Universidad de Costa Rica
Facultad de Ingenieria
Escuela de Arquitectura
Sede Rodrigo Facio

391 Plan de Movilidad Integral para Carretera de

Circunvalacion

Plan estratégico para promover la movilidad integral en la Carretera de Circunvalacion mediante el aprovechamiento de los espacios
residuales.

Trabajo final de Graduacion sometido a la consideracion de la Comision del Programa de Pregrado en Arquitectura, para optar por el grado
de Licenciafura en Arquitectura

Krizia Aguilar Salazar
A40109

San José, Costa Rica
2014






Universidad de Costa Rica
Facultad de Ingenieria
Escuela de Arquitectura
Sede Rodrigo Facio

Plan estratégico para promover la movilidad intfegral en la Carretera de Circunvalacion
mediante el aprovechamiento de los espacios residuales.

Trabajo final de Graduacion sometido a la consideracion de la Comision del Programa de Pregrado en Arquitectura, para optar
por el grado de Licenciatura en Arquitectura

Krizia Aguilar Salazar
A40109

Arg. Marcela Vargas Rojas
Director de proyecto final de graduacion

San José, Costa Rica
2014



Miembros de fribunal examinador

Directora ge la investigacion
Lic. Marcela Vargas Rojas
Licenciada en Arquitectura
Comite Asesor

Mag. Dania Chavarria Nihez

Magister en Diseno Urbano

Lic. Isaac Salgado Ramirez
Licenciado en Arquitectura
Lectores Invitados

Ph. D. Mauricio Alberto Leandro Rojas.
Doctor en Psicologia Ambiental

Mag. Daniel Morgan Ball
Magister en Diseno Urbano



Dedicatoria

A mi abuelo porque siempre creyo en mi.

Agradecimientos

A mimama, a mi papéd y a mis hermanos por todo el amor,
la paciencia y el apoyo incondicional .

A Andrés, Rebeca y Henry porque sin ustedes este largo
camino hubiera sido muy aburrido .

A mis familias postizas Campos Monteros y Chang Ugarte
por siempre tenerme abiertas las puerftas de sus casas y
recibirme con tanfo carino.

A mis fufores por su guia y apoyo durante todo el
proceso .



Abstract

Diariamente los habitantes de la ciudad de San José debemos
enfrentamos a largas horas de congestion vial, calles de baja
calidad y a un sistema de fransporte publico ineficiente. Estas
son algunas de las caracteristicas que afectan a las ciudades
contemporaneas debido a la planificacion urbana con
esquemas de movilidad desintegrados .

La carrefera de Circunvalacion como unico anillo periférico de
la ciudad pasa por los principales focos poblacionales,
mulfiples puntos atractores de usuarios Yy conexiones con
distintfos punfos de la ciudad; pero no considera ofros medios
de fransporte vy, debido al diseno para el correcto
funcionamiento y seguridad de la misma, existen grandes
Vacios o espacios residuales en su recorrido. La investigacion
prefende generar una estfrategia para ufilizar estos espacios
olvidados y abandonados para generar las condiciones de
movilidad idoneas para cualquier tipo de fransporte , espacios
que satisfagan las necesidades de espacios publicos en la
zona y asi aportar al mejoramienfto de la calidad de vida en la
ciudad de San José

Everyday San José’s cifizens must face long hours of fraffic
Caos, low quality sfreets and roads, and an inefficient public
transport. These are some of the characteristics that affect
confemporary cites, due to the implementafion of mobility
schemes that don't include infegral mobility.

The Circunvalacion highway, as the only periphery fransit
rng in the city, it goes through fthe most important
neighborhoods, mulfiple atfractions and important
connections to rest of the city, but it doesn't involves any
alfernafive fransportfation and, due to design requirements
for the correct and secure function of the highway, there
are many voids or residual space on ifs path. This
investigation prefends the constfruction of a strategy to use
this forgoffen and abandoned spaces to include the
Infrasfructure necessary to guarantee the ideal conditions fo
any mean of fransportation, public spaces needed in the
neighborhoods nearby and, finally fo confribute on the
improvement of the quality of life to all citizens.

Palabras Claves: Movilidad integral, espacios residuales, carretera, Circunvalacion planificacion urbana, San José
Keywords : Infegral Mobility, residual space, highway, Circunvalacion highway, urban design, San Joseé.
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La investigacion surgio  a raiz de un inferés personal en el
desarrollo urbano, parficularmente en el impacto vy relacion
que se da enfre los espacios disenados para el peafon y las
carreferas. Este fenomeno afecta la vivencia urbana y va
segregando poblaciones, donde ‘muchas personas en las
ciudades hoy , anoran los parques publicos (..) con paseos
peafonales( ..) con sitios de encuentro. Esta imagen de
ciudad, como espacio confinuo (.. ) esta en vias de exfincion
y es reemplazada por una ciudad fragmentada de tamano
inabarcable y con pérdida de significados ante situaciones
crecienfes como la decadencia del centro, la privatizacion del
espacio publico y las nuevas fipologias arquitectonicas( malls,
urbanizaciones amuralladas)” (Martinez, 2009)

Duranfe los ultimos anos el caos vial en San Joseé, y en casi
toda la Gran Area Metropolitana (GAM), ha sido uno de los
principales problemas de fodos los ciudadanos, resultando en
pérdida de tiempo, de dinero y de calidad de vida.

Denfro de ésfa sifuacion se puede reconocer facimente el
impacto del automovil en el desarrollo urbano y como la
posibilidad de recorrer una mayor distancia en menor fiempo
ha resulfado en ciudades con un crecimiento urbano
descontrolado que se pueden recorrer uUnicamente en
vehiculos motorizados; que han aumentado su canfidad
desproporcionadamente a la infraestructura vehicular
existente. Entre las medidas para solucionar esto, se han ido
consfruyendo carreferas o aufopistas planeadas para
recorrerlas a alfas velocidades y en zonas donde no existen
focos poblacionales o se supone que no iban a existir . Pero el
crecimiento horizontal de las ciudades ha ido llegando hasta
las periferias creando zonas urbanas donde no existe el

1.1 Introduccidn

equipamiento urbano, espacios
como aceras. (FIG.T)

publicos o cosas basicas

Para efectos de estfa investigacion, se analizard el caso de
Circunvalacion ( Ruta 39) en San José, infraestructura vial
denftro de la ciudad de mucha relevancia. Circunvalacion
aimenta y a la vez libera transito al cenfro de la ciudad pero
también afraviesa muchas poblaciones, logrando que se
repita este fenomeno de fragmentacion que caracteriza a
San José actualmente.

Se observan varias caracteristicas de este conflicto:
puenfes peatonales subutilizados, inseguridad al cruzar a
través de las carreferas, aparicion de espacios residuales que
se convierten en basureros, en focos de violencia efc. falta
de espacio peaftonal (aceras, cruces, peatonales) y todo el
peligro que genera esto a los peaftones.

Paralelo a esto, la constfruccion adecuada de las carreferas
requiere de infersecciones de distintos tipos y espacios de
separacion lafterales y centrales. En algunos paises se han
construido segundo niveles de autopista o pasos elevados
de kilometros; fodas estas fipologias en carreferas resultan
en espacios residuales.

En algunos paises tales como Colombia y México, se han
utilizado esftos espacios para generar espacio publico,
productivo, deportfivo, de expresion artistica, recorridos
peaftonales y de distintos medios de fransporte, efc. En
Costa Rica no se han dado estfas intervenciones, mas bien
estos espacios se han convertido en botfaderos de basura,
focos de indigencia o simplemente "tierras de nadie .
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Fig. 1 Inferrogantes de investigacion. Fuente : Diagramacion propia
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Entonces surgio la interrogante ¢ Como aprovechar estos
espacios 'vacios” como espacios ufilizables que solventen el
falfante de espacio peafonal, espacio publico y y que
amortfiglen el caos vial aportando las posibilidades de
fransitar en ofros medios ?

La investigacion se delimito a la carrefera de Circunvalacion
con el enfoque de comprender cuales son los factores que
afectan la movilidad en esta carretera y posteriormente
proponer una estrategia para ufilizar 10s espacios residuales
existentes como base para generar las condiciones espaciales
optimas para que la movilidad en la carretera sea optima,
funcional vy agradable para todos los usuarios
independientemente del medio de transporte que utilicen

El proyecto se desarrollo en 9 capitulos:

El primer capitulo desarrolla una infroduccion al tfema de
estudio , la justificacion y el alcance del mismo .

El segundo capitulo explica el problema de investigacion vy
como se delimita para efectos de esta investigacion . A partir
de esto se definieron los objetivos de investigacion.

El fercer capitulo presenta los anfecedenfes teoricos,
nacionales y contextuales s( Circunvalacion), sobre movilidad
integral y aprovechamiento de espacios residuales.

En el cuarto capitulo se presenta el Marco conceptual , que
se divide en 4 temas : Derecho a la movilidad, movilidad
infegral, las carreferas y la imagen urbana; y los espacios
residuales. Y’ como insumo de apoyo se realizaron varios

1.1 Introduccidn

estudios de caso que permiten entender y ejemplificar la
aplicacion de los conceptos teodricos explicados.

El diseno metodologico se expone en el quinto capitulo,
donde se especifica lo desarrollado en cada efapa y las
estrategias utilizadas para la recoleccion , analisis y aplicacion
de informacion

El sexto capitulo desarrolla el diagnostico de la Carretera de
Circunvalacion en relacion con la movilidad integral a fravés
de 3ejes:

1. infraestructura vial, peatonal y de apoyo

2. Diversidad de medios de fransporte

3. Espacio Publico

Con el objetivo de reconocer los fendmenos que afectan la
movilidad en Circunvalacion.

El sépfimo capitulo profundiza en el Plan de Movilidad
Integral para la Carretera de Circunvalacion, explicando la
estrafegia general y la imagen objefivo que se fiene para
Circunvalacion y las estrategias especificas que se
desarrollaron segun cada tipo de espacio residual

En el octavo capitulo se presentan los proyectos que surgen
de la aplicacion del plan en los espacios residuales
longitudinales.

Las conclusiones de la investigacion desde el punfo de vista
académico v los posibles consecuencias © aplicaciones que
se le podrian dar al proyecto se exponen en el capitulo
nueve.



1.2 Justificacidn

——
Costa Rica se encuentra entre los 10 paises con menos I
poblacion de Latinoameérica y fiene un indice de crecimiento ’ T B
de la flota vehicular promedio de un 12 % (Brenes, 2005) entre
los anos 1998 y 2006; México se encuentra entfre los primero -
3 paises mas poblados de la misma region y reportd un
crecimiento anual promedio del 7.2 % en la flota vehicular
enfre los anos 2000 y 2005 (sexto informe de gobiemo
citado en Calvillo y Moncada , 2008, pag. 4)

A pesar de esto Costa Rica fiene un crecimienfo de un
crecimiento anual de la red vial de 1%. (Brenes,2005) mientras
que en México el crecimiento ha sido de 197% ( CEPAL, 2012).
Esto inevitablemente ha resultado en un caos vial que afecta
diariamente la vida de cualquier ciudadano
independientemente del medio de fransporfe en que se
mueva, ha aumenfado considerablemente el gasto en del pais
en combustible y por o tanfo encarece el costo de la vida en
nuestro pais.

El informe ‘GAM: fendencias y propuestas” elaborado por el
arquitecto Eduardo Brenes en el 2005 destaca que entre el
ano 2000 y el 2007 se reporto una disminucion en el uso del
transporte publico de un 13 %, hecho que corresponde al
crecimiento alto del numero de automoviles y que contribuye
a la safuracion de la red vial, la confaminacion de la ciudad vy la
desigualdad social. (FIG.2)

Como parfe de esfa sifuacion, la inversion econdmica en
medios de transporte publicos y en infraestructura peatonal
es casi inexistente, promoviendo cada vez mas el uso del
transporte vehicular privado vy la percepcion social de éxito,
que este promueve.

Fig. 2 Caos vial en Circunvalacion.
Fuente: wvw.aldia.cr
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Si, poder caminar hasta el trabajo, o
cualquiera sea el destino, es realmente 1o
ideal, en especial en un pais tan pequeno. Y
seria maravilloso si no me jugara literalmente
la vida cada dia para poder llegar a mi
trabajo.

Desgraciadamente, vivimos en un pais
construido con una infraestructura vial y una
ley vial pensada unicamente para automoéviles,
invisibilizando y discriminando a los
peatones, exponiéndolos a peligros mortales.

Paola Quesada

"‘Peaton en Circunvalacion:

Como llegar a su destino caminando sin morir en el infento’
La Nacion, 2011



El falfante de espacio peaftonal es un sinfoma y a la vez una
consecuencia del crecimiento desconfrolado de la ciudad,
que resulfa en alfos indices de inseguridad peatonal; en Costa
Rica, la segunda causa de muerfes en carrefera son los
atropellos. (Herrera, 2011) . -

La carretera de Circunvalacion es una de las principales vias de
comunicacion vehicular de la GAM, en ella fransitan
aproximadamente /5 00O vehiculos al dia (Herrera, 207).
Ademas el recorrido de la carretera pasa por 16 de los 164
distritos que conforman la GAM; en los cuales habitan 485 358
personas, aproximadamente un 185 % de la poblacion de GAM
(INEC, 207M). La canfidad de personas que viven en las
cercanias de la carrefera la ha convertido en una una senda
peafonal 0 de medios de fransporte alternafivos peligrosa e
informal. (ver FIG3 y FIG 4 en pagina 8)

La facilidades peafonales basicas, como aceras y cruces
peafonales existen en algunos framos de la carrefera y a pesar
de que existen algunos  puenfes peatonales para poder
conectar una foco poblacional con el ofro; éstos siguen
siendo incomodos, poco afractivos, solifarios y por o tanfo
inseguros. Al igual gque algunos espacios publicos en los
barrios, los cruces peafonales elevados sufren de problemas
de inseguridad relacionada con la temporalidad, en las noches
no esfan iluminados y no se perciben como lugares seguros.
De igual forma los peaftones prefieren cruzar por un punto mas
‘comodo” 0 mas cercano a su destino, como una inferseccion
O Uuna rofonda, espacios que a pesar de que no cuentan con
ningun equipamiento son mas afractivos y seguros para
cruzar . (ver FIG. 9 pagina 9)

Fig. 3 Caminando por la orilla
Fuentfe : Fotografia propia (Mayo, 2013)
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La carrefera cuenfa con 22 intersecciones (FIG4) donde es
evidente la existencia de espacios desaprovechados, por
ejemplo una inferseccion de ftipo rofonda fiene
aproximadamente 5000 m2 de darea residual que al considerar
que existen otros cruces con esta misma caracteristica en
una sola carrefera se convierte en mucha terreno
desperdiciado en una zona urbana. (FIG.10 )

Cada una de esfas intersecciones presenta una identidad
ligada a su contexto o diseno, y no se puede negar que
originalmente se infento realizar infervenciones que rescafaran
algunos de los espacios residuales generados en cada una.
Como es el caso de las rofondas de la Hispanidad, de las
Garantias Sociales, de la Bandera y la inferseccion General
Canas (FIG 56,7 vy 8); las cuales tienen una connofacion de
monumento historico o hacia alguna institucion nacional,
como el AyA. También es evidente como estas se
concibieron desde un punto de vista paisajistico y enfocada
al disfrute visual de los usuarios en automovil, sin pensar en la
necesidad de los peatones.

