales — Secundaria
Nodo de Integracién Tren - Troncales — Secundaria

Nodo de Integracién Tren - Troncal — Secundaria
Nodo de Integracidn de troncal y secundarias
Nodo de Integracién Tren — Troncal

Nodo de Integracién de troncal y secundaria
Terminal

Nodo de Integracién de troncales / Terminal
Terminal

Nodo de Integracién Troncal / Terminal
Nodo de Integracidon Tren — Troncal

Nodo de Integracién de troncal y secundarias
Nodo de Integracién de troncal y secundarias
Nodo de Integracién de troncal y secundarias

Tabla 6. Tipologia de los NODOS de Integracion.
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Producto del andlisis se identifican 8 tipos de NODOS -ver imagen 9-, los cuales se detallan a
continuacion:

1. Tren—Troncal - Secundaria Tipo A
2. Tren-—Troncal Tipo B
3. Tren—Secundaria Tipo C
4. Troncal —Secundaria Tipo D
5. Troncal — Troncal Tipo E
6. Secundaria —Secundaria Tipo F
7. Terminal Tipo G
8. Sélo un parabus Tipo P

El total de tipos de integracién se divide en 8 nodos de Integracidn tipo A, 4 Nodos de Integracién
tipo B, 3 nodos con integracidn tipo C, 24 Nodos de Integracién tipo D, 4 Nodos de Integracion
tipo E, un nodo de integracion tipo F, seis nodos de integracion tipo G y un nodo de integracién
tipo P. Tres nodos presentan una condicién dual.

Es importante recalcar que el tipo de integracion entre troncales y lineas secundarias (Tipo D) es
el mas numeroso de todos por lo que tendrd un papel preponderante a la hora del
establecimiento del disefio para la infraestructura complementaria.

Este tipo de integracidn es la mas recurrente en parques y espacio publicos centrales de cantones
y distritos. Por otra parte, la integracién con el tren interurbano se presenta en 17 de los 51
Nodos, requiriendo este tipo de integracion de informacidn concerniente a la infraestructura que
acompafara al tren interurbano para efectos de las eventuales propuestas en los nodos de
integracion. Es importante sefalar que entre los 17 nodos que comparten integracion con el tren
interurbano se encuentran los 7 nodos con muy alta integracidén, generando un eje de alta
integracion y elevada multimodalidad.
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5.1.3 Prioridad de Densificacion

La prioridad de densificacion es un pardmetro de vocacién del suelo definido por el PLAN GAM
2013. Para efectos de este estudio, se utilizaron los mismos criterios -los cuales provienen en su
mayoria del proyecto PRUGAM- y son usados para caracterizar la vocacién de cada uno de los
NODOS de integracidon. Este pardmetro sugiere que en las zonas con prioridad de densificacidn
los procesos de construccidn de ciudad deben ser orientados hacia el aumento de las densidades
poblacionales y la optimizacion del uso del suelo. El desarrollo de edificios en vertical va de la
mano con los procesos de densificacidon que buscan un modelo de ciudad mas compacto. Para
efectos de acercar la demanda de usuarios al sistema de transporte, resulta de vital importancia
aprovechar el potencial de desarrollo que ofrecen estas zonas.

La vocacidn para densificacion es el resultado de traslapar tres caracteristicas en el territorio: 1.
Fragilidad Ambiental, 2. Presencia de Alcantarillado Sanitario 3. Presencia de Transporte Publico.
-Ver imdgenes 10 y 11-. En el andlisis realizado se identificaron las zonas de prioridad para
densificacion contenidas en el radio de influencia de los NODOS arrojando los siguientes

resultados:
Zonas de Prioridad de Densificacion
Prioridad 3 Prioridad 2 Prioridad 1
Ha % Ha % Ha % Total Total %
(Ha)

Heredia Centro 64,24 81,83%

Santo Domingo 70,50 89,80%

Santa Rosa 34,15 43,51%

Brasil 31,66 40,33%

San Luis 33,13 42,20%

San Miguel 33.13 42,20%

Los Angeles 51,28 | 65,33%

Panasonic 52,43 66,79%

Campifia 28,46 36,25% 28,46 36,25%

Sabanilla 57,76 | 73,58% 57,76 | 73,58%

La Aurora 68,23 86,92% 68,23 86,92%

Parque de Hatillo 60,44 76,99% 60,44 | 76,99%

Barrio Cuba 45,98 58,57% 45,98 58,57%

Trejos Montealegre 5,14% 6,55% 35,20 44,84% | 4034 | 51,39%

Atlantico 7,49 9,55% 53,70 68,41% | 61,19 77,95% (9)
Parque de Moravia 10,80 | 13,76% | 4829 |61,52%| 5910 | 7529% ©
U Latina 10,86 | 13,83% | 6439 [82,03%| 7525 | 9586% CE:_U"
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Parque de Tres Rios 12,82 [1633% | 39,15 |49,88% | 5197 | 6621%
Eaezc:;fp(::a dos 1910 | 2432% | 50,79 |64,70% | ..o | 89,02%
San Antonio 45,02 | 57,35% | 12,66 |[16,13%| 5768 | 73.48%
Plaza América 37,68 48,00% 15,30 19,49% | 52,99 67,50%
Parque Min Salud 7,02 8,94% 69,19 88,14% | 76,21 97,08%
Contralorfa 3,41 4,35% 61,06 |77,78% | 6447 | 8213%
Guachipelin 0,64 0,81% 16,04 (20,43% | 1668 | 21,24%
Parque San Rafael 47,33 | 60,29% 7,30 9,30% | 5463 | 69,59%
Pacifico 1,67 2,13% 62,28 79,34% | 63,95 81,46%
Plaza Viquez 9,82 12,51% 67,54 86,04% | 77,36 98,55%

Garantias Sociales 2,49 3,17% 77,59 196,87% | 80,08 100%
CFIA 1,99 257% | 6460 | 82,29 | 559 | 84,83%
Llorente 59,30 75,54% | 59,30 75,54%
Ochomogo 11,80 15,03 11,80 15,03%
Avenida 7, calle 1 51,93 66,15% | 51,93 66,15%
Avenida 12, calle 9 75,50 196,17% | 7550 | 96,17%
Parque Kennedy 54,78 69,78% | 54,78 69,78%
Jacks 39,73 50,61% | 39,73 50,61%
Parque de Guadalupe 63,32 80,66% | 63,32 | 80,66%
Cinco esquinas 39,70 50,58% | 39,70 50,58%
Parque de Tibés 74,04 94,31% | 74,04 | 9431%
Bribri 2841 |36,19% | 2841 | 36,19%
Tirrases 32,89 41,89% 32,89 41,89%
El Fierro 4994  163,61% | 4994 | 6361%
Curridabat 71,80 91,46% | 71,80 91,46%
Parque de Zapote 62,75 |79,94% | 62,75 | 79,94%
Parque de Alajuelita 54,94 69,99% | 54,94 69,99%
Total 370,5 488,86 1585,35 2444,72  69,21%

15,15% 20,00% 64,85% 100%
% de area de 9,25% 12,21% 39,60% 61,06%

Influencia

Tabla 7. NODOS segun zonas de prioridad para densificacion.

El analisis arroja que de la totalidad del drea de influencia de los NODOS -la cual estd comprendida
por 4.003,50 hectareas- un 61,06% tiene potencial de densificacion. La distribucidon de estas
zonas con respecto al area total de los NODOS se detalla en la siguiente tabla:
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Zonas con Prioridad de Densificacion (Ha)
Total del drea de influencia (Ha) | Area total dentro | Prioridad 3 | Prioridad 2 | Prioridad 1
de NODOS
4.003,50 2.444,72 370.5 488.86 1585.35
% del area total 61.06% 9,25% 12,21% 39.60%
% del area de densificacion 100% 15.15% 20.00% 64.85%

Tabla 8. Distribucién total del area de densificacion en NODOS.

La informacidn refleja que de los 17 nodos que comparten integracién con el tren interurbano,
10 nodos poseen caracteristicas que permitirian establecer procesos de intensificacion del
desarrollo urbano circundante, aumentando coberturas, aprovechamientos urbanos vy
actividades.

Traslapando los pardmetros de nivel y tipo de integracién es posible identificar 8 nodos que
comparten integracion completa (Tren-Troncal y Secundarias) y que al mismo tiempo poseen un
importante potencial de desarrollo urbano. Estos nodos son:

Jack’s en Pavas
Contraloria

Barrio Cuba

Plaza Viquez

Parque Kennedy

U Latina

CFIA

Parque de Tres Rios.