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) cuenta
con el Deparfamento de Seguridad y Embellecimiento , el cual
fiene como principal funcion mantener la seguridad a partir del
mantenimiento del espacio fisico de las carrefteras. También
estan encargado de faclilitar, fiscalizar y proponer cualquier
tipo de intervencion necesaria para mantener el ordeny
seguridad en las carreteras. Por e jemplo, son los encargados
de la poda de arboles y de supervisar en caso de que la tarea
sea referida a ofras empresas .

Embellecimiento y Seguridad se concentra en la reforestacion

y el paisajismo de espacios residuales en las carreferas, ya
que es proyecto /meta alcanzable desde el punfo de vista de
ejecucion y de presupuesto. Al mismo tiempo existe una
voluntad por parfe de MOPT y ASECAN por mantener la
carrefera agradable y limpia. A partir de esta necesidad se han
desarrollado programas como ‘Adopte una carretera” iniciado
en el 2007 en el cual se promueve gue con el pafrocinio de
empresas como Cemex, Bioland, Freshmarket, efc. se provea
el diseno, implementacion, manfenimiento y reforestacion de
los espacios en las carreteras. .

A pesar de que en las propuestas del MOPT se foman en
Cuenta cierfos conceptos importantes para la investigacion,
se busca realizar una propuesta infegral  para fransformar los
espacios Vvacios en un espacios seguros y agradables para
todos los usuarios, y que formen parfe de un recorrido
(Circunvalacion) eficiente, funcional y con varias posibilidades
de transporte y asi lograr mejorar la vida de los usuarios de la
ciudad.



Fig. 4 Sinfesis lineal de Circunvalacion

Fuente: Diagramacion propia
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Fig. 5 Interseccion Gral Canas Fig. 6 Rotonda de las Garantias Sociales Fig. 7/ Rotonda de la Bandera
Fuentfe : Fotografia propia (Abril,2012) Fuente : Fotografia propia (Abril, 2012) Fuente : Fotografia propia (Abril, 2012)

Fig. 8 Rofonda de la Hispanidad Fig. 9 Puente peafonal en Rotonda de la Bandera Fig. 10 Espacios residuales en la Rotonda de
Fuente : Fotografia propia (Mayo, 2013) Fuente : Fotografia propia (Mayo, 2013) Alajuelita Fuente : Fotografia propia (Mayo, 2013)
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1.3 Pertinencia y Alcances

El pais se encuentra en estado critico con respecto a la red
vial, por o tanfo es necesario un cambio de paradigma dentro
del planeamiento urbano de la movilidad y las medidas que se
han tomado para mejorar la situacion..

La consecuencias de una planificacion pensada unicamente
para los vehiculos motorizados son las caracteristicas de
nuestros sistemas viales: calles colapsadas y en mal estado,
sistemas de fransporte publico ineficientes y un vacio en la
infraestructura para ofros medios de fransporte. Todo esto
ha resulfado en altos niveles de esfrés en los usuarios,
enfermedades relacionadas con el sedenfarismo y  mayor
confaminacion ambiental enfre ofra problematicas.

La investigacion académica, se presenta una estrategia para el
andlisis e intervencion de la carrefera a de Circunvalacion, con
el enfoque principal de la movilidad infegral; que es uno de los
principales indicadores de la calidad de vida en las ciudades.

Se aporta, fambién, la posibilidad de valorar la realizacion de
una conceptualizacion del sistema de movilidad de la ciudad
mediante el aprovechamiento de estructuras ya existentes en
una zona con muchas facilidad pero que a la vez presenta
grandes problemaéticas no solo de infraestructura vehicular si
no fambién de la calidad de vida urbana que tienen todos los
usuarios, ya sea en vehiculo privado, auftobus, peatones,
ciclistas o0 como vecinos de la carrefera, dia a dia.

A nivel nacional la investigacion aporta una herramienta inicial
para desarrollar de forma integral la movilidad como agente
de cambio primario en la planificacion urbana. Esto prefende
realizar infervenciones fisicas pero  complementadas con
intervenciones sociales que permifan que los usuarios
comprendan el porque de la infervenciones, como funcionan
y puedan formar parfe de todos los procesos.

10
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La Historia de Circunvalacidn

Circunvalacion inicio su construccion desde hace mas de 30
anos( finales de los anos /0 ) vy se ha ido realizando por
tramos, se inicid con la parte sur de la carrefera ( Hatillos, San
Sebastian, Paso Ancho y Y griega’) . Posteriormente se
continud con el framo que comprende Zapote, San Pedro vy
Guadalupe . El ultimo framo se construyo a principios de los
2000’s de Hatillo hacia La Uruca .

La carretera se disend primeramente con cruces con
semaforos (algunos existen todavia), posteriormente se
incorporo el concepto de rofonda y actualmente se ufiliza los
pasos elevados o a desnivel. Aunque en también se han
construido cruces con semaforos , que se supone que fueran
provisionales mientras se construye el framo faltante o se
remodela la inferseccion, pero han permanecido igual por 10
anos 0 Mas; como es el caso de la inferseccion de La Uruca.

La carrefera se construyo con el objetivo de liberar las calles
del cenfro de San José, y que , por ejemplo , el fransito
pesado no fenga la necesidad de ingresar al centro y mas
bien rodearlo . Este proposito no se cumple ya que, al no
estar ferminado el anillo es necesario ingresar al cenfro, y
ademas debido al crecimiento descontfrolado de la mancha
urbana y de la flofilla vehicular, Circunvalacion se ha
converfido en una via urbana principal para la ciudad,
recibiendo un aproximado de 75 00O vehiculos al dia
(Herrera,20M)

|

2.1 Problematicas en

Circunvalacidn

Es importante para la investigacion y el proyecto resaltar que
la carrefera, a pesar de ser un proyecto viejo, se encuentra
activo en procesos de remodelacion v finalizacion.

Durante los ultimos 13 anos se han invertido aproximadamente
$ 370 millones en la carrefera, se han construido pasos a
desnivel, se han remodelado infersecciones, se han
recarpefeado secciones , se han realizado demarcaciones, efc.
Se prevee que duranfe los proximos 2 anos se constfruya el
tramo norte con un costo de $ 370 millones .

Todas las mejores que se le han realizado a la carrefera son
desde la perspectiva de lo vehicular, Unicamente durante el
ano 2009 se construyd un kilometro de ciclovia que inicia en
la interseccion de Hafillo 1 hacia la Rofonda de Alajuelita,
dicho proyecto tuvo un costo de $ 130 00O, que se
obtfuvieron de una donacion de Fundacion de la Federacion
Infernacional de Automovilismo (FIA ) ( Loaiza, 2008)



$170 mil

2000:
Construccio
70°s: nde
Construccion interseccion
Sector Sur de
semaforos
de La Uruca

2005:

LLa remodelacion
de fodas las
infersecciones
representa 42 min
menos al dia en
embotellamientos

$130 mil

2009:
Construccion de

1km de ciclo via.

Entre Rf
Alajuelita 'y
semaforos de
Hafillo

Fig. M Inversion en Circunvalacion enfre los
anos 70 vy la actualidad.
Fuentes : La Nacion.Archivo Digital.

$ 340 millones $ 58 millones
2011: 2013:
Se anuncia la Recarpeteo de

Calle Blancos a
La Rofonda de
Alajuelita

remodelacion de las
intersecciones de La
Bandera ,Garantias
Sociales y Guadalupe

1998:
Construccion de int.
SJ - Desamparados

$ 15 millones

2002
Remodel
acion de
rofonda
de
Parque
de la Paz

$ 7.5 millones

2006- 2007:
Construccion de
Paso a desnivel
en Rotonda de
San Sebastian

$ 35 millones

2009 2013: ‘ Se planea
Remodelacion Cierre de framo para prueba construir en el
de rofonda de Ciclistica de los juegos 2014 unpaso
Alajuelita centroamericanos. De Garantias elevado que
Sociales a Alajuelita conecte Calle
$12 millones. Blancos con
/apote
$ 150 millones
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Fig. 12 Tramo Norte |

Fuenfes : Elaborgcion propia

2.1 Problematicas en Circunvalacidn

El tramo Norte no ha podido iniciar su construccion , es un
tramo de cinco kilometros, el cudl se espera iniciar a finales
del 2012 con un presupuesto de $ 330 millones aprobados
dentro de un crédito del Banco Cenfroamericano de
Intfegracion Econdomica (BCIE)para el mejoramiento vy
construccion de carreteras.. (Herrera 201)
El diseno de este trayecto ha sufrido muchos cambios de
desde su diseno original, debido a problematicas con las
expropiaciones se ha tenido que modificar el trazo y debido a
la canfidad de fiempo gue ha pasado sin que inicien las obras,
se han generado asenfamientos informales como el Triangulo
de la Solidaridad que aumentan la complejidad del proyecto
ya que ahora es necesario reubicar a 525 familias ( Barrantes,
2013).
Debido a esto y a ofras problematicas, el uUltimo diseno que
se ha publicado esfta compuesto por mas 6 km de
viaducto.
‘El viaducto serd una carrefera elevada que va ir en la mifad
18 17 16 15 de la circunvalacion con cuafro vias, en un segundo piso,
como se da en muchas ciudades del mundo. Es un proyecto
gue Nno requiere casi ninguna expropiacion” (Chacon citado en
Guerrero, 2012)
A pesar de que esta informacion puede cambiar, ya que en
MOPT , explican el diseno sigue en revaluaciones y que
ademas a la hora de construir siempre hay cambios. esta
® ® propuesta genera grandes espacios residuales lineales que
sufrian de las mismas problematicas que los existentes, de la
20713 iy misma forma en este nuevo diseno no se esta contemplando
- . , Uruca, Rufa Limon, y Calle A A ,
Inferseccion de 3 niveles: B1aNCOS. las necesidades de los peatones o de cualquier ofro medio

funel, rofonda y paso elevado que no sea el vehicular .
de 400 mefros a construir en el
2016

X
<
o

LA URUCA ®
RUTA 329

CALLE BLANCOS@

Incluye 3 intersecciones : La
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El proyecto Corredor Vial: Circunvalacion Norfe - Florencio del
Eta pa La Uruca K Ca"e Blancos Castillo consiste en la constfruccion de un viaducto elevado, en dos

Primer Tramo: Interseccion etapas, a lo largo de aproximadamente 12 kilometros, que

completard el frazo de la carrefera Circunvalacion conformando un

Los primeros 2 kildmetros anillo vial. Los tramos que se construirdn y modificardn son:
del tramo La Uruca - Calle
Blancos seran construidos a
nivel, para posteriormente
elevar la via y dar inicio al
Viaducto. (Ver grafica 3)

Tramo: Interseccién La Uruca - Calle Blancos: Longitud fotal de 5.2
km, 4 carriles cenfrales (2 carriles por senfido) y calzadas laterales
de 2 carriles (1 carril por senfido), ademas incluye la mejora de 2
infersecciones a nivel (La Uruca - Calle Blancos).

Longitud Total 2km

Tramo: Calle Blancos - Zapote: Longifud total de 34 km, 4 carriles
cenfrales (2 carriles por sentido) y mejora de 3 infersecciones a
nivel (Guadalupe, La Bandera y Universidad). Ademas de los carriles

Cilindas ] dorsiesa del viaducto, seguira confando con los 6 carriles existentes (3 por

Fig. 13 . Circuvalacion Norte . Fuentfe : crhoy.com

ambos lados del Viaducto senfido), por lo cual su capacidad serd de 10 carriles en la situacion
con proyecto (5 carriles por sentido).
Paso a Nivel de 4 Carriles
(2 carriles por sentido)
Etapa La Uruca - Calle Blancos: Etapa Calle Blancos - Zapote:
Segundo Tramo: Viaducto Viaducto

iz El Viaducto sera

Viaductta construccion del construido sobre la actual /
iniciara a partir via de circunvalacion, i

del segundo kilmeiro, i bl c‘;’; Longitud Total 3.4km

para prolongarse hasta Blancos hasta la rotonda i

Calle Blancos, ademas de Las Garantias Sociales g

incluye la mejora de 2 Longitud Total 3.2km en Zapote, ademas o =

intersecciones a nivel. . - contara con la mejora de 3
—~ intersecciones a nivel, en
AT Guadalupe, Rotonda de la

- o o Bandera y UCR

Viaducto de 4 Carriles
(2 carriles por sentido)

El paso inferior seguira
contando con los 6 carriles
ya existentes (3 por sentido)

Viaducto de 4 Carriles
(2 carriles por sentido) Calzadas Laterales a

ambos lados del Viaducto 14

AT



2.1 Diagrama de problemas

Problema Esquemas de movilidad
General desintegrada en el desarrollo
urbano

La movilidad
Problema desintegrada en la
Especifico carretera de

Circunvalacion

Planificacion urbana con | E;quemas d; Crecimienfo urbano -
prioridad al vehiculo pianificacion urbana descontrolado
Totorizado modernistas
( funcionalismo-
separacion)
L
. . Aumento
Consecuencias Colapso Inseguridad )

desaprovechamiento de los
espacios residuales

Sub-problemas vial peatonal

Fig. 14 Diagrama de problemas
Fuente :Diagramacion propia
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2.3 Descripcidén de Problemas

Problema general :

Esquemas de movilidad desintegrada en
el desarrollo urbano afectan
Circunvalacién.

En la medida que el urbanismo funcionalista se fue
imponiendo, fuimos incorporando como  cerfidumbre  la
necesidad de especializar las funciones del transito segun
tipos de velocidades, y de esta manera fuimos segregando
los espacios de circulacion para cada una de ellas y su modo
de fransporte asociado. No solo eso, fambién fuimos dando
prioridad y aufonomia -en lo posible sin rupturas- a los
medios de fransporfe supuestamente mas rapidos, en aras a
reducir los fiempos de viaje, aunque la evidencia nos muestre
hoy en dia que en nuestra ciudad, en la hora punta de manana,
la velocidad media del automovil (19 km/h.) es menor que la
del fransporte publico (233 km/h) . La pregunta mas bien es
como asegurar la eficiencia del servicio de fransporte,
mejorando la calidad del viaje y del espacio en que se
inscribe. ( Forray 2013)

La concepcion del planeamiento de la movilidad basado
Unicamente en los medios de transporfe motorizados con
énfasis en el vehiculo privado, resulta en el desarrollo de
esquemas de movilidad desintegrados que generan
problematicas de caos vial, fragmentfacion urbana,
confaminacion ambiental, entre ofros.

Aungue las calles y carreferas son un componente necesario
para una ciudad eficiente, desde el planfeamiento del
modernismo, se ha generado una separacion entre el vehiculo

y los peafones, las calles y especialmente las de alta
velocidad, no forman parfe de red de movilidad urbana
peafonal; ocasionando vacios y/o limites denfro de la misma
Ciudad. La frama urbana se vuelve discontfinua, limitando la
posibilidad de movilizarse libremente, creando zonas
residuales que se perciben como espacios inseguros: tierras
de nadie que alejan a los usuarios de la zona.

Esta fragmenfacion no solo ocurre en el ambito de la
movilidad peafonal, se refleja fambién en el fransporte
publico que fermina siendo ineficiente ya que la ciudad se
expande tanto y ademas guedan vacios enfre un lugar y ofro,
por lo tanfo el fransporte no puede cubrir foda la ciudad , es
muy caro, es complicado, efc.

El rapido crecimiento economico de los paises emergentes
estd asociado directamente al desarrollo y progreso de las
cludades. Al no existir una planificacion adecuada para el
crecimiento urbano se generan danos en la economia de
estas cludades, y con esto me reflero especificamente al
tema del fransporte, que sin duda, ha generado problemas de
infraestructura urbana y fransporte publico importantes, lo
cual ha afectado la calidad de vida de sus habitantes.” (Ward,
2012)

Esfa situaciones son evidenfes en San José, donde ‘la
canfidad de personas que Vviaja en autobus disminuyo en los
ultimos 13 anos por la ausencia de rufas que safisfagan las
necesidades de la poblacion (..), el fransporte de personas y
mercancias consume mas del 50% de la energia requerida en
el pais vy los vehiculos particulares se comen casi la mitad de
la energia demandada por el transporte ferrestre (Oviedo,
2013) La calidad del aire es fambién un indicador de los
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problemas viales, 'se demostrd que la concentracion de
parficulas PM en el aire de la GAM es de de 37 microgramos
por mefro cubico, es decir, casi el doble de los valores
fijados por OMS.” (Solano, 2013) .

El caso especifico de la Carretera de Circunvalacion, es muy
imporfante dentro de la realidad nacional en relacion con la
movilidad desinfegrada ; ya que dicha carrefera es el unico
anillo periférico de la GAM que conecfa las principales
poblaciones de la ciudad de San José por lo fanfo es de las
carreteras mas fransitadas pero no considera medios de
transporte no motorizados, relacion con el confexto
inmediafto vy el fransporte publico es insuficiente. ( fig. 12)

Este esquema de movilidad genera consecuencias O sub-

problemas  que evidencian la necesidad de un nuevo

esquema de movilidad :

1. Colapso vial

2. Inseguridad peatonal

3. Existencia y desaprovechamiento de espacios residuales
en carreteras

Subproblema 1: Colapso Vial

El urbanismo funcionalista plantea como forma de solventar el
caos vial, mediante la construccion de infraestructura vial
unicamente, sin analizar que la constfruccion de mas vias
promueve el aumenfo de la flotilla vehicular y que esfo ha
generado un incremento en la congestion, ‘cuestion que hace
mas de medio siglo no se sospechaba, ya que se pensaba
que las vias rapidas la reducirian y mejorarian la seguridad de
las ciudades.” (Ward, 2012)

S

— -

-

=

‘F’“

s

Fig. 15 Inseguridad peatonal
Fuentfe :Fotografia propia- Junio 2013




2.3 Descripcidén de Problemas

El colapso vial en Circunvalacion es producto de la de
planificacion ferritorial en San José, que ha resultado en el
crecimiento de zonas urbanas que no fienen las facilidades
necesarias para esfte desarrollo urbano; como fransporte
publico o la infraesfructura para poder desplazarse en un
medio de fransporte no motorizado, obligando a los usuarios
a fransitar en vehiculo privado o a poner en riego sus vidas
caminado o andando en bicicleta en espacios no equipados
para estas actividades.

Subproblema 2: Inseguridad peatonal

El asegurar una velocidad promedio que fienda a
reducir los fiempos de Vviaje es una prioridad
incontestable, pero al mismo tiempo es necesario
reconocer a la avenida-corredor su condicion de
emplazamiento de servicios publicos y usos mixtos,
que se alimentan por el fransporte -y viceversa-, mas
alla de su condicion de conectora de destinos a
distancia. En esta misma perspectiva, es necesario
reconocer el estatus que corresponde al peaton en la
interfaz enfre el espacio de la calle y el fransporte
publico. Ello implica asegurarle un espacio prioritario
no solo de embarque, desembarque y espera, sino en
Su relacion con las actividades propias de la calle:
prioridad en los cruces, cruces a nivel anchos de
veredas, resguardando su seguridad y confort frente
a los potenciales conflictos con el automovil

Los Corredores 2.0 : ¢ Como integrar el fransporte

publico a la tarea de hacer ciudad ?
Forray, 2013

Las aceras son el soporte basico que una ciudad debe dar al
peafon para asegurar la posibilidad de la movilidad dentro de
la misma. En Circunvalacion existen framos en donde no hay
aceras, como resultado los usuarios deben de fransitar por el
espaldon o la cuneta poniendo en claro riesgo sus vidas.

Los espacios que si se han planteado para el peaton como
los cruces, pasos elevados Yy aceras presenfan varias
problematicas, la primera se relaciona con la ubicacion que se
les da; ésta muchas veces no corresponde a las zonas de
cruce mas utilizadas y necesarias. También el diseno vy la
calidad, no brindan oportunidades de uso a ftodos los
posibles usuarios, es poco afractivo. Estos factores tienen
como consecuencia un indice muy alto de afropellos en las
carreferas, siendo los peaftones el nuimero mas alto de
muertes en el periodo analizado del 2001 al 2005
(Estadisticas de la Policia de fransito, 2005).

Subproblema 3: Aumento y
desaprovechamiento de los espacios
residuales en

Los espacios residuales aparecen a partir de las grandes
infraestructuras de comunicacion vial que forman parte de la
mayoria de paisajes urbanos en el mundo actual y que
indudablemente son una necesidad para el fransporte. A esto
hay que sumarle una vision mono funcional de los espacios,
especificamente las carreteras como espacio de fransito
unicamente vehicular y por ultimo problematicas sociales
como la indigencia, el senfimiento de inseguridad v la falfa
de inferés en los bienes comunes.
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En las carreferas costarricenses y en Circunvalacion, los
espacios residuales son una problematica, debido a las fres
causas citadas anferiormente generando consecuencias que
enferman y desequilibran a la ciudad . Enfre las cuales nos
encontramos la aparicion de botaderos de basura y refugios
de indigencia, por lo consiguiente l0s vacios se ven como una
zZona insegura por donde se evifa fransitar y se prefiere
ignorar la existencia de los mismos. ( Fig. 13)

Desde el punfo de vista del diseno urbano, la mayoria de
estos espacios no logran cumplir su objetivo de afraer
usuarios 'y no logran gque permanezcan en el sitio. Los
espacios residuales, que ademas por definicion se encuentran
ubicados en zonas de alfo fransito peatonal vy vehicular; vy
debido a situaciones como el rediseno de infersecciones o la
consfruccion de nuevas, se ha dado un aumenfto de los
mismos. Pero no se ha considerado la posibilidad de crear a
parfir de ellos espacio publicos que sean ufiles en la zona.

Las consecuencias de los esquemas de movilidad
desintegrado afectan el funcionamienfto de toda la ciudad, ya
que la movilidad es uno de los componentes esenciales del
sistema urbano. Es posible analizar y comprender como la
movilidad desintegrada impacta en la vida de los usuarios a
parfir las problemdticas que afectan actualmente la carretera
de Circunvalacion y, de la misma forma, es posible generar un
cambio en la calidad de la vida urbana a partir de la
implementacion de esquemas de movilidad infegrales.

/

y

~  Fig. 16 EspaciosResiduales en Circunvalacion
Fuep#€ ‘Fotografia propia- Junio 2013
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2.4 Delimitacidn

Heredia

\ Fig. 17 Circunvalacion en la GAM
gy Tibas Fuente : Elaboracion propia

N\ /"’éuadalupe

La Uruca

2.3.1 Delimitacidén fisica

La investigacion se ubica en el recorrido de la carrefera de . L]
Circunvalacion. h
Dicho recorrido es de 14.88 km constfruidos vy
aproximadamente 5 km faltanfes.

La carretera rodea el cenfro de la ciudad de San José,
pasando por La Uruca, Rohrmoser, La Sabana, Hatillogscaza
Alajuelita, San Sebastian, Paso Ancho, San Francisco de Dos
Rios, Zapote, San Pedro de Montes de Oca,  Guadalupe vy

Merced
Paseo colgp

El Carmen

La Sabana

Ruta 55

Mata

Hospital
redonda

Catedral

Zapote

Curri -
dabat

Parque deSan Francisco de
LaPaz Dos Rios

Tibas. (Fig 14.)
La investfigacion se enfoca en el aprovechamiento de los Alajuelita  ©
espacios residuales longifudinales como estrategia para Desamparados

implementar la infraesfructura necesaria para desarrollar
movilidad integral en la carretera.

2.3.2 Delimitacidén social

Circunvalacion  actualmente, fiene como principal usuario
reconocido los vehiculos y sus conductores o pasajeros,
para efectos de esfa investigacion se busca evidenciar la
existencia de los usuarios peatonales o de medios

alfernativos ( bicicleta, patinefa, efc) y los usuarios del 2.3.3 Delimitacién temporal

fransporte publico para generar una propuesta que logre la Enl relacion con la delimitacion temporal, la investigacion se
integracion de todos los medios de transporte posibles en el ubica en el confexfo acfual. donde la carrefera se encuenfra
mismo recorrido 'y por lo consiguiente |, la mayor cantidad en un punfo crifico de cambio; donde se esfan dando
de usuarios remodelaciones de la mayoria de la infersecciones. Se preve la

construccion del framo Norte para el ano 2016.
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Existencia y
Movilidad + desaprovechamiento
desintegrada de espacios
residuales en
carreteras

Pregunta de investigacidn:

¢Como el aprovechamiento de los espacios
residuales en carreteras puede mejorar las
condiciones actuales de movilidad?

2.5 Objetivos

oG :

Disenar un Plan estratégico para promover la movilidad
infegral en la Carretera de Circunvalacion mediante el
aprovechamiento de los espacios residuales, que optimice
las condiciones de movilidad para los usuarios peatonales, de
transporte publico, vehiculos parficulares y medios
alfernativos a fravés del aprovechamiento de los espacios
residuales.

OE1l

Analizar las problematicas de movilidad que se dan en
Circunvalacion, a través de las variables de infraestructura,
medios de transporte y espacio publico

OE2

Plantear e jes de intervencion fisico-espaciales y socio-
culturales en los espacios residuales de la Carretera de
Circunvalacion para promover la movilidad integral

OE3

Desarrollar la conceptualizacion de los proyectos de
infervencion infegral para los espacios residuales
longitudinales de la Carretera de Circunvalacion, mediante la
aplicacion del Plan 39.






3.1 Introduccidn

A confinuacion se desarrolla el estado de la cuestion de la
investigacion . Este se compone de fres temas principales
que abarcan los anfecedentes tedricos, los nacionales y los
antecedentes de la carretera de Circunvalacion .

La seccion de anfecedentes tedricos estd compuesta de los
siguientes temas :

*  Nueva movilidad

* Espacio publico y Seguridad peatonal

* Diseno en los espacios residuales

Los antecedentes nacionales explican la situacion actual en
Costa Rica en relacion con :

* Nueva movilidad

* Los espacios residuales
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3.2 Antecedentes Tedricos

Nuevas formas de movilidad movilidad

A partir de los problemas de congestion vial, contaminacion
ambiental, salud, efc. que se han generado en las ciudades de
todo el mundo a partir de la dependencia del vehiculo como
principal medio de fransporte, se han desarrollado
importantes cambios en la forma de pensar, disenar y Vivir las
ciudades; ‘como el de pensar de manera infegral las
relaciones enfre la calidad del fransporte y la calidad del
espacio publico que lo acoge, poniendo en el centro de la
pregunfa las necesidades del peaton, que es a su vez
habitante, franseunte y viajero cofidiano.” (Forray, 2013)

Este cambio se ha manifestado principalmente en el
fransporte publico en ciudades como Sanfiago de Chile con
el diseno del Plan Transantiago ( 2013) , el Transmilenio en
Bogota (2000), el Sistema Expresso en Curifiba ( 1974 ) en las
cuales se ha desarrollado un sistema parecido al metro :

‘los buses circulan por vias exclusivas, la genfe paga cuando
entfra en la estacion, cuando los buses llegan, las puertas de
ésfta y las de los buses se abren simulténeamente, puedes
bajar y subir 100 pasajeros en cuestion de segundos. Mucha
gente ahora ahorra hasta 2 horas diarias, porque anfes, en el
sisfema anfiguo circulaban en la congestion vehicular, y ahora
pueden ir de un exfremo a ofro muy rdpido (por las vias
exclusivas)” (Penalosa citado en Contreras, 2012) .

Se promueve fambién sistemas de fransporte flexibles, que
permitan adaptarse a los cambios fisicos y economicos de la
ciudades en desarrollo, “las ciudades mas jovenes no tienen
un cenfro tan definido y su centro podria cambiar, por lo que

podrias enconfrar con gque el nuevo centro, en cuestion de
20 0 30 anos, se encuentra en otro lugar, al que la linea de
metro no llega.” (Contreras, 2012)

Pero estos sistemas se enfocaron, en su mayoria, en la
problemafica de fransporte publico, sin fomar en cuentfa
ofros medios. Actualmente se promueve un pensamiento
mas infegral sobre la movilidad que busca modificar todas
las variables, si se reconoce la prioridad al peafon, si se
mejora la eficiencia del fransporte publico (veloz vy
frecuente), mejoramos sus relaciones con las actividades del
enforno, y pensamos las avenidas en que éstos se inscriben
como espacios publicos y ejes prioritarios de servicios, se
contfribuye a mejorar no solo el fransporte, sino el paisaje
urbano y la experiencia cotfidiana de quienes viajan en
transporte publico.