N Uk WNRE

En el caso del Nodo de integracion de la Estacidn al Atlantico, aunque no comparte los mismos
pardmetros, su ubicacién estratégica y su tipo de integracion lo hace formar parte del eje antes
mencionado.
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5.1.4 Caracterizacion adicional: Asentamientos Informales

Adicionalmente a la caracterizacién general de la estructura urbana en la zona influencia de los
NODQOS, la presencia de asentamientos informales puede ser un factor determinante en la
definicién de politica de redesarrollo urbano. Por otra parte, el acceso privilegiado a los sistemas
de transporte masivo constituye un agente de movilizacién y ascenso social importante.

Como se apunté anteriormente, el drea de influencia de los NODOS de integracién asciende a las
4.003,50 hectareas. Esta zona abarca segun el censo del afio 2011 una poblacién de 294.866
personas y a 93.241 viviendas. Traslapando la informacion con los poligonos de Asentamientos
Informales del Ministerio de Vivienda y Asentamientos Humanos, es posible identificar los nodos
de integracidon con mayor presencia de informalidad, asi como realizar una estimacién general de
la cantidad de familias que habitan en esas condiciones.

inopt
% Obras Piiicasy Transportes
5 >

Nodos y niveles de integracion

Asentamientos R
nformales (38) a )
Area de Influencia oeN L
NODOS de Integracion £

\

NODOS con Asentamientos Informales: 15 g oo e
Areas informales: 153, 25 Hectareas ;
4.,00% del 4rea de NODOS / 10K - 13K Familias Ll

Tren [ﬂ

=
Troncales L2

ntersectoriales {5

Norte

El Andlisis inciuye rutas alimentadoras, conectoras y circuitos

Imagen 12: Mapa de la zona de influencia de NODOS y asentamientos informales.

El resultado de este traslape de informacién muestra que 15 nodos de integracién tienen
presencia de asentamiento informales en el radio de accidon de 500 metros. Se encontraron 38
asentamientos informales ubicados en la zona de influencia de NODOS -ver imagen 12-.
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En total, 153,25 hectareas se identifican en condiciones de informalidad, representando el 4,09%
del drea de influencia del proyecto. El Nodo de Integracidén que presenta mds cantidad de areas
informales es Tirrases de Curridabat con un 58,09% del drea del nodo. Seguidamente, aparecen
el Nodo de Integracién Bribri en Pavas con un 21,39% de areas informales y la zona de Barrio
Cuba en San José con un 15,75%.

Tomando como referencia una estimacion promedio de densidad presente en condiciones de
informalidad de entre 60 y 90 viviendas por hectarea (y considerando una familia por vivienda),
es posible afirmar que en la zona de NODOS se existen entre 10.000 y 13.000 familias en
condiciones de informalidad.

5.1.5 Presencia de Inmuebles Patrimoniales

inopt

(T S ——
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135 1z20 3 omas
| nmuetes S inmenles [ inmwebies
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L sbles Inmuebies
“0DOS sur Fimazd jus: 18

S &0 2013 RODL
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Imagen 13. Mapa de la zona de influencia de NODOS y edificios patrimoniales

La presencia de edificaciones con declaratoria patrimonial fue otro de los criterios que se
estudiaron para efectos de la caracterizacién. Localizando los inmuebles con estas condiciones
en el radio inicial de 500 metros, es posible afirmar que dentro del area de influencia estudiada
hay 101 inmuebles de interés histérico -ver imagen 13-.

Los nodos con mayor cantidad de inmuebles patrimoniales se encuentran en su mayoria en
centros cantonales. Destacan los siguientes nodos del centro de San José: Ave 7 - calle 1,
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Atlantico, Garantias Sociales y el Parque del Ministerio de Salud. Fuera del cantén de San José
destacan los centros urbanos de Heredia, Moravia, Guadalupe, Desamparados y Escazu. Es
particularmente llamativo en este analisis el papel que los inmuebles patrimoniales juegan como
infraestructura para el transporte en el Nodo de Atlantico, siendo este uno de los nodos que mas
inmuebles de estas caracteristicas presenta.

5.2 Clasificacion segun vocacion

Con base en la informacién obtenida, asi como en visitas de campo efectuadas, se ha procedido
a realizar una caracterizacidon vocacional de los nodos de integracion tal y como se detalla a
continuacion:

1. Nodos Centro Urbano de Intercambio: Centros urbanos de cantones o distritos,
caracterizados por contar con buen amanzanamiento, posibilidades de densificacion y
convergencia de lineas troncales y secundarias. En su mayoria presentan buena vy alta
integracion al sistema de transporte. Estos Nodos permiten el intercambio de entre
sectores operativos de tipo periférico.

Presentan buena estructura urbana y cuentan con espacios urbanos de recreacion, pero
pardmetros de densidad particularmente bajos. Estos centros urbanos pueden albergar
estrategias de redensificacion y regeneracién urbana manteniendo las caracteristicas
propias de centro urbano secundario.

2. Nodos Barriales Alimentadores: Centros de barrio que cumplen una funcién de alimentar
el sistema. Se caracterizan por la presencia de articulacién base al sistema, deficiencias
en el amanzanamiento, poca redundancia vial y limitada capacidad de crecimiento
urbano. Es la categoria donde se identifica la mayor cantidad de asentamientos
informales.

3. Nodos Casco Urbano: Nodos ubicados en el sector central, caracterizados por un buen
amanzanamiento, alta cobertura del suelo, buena trama urbana, pero presentan las mas
bajas densidades de poblacidon. Son nodos en que el intercambio entre troncales vy
conectoras es mas frecuente.

4. Nodos Casco Urbano Periférico: Nodos de Alta integracion que cuenta con buena
estructura urbana. Centralidades consolidadas en las periferias del Sistema Integrado de
Transporte Masivo de la GAM.

5. Nodos Corredor de Alta Integracidon: Nodos que coinciden con el trazado del tren entre
Pavas y Tres Rios. Presentan un nivel muy alto de integracion entre modos de transporte,
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poniendo a disposicidn del usuario la mayor cantidad de destinos tanto de nivel regional,
intersectorial y local.

6. Nodos Centro Historico: Nodos producto de la cercania de complejos de caracter
patrimonial. Esta categoria se puede considerar una sub-categoria, sin embargo, es una
caracteristica que condiciona y determina el tipo y escala de intervencion del contexto
urbano.

7. Nodos de transicion y nexo: Zonas con deficiencias en la estructura urbana, inadecuado
amanzanamiento, carencia de espacio publicos y alta potencialidad de renovacién urbana
o desarrollo. Presentan buena y alta articulacién al sistema de transporte. Generalmente
ubicados entre dos centros urbano o en la periferia.

8. Nodos Terminal Periférica: Punto de llegada y salida de lineas troncales, ubicacién sub
urbana o de poca ocupacién. Integracién base al sistema.

9. Nodos con potencial de intercambio con rutas interprovinciales: Con el criterio de
oportunidad de la disponibilidad de suelo, existen una serie de nodos con potencial de
intercambio con rutas de caracter interprovincial y regional. Estos nodos se caracterizan
por ser areas que proveen buena conectividad con el sistema de troncales y el tren
interurbano.
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5.4 indice de potencial Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Publico:

A continuacién, se muestra una tabla resumen con la informacidn recopilada para cada nodo de
integracion en el radio de 500 metros:

Tabla 9: Tabla resumen caracterizacion general NODOS de Integracion
- . Prioridad - TREN
., L. . . Nivel de Tipo de de Clasificacion >
Descripcion Poblacion | Viviendas | ., e . X Otra clase | (Integracio
Integracion | integracion | Densificaci Final
, n con tren)
on
Sector Tibas Santo Domingo
CASCO INTERCAM
HEREDIA 7369 2410 BUENA B: T-TR 3 URBANO BIO Sl
PERIFERICO | REGIONAL
PARQUE DE URCIIBEEI-\II-(F;ODE
SANTO 6767 2318 BUENA D: TR-S 3 INTERCAMBI NO
DOMINGO 0
CENTRO
PARQUE DE . URBANO DE
TIBAS 7349 2612 BUENA D: TR-S 1 INTERCAMBI NO
0
INTERCAM
EIS'\CII(EJCI)NAS 8488 2549 BUENA B: T-TR 1 TR¢NN?EI)((:80N BIO Sl
REGIONAL
G: TERMINAL
SAN LUIS 1833 563 BASE TERMINA PERIFERICA NO
BARRIAL
SAN MIGUEL 3625 1101 BUENA E: TR-TR 3 ALIMENTAD NO
OR
BARRIAL
LOS ANGELES 2351 696 BUENA D: TR-S 3 ALIMENTAD NO
OR
TRANSICION
SANTA ROSA 5783 1665 BUENA C:T-S 3 Y NEXO Sl
BARRIAL
LLORENTE 5827 1955 BUENA D: TR-S 1 ALIMENTAD NO
OR
Sub sector Guadalupe - Coronado / Sub Sector Moravia Paracito
CENTRO
PARQUE DE . URBANO DE
GUADALUPE 9196 3099 BUENA D: TR-S 1 INTERCAMBI NO
0
CENTRO
PARQUE DE . URBANO DE
MORAVIA 7377 2614 BUENA D: TR-S 1 INTERCAMBI NO
o o
DULCE NOMBRE 11430 3275 BASE G TERMINAL A?_'IAI\EE:\'IA'II:A NO q(;
TERMINA PERIFERICA £
DOR \%
o
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Sector San Pedro Curridabat Tres Rios