Al mismo tiempo se ha dado un aumenfo en el uso de
transportes alternativos que permiten un mayor velocidad
que la de la caminata, pero a la vez no representan
contaminacion ambiental y confribuyen con una forma de
vida mas saludable, como el uso de la bicicleta, bicicletas
publicas patfinefta y patfines. ‘Estas alternafivas fienen ventajas
comunes como la de no depender de motores y fuentes
energéticas externas al ser humano, no producir residuos ni
ruido; son tfambién los méas saludables y convivenciales. ( ..).
Son por tanfo y potenciamente aliados en la movilidad
sostenible.” (Asociacion a pie , 2009)
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Fuente: http://laciudadverde buenanota.org
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Fred Kent ( 2005) explica en su arficulo Las calles son
lugares para las personas” que: ‘si las ciudades se planean
para los carros y el frafico, se obtienen carros y trafico. Si se
planean lugares para personas, se obfienen lugares con
personas.” (Fig. XX) Esta frase resulta muy obvia pero
muchos fendmenos de las ciudades son infuitivas, por
ejemplo, pareciera ser que, hacer aufopistas, vias mas
grandes (anchas) o vias elevadas, resolverian la congestion
vehicular y claramente, éste nunca ha sido el caso, esto por
que o gue crea el fréfico, no es el numero de vehiculos, sino
el nimero de viajes y la duracion de éstos, por lo que,
mientras mas pistas generes, peor sera el trafico. (Penalosa,
cifado en Conftreras, 2012)

Enfonces, se propone una restructuracion de la ciudad a
parfir de la idea de promover espacios para todo fipo de
transportes . A tfravés de la aplicacion de ciertas teorias y
meéfodos actuales, como el término "Rightsizing = planteado
por el colectivo Froject for Public Space. (200/)

Rightsizing 0 ajustar, puede ser redisenar completamente una
cale con nueva infraestructura como luces, drenajes vy
cruces complicados, o a veces puede ser fan simple como
demarcar nuevamente la calles para incluir un carril de
bicicletas o cambiar la zona de esfacionamientos. (Definicion
traducida de Rightsizing Strategies Glossary [Glosario de
estragias de Rightsizing]

Este fipo de intervenciones resultan en cambios de
pensamiento a la hora de decidir como fransportarse y como
vivir las ciudades . El transporte se convierte en un recorrido
agradable vy la calles en espacio publico donde se puede
‘estar .

El concepto es cada dia mas apropiado en distintas ciudades
del mundo, estos proyectos evidencian las posibilidades
redisenar nuestras redes de fransporte para que reflejen su
verdadera importancia como espacio publico.

El espacio urbano esta preparado y receptivo para para crear
un futuro donde la prioridad es de los peatones, ciclistas vy el
transito. Los carros tendran su espacio, pero la posibilidad de
caminar o de usar medios de fransporte alternaftivos de una
forma agradable y segura, hardn que manejar sea menos
afractivo y necesario en la mayoria de ciudades. Como
consecuencia de esfo, se verdn mas personas en las calles,
gue se convertirdn en espacios publicos de encuentro para
amigos y vecinos; asi la misma calle podria llegar a suplir la
necesidad de espacial comunitaria falfante en la actualidad.
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El espacio publico y seguridad
peatonal.

El Foro Infernacional de Transporte, como parfe de la
Organizacion para la Cooperacion vy el Desarrollo Economicos
(OCDE), desarrollo un informe fitulado: Peaftones: Seguridad,
Espacio Urbano y Salud’, en donde se abordo la seguridad
comunitaria desde es punfo de vista de los peafones,
destacando la importancia de caminar y por lo consiguiente
el espacio para hacerlo, y de dotar a la ciudad de espacios
que inviten a realizar ésta acfividad, como redes de
conectividad. La vitalidad de una ciudad estd estrechamente
relacionada con la presencia de personas en las calles (FIT,
201) que confribuyen a generar un ambienfe seguro
unicamente con “estar afuera .

En los dltimos anos se han creado en distintas partes del
mundo, campanas aufo gestionadas y parficipativas que
tienen como principal objetivo despertar la consciencia en las
personas sobre la importancia del espacio peaftonal, cilclovias,
O cualquier ofro medio de fransporte alfernafivo .

El 'Rey Peafon” y "Bicis por la vida™ (Fig 19) son iniciativas
planfeadas por La ciudad Verde, un movimienfo en Colombia
que ha frabajado por promover ciudades mas sosfenibles a
traves de acciones educativas, participativas vy
comunicafivas  de politicas publicas sobre la sostenibilidad
en las ciudades

Enfre sus estrafegias esfa la expresion ciudadana pacifica e
independiente, que se manifiesta a fravés del arfe y de la
accion comunicativa para promover el uso de bicicletas o del
espacio peaftonal en nuestras ciudades.” ( La ciudad Verde,
2012)

Fig 19: EI Rey Peaton, Colombia
Fuente: http://laciudadverde.buenanota.org




Estas tipo de acciones enmarca la necesidad y el derecho
de espacio peaftonales seguros a fravés del ejercicio del
derecho al espacio publico como espacio democrafico de
expresion y de convivencia .

Diseno en los espacios
residuales(Terrain Vagues)

Ignasi Sola-Morales acuno el concepto de ‘terrain
vague' refiriendose precisamente a este fipo de
territorios, entendiendo ‘ferrain® como una porcion
de fierra en estado potencialmente explotable por su
posicion en la ciudad, y vagues como vacios,
desocupados pero al mismo tiempo libres,
disponibles, sin- compromiso alguno y sobretodo
indeterminados, imprecisos, inciertos. Esfas dreas,
que por diversas razones han quedado inhabitadas
dentro del territorio de la ciudad, generan
importantes problemas urbanos y sociales pues son
en palabras de Sold-Morales, inseguras,
improductivas, ajenas al sistema urbano, son
mentalmente exteriores a la ciudad” pero nos
advierte, al mismo tiempo son parte de su fisico, su
imagen negafiva consfituye una crifica y una
posibilidad” (Katz , 2011)

El fema de una nueva Vvision/uso para los espacios residuales
es recienfte y uno de los factores que le dan relevancia actual,
segun Roger Trancik (1986), es el aumento de los mismos
generado por el numero de carreferas construidas en casi
todas las ciudades del mundo.

Trancik (1986) frafa el tema de una forma mas general vy
estudia todos los “espacios perdidos = dentro de la ciudad,
no en especifico los generados a partir de las carreteras.
Denfro de éste marco se han realizado infervenciones de
distinftas indoles que han permitido demostrar el potencial de
la reutilizacion de éstos espacios, la revalorizacion que se les
da dentro de lo social y lo economico Vy la necesidad de
eliminar los ~ vacios estorbosos ~ del paisaje urbano.

Daniel  Winfterbottom (2000) hace un acercamiento a la
ciudad de Seaffle y clasifica algunas intervenciones a partir
del tipo de espacio residual relacionado con los medios
transporte, infervenido. Define 3 tipos :

* NO-espacios : como florestas centrales y laterales, el
espaldon en las carreteras,

* Espacios sobros: espacios de forma irregular, sin
programacion y sin conexion al confexto. Por ejemplo
Islas en infersecciones, rotondas, franjas de terreno que
separan los carriles de distinto senfido

* Espacios de dobles uso : como los parqueos, que fienen
un uso especifico en cierto horario y ciertos dias, pero
fuera de eso son lofes baldios.

Winterbottom (2000) enfatiza en los cambios generados en
la imagen de la ciudad y en su vivencia, en la valorizacion del
espacio publico como elemento de idenfidad para una
comunidad y en la importancia de los procesos
parficipativos, conceptos que fambién enfafiza Katz (201):
‘nuestra mision como arquitectos serd entonces, buscar
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mantener la esponfaneidad ciudadana cuando abordemos la
infervencion de estos espacios. Creo solo asi lograremos
cargar nuestros ‘ferrains vagues’ no solo de uso sino tambiéen
de idenfidad y caracter, Unicos valores capaces de cambiar
realmente el futuro de una comunidad y su barrio.”

Se reconoce enfonces, la imporfancia y el potencial de
incorporar los espacios residuales denfro del desarrollo del
planeamiento urbano actual, ya que son terrenos vacios pero
dentro de las ciudades y debido a esto se ha comprobado
que su aprovechamienfto logra solventar problemaficas de
movilidad, espacio publico, calidad del paisaje urbano, efc.

Nueva Movilidad en Costa Rica

Duranfe los Ulfimos anos se han dado iniciativas en Costa
Rica para mejorar y promover la caminata como medio de
tfransporte o la bicicleta. Entre los cambios que se han dado
existe la creacion de bulevares peafonales en los cenfros de
las principales ciudades del pais ( San José y Alajuela ) y la
construccion de 6 km de ciclovia en Cartago. Por ofro lado
se ha dado un impulso al  frasporte publico mediante la
activacion de los frenes hacia Pavas, Heredia y Carfago
desde San José .

Hoy, San José cuenfa con arferias complefas
adoquinadas, exclusivas para la genfe y no para los
automoviles, 1o que le ha dado un nuevo aire y ha
facilitado la apertura de nuevos cafés, restaurantes y
bares que reunen a las nuevas generaciones ofra vez
en sus calles. ( MSJ, 2010)

|

3.3 Antecedentes Nacionales

La mayoria de estas iniciativas se concentran en actividad de
ocio Yy ubicadas en el casco cenfral de San José, como
Chepecletas, Art City Tour o Carpechepe. También existen
también ofro fipo de organizaciones que sOn grupos e
personas que realizan deportes como correr o andar en
bicicleta y que se organizan para hacer distinfas rufas.

Este tipo de grupos acostumbra hacer recorridos en
carreteras como  Circunvalacion, Florencio del Castillo o
General Canas , ya que son distancias mayores, pero al mismo
tiempo resulta una actividad riesgosa ya que las carreferas no
cuenfan con espacios demarcados para este fipo de
actividades.

Aunque las actfividades sean de cardcter recreafivo, se
evidencia un cambio de pensamiento en los usuarios de la
ciudad y ademds, una necesidad de recorrerla/ vivirla no
solo mediante medios de fransporte motorizados

Aprovechamiento de los
residuales en Costa Rica

espacios

Entre los movimientos que se estan dando en Cosfa Rica
para la concientizacion vy el aprovechamiento de espacios
residuales, se realizo durante la semana del 20 al 24 de agosto
del 2012 el primer Taller de Acfivacion Urbana ( TAU ), en
colaboracion con el Colectivo Pausa Urbana y la Asociacion
de Estudiantes de Arquitectura de la Universidad de Costa
Rica (AEDA) .



El evento consiste en una semana interdisciplinaria de
falleres, modulos, repentinas, charlas, exposiciones y
‘happening” de cierre en donde se expone el fema de Ia
infervencion 'y activacion urbana a fravés de la
participacion de artistas pldsticos nacionales e
infernaciones, asi como la inferaccion con estudiantes
de ofras carreras afines y expertos en el fema.

Se contard con la apertura de 8 modulos participativos,
impartidos duranfe foda la semana, a cargo de uno o
dos artistas los cuales tendran un cupo limitado de 15
estudiantes y abordardn una temdtica, concenfrandose
en el planeamiento, diseno, gestion y monfaje de
infervenciones artisticas de diversa inaole con el fin de
Senerar procesos de activacion del espacio comun

escogido.

Facebook del evento : https.//www.facebook.com/
events/36152411725458%/

El faller se realizd con el objefivo de reactivar el espacio
residual lineal que genera la via del fren en la zona de la UCR y
la  Calle de la Amargura . Los grupos realizaron distintas
propuestas (Fig. 20 y 21) a partir de las cuales se concluyo lo
siguiente :

*  Se hizo mucho énfasis en la imporfancia del equipamiento
urbano para los espacios peatonales (iluminacion,
mobiliario, espacios demarcados para la circulacion, efc)

* Se concluy¢ que para lograr una activacion urbana es
necesario tener espacios afractivos, seguros y comodos;
también se desfaco la imporftancia de  apropiacion 'y
como la parficipacion es la mejor forma para generar esa
relacion entre los usuarios y los espacios publicos.

Fig. 20 Propuestas. Agosto 2012 Fuente :
facebook.com/pausa.urbana
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* Es necesario ser constantes para lograr un cambio ya sea
fisico espacial o de conducta en los usuarios, hasta volver
el objefo nuevo parte del espacio o la actividad algo
necesario .

Con respecto a la actfividad como faller participativo, se
observo lo siguiente :

* La importfancia de la transdisciplinariedad: EI compartir y
frabajar con personas de ofros campos vuelve los
proyectos y sus aportes mas integrales .

* En este caso se hizo mucho énfasis en lo parficipativo
pero debido al fiempo no fue posible involucrar a las
personas que frabajan en la zona, unicamente se dio la
parficipacion de los usuarios /estudiantes que formaron
parte del faller.

» [l faller se programo y se ejecufo durante 5 dias, se
realizaron las infervenciones pero es evidenfe la
importancia de que cualquier fipo de proceso participafivo
de activacion urbana  se realice durante mas fiempo para
que realmente los usuarios formen parfe

* Como usuarios de la ciudad y a la vez como disenadores
de las infervenciones no se debe ufilizar el arfe como
excusa para evidenciar o hacer denuncia de alguna
problemafica de forma gue invada los derechos de ofras
personas. Esta en la creatfividad lograr el objefivo de
forma afractiva, segura y agradable para las personas que
les inferese.



Especificamente en lo que respecta a espacios residuales en
carreferas se han dado muy pocas intervenciones formales,
una de ellas fue la obre del arfista nacional Francesco Bracci
en el ano 2012 (Fig. 22)
Se escoge este sitio porque, en ese mismo espacio
fodos los anos la Coca Cola instala su monumental
arbol de Navidad demosfrando asi su dominio y
confrol del mercado.
Paralelamente en el 2012 Freserve Flanet se
encontraba realizando una campana informativa y de
denuncia acerca de la problematica del pldstico y me
invitan a participar.
La idea basica era hacer que ésta situacion fuera
visible para el publico metfa y que una estadistica
pudiera tomar cuerpo y forma, fransformar un grafico
en una imagen clara y concisa.
Se consftruye asi la antitesis del arbol de Coca Cola,
una estructura que en vez de ser concénlrica,
girando en su propio cenfro, se desarrolla hacia
afuera, como arrojandose a su entorno. Una
esfructura de 10mfs de alfo x 9 de ancho y 9 de
fondo que representa lo que consume Costa Rica en
botellas desechables cada 15 minutos. (Bracci, 2012)

El proyecto aprovecha el espacio residual vy resalta que al
incorporar alguna actividad u objeto atractivo a los espacios
se les revaloriza como parte de la ciudad.

Fig. 22. Envolvente plastica, por Bracci
Fuente : http://cescobracciblogspot.com/2012/07 /envolvente-plasticahtml
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Se ha observado que la apropiacion y revalorizacion de los
espacios fambién se da de un forma informal, mediante el uso
de los mismos para practicar deportes alternativos (skating o
parkour) © como espacios para realizar graffifis. (Fig 23)

Lo que pasa es que el espirifu del skate de 80s es
el espiritu callejero, si uno se pone a ver los videos
de 80's son maes patinando en la calle .. es algo
espontaneo (..) sallamos de Guadalupe ibamos a San
Pedro, sablamos que de San Pedro, patinando por la
calle, tbamos a parar a La Sabana o a Tibas donde ya
sabiamos que habia gente patinandol(.. JEnfonces la
misma convivencia creaba el ftransmitir el
infercambio .

Documentallas Tennis por las Botas, 2012

El documental frata de la historia de la musica punk en Costa
Rica que se relaciona con la practica del Skate. Relata
recorridos que realizaban grupos patineta recorriendo
secciones de Circunvalacion. Explica fambién como los
barrios de Sur (San Sebastian, Hatillo , Alajuelita) son barrios
que forman parte de la historia de estos movimientos debido
a la canfidad de personas que residian en la zona que
parficipaban en estfas actividades, como ejemplo de esto se
destaca que la primera rampa de ‘skafe” fue instalada en
Hatillo . Actualmente se siguen dando este fipo de practicas
pero en espacios cerrados, privados y destinados
Unicamente para patinar .

Fig. 23 Vida en los espacios residuales

Fuente : fotografias propias . Junio, 2013
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“Se propone definir el derecho a la movilidad como el
derecho de toda persona y de la colectividad a
disponer de un sistema infegral de movilidad de
calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en
condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el
efectivo desplazamiento de todas las personas en un

territorio para la safisfaccion de sus necesidades y
pleno desarrollo. -

Comité de Derechos Econdmicos, Sociales vy
Culturales de las Naciones Unidas ( 2012 )

El fema del derecho a la movilidad es bastanfe nuevo en lo
que ha jurisdiccion se refiere, se le denomina dentro del
marco de los derechos ya que  busca confemplar a la
movilidad en sus dimensiones fisica, legal, social y cultural,
para denofar que moverse mediante un espacio urbano
implica reconocerse como ciudadana o ciudadano vy, en
consecuencia, acceder a fodos los espacios literales vy
simbolicos en 1os que ocurre una vida de calidad. ( CIADH,
2013). El objetivo es que el termino abarque de una forma
infegral la movilidad, ftomando en cuenta el aspecto funcional
pero incluyendo a ftodos los seres humanos como actores
principales .
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4.1 Derecho a la Movilidad

Tradicionalmente, la movilidad ha sido concebida como el

numero de desplazamientos que realizan las personas,
derivados del uso de suelo, en un espacio deferminado,
asimilandola a la relacion viajes- persona- dia; es decir, al
conjunfo de los viajes que realiza una poblacion en un lapso
de 24 horas en un medio de fransporfe. Esta vision ha
contribuido a centrar el andlisis de la movilidad casi de manera
exclusiva en la configuracion de los sistemas de fransporte.
No obstante, la movilidad implica mucho mas; no se restringe
a un proceso individual ni a los medios de fransporte publico;
es un fenomeno complejo que guarda estrecha relacion con
un enforno deferminado en donde viven las personas, con las
alfernafivas que tienen para realizar sus desplazamientos vy
con la planeacion de los asentamientos humanos, del
desarrollo y el medio ambiente, entre ofros aspectos. ( Islas-
cifado en CIADH, 2000).
Es a a partir de esta re-conceptualizacion sobre el transporte
y la movilidad y de la relevancia que estos femas fienen
dentro del funcionamiento de cualquier ciudad y en la calidad
de vida de fodos sus ciudadanos; que el Derecho a la
movilidad debe de incorporarse en los procesos de
renovacion urbana en cualquier pais. Especificamente en el
Caso de esta investigacion representa un marco conceptual/
legal que fundamenta la movilidad integral ( peafones,
vehiculos, bicicletas, buses , etc. ) que se busca implementar
en Circunvalacion.
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Paradigma Tradicional del transporte

Como se explica anteriormente el paradigma previo a la
movilidad es el del fransporte, que se define a partir de 3
variables segln Georges Amar, en Homo Mobilis: La Nueva
Era de la Movilidad (201): el incremento de la velocidad
(ganancia de tiempo), el alcance (kilometraje) y el despacho
(el nimero de pasajeros fransporfados por hora, dia © ano).

Esto limita el concepto a una vision mecanica del fendmeno ,
en donde a mayor velocidad, mayor cantidad de km
recorridos en menos tiempo, es la vision ideal del transporte .
Sin tomar en cuenta el porque del movimiento , el usuario , el
medio en el que se fransporta, el confexto o paisaje del
movimienfo . Las personas guedan reducidas a un conjunto
de particulas consideradas homogéneas -sin tomar en cuenta
su condicion, género, edad, etc- al que infenta ponérsele
orden por medio de enfoques deductivos o modelos de
comportamiento de caracter racional. ( Jiron, 2010)

La vision modemista del fransporte es o que ocasiona
espacios 0 medios de circulacion exclusiva, como carreteras
sin aceras o fransporte publico con rutas y sistemas
obsolefos.

El wurbanismo Moderno vrs. la ciudad
actual

EL urbanismo moderno propone separar fodo , basandose en
el concepto de que todo pueda funcionar al maximo : el
automovil pueda ir mas rapido, las casas estén ubicadas en
los mejores terrenos y los espacios productivos estén
cerca.

La movilidad no es la excepcion, La Carta de Atenas ( 1931)
plantea que "~ el peaton debe poder seguir caminos disfinfos
a los del automovil (.) Las vias de fransifo o de gran
circulacion, bien diferenciadas de las vias de circulacion
menor, no fendran razon alguna para acercarse a las
construcciones publicas o privadas. Convendra que estén
bordeadas de espesas cortinas de vegetacion(..) Las zonas
verdes deben aislar, en principio, los cauces de gran
circulacion.

El concepto infenfa aislar las grandes circulaciones
vehiculares para profeger a los peatones y asume la
existencia de un nucleo peafonal ~ en donde se pueda vivir
y suplir las necesidades basicas .

Esta condicion de separacion es el concepto bajo el cual ha
ido creciendo las ciudad de San José pero sin fomar en
cuenta que cada aro se fue expandiendo hasta chocar con el
ofro, generando una gran area mixta que no logra suplir las
necesidades de sus habitanfes y que ademas ha ido
absorbiendo las dreas de confencion o profeccion de la zona
urbanizada . Se genera usos temporales que crean espacios o
muy safurados o complefamente abandonados, nucleos
habitacionales en zonas que no presentan ningun
acondicionamiento para Vvivir y ciudades completamente
expandidas con caos vehicular ya que las vias planeadas para
conectar ciertas zonas se vuelven "vias principales = para
todo tipo de fransporte.

A pesar del colapso del modelo, es necesario rescafar que
este caos genera las oportunidades para nuevos y mas efec-
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1. Ciudad Moderna Habitar fivos modelos de cludad,
Trabajar La fenomeno de transformacion del esquema de ciudad ha
. ido generando una difuminacion de la zonificacion planteada
Esparcimiento

en la ciudad moderna, en donde poco a poco ha ido
. Circulacion apareciendo un uso de suelo mixto que brinda mayores
posibilidades de servicios Yy espacios; por lo fanfo un
temporalidad de uso mayor .( ciudad expansiva) (Fig. 24)

El crecimiento expansivo ha dado paso al nucleos
2 Ciudad expansiva poblacionales aislados, que a pesar de que muchas veces son
las zonas donde mas personas viven y fienen que movilizarse
todos los dias hacia sus frabajos, escuelas, colegios,
universidades o servicios; no cuentan con un sistema
adecuado de fransporte, recorridos de circulacion peaftonal o
de medios alfernativos . ( ciudad fragmentada) (Fig. 24)

Nuevo paradigma de la movilidad

El nuevo paradigma de movilidad consiste en
3. Ciudad fragmentada reivingicar y valorizar el caracter activo de las
personas y de la sociedad en su conjunto como
entes moviles. (Jiron, 2010)

El paso del concepto de transporte, variable cuantitativa, a la
movilidad; variable cualitativa, se da el incorporar el factor
humano. Enfonces se crea un modelo basico de fransporte y
movilidad que parte del estudio de la inferrelacion existente
enfre las dimensiones generacion de viajes, distribucion de
viajes, eleccion modal y asignacion de viajes con el fin de
Fig. 24: Transformacion del esquema de ciudad. responder a las dimensiones individuales por qué nos
Diagramacion propia movemos, a donde Nos Movemos, COMO NOS MOVEMOS Y
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por donde nos movemos. ( MacNally 2007 )

Esto supone un enfoque que valora el éxito o la calidad del
movimiento a partir de las personas, y no de los vehiculos,
tfoma en cuenta las posibilidades que pueda brindar un
recorrido y no solamentfe la cantidad de viajes y de dinero
que pueda significar moverse o mover un conjunfo  de
personas de un punto a ofro . Ya no tiene tanto valor llegar lo
mas rapido posible al destino como disfrutar del recorrido :
en confacto con los vecinos, caminando , disfrutando del
paisaje, haciendo ejercicio, etc. (Fig.25)

Para lograr que el desplazamiento de un punfo a ofro se
vuelva un recorrido ameno y afractivo es necesario,
comprender el valor de movimiento por si solo. Moverse no
solo implica fransitar de un punfo a ofro sin reconocer los
cambios en el paisaje | la facilidades que hay en recorrido, los
personajes y tfambién, las necesidades de cada ser humano
segun sus condicion , su género o su edad .

Este caracter de recorrido humanizado es el que se prefende
incorporar o reactivar en la Carrefera de Circunvalacion, de
manera que se aproveche y/o se evidencien todas las
posibilidades que existen dentro de su trayectoria mediante
la valorizacion de sus actuales usuarios que, en su gran
mayoria no cuenfan con ningun estimulo ni facilidad al
moverse de un punfo a ofro,

Fig. 25 Diagrama : Movilidad tradicional vrs. Movilidad intefral.
Diagramacion propia

TRADICIONAL

o e o

Movimiento de vehiculos

H#

Numero de viaje,
desplazamientos y pasajes

v

Eficiencia, rapidez v fluidez
de los vehiculos

->

El movimientfo como medio

Las personas como grupo
Homogéneo de moléculas
Que se desplaza.

Jatatk

T
Movimiento de perso7

Posibilidad de relaciones,
Oportunidades y
Satisfaccion de necesidades

(N
A

Accesibilidad de la personas a
lugares y por la satisfaccion de sus
necesidades de bienes, productos
y servicios 3

A

El movimiento fiene un valor en
Si mismo

Patatd

Enfasis en la condicion, genero y
edad de las personas
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Elderecho a la movilidad y la ciudad

Una ciudad que no garanfiza el derecho a la
movilidad es un espacio donde se visibilizan las
desigualdades, se materializa el femor a causa de la
inseguridad y se vuelve palpable la desconfianza
hacia las auforidades; fodos esftos elementos
confribuyen a erosionar y debilitar el sentido
democrafico de lo publico, que es el producto
necesario de la transversalizacion del paradigma de
los derechos humanos en todos los subsistemas
sociales. Comité de Derechos Econdmicos, Sociales
y Culturales de las Naciones Unidas ( 2012 )

La movilidad es un indicador de las condiciones
socioeconomicas y politicas de la ciudades , ya que tiene un
papel vital debido a que permite la comunicacion, infegra los
espacios y las actividades, e induce o guia las inversiones y
el desarrollo urbano. Por lo ftanto si el sistema de movilidad
estd colapsado o, por o confrario, es excelente ; el
funcionamiento , la productividad y la calidad de vida de los
habitantes se ven completamente compenetrados en la
sifuacion, ya sea positiva o negativa.

Es precisamente ese valor que fiene la movilidad lo que la
categoriza como un derecho humano, que se ha

|

reforzado con el reconocimiento a nivel mundial del Derecho
a la Ciudad, a pesar de que el documento de divulgacion no
tiene un caracter juridico formal , por lo que no se considerar
como un deber de los gobiemnos garantizar lo que ahi se
estipula. La Carfa Mundial sobre el Derecho a la Ciudad
presenta una serie de definiciones y opiniones de fteoricos en
el tema que permiten gue mas personas fenga un
acercamiento y conocimiento sobre o que significa vivir en
ciudad .

La Carta Mundial de Derecho a la Ciudad ( 2005) , estipula:
‘Las ciudades deben garantizart el derecho de movilidad vy
circulacion en la ciudad a través de un sistema de transportes
publicos accesibles a todas las personas segun un plan de
desplazamiento urbano e interurbano y con base en medios
de fransporte adecuados a las diferentes necesidades
sociales (de género, edad y discapacidad).”

A pesar de que la Carta es un documento nuevo y que dentro
de sus postulados declara la importancia de tomar en cuenta
todas las necesidades humanas, ‘limita la vision de la
movilidad con el derecho al fransporte , haciendo a un lado
elementos como el medio ambiente, la seguridad, el espacio
publico, la infraestructura vial, la movilidad peaftonal y el uso
de la bicicleta, que infervienen de manera imprescindible en su
ejercicio.” ( CIADH, 2013)

En Circunvalacion se manifiestan los riegos y problemas que
se generan partir de una vision fradicional de la movilidad que
niega el derecho de movilidad de ofros medios de transporte,
existen framos sin acera, atropellos, inseguridad, desconexion
con el enforno, efc.



La movilidad y el espacio plGblico

La relacion espacio publico - movilidad ftoma un caracter
importante dentro del andlisis del cambio de pensamiento
sobre el transporte . A partir del cambio de paradigma se
comprende gue los medios de fransporte no son 10s Unicos
que integran la posibilidad de movimiento, pues también las
calles, plazas y banquetas comprenden lugares importanfes
de encuentro e interaccion social( Vega, 2003) Enfonces se
comprende el sistema de movilidad como una red de
espacios publicos en las ciudades con conexiones infinitas .
Para garantizar esto es necesario idenfificar y erradicar
Clerfas problematicas basicas identificadas por la urbanista
Paola Jiron en su arficulo : Exclusion y desigualdad espacial:
refrato desde la movilidad cotidiana” mencionan que ,

Por tal motivo, se sugiere observar el acceso a
practicas, relaciones y lugares segun las barreras
financieras, fisicas, organizacionales, temporales,
habilidades y fecnologicas. Las barreras financieras
que afecfan la movilidad pueden involucrar, por
ejemplo, el costo de usar diferentes modos de
transporfe. Las dimensiones fisicas pueden
relacionarse a la distancia viajada pero fambién al
aspecto fisico y las condiciones de los espacios que
se encuentran: caminos, veredas, paraderos, buses,
plafaformas de metro, senderos de bicicletas, o
parques, entre ofros.