G: TERMINAL
CAMPINA 3539 1141 BASE TERMINA 2 PERIFERICA NO
BARRIAL
PARQUE DE P:
SABANILLA 7294 2582 BASE TRONCAL 2 ALIMOERNTAD NO
CORREDOR
PARQUE ) ALTA
KENNEDY 2931 1195 MUY ALTA | A:T-TR-S 1 INTEGRACIO S|
N
CORREDOR
U LATINA 5808 2536 MUY ALTA | A:T-TR-S 1 ALTA S|
' INTEGRACIO
N
CENTRO
URBANO DE
CURRIDABAT 7188 2416 ALTA D: TR-S 1 INTERCAMBI NO
0
CORREDOR
CASCO
PARQUE DE TRES 8831 2612 MUY ALTA | A:T-TR-S 1 URBANO ALTA S|
RIOS INTEGRACI
PERIFERICO
ON
TERMINAL
FIERRO 2937 824 ALTA B: T-TR, G 1 PERIFERICA NO
BARRIAL
TIRRASES 11924 3167 BUENA E: TR-TR 1 ALIMENTAD NO
OR
CORREDOR
ALTA
CFIA 5808 2037 MUY ALTA | A:T-TR-S 1 INTEGRACIO S|
N
INTERCAM
OCHOMOGO BUENA B: T-TR I;r:;III\:/IEIRNI?ZI;-\ BIO S|
REGIONAL
CENTRO
PARQUE DE . URBANO DE
ZAPOTE 7742 2430 BUENA D: TR-S 1 INTERCAMBI NO
0
Sub Sector San Francisco
G: TERMINAL
GUATUSO 3385 1022 BASE TERMINA PERIFERICA NO
BARRIAL
SAN ANTONIO 12277 3594 BUENA D: TR-S 2 ALIMENTAD NO
OR
Sub Sector Desamparados
CENTRO
PARQUE DE . URBANO DE
DESAMPARADOS 8597 2967 BUENA D: TR-S ! INTERCAMBI NO
0
TRANSICION
MAXI PALI 9071 2861 BUENA D: TR-S Y NEXO NO
BARRIAL
SAN RAFAEL TERMINAL
ARRIBA 10319 2819 BUENA D: TR-S, G ALIMOERNTAD PERIFERICA NO
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Subsector Paso Ancho - San Sebastian / Sub Sector Hatillo-Alajuelita

BARRIAL
LA CIMA 10444 2899 BUENA D: TR-S, G ALIMENTAD TERMINAL NO
PERIFERICA
OR
CENTRO
PARQUE DE URBANO DE
ALAJUELITA 10647 2983 ALTA D: TR-S INTERCAMBI NO
0
BARRIAL
LA AURORA 11051 3098 BUENA D: TR-S ALIMENTAD NO
OR
PLAZA AMERICA 9279 2685 ALTA D: TR-S TRANSICION NO
Y NEXO
BARRIAL
PARQUE DE 11008 3111 ALTA D: TR-S ALIMENTAD NO
HATILLO
OR
Sector Escazu Santa Ana
INTERCAM
BRASIL 2904 841 BUENA E:TR-TR, G ::;II\:/IEIRNI?:; BIO NO
REGIONAL
CENTRO
URBANO DE
SANTA ANA 4299 1474 ALTA D: TR-S INTERCAMBI NO
0
BARRIAL
GUACHIPELIN 3304 1382 BUENA D: TR-S ALIMENTAD NO
OR
BARRIAL
PARQUE DE SAN 3163 1348 BUENA D: TR-S ALIMENTAD NO
RAFAEL
OR
CENTRO
PARQUE DE . URBANO DE
ESCAZU 5521 1829 BUENA F: S-S INTERCAMBI NO
(e}
TREJOS TRANSICION
MONTEALEGRE ALTA D: TR-5 Y NEXO NG
Sector Pavas
CORREDOR
ALTA
JACKS 2555 989 ALTA A: T-TR-S INTEGRACIO Sl
N
G BARRIAL
BRIBRI 8590 2171 BASE TERMINA ALIMENTAD NO
OR
Sector Uruca Heredia Sur
INTERCAM
PANASONIC 5483 1558 ALTA C:T-S TR:’;\NNSEI)((:(I)ON BIO Sl
REGIONAL
Sector Central
INTERCAM
PACIFICO 8731 2505 ALTA A: T-S CORAT_IE_QOR BIO Sl
REGIONAL
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INTEGRACIO
N
CORREDOR
PLAZA VIQUEZ 6915 2668 MUY ALTA | A:T-TR-S 1 ALTA S|
’ INTEGRACIO
N
GARANTIAS CENTRO CASCO
SOCIALES 2804 1219 ALTA D: TR ! HISTORICO URBANO NO
CASCO
AVE 12 CALLE 9 3565 1503 ALTA D: TR-S 1 URBANO NO
CORREDOR
ATLANTICO - CENTRO ALTA
ADUANA 2047 989 ALTA B: T-TR ! HISTORICO | INTEGRACI S
ON
CASCO CENTRO
AVE 7 CALLE 1 2211 784 BUENA E: TR-TR 1 URBANO HISTORICO NO
CORREDOR
BARRIO CUBA 7073 2065 MUY ALTA | A:T-TR-S 2 ALTA S|
' INTEGRACIO
N
PARQUE MIN . CASCO
SALUD 3212 1101 ALTA D: TR-S 1 URBANO NO
CORREDOR
CONTRALORIA 3056 1155 MUY ALTA | A:T-TR-S 1 ALTA S|
' INTEGRACIO
N

Realizando una evaluacion multicriterio con los indicadores contenidos en la tabla y
ponderandolos de manera estratégica, es posible determinar un indice de potencial desarrollo
orientado al transporte. El indice se construye como se detalla a continuacién:

Criterio Ponderacién Peso Comentario
Poblacion 20% Factores actuales de vivienda
o y poblacién que condicionan
Viviendas 20% 40% el funcionamiento del
transporte
Nivel de integracion 15% )
Tipo de integracion 15% Factores de pote'nu'al futuro
Prioridad de 60% cuyo fortalecimiento

15% significaria un importante

densificacion . .
impulso al transporte masivo.

Clasificacion 15%
Tabla 10: Criterio y pesos del indice DOT potencial
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Tabla 10: Resumen indice DOT potencial

Descripcion Poblacién | Viviendas | Integracion In.tr:;:a(:?én Densificacién | Clasificacién | iNDICE
Sector Tibas Santo Domingo
HEREDIA 0,16 0,14 0,5 1 0,33 1,00 0,541
PARQUE DE
SANTO DOMINGO 0,14 0,14 0,5 0,75 0,33 1,00 Bzt
PARQUE DE TIBAS 0,16 0,15 0,5 0,75 1,00 1,00 0,615
CINCO ESQUINAS 0,18 0,15 0,5 1 1,00 1,00 0,662
SAN LUIS 0,04 0,03 0,25 0,25 0,00 0,33 0,157
SAN MIGUEL 0,08 0,07 0,5 0,75 0,33 0,33 0,357
LOS ANGELES 0,05 0,04 0,5 0,75 0,33 0,33 0,349
SANTA ROSA 0,12 0,10 0,5 0,75 0,33 1,00 0,485
LLORENTE 0,12 0,12 0,5 0,75 1,00 0,33 0,488
Sub sector Guadalupe - Coronado / Sub Sector Moravia Paracito
PARQUE DE
GUADALUPE 0,20 0,18 0,5 0,75 100 100 0,626
PARQUE DE
MORAVIA 0,16 0,15 0,5 0,75 100 100 06015
DULCE NOMBRE 0,24 0,19 0,25 0,25 0,00 0,67 0,270
Sector San Pedro Curridabat Tres Rios
CAMPINA 0,08 0,07 0,25 0,25 0,67 0,33 0,284
PARQUE DE 0,67 0,33 0,309
SABANILLA 0,15 0,15 0,25 0,25
PARQUE
KENNEDY 0,06 0,07 1 1 1,00 1,00 0,720
U LATINA 0,12 0,15 1 1 1,00 1,00 0,741
CURRIDABAT 0,15 0,14 0,75 0,75 1,00 1,00 0,657
PARQUE DE TRES 1,00 1,00 0,751
RIOS 0,19 0,15 1 1
FIERRO 0,06 0,05 0,75 1 1,00 0,33 0,556
TIRRASES 0,25 0,19 0,5 0,75 1,00 0,33 0,518
CFIA 0,12 0,12 1 1 1,00 1,00 0,737
OCHOMOGO 0,00 0,00 0,5 1 0,00 0,67 0,379
PARQUE DE
ZAPOTE 0,16 0,14 0,5 0,75 100 100 0615
Sub Sector San Francisco

GUATUSO 0,07 0,06 0,25 0,25 0,00 0,33 0,166
SAN ANTONIO 0,26 0,21 0,5 0,75 0,67 0,33 0,465

Sub Sector Desamparados
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PARQUE DE

DESAMPARADOS 0,19 0,18 0,5 0.75 1,00 1,00 0,624

MAXI PALI 0,19 0,17 0,5 0,75 0,00 1,00 0,448

SAN RAFAEL 0,00 0,67 0,393

ARRIBA 0,22 0,17 0,5 0,75

Subsector Paso Ancho - San Sebastian / Sub Sector Hatillo-Alajuelita

LA CIMA 0,22 0,17 0,5 0,75 0,00 0,67 0,394

PARQUE DE 1,00 0,67 0,615

ALAJUELITA 0,23 0,18 0,75 0,75

LA AURORA 0,23 0,18 0,5 0,75 0,67 0,33 0,456

PLAZA AMERICA 0,20 0,16 0,75 0,75 0,67 1,00 0,608

PARQUE DE

HATILLO 0,23 0,18 0,75 0,75 067 033 0,500

Sector Escazu Santa Ana

BRASIL 0,06 0,05 0,5 0,75 0,33 0,67 0,410

SANTA ANA 0,09 0,09 0,75 0,75 0,00 1,00 0,464

GUACHIPELIN 0,07 0,08 0,5 0,75 1,00 0,33 0,475

PARQUE DE SAN 0,67 0,33 0,416

RAFAEL 0,07 0,08 0,5 0,75

PARQUE DE 0,00 1,00 0,384

ESCAZU 0,12 0,11 0,5 0,5

TREJOS

MONTEALEGRE 0,00 0,00 0,75 0,75 100 100 0613

Sector Pavas
JACKS 0,05 0,06 0,75 1 1,00 1,00 0,673
BRIBRI 0,18 0,13 0,25 0,25 1,00 0,33 0,367
Sector Uruca Heredia Sur
PANASONIC 0,12 0,09 0,75 0,75 0,33 1,00 0,527
Sector Central

PACIFICO 0,19 0,15 0,75 1 1,00 1,00 0,706

PLAZA VIQUEZ 0,15 0,16 1 1 1,00 1,00 0,746

GARANTIAS 1,00 0,67 0,574

SOCIALES 0,06 0,07 0,75 0,75

AVE 12 CALLE 9 0,08 0,09 0,75 0,75 1,00 1,00 0,637

ATLANTICO - 1,00 0,67 0,613

ADUANA 0,04 0,06 0,75 1

AVE 7 CALLE 1 0,05 0,05 0,5 0,75 1,00 0,67 0,524

BARRIO CUBA 0,15 0,12 1 1 0,67 1,00 0,683

PARQUE MIN 1,00 1,00 0,633 Q

SALUD 0,07 0,07 0,75 0,75 ©

CONTRALORIA 0,06 0,07 1 1 1,00 1,00 0,720 &
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Como resultado del indice de potencial DOT, es posible realizar una identificacién de los NODOS
gue segun los datos muestran mejores condiciones iniciales para promover el desarrollo urbano.

Los diez nodos con mayor calificacion son los siguientes:

Parque de Tres Rios
Plaza Viquez

U Latina

CFIA

Contraloria

Parque Kennedy
Pacifico

Barrio Cuba

. Jack’s

10. Cinco Esquinas de Tibas

WO NOU A WNRE

Por otra parte, los nodos que presentan menor calificacidon en el indice DOT se presentan a
continuacion de menor a mayor:

San Luis de Santo Domingo de Heredia
Guatuso

Dulce Nombre

La Campifia

Parque de Sabanilla

Los Angeles de Santo Domingo

Bribri

Ochomogo

. Parque de Escazu

10. San Rafael Arriba de Desamparados.

OWONoUhWNR

La informacién y los resultados expuestos en este indice pueden ser fortalecidos con datos
especificos de volumen de pasajeros, esquemas operativos por sector y con analisis mas
pormenorizados de las condiciones urbanas de los nodos.
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5.5 Fichas particulares en NODOS - radio de 500 metros.

La caracterizaciéon especifica de cada nodo de integraciéon pretende establecer una linea base
para cada zona de influencia, de manera que las politicas de desarrollo urbano y espacio publico
puedan direccionarse hacia el desarrollo urbano orientado al transporte publico, tomando como
pardmetro la evaluaciéon pormenorizada de cada radio de accién. Los resultados de cada
indicador se representan con un cédigo de colores -ver imagen 14-.

A continuacién, se presentan los parametros que han sido elaborados de acuerdo con la
informacién recopilada:

Poblacion: Cantidad de poblacidn en la zona de influencia de cada nodo de integracion segun el
censo 2011. Para efectos del analisis cartografico se utilizé la capa de las unidades geoestadisticas

minimas.
Malo Regular Bueno
120-300 301-500 501-600

Vivienda: Cantidad de Viviendas en la zona de influencia de cada nodo de integracién segun el
censo 2011. Para efectos del andlisis cartografico se utilizé la capa de las unidades geoestadisticas

minimas.
Malo Regular Bueno
42-107 108-178 179-215

Prioridad de densificacion: Valoracién especifica de cada nodo segun los criterios asociados a las
zonas de densificacién. Este parametro exigio el redisefio del indicador, de manera que se
incluyera el criterio de nivel de articulacion de cada nodo de integracidn, el siguiente cuadro
explica de manera grafica la metodologia de evaluacion:

| Sin Criterios ‘ Dos criterios ‘ Tres o Mas ‘
-3 -2 -1 0 1 2 3
Fragilidad
. Moderada | Moderada Moderada Moderada Moderada
Ambiental
Alcantarillado
Sanitario <50% >50% Alcantarillado | Alcantarillado | Alcantarillado
Transporte 1 modo 2 modos
Publico adicional Adicionales o mas

Tabla 10. Tabla de evaluacion del criterio prioridad para densificacion
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Tamaiio de manzana: Tamafio promedio de los segmentos que componen el amanzanamiento

en los 500 metros a la redonda de cada nodo de integracion.

Malo

Regular

Bueno

40.000- 25.601

25.600 - 14.401

14.400 - 6.400

Numero de segmentos: Cantidad de segmentos que componen el amanzanamiento de la zona

de influencia de cada nodo de integracion.

Malo

Regular

Bueno

16-24

25-44

45 -77

Porcentaje de Vialidad: Porcentaje del area total de la zona de influencia dedicada a vias.

Malo

Regular

Bueno

<5% - 10%

>10% - 15%

>15% - 20%

Accesos a la ruta troncalizada: Cantidad de vias que dan acceso a la ruta troncalizada. Estas vias

deben brindar redundancia conectividad con la estructura urbana.

Malo

Regular

Bueno

10-14

15-18

19-22

|

Areas de Uso Publico: Cantidad de areas recreativas, areas verdes urbanas y espacios de uso
comun abiertos al publico. No se contabilizan los derechos de via. Se define una relacion éptima
de 10 m2 de Areas de Uso Publico por Habitante.

Malo

Regular

Bueno

<25-5

51-75

7.6-10
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Caracterizacion Nodos de Integracion

Criterios iniciales @ 500m

+
Densidad Poblacién Hab / ha

Viviendas por Hectarea* Viv/ ha

Prioridad para densidad %

Tamano de manzana m2

Ndmero de segmentos Unidades

Porcentaje de vialidad %

Accesos a la troncal Unidades

Areas de uso publico m2/hab

Imagen 14: Esquema resumen de los criterios de evaluacion:

Los resultados de cada nodo se sistematizan en una ficha técnica que incluye el mapa del nodo
analizado, el subsector al que pertenece, el tipo de integracidn, y una escala grafica con columnas
horizontales que reflejan el resultado de la evaluacion de los parametros antes mencionados.

5.5.1 Fichas de analisis puntual elaboradas

Las siguientes fichas ilustrativas presentan una fotografia de una serie de nodos de integracién
utilizando la informacién producto del andlisis. Representan una de las formas que las diferentes
instituciones encargadas de la gestion territorial pueden utilizar para sistematizar y aprovechar
los resultados del proyecto NODOS.
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T?\ | Caracterizacion - 500m

+

Densidad Poblacion

l
I

Il

Viviendas por Hectérea

| [ ]
T Prioridad para densidad

Tamano de manzana

= -

Numero de segmentos

Porcentaje de vialidad

! /
0 S

jD Accesos a la troncal
0T &%0 leé

(IR
Nodo de Integracion - Garantias Sociales Imagen 15: Ficha de evaluacion Nodo

Sub sector San Francisco

Garantias Sociales.

Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros

Caracterizacion - 500m

+

Densidad Poblacion

Viviendas por Hectérea
Prioridad para densidad
Tamafo de manzana

Numero de segmentos
Porcentaje de vialidad

Accesos a la troncal

Areas de Uso Publico

Nodo de Integracion

Sector Central

i Imagen 16: Ficha de evaluacién Nodo
bug' T-6 T-17 [ ()
i eon o
”I Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros

o
LN
©
c
‘0
@
o




Ministaria d|

Obras Publicas y Transportes

Numero de segmentos

L

N e ————

E
=vE

=5,
) T
Nodo de Integraclén ------ Plaza Viquez
Sub sector Central

e T47-8 T9T-13

. Alcance de 250 metros

- :

. Alcance de 500 metros

T4 (¢

i

L]

=

—

Am -
‘J@mﬁmﬂﬂ—o

Nodo de Integracion - - - Atlantico Aduana

Sector Central

. Alcance de 250 metros

- Alcance de 500 metros

Viviendas por Hectarea

Prioridad para densidad

Porcentaje de vialidad

Caracterizacion - 500m
§

Imagen 17: Ficha de evaluacién Nodo

Densidad Pablacién

Tamario de manzana

Accesos a la troncal

Plaza Vigquez.
Caracterizacion - 500m
+
Imagen 18: Ficha de evaluacién Nodo
Atlantico.

Densidad Poblacion
Viviendas por Hectarea
Prioridad para densidad

Tamano de manzana
Namero de segmentos
Porcentaje de vialidad

Accesos a la troncal

Areas de Uso Publico

—
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Caracterizacion - 500m

Densidad Poblacion
P & \ Viviendas por Hectarea
LY Prioridad para densidad
— Tamario de manzana
> Numero de segmentos
‘l Porcentaje de vialidad
Accesos a la troncal

Va BN

Nodo de Integracion - Los Angeles Sto Domingo Imagen 19: Ficha de evaluacién Nodo

Sub sector Tibés - Santo Domingo

. Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros

+

Los Angeles.

Caracterizacion - 500m

Densidad Poblacién
Viviendas por Hectarea
Prioridad para densidad
Tamano de manzana
Namero de segmentos
Porcentaje de vialidad
Accesos a la troncal
N Ve V) ) 0

Nodo de |megraci(m s Cinco Esquinas Imagen 20: Ficha de evaluacién Nodo

Sub sector Tibés - Santo Domingo

. Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros

+

Cinco Esquinas.
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Caracterizacion - 500m

Densidad Poblacion
Viviendas por Hectérea
Prioridad para densidad
Tamario de manzana
Namero de segmentos
Porcentaje de vialidad

Accesos a la troncal

Imagen 21: Ficha de evaluacién Nodo

+

Nodo de Integracion - Parque de Guadalupe

Sub sectores Guadalupe - Coronado / Moravia - Paracito

. Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros

Parque de Guadalupe.

/ ;% V| )\ s f I T Caracterizacion - 500m
YW X/, Densidad Poblacion
7 N y DS Viviendas por Hectarea
“‘ / QX
\ G\ A\\* Prioridad para densidad
: = '
\ Tamario de manzana
‘ | 7 ! Nimero de segmentos
/ p i Area de rodamiento
A
U & Accesos a la troncal
\ /\(\ ‘
Nodo de Integracion - Dulce Nombre
Sub sector Moravia - Paracito
Q 18 Terminal Imagen 22: Ficha de evaluacion Nodo

Dulce Nombre.
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Caracterizacion - 500m

- +
Densidad Poblacion
Viviendas por Hectarea
Prioridad densificacion
Tamano de manzana I
Namero de segmentos I
Porcentaje de vialidad
Accesos a la troncal
IS / Areas de Uso Piblico .
Nodo de Integracion - Parque Kennedy
Sector San Pedro - Curridabat - Tres Rios

Imagen 23: Ficha de evaluacién Nodo

Parque Kennedy.
" Alcance de 250 metros

I Alcance de 500 metros

+

A

Caracterizacion - 500m
Nodo de Integracion - Parque de Tres Rios

Densidad Poblacion

Viviendas por Hectérea
Prioridad para densidad
Tamano de manzana

Namero de segmentos
Porcentaje de vialidad

Accesos a la troncal

Sub sector San Pedro - Curridabat - Tres Rios

o Imagen 24: Ficha de evaluacion Nodo
Parque de Tres Rios.

. Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros
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Caracterizacion - 500m

+

Densidad Poblacion
Viviendas por Hectarea

I Registro Prioridad para densidad

I Nacional

Tamano de manzana

Namero de segmentos
Porcentaje de vialidad

Accesos a la troncal

Nodo de Integracion - Parque de Zapote

Sub sector San Pedro - Curridabat - Tres Rios

Imagen 25: Ficha de evaluacién Nodo

l Alcance de 250 metros . Alcance de 500 metros Parque de Zapote
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6. Infraestructura complementaria en los Nodos

Uno de los componentes mas importantes para garantizar un adecuado y eficiente
funcionamiento del sistema de transporte modalidad autobus es la infraestructura
complementaria asociada a paradas, sefializacion e integracién urbana del sistema en la ciudad.
El transporte publico urbano modalidad autobus se caracteriza por utilizar las vias publicas como
soporte para el transporte de los usuarios.

Para hablar de infraestructura complementaria es importante tener en consideracidon cuatro
aspectos importantes: el tipo de medio de pago, las unidades que brindardn el servicio,
accesibilidad universal y enfoque de género. Para el caso de este estudio las propuestas de
lineamientos para el disefio de infraestructura complementaria se centraran en el ambito
territorial de los nodos de integracion.

6.1 Sistema de pago.

En el caso de la modernizacién del sistema de transporte publico modalidad autobus, el sistema
de pago se conceptualiza como un proyecto independiente pero complementario. Es un
instrumento de cobro automatizado de tarifa, de integracién de servicios y de monitoreo de
variables de demanda y de oferta. Incluye los programas (software), equipamientos, rutinas
especificas para integracion, el procesamiento de datos operacionales y financieros, los procesos
de administracién de registros, asi como la generacion distribucién y comercializacion de las
tarjetas de prepago electrdnico.

La estructura tarifaria debe ser disefiada de manera que permita la implementacion de un
sistema de viajes integrados bajo un régimen abierto temporal. El concepto abierto temporal
obedece al hecho de que se usara el prepago electrénico como base de integracion, por lo que
no se requerird de infraestructura fisica cerrada (estaciones de trasbordo, por ejemplo), pues la
integracion podra realizarse en cualquier punto de los recorridos de las rutas, siempre y cuando
existan validadores homologados en los autobuses que permitan leer los medios electrdnicos
(también homologados) y el usuario tenga fondos disponibles y suficientes para cubrir la tarifa.
El concepto temporal se refiere al hecho que algunos beneficios de integracion, por ejemplo,
descuentos en trasbordos, aplican cuando los mismos se realizan dentro de un periodo especifico
de tiempo al pasar de una ruta a otra.

Debido a que la compensacidn de ingresos entre los operadores de rutas urbanas se hara a nivel
de sectores, la integracion tarifaria en rutas urbanas aplica sélo a aquellos sectores y sub sectores
gue estén troncalizados (esquema tronco alimentado).
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El sistema de integracidn tarifaria es independiente del sistema de pago electrénico, aunque
estan directamente relacionados. En el caso del proyecto de Modernizacién del Transporte
Publico Modalidad Autobus, el sistema de pago electrénico se realizara a través del Banco Central
de Costa Rica lo que permitird utilizar las tarjetas de crédito y débito y tarjetas electrénicas
andnimas para los clientes no bancarizados. El sistema posee varios niveles: El primer nivel
compuesto por las personas usuarias haciendo uso de un medio de pago tipo tarjeta de débito o
crédito de tecnologia “contactless”. En el segln nivel se encuentran los dispositivos de validacion
(validadores) dentro de las unidades. El tercer nivel de recoleccién de informacion se desarrolla
en los planteles, descargando los datos desde los validadores, para su posterior remision al
sistema central de recaudo, el cual constituye el cuarto nivel (Ver imagen 26).

Banco Central
Proceso de recaudacion y de Compensacion

compensacion de ingresos monetaria
correspondientea

cada operador

Reportesde
transferenciasyflujos
bancarios

Centro de control de datos (Entidad
Delegada)

Manejo centralizado de informacidn
A

Agencias bancarias
publicasy privadas

Adquisiciény

recargade Puntos de registro - Reportedeviajesy
] dat ativos|
TS de datos SINPE para centro de control c:dgsoopﬁdg;’s‘a

usuarios sin cuenta

Envio diario de
Registrode datosalBanco

usuarios nuevosy Central

adquisicionde
tarjetas

Pago con tarjeta . A b Informacionde - Garajes
prepagoo dinero e utobuses EUEECEEITE g Se consolidan datos de <

viajes y pagos de tarifas

Operadores de rutas, sectoresy Sub Sectores

Imagen 26. Esquema preliminar de funcionamiento del pago electrénico. Fuente SPS, 2019.