Entonces el acercamiento a la movilidad como objeto de
estudio y de infervencion requiere una estrafegia ‘que pueda
responder de modo efectivo -y no solo parcial- a los
problemas sociales, culturales y ambientales; y que siempre
se oriente a resolver las necesidades basicas de las personas
y a mejorar constantemente su calidad de vida mediante la
inclusion 'y convivencia armonica de todas y todos en
sociedad. (Monfezuma citado en Balbo, 2003)

En la mayoria de los casos esta vision integral de la situacion
no se ha dado, obteniendo una separacion de las funciones
en la que se ha dejado a la arquitectura lo concerniente al
espacio peafonal, y por ofro lado el espacio vehicular ha
quedado como dominio de la ingenieria vial y de transporte.
‘No obstante, se deberia considerar que el espacio publico
urbano es uno solo, que requiere un equilibrio y sobre fodo
que se le deberia dar la prioridad al ser humano. La
complejidad y pluralidad del espacio publico urbano exige
una Vvision integral. En efecto, el campo de accion y reflexion
en la materia deberia ser, como ftodo lo relacionado con o
urbano, multidimensional e inferdisciplinario.” (Monfezuma
citado en Balbo, 2003)

El Informe Especial del Derecho a la Movilidad en el Distrito
Federal de Meéxico( 2012-2013) expone cuafro conceptos
que clasifica como indispensables para que el sistema de la
movilidad funcione adecuadamente. Estos concepfos son
aplicables en cualquier escala ( ya sea en una ciudad o en un
parfe de ella), y de igual forma el cambio en ‘la parte” lograria
un cambio en el sistema.
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1. Disponibilidad.

‘Se refiere a las posibilidades que el sistema brinde. Como
usuario el sistema de movilidad debe de ofrecerle una
variedad de modalidades fransporte( privado, publico,
alfernativo o peafonal ), una infraestructura vial ( espacio
vehicular y peafonal ) de acuerdo con un plan de
desplazamienfo urbano e inferurbano para una efectiva
realizacion de movimienftos en el ferritorio gue permitan la
safisfaccion de necesidades basicas de acceso al frabajo,
educacion, salud, alimentacion, vivienda y recreacion, enfre
ofras. ( CMDH, 2005)

2. Accesibilidad.

El sistema de movilidad debe estar al alcance de todas las
personas, sin discriminacion alguna.

Para garantizar esto, se planfea analizar y aplicar el concepto
en fres dimensiones

- Accesibilidad fisica.

Debe de considerarse una distancia geografica razonable para
acceder al sistema de movilidad, desde los diferentes puntos
de partida de los usuarios ( el trabajo, la vivienda, la
educacion, el ocio )

- Accesibilidad economica (asequibilidad).
“Significa una proteccion anfe la eventfual carga
desproporcionada que podria implicar la realizacion de algun
derecho.( Serrano y Vazquez , 201

Se debe garantizar el derecho a la movilidad sin
discriminacion de clases socio economicas y sin limitar el
acceso a ofros derechos y/ o cumplimiento de deberes.

|

- No discriminacion.

‘El acceso al sistema de movilidad no debe basarse en
motivos de raza, color, sexo, idioma, religion, opinion politica
0 de ofra indole, origen nacional o social, posicion economica,
nacimiento o cualquier otra condicion social y fisica . ( Pacto
Internacional de Derechos Economicos, Sociales y Culturales,
articulo 2.2. ) Se debe garantizar la posibilidad de movilizarse
libremente y de forma segura a fodas las personas, dentro
de cualquier edificio, via publica, fransporte y ofras
instalaciones exteriores e inferiores como escuelas, viviendas,
instalaciones médicas y lugares de frabajo, efc.

- Acceso a la informacion, a la parficipacion y la exigibilidad.
Toda la informacion sobre la gestion, el diseno ©
planeamiento, la ejecucion y el control de los proyectos o el
sistema actual de movilidad deben de ser publico vy
accesibles. Ademas se debe de fomentar la parficipacion
Ciudadana en cualquiera de los procesos ya mencionados.
‘Estos elementos son parte de los principios fransversales de
las politicas publicas con perspectiva de derechos humanos,
es decir, son principios medulares que los vy las fomadores de
decisiones deben observar en la elaboracion e
implementacion de fodos los programas y acciones de
gobierno.” (Vazquez y Delaplace, 20M)

3. Calidad.

Los diversos medios de fransporfe -vehiculos o unidades
ufilizados-, la infraestructura vial y de apoyo -calles, vias,
paradas, puntos de intercambio modal, efc- y el espacio
publico deben ser adecuados; disenados para permitir la
movilidad en condiciones de igualdad y sin discriminacion a



todas las personas; producir el menor dano ambiental; ofrecer
un espacio apropiado para las personas; y enconfrarse en
buen estado, con condiciones higiénicas y de seguridad, en
manfenimiento regular.

La calidad debe de considerar a los y las operadores, como
facilitadores de un servicio y a la vez como parte de é|,
amabas parfes deben de recibir un trato incluyente,
respetuoso y agradable. ( CIADH, 2013)

4 Aceptabilidad.

Todos los elementos del sistema de movilidad deberan estar
calificados, es decir, ser pertinentes y adecuados éticamente,
respetuosos de la diferentes culturas de quienes lo utilizan, y
sensibles a los enfoques de género vy a los ciclos de vida,
para permitir el sano y armonico movimiento de todas las
personas. ( CIADH, 2013)

A estos cuafro concepfos resulta imporfante agregar el de
continuidad, ya que existen ciertas dinamicas actuales como
la fragmentacion por la aparicion de espacios foftalmente
cerrados o abandonados por  su enforno ( condominios,
urbanizaciones, malls, grandes ejes viales ,bordes de rios )
que van afectando la posibilidad de las mismas .. se va
fracturando la consistencia y continuidad de la frama urbana a
fravés de una serie de vacios gue van reduciendo la
posibilidad de control social y vigilancia nafural que ejerce el
uso residencial, y aumentan la vulnerabilidad a eventos de
inseguridad.” (Martinez ,2009)

5. Confinuidad

La confinuidad debe de ser para todos, esto implica
continuidad en la red vehicular, en la de transporte publico y
especialmente en la red peatonal ( aceras, ciclo vias, espacio
publico) Estas redes deben de existir fisicamente en el
espacios y crear en los usuarios un imaginarios claro, simple y
continuo de su ciudad, barrio o cualquier otro espacio .

Estos 5 concepfos se encuentran profundamente
relacionados uno con el ofro, ninguno presenta ni mayor ni
menor imporfancia en el objetivo de hacer cumplir
completamente el derecho a la movilidad, se utilizaran en la
investigacion como criterios de de evaluacion en la carrefera
y posteriormente como concepfos de diseno para las
propuestas
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¢ Qué es movilidad integral?

Es la red de relaciones sociales que se esfablecen a
parfir del infercambio de flujos de personas, bienes y
servicios sobre la base de una infraestructura
determinada y que tiene el potencial de dar forma y
sentfido al espacio, de acuerdo con las singularidades
de cada enforno urbano gque se analiza.

( Lopez, Nieto y Arias - 2010)
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4.2 Movilidad Integral

Al comprender la movilidad infegral como agente de cambio
para un espacio se definen sus fres ejes principales que
nacen de su propia conceptualizacion (Fig. 26)

1 Diversidad de medios de transporte
2 Infraestructura vial y de apoyo
3 Espacio publico

El concepto de movilidad integral nace a partir del nuevo
paradigma, es decir su objeto principal y del cual nacen vy
se alimentas sus ejes de intervencion es el el usuario .
La necesidades, calidad de vida , posibilidades, gustos, etc.
de los son la prioridad para todos los ejes de accion .

1. Diversidad de medios de fransporte :

Deben de existir todos los medios de transporte posibles,
vehicular , fransporte publico ( aufobus, tranvia , fren,
fransporte de energias alfernativas) peatonal, alternafivos
( bicicleta, patfineta, pafines, efc.) Todos los medios deben
de brindar las posibilidades de que cualquier persona pueda
utilizarlos .

2. Infraestructura vial, peatonal y de apoyo

El enfoque fradicional del fema de infraestructura se enfoca
Unicamente en calles para los vehiculos, dejando de lado
cualquier otro medio de transporte.

Si bien es cierto, y como parfe del enfoque de esta
investigacion, es necesario fener la infraestructura vehicular
necesaria en buen esftado, que sea segura, senalizada vy
funcional. De igual manera estas caracteristicas deben de
darse en la infraestructura peafonal y de apoyo .



Por lo tanto esta demdas decir que se debe de garantizar

siempre ese espacio para poder movilizarse peatonamente,
pero ¢ Qué caracteristicas deben de tener las aceras para que
sean seguras?
La acera no solo debe de ser un lugar de transito, sino que
debe fener una funcion social; ideamente debe de ser lo
suficienfemente ancha para acomodar el movimiento
peafonal, instalar asienfos mejorar la arborizacion y ofros
detalles que apoyen la acfividad social. Martinez (2009). A
partir de ver la acera como un lugar social podemos entender
su relevancia dentro de la seguridad ciudadana y peatonal .

Las calles y sus aceras son los principales lugares
publicos de una cludad, sus Organos madas Vitales.
dQueé es lo primero que nos viene a la mente al pensar
en una ciudady Sus calles. Cuando las calles de una
cludad ofrecen inferés, la ciudad entfera ofrece
inferés; cuando presentan un aspecto friste tfoda la
cludad parece friste.

En s misma una acera urbana no es nada. ES una
absfraccion. Solo tiene significado en relacion con Ios
edificios y ofros servicios ajenos a ella o ajenos a
ofras aceras proximas. Lo mismo podriamos decir de
las calles, en el sentido de que sirven para algo mds
que para soportar el frafico rodado. (Jacobs,1973)

Es facil reconocer el rezago de los espacios peaftonales en el
diseno de grandes carreteras, ademas del fenomeno de
fragmentfacion que esto genera al desarficular el espacio
desde el punfo de vista peatonal. La importancia de fener
aceras apartas para la convivencia, el estar o circular radica en
precisamenfe en eso, el esfar comunicado fomenta el
senfirse parte de una comunidad y buscar garanfizar la
seguridad en ella. Igualmente se promueve un desarrollo

urbanistico disperso, justificado en la capacidad de moverse
de un punfo a ofro muy rapidamente, pero esto mas bien
produce zonas urbanas intercaladas por grandes espacios
vacios o residuales que dan cabida a problemaéticas ya antes
descritas .

Jacobs (1973) enfafiza en una de las ventajas de fener
espacios peaftonales atractivos y funcionales ;" La acera ha de
tener usuarios casi constantemente, para asi anadir mas 0jos
a los que normalmente miran a la calle, y fambién para inducir
a los que viven en las casas a observar la calle en numero y
ocasiones suficientes. Nadie disfruta senfandose al lado de la
ventfana a mirar o que pasa en una calle vacia(..)Pero si hay
muchisima gente que se entrefiene confemplando |la
actividad de una calle, desde una ventana o en la acera.

Se define como infraestructura de apoyo, como fodo lo que
se necesife para que el recorrido sea lo mas agradable y
seguro, como iluminacion ,senalizacion , mobiliarios urbano,
informacion, efc.

La infraestructura de la movilidad infegral debe de garantizar
enfonces, la posibilidad de que  ftodos los medios de
transporte puedan funcionar adecuadamente para garantizarle
a los usuarios la libertad de movimiento.

3. Espacio publico

Las partfes nuevas periféricas de las ciudades,
aparecidas por doquier despues de los anos
cincuenta, son en buena medida aglomeraciones de
los espacios privados realizados con la conviccion
de poder construir a la ciudad como simple suma de
casas. Carenfes de una dimension publica esfas
periferias han perdido no solo el espiritu de la cludad,
sino tambiéen su identiaad.

(Amendola,2000)
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La problematica de movilidad en las ciudades actuales
afecta el concepto de espacio publico, convirtiéndolo en
espacios aislados, lo cual contradice la definicion y funcion
del espacio publico : espacios de compartir como comunidad,
COmMO una fransicion entre el espacio privado vy el publico. (..)
generar infereses comunes, los cuales tienen un nivel de
influencia considerablemente mayor que el espacio fisico que
seria un apoyo adicional para promover la vida publica. (Gehl
citado en Martinez, 2009 ). Enfonces el espacio publico cobra
relevancia a a partir de su utilizacion y de su valor aportado
por los usuarios. Es desde ese razonamientfo donde el
disenador puede aportar para asegurar la vida urbana en un
espacio publico o comunitario, Gehl(1971) explica que existe
una relacion enfre el diseno espacial y la seguridad de sus
habifantes y que mediante la aplicacion /comprension  de
conceptos como  crear una fransicion entre el inferior vy el
exterior, escala, la posibilidad de fransitar libremente, etc. se
logran ciudades vivas con usuarios activos que viven
experiencias estimulantes y atractivas.

Para esto propone disenar buscando la apropiacion por parte
de los usuarios y para esto es necesario conocer sus gustos
y necesidades, "la simple decision de ubicar usos comerciales
o institucionales en un proyecto para aumentar la actividad y
asi dotar de seguridad el espacio a fravés del aumenfo de
usuarios, debe de ser cuidadosamente estudiada en férminos
de la nafuraleza del negocio, los usuarios previstos, la
idenfificacion de los mismos con los habitantes de la zona, los
periodos de actividad, el apoyo policial en la zona, efc.
(Newman,1973).

A parfir de esta premisa de diseno es posible disenar
espacios publicos seguros mediante presencia de los
usuarios, que funciones como vigilantes nafurales

" Esa paz ha de garanfizarla principalmente una densa y casi
inconsciente red de controles y reflejos de voluntariedad y
buena disposicion inscrita en el animo de las personas vy
alimentada constantemente por ellas mismas.” Jacobs (1973)

En Costa Rica y, especificamente en los espacios publicos
en el recorrido de la carretera de Circunvalacion, se cree que
los parques, calles o cualquier ofro espacio publico es
iNnseguro y que la unica forma de controlar esto es mediante
el cierre y el confrol de ingreso por parte de policias. Esto
elimina completamente el concepto del espacio y ademas
genera vacios dentro de los barrios o recorridos con los que
los usuarios no se identifican ni relacionan por lo fanto no se
apropian del espacio, resulfando en verdaderos focos de
inseguridad .