Para efectos del disefio de la infraestructura complementaria, el aspecto asociado al medio de
pago que mas influye en el disefio arquitectdnico es el hecho del intercambio abierto. Esto quiere
decir, que al no preverse la utilizacidn del estaciones o paradas cerradas, el intercambio entre
lineas y entre modos de transporte se realizard directamente en el espacio urbano, por lo que es
necesario ademas de la infraestructura del parabus, considerar importantes adaptaciones de
conectividad peatonal en aceras y demds espacios urbanos.
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6.2 Tipo de Unidades de Transporte Publico

Aunque es probable que existan diferentes tipos de unidades en concordancia con el espacio vial
disponible y la jerarquia de la ruta en el sistema, este apartado se centra en la descripcion general
del tipo de unidades de transporte que iniciardn operaciones de forma paulatina en las rutas
troncales definidas por el proyecto. Inclusive, este tipo de unidades ya se encuentran en
operacion en algunas rutas urbanas de la GAM.

Las unidades que se pretenden incorporar de forma progresiva como parte del proyecto de
Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobus para el AMS) y zonas aledafias son
unidades que desde el punto de vista de disefio ofrecen mejores condiciones de accesibilidad y
confort. Las unidades deben tener piso bajo, es decir que los pasajeros pueden acceder sin que
exista ningun escaldn, al menos por dos de sus puertas de servicio. Adicionalmente, al menos el
35% de su superficie disponible para viajeros de pie constituye una superficie plana sin escalones.
Estas unidades se caracterizan de las unidades convencionales porque cuentan con el motor en
la parte trasera, permitiendo proveer a los usuarios de accesos de 35 a 38 cms desde el nivel del
suelo. Ademads, cuentan con sistema de arrodillamiento (“kneeling). (Martin-Aragdén, 2007).

La altura desde la calzada al piso del autobus oscila entre 350 y 380 mm. Esta altura se mide con
el vehiculo en su posicidn normal de marcha sin estar el sistema de arrodillamiento activado
(Martin-Aragén, 2007).

Por otra parte, debe existir una superficie libre de asientos con capacidad para alojar al menos a
un pasajero en silla de ruedas, en esta superficie no podran existir escalones o ninglin otro
obstaculo (Martin-Aragdn, 2007). Las unidades deben contar con sistema de monitoreo remoto
por GPS, radio, o similar, de manera que se conozca su ubicacién y recorrido en tiempo real.

Desde el punto de vista del control de emisiones, las unidades deben cumplir con lo establecido
en los parametros para las unidades EURO VI.

Las dimensiones generales de las unidades se detallan a continuacion. Es importante recalcar que
estas dimensiones pueden experimentar variaciones dependiendo del tipo de fabricante:

e Laaltura de calzada al piso de la unidad oscila entre 35 a 38 cms. Serd indispensable en la
infraestructura de los Nodos de Integracion que la diferencia de altura del nivel de
abordaje a las unidades sea el menor posible, pudiéndose conseguir esto con
intervenciones en el espacio urbano vy la utilizacion de sistemas de inclinacién en las
unidades. Si esta condicién no es posible, al menos una de las entradas el autobus debe
contar con una rampa abatible para permitir la entrada de personas en silla de ruedas.

e Lalongitud de estas unidades varia de 12 a 16 metros.
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e Laaltura total de las unidades oscila entre 2,80 y 3, 30 metros aproximadamente.

e Elancho promedio externo es de 2,50 metros.

e Las unidades cuentan con dos o tres accesos, ubicdndose estos a la derecha de la unidad
en la parte frontal, en el medio y en la parte trasera en algunos casos. Las unidades de
piso bajo tienden a tener accesos Unicamente en la parte delantera y central de la unidad.

6.3 Accesibilidad Universal

Aunque podemos hablar de disefio universal o accesible en el marco de cualquier actividad
humana, sus principios y objetivos pueden ser aplicados de una forma muy practica en la
infraestructura de transportes. Mds que un valor agregado, garantizar la mayor accesibilidad
posible a los sistemas de transporte es un deber amparado por numerosa jurisprudencia.

A continuacion, se detallan los 7 principios del disefio universal, los cuales se busca incorporar en
el disefio de la infraestructura complementaria del proyecto de Modernizacidn del Transporte
Publico Modalidad Autobus:

1. Uso equiparable
El uso que le damos a los diferentes componentes de la ciudad debe poder ser el mismo para
todas las personas, o bien se debe brindar un uso equiparable que genere los mismos resultados,
sin segregar o estigmatizar a ningun usuario.

2. Uso Flexible
El objeto que utilizamos debe poder acoplarse a diferentes usuarios o métodos de uso.

3. Simple e intuitivo

Esto significa que la utilizacién del objeto o del entorno es facil de deducir, sin necesidad de
instrucciones o explicaciones detalladas.

4. Informacion perceptible
El sistema de transporte debe brindarnos la informacién de la manera mas sencilla, redundante

y diversa posible. El mensaje debe ser entendido sin la necesidad de utilizar todos nuestros
sentidos.
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El entorno urbano y la infraestructura complementaria al transporte deben minimizar las
consecuencias de una mala utilizacién, por ejemplo, dejar una franja verde con vegetacion entre
la acera y la calzada vehicular evita la invasidn de vehiculos a la acera o viceversa.

6. Que exija poco esfuerzo fisico

Esto implica que el disefio puede ser utilizado con el minimo esfuerzo, sin provocar fatiga. Este
es el principio mas utilizado dado que se relaciona directamente con las capacidades fisicas
reducidas.

7. Tamafio y espacio para el acceso y uso

La ciudad y el entorno al transporte deben disponer de espacio suficiente para el acceso, alcance,
manipulacion y uso, atendiendo las dimensiones del cuerpo y las diferentes condiciones de
movilidad del usuario. Debido al estado de nuestro espacio urbano, especialmente las aceras,
este principio es uno de los mds complejos que requiere de politicas de mediano y largo plazo
para su consecucion.

6.4 Enfoque de género en los sistemas de transporte

La incorporacién del enfoque de género en el transporte publico parte de la necesidad de la
transversalizacion del concepto desde la formulacién misma de las politicas de movilidad. Mas
alla del comportamiento general de los usuarios del transporte publico, el género determina una
serie de factores determinantes en nuestras vivencias urbanas. Los patrones de viaje estan
directamente influenciados por nuestros roles de género. “Generalmente, cuando se compara a
las mujeres con los hombres en dreas urbanas, ellas tienden a hacer mds viajes, mds cortos y en
tiempos mds variados. Estos desplazamientos son mds costosos en términos de tiempo y dinero”
(GlZ, 2018, P.6).

Desde el punto de vista del proyecto NODQOS, se hace énfasis a las condiciones de seguridad que
la infraestructura complementaria debe proveer a todos los usuarios, pero en especial a las
mujeres, las cuales son mds vulnerables a experimentar situaciones de acoso y violencia en el uso
del transporte publico por su condicién de género.

Es por este motivo que el concepto de la habitabilidad urbana juega un papel preponderante en
el mejoramiento de la caminabilidad y la seguridad en los entornos urbanos. La posibilidad de
realizar intercambios y trasbordos seguros en el espacio publico estd influenciado por las
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condiciones del espacio fisico tales como iluminacién, uso constante del espacio por otras
personas, variedad de actividades en el entorno del recorrido del intercambio y presencia de
elementos bdsicos de seguridad ciudadana.

Del mismo modo, la distancia del recorrido a ser efectuado desde el nodo de integracidn hasta el
destino final es un factor que puede optimizarse, no solo con el mejoramiento del espacio urbano
a ser recorrido, si no con la concentracion de mayores actividades en el entorno cercano a los
nodos. Mediante la modernizacién del sistema de transporte publico modalidad autobus se
busca proveer de condiciones mejoradas de seguridad y caminabilidad, asi como ofrecer
informacidén certera que permita reducir los tiempos de espera en el espacio urbano.

6.5 Lineamentos para el diseno de la infraestructura complementaria

Como vimos anteriormente, la infraestructura complementaria de paradas debe cumplir con
ciertos requisitos de accesibilidad, durabilidad, eficiencia e integracién urbana. Dependiendo del
tipo de parada o nodo de integracidn, la infraestructura de paradas puede subdividirse de la
siguiente manera:

Tétem o sefial basica de parada: En algunos casos la infraestructura vial no permite la colocacién
de un escampadero o marquesina con las condiciones completas para el proyecto, pero lo
usuarios requieren informacion e indicaciones de donde esperar y abordar el autobus. Los tétem
o postes sencillos deben cumplir con los siguientes parametros:

e Necesidades minimas de mantenimiento

e La ubicacion del Tétem no debe de ninguna forma obstruir el paso peatonal de manera
de deje al menos 1,20 metros libres de transito identificados con textura podotactil.

e Enlalinea de textura podo tactil existente en la acera debe preverse un cambio de textura
para anunciar la existencia del totem a personas no videntes.

e Color llamativo y facilmente identificable.

e Informacién basica e inclusiva al usuario.

e Accesibilidad Universal: Informacién en braille, e informacién sonora accesible mediante
botdn de informacién. Cédigo QR para acceder a informacidn sobre transporte publico en
dispositivos electrénicos.

e El usuario debe poder identificar su posicion en el sistema general de transporte publico,
asi como las lineas que llegan a ese punto y su frecuencia.

e Disponer de una intervencién en el espacio peatonal de manera que el acceso a la unidad
se realiza sin mayores obstaculos o desniveles. La intervencién del espacio urbano debe
prever la adaptacion del nivel de acera para facilitar el abordaje y desabordaje, aunque
no sea posible instalar un parabus de los propuestos a continuacién.
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e En las zonas donde no sea posible la ubicacién del tétem y la adaptacién del nivel de
abordaje el autobus debe hacer uso del sistema de arrodillamiento.

e Ninguna seial o elemento saliente del tétem debe estar a una altura menor de 2.20
metros del nivel la acera.

e Los Botones de informacidén y ayuda, el cédigo QR y la informacién en sistema braille no
deben estar a una altura mayor de 1.20 metros desde el nivel de la acera.

El médulo minimo de parada (escampadero) propuesto posee una serie de parametros base
a saber:

e En las paradas donde sea posible adaptar la altura del nivel de abordaje, esta diferencia
debe ser salvada con rampas con un porcentaje menor al 10% de pendiente en ambas
direcciones de circulacién.

e El mddulo de parada con el nivel elevado esta disefiado para que funcione en vias con
carriles prioritarios o exclusivos para el autobus. En el caso de que no sea posible la
implementacién de un carril con esas caracteristicas, debe existir una longitud libre de
obstaculos como estacionamientos (linea amarilla) al menos 40 metros antes de la parada
para permitir la aproximacion correcta de la unidad. Del mismo modo, deben dejarse 20
metros después de la parada para que la unidad pueda hacer la maniobra de salida sin
problemas.

e La intervencidn del espacio urbano debe prever la adaptacion del nivel de acera para
facilitar el abordaje y des abordaje. El nivel de abordaje debe estar a una altura de 350
a 380 mm de la calzada. Para facilitar el abordaje esta intervencién puede desarrollarse
con un voladizo de 40 a 60 centimetros segun lo permitan las condiciones del espacio
urbano y el disefio presente o propuesto para la via troncalizada.

e El nivel de abordaje puede sobre ponerse en voladizo al corddn y cafio o bien al canal
externo de recolecciéon de aguas pluviales superficiales, dependiendo de la infraestructura
existente. Debe dejarse el espacio suficiente para el registro de estos canales y su
limpieza.

e La diferencia de nivel entre la acera y la parada debe ser salvada con rampas con un
porcentaje menor al 10% de pendiente en ambas direcciones de circulacidn.

e Debe colocarse un cambio de textura podo tactil de 60 cms antes de acceder a la parada.
Esta banda debe colocarse antes de la rampa de acceso.

e Debe colocarse una banda de seguridad podo tactil de 40 centimetros en el borde del
andén.

e El médulo base propuesto posee dimensiones de 2,50 m de ancho y 1,80 m de ancho en
su version compacta. El mdédulo puede crecer segun las necesidades y posibilidades del
espacio urbano en los nodos de integracion.

e Debe contar con informacién basica e inclusiva al usuario.

e Accesibilidad Universal: Informacion en Braille, e informacién sonora accesible mediante
botdn de informacién. Cédigo QR para acceder a informacidn sobre transporte publico en
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dispositivos electrénicos. Esta informacién debe ser clara y redundante en los diferentes
tableros instalados en el sistema.

e Color llamativo para su facil identificacidn, asi como colores asociados a la troncal o
troncales que llegan a ese punto.

e Asientos y elementos como barandas y complementos en acero inoxidable.

e Botdn de informacidén y de ayuda en un tétem ubicado a lo interno de la parada,

e Tableros informativos que permiten a los usuarios identificar su posicion en el sistema
general de transporte, asi como las lineas que llegan a ese punto y su frecuencia.

e En las paradas con al menos dos mddulos debe colocarse un mapa general del sistema y
un mapa del nodo de integraciéon que permita al usuario ubicarse en la totalidad del
sistema y le facilite la realizacidon de intercambios segun lo necesite.

e El disefio debe permitir la ubicacidon de otro mobiliario urbano complementario como
basureros o sefalizacién.

e Lacubierta del mddulo de escampadero se retraera al menos 20 cms del borde del andén
para evitar eventuales colisiones con las unidades de transporte. Su altura desde el nivel
de abordaje sera de al menos 2.20 metros.

e lluminacion led.

e Las barandas serdn colocadas en las rampas de acceso, asi como en las partes donde haya
sido adaptado el nivel con respecto al nivel de la acera y sea necesario por seguridad. El
pasamanos se instalara a 90 cms y tendra otra barra a 60 cms de altura.

e Adicionalmente a estos lineamientos, la infraestructura complementaria al transporte
debe cumplir con la Ley 7600 y su reglamento, asi como con todas las normas de
accesibilidad atinentes.
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6.6 Propuestas de Disefio para la Infraestructura complementaria

6.6.1 Detalle de tétem sefialador de parada de autobus.
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Imagen 27. Detalle de tétem
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6.6.2 Mddulo base de parada o escampadero.

Infraestructura complementaria al transporte - Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobis

Totem de seguridad- Botdn de ayuda

Tablero informativo

Asientos acero inoxidable

Ajuste de nivel en el espacio urbano

Altura de 35 a 38 cms desde la rasante

Obras Pablicas y Transportes s ~i
Imagen 28: Vista tridimensional mddulo base

Infraestructura complementaria al transporte - Proyecto de Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobis

Tableros informativos

Imagen 29: Vista tridimensional mddulo base completo

Pégina65




Proyecto NODOS

o
Cubierta HG Esmaltado N
Canoa i
HG Esmaltado Estructura en lamina de acero
Tablero informativo
. L
olumna -t 2,50
acero B25cm )
Asientos acero \
. inoxidahle '
Cerramiento r\ |
policarbonato J |
\v
™
4
(/K“';
.P' ' S L S
\ [\ J
\i B Pary
3
0,35- 0,38
Fany
3
oD 2’50 o
3/ Ay
Corte Transversal Modulo Base -------=======seneemmmmncnan-- Sin Escala

Imagen 30. Corte Transversal mddulo base.
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6.2.3 Mddulo compacto de parada o escampadero

Infraestructura complementaria al transporte - Proyecto de Modernizacion del Transporte Pablico Modalidad Autobus
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------------------------------------------------------ Tablero informativo

Asientos acero inoxidable

Ajuste de nivel en el
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Imagen 32: Vista tridimensional médulo Compacto
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Imagen 34. Corte Transversal modulo compacto.
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7. Conclusiones de la Primera Parte del estudio

Como producto del andlisis realizado a los 51 NODOS de integracion del proyecto de
Modernizacion del Transporte Publico Modalidad Autobus para la AMSJ y zonas aledafias, se
desprenden las siguientes conclusiones:

e 5 nodos cuentan con integracidn base al sistema lo que significa que juegan un papel
exclusivamente de entrada y salida. Por otra parte, 25 nodos fueron identificados con
buena integracidn, lo que implica que ademadas de la entrada al sistema de troncales
también ofrecen la posibilidad de acceder a otros destinos de escala secundaria. 14 nodos
resultaron clasificados como de alta integraciéon ofreciendo el acceso a destinos de
caracter local, sectorial y regional a los usuarios. Por ultimo, 7 nodos cumplen con la
condicién de nodos de muy alta integracion, poniendo a disposicién de los usuarios los
tres niveles de destinos con un mayor acceso a rutas diversas.

e Como resultado del andlisis de integracion cabe destacar que las Nodos de muy alta
integracion se concentran de forma lineal desde la Contraloria General de la Republica
hasta el parque de Tres Rios en La Unidn. Esto confiere a estas zonas una importante
vocacion de intercambio modal en el sistema de transporte.

e Los 7 NODOS con muy alto nivel de integracidon son: Contraloria, Barrio Cuba, Plaza
Viquez, Parque Kennedy, Universidad Latina, Colegio Federado de Ingenieros y de
Arquitectos y Parque de Tres Rios.

e En el area de influencia de 17 nodos se detecta integracion con el tren interurbano.
Dentro de esos 17 nodos se identifican 8 nodos con tipo de integracién completa (Tren-
Troncal — Secundaria). Estos nodos forman parte del corredor que se extiende desde La
Contraloria hasta el Parque de La Unién de Tres Rios. Estos nodos son:

Jack’s en Pavas
Contraloria

Barrio Cuba

Plaza Viquez
Parque Kennedy

U Latina

CFIA

Parque de Tres Rios

0O O O O O O O O
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e Adicionalmente a estos 8 nodos con tipo de integracion completa, resaltan dos nodos que
por su ubicacidn y caracteristicas forman parte del corredor diametral anteriormente
mencionado: Pacifico y Atlantico-Aduana.

e La informacion refleja que de los 17 nodos que comparten integracion con el tren
interurbano 10 nodos posee caracteristicas que permitirian establecer procesos de
intensificacion del desarrollo urbano circundante, aumentando coberturas,
aprovechamientos urbanos y actividades. Estos 10 nodos son:

Jack’s en Pavas
Contraloria

Pacifico

Plaza Viquez

Atlantico

Parque Kennedy

U Latina

CFIA

Parque de Tres Rios.
Cinco esquinas de Tibas.