Finalmente , la movilidad integral depende de la existencia de
un sistema integrado e inferconectado de diversos modos
de fransporfe ufilizados para la realizacion de los
movimientos en el espacio. Requiere de una infraestructura
vial y de apoyo accesible y sin ningun tipo de discriminacion
que asegure sus funciones de acceso Yy enlace, como
esfaciones, paradas de espera y cenfros de infercambio
modal. Finamente, implica la existencia de un espacio publico
adecuado que permifa a las personas apropiarse de él
medianfe su uso y disfrufe cotidiano. ( Borja citado en
CIADH , 2012)



4.3 Las carreteras y la
imagen urbana

Esta investigacion parte de la existencia de una carretfera, y
de los efectos, consecuencias y necesidades que ella pueda
crear en los habitantes de los territorios que recorre.

Las carreferas tienen la principal funcion de crear una red de
conectividad dentfro de una ciudad, estructuran el ferritorio y
le dan cohesion; ademas de esto fienen un peso dentro del
paisaje urbano que muchas veces no se foma en cuenfa a la
hora de analizarlo y peor aun al disenarlo.

El tedrico Joan Nogué (2005) busca concientizar sobre 10s
paisajes urbanos vy el impacto que fienen las carreferas sobre
éstos, desde la perspectiva de un recorrido vivencial. Explica
como en ciertos casos es posible evidenciar valores
pafrimoniales (como puentes historicos, monumentos,
pasajes nafurales o arfificiales tipicos ), fambién incita a
reconocer en las carreferas un medio para aprender sobre el
terriforio 'y sus caracteristicas sociales, climafologicas,
morfologicas y fipologias. Resalta que las carreferas son el
principal medio de comunicacion entre el usuario y su medio
y que a pesar de esto lo que confemplamos desde la
carrefera es @ menudo banal y de escasa originalidad vy
calidad estéfica.

Existen diversos tipos de carreferas, dentro del marco de la
presenfe investigacion es importante definir el tipo
‘circunvalacion o “anillo perimetral “ o “cinturon perimetral”.
El diccionario de la Real Academia Espanola define el término
como: Via de transito rodado que circunda un nucleo urbano
al que se puede acceder por diferenfes entradas.

Este fipo de configuracion se disena a partir de la posibilidad
de fransitar mas rapidamenfe en vehiculos motorizados vy
con el objefivo de que no tuvieran que atravesar focos
poblacionales, por lo tanfo esfte fipo de carreteras se
caracteriza por tener limites de velocidad altos . El concepto
colapsa a partir del crecimiento urbano horizontal
descontrolado, ya que las periferias eventuamente son
consumidos por la marcha urbana, como es el caso de la
Carretera de Circunvalacion.

La carrefera, entonces, se vuelve un espacio necesario de
recorrer ( en cualquier forma que sea posible ) por fodos los
usuarios, teniendo un peso importante en la construccion del
imaginario urbano

Para comprender las relaciones enfre las carreteras dentro de
la constfruccion de la imagen urbana de cualquier usuario, es
necesario entender algunos términos explicados por Lynch en
La imagen de la ciudad (198 4):

Legibilidad:

(..)cualiaad visual especifica, a saber, la claridad manifestada
o legibilidad del paisaje urbano. Con esta expresion
indicamos la facilidad con que pueden reconocerse y
organizarse sus partes en una pauta coherente(..)Juna ciudad
legible seria aquella cuyos distritos, sitios sobresalienfes o
sendas son idenfificables fdcilmente y se agrupan, fambien
facilmente, en una pauta global. (L ynch,1984)

A pesar de que Circunvalacion es uno de los principales ejes
vehiculares de la ciudad, no es reconocible faciimente, resulta
a la vista como una carrefera mas gque no se sabe adonde
lleva , por donde transitar si se es peatdon o cual autobuses
circular en ella .
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Cambio de escala:

Término pertinente al relacionar las carreteras, la velocidad y
el usuario. En esa relacion la velocidad toma protagonismo vy
obliga a disenar para un objeto en movimienfo, limitando la
percepcion a unos cuanfos segundos, negando la posibilidad
de vivir, disfrutar y comprender los espacios, zonas, personas
o estimulos .

S un edificio alfo es inconfundible en el pancrama de la
ciudad enfera pero irreconocible desde su base, en tal caso
se ha perdido una oporfunidad de ligar las imagenes en dos
niveles diferentes de organizacion. = ( Lynch, 1984) Esto
afecta la legibilidad que el usuario percibe en el espacio
(carrefera) , muchas veces no logra que el usuario se sienfta
idenfificado o parte del espacio, afectando asi la
construccion de la imagen urbana.

Identidad y Sentido de pertenencia:

‘A esfo se le da el nombre de identidad no en el sentido de
Igualdad con ofra cosa sino con el significado de
individualidad o unicidad..la imagen debe incluir la relacion
espacial o pautal del objefo con el observador y con ofros
objefos. Por ultimo, este objeto debe tener cierfo
significago, practico o emotivo, para el observador. El
significado es asi mismo una relacion pero se frata de una
relacion completamente diferente de la espacial o pautal
(Lynch,1954)

En relacion al concepto de legibilidad se especifica que es
posible disenar y proyectar una imagen clara dentro de lo
fisico pero que es necesario permitir que el significado se
desarrolle de una forma espontéanea dentro de lo social.

La investigacion fiene como objetivo lograr que la Carretera
de Circunvalacion sea un eje reconocible en fodas las
escalas, que sea un hito dentro el drea urbana y que aporte a
todos los usuarios un recorrido funcional, vivencial y
agradable. Por lo que es necesario aplicar los conceptos
senalados.



I |

4.4 Espacios Residuales

Martinez enfatiza en lo accidental del fenomeno y en el
resulfado caotico ya evidenciado en las ciudades
contempordneas, 'es un espacio que funciona como
fragmento, ya que no fiene vinculos con la ciudad ni permite
referencias cercanas. ( Martinez, 2009). Esa situacion es la que
caracteriza los espacios residuales en la actualidad :

¢ Qué es un Espacio residual?

Estos espacios intersticiales opacos y abandonados
se multiplican en las periferias urbanas, enfre y a los
lagos de autopistas, autovias y cinturones orbifales,
fodos ellos potentes ejes viarios imprescindibles
para que el nuevo sistema urbano -inspirado en el
urban spraw! (crecimienfo urbano descontrolado)
norteamericano- funcione, esquivando la continua

amenaza del colapso. THE INESCAPABLE CLOVERLEAF: | THE ROTARY SUPERCOLLIDER:| THE ZERO-CHOICE INTERCHANGE:
Nogué (2003) \ Y /
IL. ¥, =
‘|A’ ;F \\
/f "-"\,»_. \ A 7
A partir de ésta definicion se enfafiza en la relacion que | \‘*-3:;\ /| e
, 4 WA g
guardan los espacios residuales con las carreferas, /;L\;._://]
L . . ., L '/. .. \
especificamente los abordados en esta investigacion. Como %
explica en la definicion de Nogué, nacen a partir de la -l trébol inescapable”  ~La rotonda aceleradora " El intercambio sin
carreferas pero las carreferas son un elemento innegable del de colisiones” oportunidades”

desarrollo urbano del tipo de ciudad en el que habitamos.

A la vez la construccion de  grandes carreteras son un ) , o o ) ,

) o ] ] Fig. 27 Diagramas humoristicos sobre el disefo de intersecciones y
sinfoma de un modelo de crecimienfo difuso y disperso en el sus resultados Fuente : highwayspace.wordpress.com
territorio, dando lugar a la fragmentacion de la ciudad

postmoderna = se refiere al cambio que experimentan las

ciudades pasando de su fradicional unidad en el sistema

urbano, a una configuracion mas desintegrada donde se

forman nuevas micro ciudades tan complejas como las
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Espacios vacios, aparentemente libres; espacios sin
una funcion clara. Aparecen como tlerras de nadie.
ferritorios sin rumbo y sin personalidad. despojados
como estan de su cardcter primigenio. Son espacios
Indeferminados, de limites imprecisos, expectantes,
en ocasiones hibridos enfre lo que han dejado de
ser y lo que no se sabe si seran. Son los terrains
vagues, extranos lugares que parecen condenados a
un destierro desde el que contemplan.”

Nogue ( 2003 ) (Fig28)

Esta caracterizacion de los espacios residuales se acerca a la
definicion de no- lugar: 'si un lugar puede definirse como
lugar de idenfidad, relacional e histdrico, un espacio que no
puede definirse ni como espacio de idenfidad ni como
relacional ni como historico, definird un no lugar.” (Augé,
1992) El autor propone también que la postmodernidad es
creadora de no lugares pero acerca a una vison conciliadora
de los ftérminos ‘el lugar y el no lugar son mas bien
polaridades falsas: el primero no gqueda nunca

complefamente borrado y el segundo no se cumple nunca
totalmente: son palimpsestos donde se reinscribe sin cesar el
juego infrincado de la identidad y de la relacion.” (Augé, 1992)

Fig. 28. Andrés
Fuente : centrog
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Los espacios residuales en la imagen
urbana

Aungue los espacios residuales se definan como espacios sin
uso o vacios, el simple hecho de definirlos y  que se
encuentran dentro de la trama urbana que se se "vive/recorre’
diariamente , implica darles un valor desde el punto de vista
de los usuarios y es precisamente de esa relacion con el ser
humano de donde se empieza a revalorizarlos .

‘A este paralelo enfre el lugar como conjunto de
elementos que coexisten en un cierfo orden y el
espacio le corresponden varias referencias. La
primera referencia (..)distingue del espacio
geomeétrico” como espacio ‘existencial’ lugar de una
experiencia de relacion con el mundo de un ser
esencialmente situado ‘en relacion con un medio” La
segunda referencia es a la palabra y al acto de
locucion: 'El espacio seria al lugar lo que se vuelve la
palabra cuando es hablada La tercera referencia
deriva de la anterior y ‘fransforma los lugares en
espacios o los espacios en lugares” . Se deriva de
ellos naturalmente una distincion enfre ‘hacer” y 'ver.
Augé (1992)

El usuario es enfonces un elemenfo esencial para poder
estudiar lo urbano, y enfender la imagen urbana como ‘el
sustrato mental de lo que el ser humano en su estructuracion
individual , ha percibido y abstraido de la realidad fisica segun
los puntos de vista defterminados por infenciones consientes
e inconscienfes” (Kroneberg, citado por llama 2008) . Dentro
de este marco de pensamiento Kroneberg planfea 3
dimensiones del medio para estudiarlo: medio existente,
efectivo y vivido.

El medio existente consiste en la realidad sujeta a mediciones
y descripciones, no importa si se conoce hace mucho o poco
tiempo. El efectivo ya presenta una relacion mas directa con
el ser humano, ya que involucra el ser experimentado por el
ser humano y sus senfidos. Por ultimo el medio ambiente
vivido requiere formar parte de él y experimentarlo, hasta
formar una criterio , una valorizacion y a su vez modificar el
comportamiento del usuario con el medio.

Es necesario entonces infervenir en el medio existente
comprendiendo las relaciones que los usuarios guardan con el
espacio residual o el imaginario que fienen de él, para asi
lograr un cambio en medio efectivo y lograr un vinculo o un
afractivo que promueva la relacion directa, la vivencial.
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4.6 Estudios de caso

| Paseo de la El  Paseo de Reforma en México DF es probablemente la
Reforma avenida, mas emblematica e importante en la ciudad, o no en
vano tiene este lugar.

Diseno Original

Ferdinand Reforma fue iniciada a mediados del sigo IXX con el objetivo
Van Roserweig de conectar el castfillo del emperador Maximiliano con el

cenfro de gobierno, inicialmente fue Unicamente para el uso
Ubicacion: del gobierno y considero que debido a esta funcion exclusiva
México DF es uno de los factores que ayudo a planear la avenida con las

dimensiones y majestuosidad que tuvo desde un inicio.
Construccion:

Epoca de Maximiliano Reforma inicio su construccion con una extension de 3.15 km
(1832-1867) un ancho de derecho de via de 16 metros mas calles paralelas
y 4 rotondas de 110 m de didmetro .

Ulfima remodelacion:

2010 construccion de la Al igual que Circunvalacion la carrefera se ha ido
ciclovia construyendo por framos, y existen diferentes tipologias, en
el recorrido, actualmente el Paseo de la Reforma fiene 13 km y
tiene 6 rotondas con imporfantes monumentos que resalfan
ala historia de México y o convierten al Paseo en una espacie
de museo publico, el cual se sigue actualizando, en enero del
2012 se concluyo la construccion de la Estela de Luz como
monumento para conmemorar el Bicentenario de la
independencia Mexicana.

Reforma cuenta fambién con amplias florestas laterales que
tiene grandes aceras, vegetacion y se ufilizan constante
mente Como escenarios para exposiciones de arte y fambién
SON espacios para ponencias O practicas esponfaneas como
teafro callejero, deportes o simplemente la vida cofidiana

 FIg™8 Paseo de Reforma.

HenEroog PP’ Le Actualmente existen 4 rufas de autobus  que alimentan

Reforma,




Dos de ellas circulan en el paseo vy la ofras 2 conectan con
las afueras de la ciudad, también en el recorrido se puede
acceder a fransporte publico como el Metro y el Mefrobus.

De acuerdo con los dafos del Programa de Verificacion
Vehicular 2001, el numero de vehiculos en circulacion es de
17 millones de automoviles particulares con placas del
Distrito Federal (Diagnostico de la movilidad de las personas
en la Ciudad de México, 2001), y ya que Reforma es uno de
las principales vias de la ciudad la mayoria de estas vehiculos
circulan por el Paseo.

Debido a la saturacion de la via se han dado una serie de
infervenciones para mejorar las condiciones de fransito, de
movilidad peatonal y de calidad de vida para los usuarios y
habifanfes de la ciudad.

La principal medida implementada en el 2012 fue  Ia
construccion de 94 km de ciclo via, que ademas se alimenta
de proyectos como la Ecobici (Fig. 29 y 30 ) , que es un
sistema de alquiler con un costo anual de $ 24. La red cuenta
con mas de 1200 bicicletas con mas de 90 estfaciones de
alquiler en la ciudad. También durante el 2003 y 2004 se
dio un plan de mejoramiento que fratd el reordenamiento de
aéreas verdes, zonas de estfar, la iluminacion
( iImplementacion de lamparas que iluminara las superficie de
rodamiento y la peatonal) , la bahias de acceso para el
transporte publico y el acceso universal.