O 0O O o O O o0 o o O

e Los datos de prioridad de densificaciéon combinados con el nivel de integracion reflejan
que el 61,06% del area de Nodos tiene algun tipo de potencial para densificacién. Ese
porcentaje representa aproximadamente 2444,72 Hectareas. Esto refleja la gran
oportunidad de orientar el desarrollo urbano que presenta el drea préxima a los Nodos
de Integracion.

e Deltotal del drea de Nodos con potencial de densificacion, el 39,60% corresponde a zonas
con potencial 1, caracterizadas por ser zonas de fragilidad ambiental moderada, presencia
de alcantarillado sanitario e integracidn al sistema de transporte. Entre los nodos que
tienen esta condicidn resaltan: Garantias Sociales, Avenida 12 calle 9, Parque de Tibas,
Parque de Curridabat, Parque del Ministerio de Salud, U Latina, Plaza Vigquez, Aduana-
Atlantico y Parque de Guadalupe, con mas del 80% del drea con prioridad de Densificacion
1.

e El tipo de integracion de los Nodos brinda pardmetros basicos para las propuestas de
disefio de los espacios de integracion. El tipo de Integracion mas comun es la confluencia
entre lineas troncales y lineas secundarias, ya sea intersectoriales, alimentadoras o
conectoras. 25 nodos tienen ese tipo de intercambio y esta integracién se realiza 14 veces
en parques, la mayoria parques centrales de cantones o distritos. Considerando todos los
tipos de integracidn, 20 parques del AMSJ albergardn nodos de integracién, convirtiendo
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al Proyecto de Modernizacién del Transporte Publico Modalidad Autobus en un proyecto
de alto impacto en el espacio publico.

e De acuerdo con los datos recopilados a la fecha, es posible realizar una caracterizacion
general de los NODOS de integracidn como se detalla a continuacién:

1. Nodos Centro Urbano de Intercambio: Centros urbanos de cantones o distritos,
caracterizados por contar con buen amanzanamiento, posibilidades de
densificacidon y convergencia de lineas troncales y secundarias. En su mayoria
presentan buenay alta integracién al sistema de transporte. Estos nodos permiten
el intercambio entre sectores operativos de tipo periférico. En esta categoria se
encuentran: Parque de Guadalupe, Parque de Moravia, Parque de Tibas, Parque
de Santo Domingo, Parque de Escazu, Parque de Alajuelita, Parque de
Desamparados, Parque de Zapote y el Parque de Curridabat para un total de 9
nodos.

Presentan buena estructura urbana y cuentan con espacios urbanos de
recreacion, pero parametros de densidad particularmente bajos. Estos centros
urbanos pueden albergar estrategias de redensificacién y regeneracién urbana
manteniendo las caracteristicas propias de centro urbano secundario.

2. Nodos Barriales Alimentadores: Centros de barrio que cumplen una funcién de
alimentar el sistema. Se caracterizan por la presencia de articulacién base al
sistema, deficiencias en el amanzanamiento, poca redundancia vial y limitada
capacidad de crecimiento urbano. En esta categoria se ubican en su mayoria las
terminales del sistema. Es la categoria donde se identifica la mayor cantidad de
asentamientos informales.

En esta categoria podemos ubicar: Tirrases, San Antonio, Sabanilla, San Rafael de
Escazu, San Luis, Los Angeles, Guachipelin, Parque de Santa Ana, Parque de Hatillo,
La Cima, La Aurora, Llorente y Bribri.

3. Nodos Casco Urbano: Nodos ubicados en el sector central, caracterizados por un
buen amanzanamiento, alta cobertura del suelo, buena trama urbana, pero
presentan las mas bajas densidades de poblacién. Son NODOS en que el
intercambio entre troncales y conectoras es mas frecuente. Ministerio de Salud,
Garantias Sociales, Atlantico, Avenida 7 calle 1, Avenida 12 calle 9 y Plaza Viquez
son ejemplos.

4. Nodos Casco Urbano Periférico: Nodos de alta integracion que cuenta con buena
estructura urbana. Centralidades consolidadas en las periferias del sistema
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integrado de transporte masivo de la GAM. Heredia y Tres Rios son los Nodos que
responden a esta categoria.

5. Nodos Corredor de Alta Integracion: Nodos que coinciden con el trazado del tren
entre Pavas y Tres Rios. Presentan un nivel muy alto de integracidon entre modos
de transporte e intermodalidad, poniendo a disposicion del usuario la mayor
cantidad de destinos tanto de nivel regional, intersectorial y local.

Los Nodos que componen este eje de alta integracidon son: Jacks, Contraloria,
Barrio Cuba, Pacifico, Plaza Viquez, Atlantico, Parque Kennedy, U Latina, CFIA y
Parque de Tres Rios.

6. Nodos Centro Historico: Nodos producto de la cercania de complejos de caracter
patrimonial. Esta categoria se puede considerar una sub-categoria, sin embargo,
es una caracteristica que condiciona y determina el tipo y escala de intervencién
del contexto urbano. Los NODOS con cardcter de centro histdrico son: Atlantico,
Avenida 7 calle 1, Garantias Sociales y el Parque del Ministerio de Salud.

7. Nodos de transicion y nexo: Zonas con deficiencias en la estructura urbana,
inadecuado amanzanamiento, carencia de espacio publicos y alta potencialidad
de renovaciéon urbana o redesarrollo. Adicionalmente cuentan con buena y alta
articulacion al sistema de transporte. Generalmente ubicados entre dos centros
urbanos o en la periferia. Panasonic, Maxi Pali, San Antonio, Cinco Esquinas, Trejos
Montealegre y Plaza América son algunos ejemplos.

8. Nodos Terminal Periférica: Punto de llegada y salida de lineas troncales, ubicacion
sub urbana o de poca ocupacion. Se caracterizan por tener Integracion base al
sistema.

Los Nodos de esta categoria son: Brasil, El Fierro, La Campiiia, San Luis, Ochomogo,
Dulce Nombre y San Rafael Arriba.

9. Nodos con potencial de intercambio con rutas interprovinciales: Con el criterio
de oportunidad de la disponibilidad de suelo, existen una serie de nodos con
potencialidad de intercambio con rutas de cardcter interprovincial y regional.
Estos nodos se caracterizan por ser dreas que proveen buena conectividad con el
sistema de troncales y el tren interurbano. Estos nodos son: Ochomogo, Cinco
Esquinas de Tibas, Bribri, Panasonic y la Estacion al Pacifico.

Pa’gina76

Ministerio de Obras Publicas y Transportes
e



Proyecto NODOS

e Como resultado del indice de potencial DOT, es posible realizar una identificacién de los
nodos que segun los datos muestran mejores condiciones iniciales para promover el
desarrollo urbano. Los diez nodos con mayor calificacidén son los siguientes:

Parque de Tres Rios
Plaza Viquez
U Latina
CFIA
Contraloria
Parque Kennedy
Pacifico
Barrio Cuba
Jack’s
. Cinco Esquinas de Tibas

LN AWNRE
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o

e Por otra parte, los nodos que presentan menor calificacidén en el indice DOT se presentan
a continuaciéon de menor a mayor:

San Luis de Santo Domingo de Heredia
Guatuso
Dulce Nombre
La Campifia
Parque de Sabanilla
Los Angeles de Santo Domingo
Bribri
Ochomogo
Parque de Escazu
. San Rafael Arriba de Desamparados.
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e La informacidn y los resultados expuestos en este indice pueden ser fortalecidos con
datos especificos de volumen de pasajeros, esquemas operativos por sector y con analisis
mas pormenorizados de las condiciones urbanas de los nodos.
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