La seguridad peatonal al cruzar fambién ha sido un tema
tratado en Reforma, para esto se ha promovido el uso de

1. Paseo de la Reforma, México DF

semaforos peafonales y se diseno elemento para la floresta
central de pirdmides de concreto que no permiten cruzar
por zonas donde no hay pasos peatonales. Para algunos
usuarios este elemenfto es muy incomodo ya que algunas
veces |os cruces fienen una separacion de hasta 1km.

Fig. 30 Paseo de Reforma.
Fuente : Fotografia propia (Octubre, 2013)
- B
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>
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Fig. 31 Paseo de Reforma, México DF.
Fuente : panoramio.com
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Actuamente en Reforma se realizan actividades deportivas
los domingos,(Fig. 32) por lo que se cierran
aproximadamente /7 km de Reforma y ofras calles en el
cenfro historico para complefar un circuito de 14 km
totalmente peatonales los domingos de 8 am a 2 pm. Se
promueve el uso de bicicletas, pafines, pafinetas, también se
realizan clases de baile y aerobicos en distintos puntos del
recorrido; y se colocan servicios sanifarios, atencion medica
y punfos de hidraftacion publicos.

El Paseo de la Reforma es un eje muy claro y legible en
denfro de la Ciudad de México. En escala urbana es un
referenfe para foda la ciudad y sus habifantes, no solo como
punfo de ubicacion si no como un recorrido historico en cual
se cuentfa la historia de México, en escala media es un eje
ordenador que ha permitido el desarrollo de importfantes
edificaciones, hoteles, cenfros de convenciones, centros
comerciales, restaurantes, efc. convirtiendo la zona en una de
las mas importantes, agradables y con mayor plusvalia en la
Ciudad.

En escala humana el paseo es un recorrido con muchas
actividades, espacios para estar, facilidades de accesibilidad
peatonales vy para todos los usuarios; estas caracteristicas lo
convierten en un espacio urbano de una calidad muy alta, en
el que conviven disfintfos medios de fransporte, es un
espacios de encuentro y circulacion peatonal seguro vy
agradable, es un simbolo para fodos los ciudadanos v al
mismo fiempo,  mantfiene su funcion original de via de
transito principal dentro de la ciudad.

El andlisis de este eje vial permite comprender como el
desarrollo de tfodos los componentes de la movilidad
Infegral , promueven seguridad, revalorizacion de la ftierra,
concentracion de servicios y actividades, aumento en las
caracteristicas de legibilidad de la ciudad, aumento en los
usuarios de fransporte no motorizados y mulfiples
beneficios tanto para la ciudad como para los usuarios

Gl -
§3’ggilel}glad REFORMA -CENTRO HISTORICO
CO RUTA 14Km
Mexica

%

[‘ ESTACIONES DE
> | SERVICIO

m Sanitarios
m Hidratacion
2
Préstamo de bicicletas
Servicio Médico
¥
Mecénico

Paseociclista

1 Jardin Loreto

2 Teatro del pueblo

VENUSTIAN,
CARRANZA

Fig. 32 Rufa de peaftonalizacion los domingos en Paseo de Reforma.

Fuente : http://www.sma.df.gob.mx/mueveteenbici/
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2. La Aguacatala

Puente Miguel
Zapata Restrepo

(La Aguacatala)

Disefo:
Javier vera arquitectos

Ubicacion:
Medellin, Colombia

Fecha de Inicio:
Noviembre de 1997

Fecha de Entrega:
Junio de 1999

Contratante:
Instituto Metropolitano de
Valorizacion de Medellin

PIQUIOIOD) * UJ|IOP3lN Bleieden8y e ajuand €€ 'Si4

woo Al1nladelosAys: a1usnd
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Este caso nace de la necesidad de resolver el conflicto
peafon- vehiculo; vy la problemética fue abordada desde el
diseno inicial, Ios espacios residuales se contemplaron como
algo aprovechable desde un inicio.

Se hizo mucho énfasis en la confinuidad de los medios de
transporte motorizados. (Fig.34) También se intento generar
continuidad en el fransito peatonal. La posibilidad de cruzar la
carrefera fransversalmente esta resuelta mediante un puente
a nivel del emplazamienfo peafonal del proyecto, pero el
acceso a esfa zona y la  conexion con otros medios de
transporte o barrios cercano; se realiza mediante escalinatas
que limitan la accesibilidad del espacios.

La inferseccion presenfa una infencion de lo que puede ser
un espacio publico desarrollado en los espacios residuales de
infersecciones, pero a pesar de que cuenta con equipamiento
urbano, espacios comerciales y la posibilidad de infegrar
varios medios de fransporte; el espacio resulfa muy
‘genérico’ no existe una idenfidad que infegre a los usuarios
y se convierfe en una zona de paso unicamente .

Durante una visita realizada a Medellin en enero del 2012, se
observo como el proyecto tiene mucho éxito en horas de la
manana Yy a la salida del trabajo, ya que conecta una zona de
oficinas con una estacion del mefro, pero esta misma
condicion y el tipo de comercio planteado para el sifio hace
que durante el resto del dia resulte un lugar unicamente de
Paso y No para estar.

Este caso es un aporte para la solucion del conflicto vehiculo
peafon en las inferseccion . Se concluyd que no es suficiente
brindar la posibilidad de cruzar de forma segura, fambién es
necesario Incluir actividades atractivas y equipamiento para
garantizar usuarios en distinfas temporalidad
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Chicano
Park

-Equipo : comunidad
de Barrio Logan y el
grupo activista de
Chicanos .

-Ubicacion :
San Diego, Califoria.

-Fecha:
1970

3. Chicano Park

El Pargue Chicano es una respuesta de los mismos vecinos al
espacio residual que se esfaba creando con la construccion
de la carretera hace mas de 30 anos, y ademas a la Unica
funcion de parqueo para la policia que se planteaba para los
espacios residuales generados por la misma. El parque se
creo de una forma ~ ilegal © ya que fue a fravés de una
oposicion de los vecinos y manifestaciones para evitar la
construccion del parqueo.

Desde ese momento, se fue creando el parque y con
participacion de los habitantes del barrio, que ademas, la
mayoria son inmigrantes se ha ido creando un espacio
dotado de identidad, pertenencia y actividad. Dentro de las
intervenciones que se le han hecho al espacio (aceras,
cuidado de dreas verdes) la mas imporfante son sus murales,
que resalfan la cultura y la historia de la comunidad a la cual
pertenece el parque. Aporte que ademas convierfe un
espacio anonimo, como cualquier espacio residual, en un
lugar afractivo, con escala humana y a la vez logra revalorizar
la carretera como parte de la imagen urbana.

El proyecto evidencia la importancia de la participacion, en
este caso es un proyecto aufo gestionado pero con el
apoyo Y la colaboracion de la mayoria de los vecinos,
resultando en un proyecto exitoso por mas de 40 anos vy
son mayor intervencion de infraestructura, unicamente la
apropiacion del sitio a traves de la expresion de la idenfidad
de los habitanfes, el espacio se convierfe enfonces en una
parque/museo gue cuenta la historia de sus habitantes.



(’7'/15 LLENDE%U:T(- T
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Fig. 35 Parque Chicano. San Diego, California. 1970-
Fuente :chicano-park.org/
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Colectivo
: There
goes the
neighborho
od!

-Equipo del colectivo
David White,

Megan Willis
Stephanie Lie

Jessica Sledge

Micki Davis

Elizabeth Chaney

-Evento Freespace:
Arquitecta Megan Willis

-Ubicacion :
North Park, San Diego,
California.

-Fecha:
2010 /2012

4. There goes the neighborhood

There Goes the Neighborhood! es una  infervencion con
metodologias parficipativas para revalorizar en la zona North
District en San Diego, California el caracter de barrio artistico;
mediante el aprovechamiento de los espacios residuales.

Es organizado por una grupo de arfistas, arquitectos,
personas inferesadas y/o de la zona y el Museo de Arte de
San Diego . El evento principal es un festival,  realizado
primeramente en junio del 2010 v a finales de mayo del 2012.
Durante el festival de 4 dias se busca inferactuar alrededor
de una tematfica previamente seleccionada, como la
renovacion urbana y el poder de la creafividad y el arte
dentro de éste proceso.

El proyecto da la oportunidad de examinar las problematicas
del espacio publico, el papel de la instifuciones en las
vivencias cofidianas de la comunidad y el impacto de
practicas arfisticas en los barrios; en una ambiente natfural e
informal fanto para los habitantes como para los propulsores
del evento, promoviendo la creatividad y el pensamiento
critico en ambos grupos sociales.

Dentro de la actividad, la arquitecta Megan Willis realizd  una
instalacion y una exposicion/tour de los espacios residuales
gue han sido ~ estfratégicamente apropiados, reclamados vy
adaptados por los habitantes del barrio de forma
espontanea.” El aporte se llamo Free Space: A streetf level
look af inferfaces beftween public and privafe space "y se
visitaron espacios como lofe vacio utilizado como skatepark
Y un parqueo convertido en un mercado.



e

El objetivo principal del evento era generar conciencia en los _‘/ E j.’.‘/
vecinos sobre los espacios residuales y todas las s * t _amy =

posibilidades gque brindan, para eso se ufilizaron diagramas -
que senalaban un espacio ,una posibilidad de infervencion y
un posible resultado. FIG. 36 y 37) %

El proyecto presenta distinfas formas de promover la :
parficipacion en el proceso de andlisis de una propuesta de % - + a =
infervencion de espacios residuales , el objefivo de esfo es R_g;z

generar identidad y sentido de perfenencia a fravés de
proceso parficipativos durante todas las efapas de los
proyecfos. Promueve el aprovechamienfo de espacios
residuales en relacion con las necesidades que manifiestan
los usuarios de la zona.

e L

"

Fig 36. Free Space: A streef level look af inferfaces
between public and privafe space *

San Diego, California.

Fuenfe :theregoes.org

Fig 37 Actividad "could -——-be a -—?
San Diego, California.
Fuentfe :theregoes.org
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A8ernA

Diseno: NL Architects
Arg.Soren Grunert

Arfistas:
Arie van den Berg,
Horst Rickels, Marc
Ruygrok

Diseno del skatepark:
Carve, Amsterdam

Cliente:

Gemeente Zaanstad
Lugar. Amsterdam,
Holanda.

Fecha:
2005

5. A8ernA

Para este espacio si se le planteo un uso desde el diseno
original pero el aporte fue minimo, se le asigno la funcion de
parquec y de poligono de tiro. Dicho programa era poco
afractivo y ademas gue no abarcaba el drea fotal del espacio
( 40 metros de ancho x 400 de largo ). Por ofro lado la
carrefera marca una separacion en el tejido urbano separando
espacios importantes denfro de las dinamicas cofidianas
como la iglesia y los edificios municipales; ademas que aisla
el Rio Zaan de la comunidad.

El proyecto fuvo como objefivo principal regenerar la
conexion entre ambos lados y activar el espacio residual,
generar en esa periferia un cenfro Para lograrlo se realizd un
documento con la comunidad llamado  A8ernA, donde se
plasmaron tfodas las sugerencias y deseos ; y se utilizd como
punto de partida para el diseno . Se implemento un programa
gue incluye : un supermercado, una floristeria, un acuario,
parqueo para 120 carros, un lago, un skatepark, instalaciones
deportivas , una galeria de graffiti , un escenario de
breakdance, columnas de mensajes, una mini marina y se
incentivo una mejor con el rio, visibilizandolo y dandole a la
comunidad la oportunidad de inferactuar con el. (Fig.38)

En este proyecto se aprovecho la ubicacion del espacio (en
el centro de comunidad y cerca del rio ) y ademas que era un
espacio muy grande ya con la cualidad de estar cubierfo .
Por otro lado la intervencion no se limito al espacio cubierto,
se realizaron aportfes al espacio publico en ambos costados
de la carretera, logrando una continuidad y legibilidad en la
zona.
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Fig 38 A8ernA. Amsterdam, Holanda.
Fuente :architonic.com
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Nafuraleza de la investigacion

" Habria, pues, que mapear, fofografiar, recorrer y, sobre
fodo, senfir estos paisajes olvidados y decadentes para,
asi, ser capaces de hablar de ellos en tanfo que sujefos y
no Ccomo meros resiauos de los usos que os marginan.
Quizds después nos afreveriamos a proponer
infervenciones paisajisticas en ellos sin caer en la mera
Jardinerfa, sino apostando por la experimentacion de
nuevos Usos y canones estéticos.

Nogué (2003)

La presente investigacion se desarrolla con el objetivo de ser
aplicada en el diseno de una estrafegia, y a su vez la aplicacion de la
estrafegia en espacios especificos para generar propuestas de
cardcter publico que aborden las problematicas generadas a partir
de una vision e implementacion del concepfo de la movilidad
desinfegrada. La propuestas y el andlisis se enfocan en un esquema
de movilidad infegrada, en la cual se valora el desplazamiento de
personas no solo como un movimiento de un  punfo a otro, sino
COMO Una experiencia vivencial gue relaciona a los usuarios con su
enforno fisico y social en el recorrido.

Se propone un enfoque relacional, que infegra las variables ftedricas
de la movilidad integral con el andlisis de las problematicas,
relacionadas al fema, que existen en el objefo de esfudio
(Circunvalacion).

Para esto se aplican técnicas fenomenoldgicas, gue permite un
andlisis desde la percepcion espacial y la experiencia de los usuarios
en la carretera, para comprender los fenomenos como parfe de la
dindmica social del espacio, que indudablemente fiene un impacto
sobre lo fisico-arquitectonico. Es asi como las técnicas de andlisis
fundamenta propuestas infegrales que permifan aporfar a la
globalidad de las problemaficas

5.1 Metodologia de 1la
investigaciodn
Desarrollo por etapas

Etapa 1. Formulacion

La efapa de formulacion inicid con la seleccion del tema de
investigacion, que surge a fravés de infereses personales,
experiencias vy la identificacion de una problematfica de movilidad
en la realidad nacional . Fue necesario realizar una investigacion
preliminar sobre la femdtica que incluya la justificacion de la
proyecto de investigacion y los alcances que se plantean

Mediante el andlisis de informacion fedrica, noticias, enfrevistas,
recorridos esponténeos o como parte de la vida cofidiana , anélisis
fofografico, etc. se comprende la problematica abordada y fodas
SUS causas Yy consecuencias. A partir de esfa informacion se
desarrolla la pregunta de investigacion, que permite al delimitacion
fisica, social y femporal del proyecto, y planfeamienfo de los
objetivos.

Etapa 2. Recopilacion

La segunda efapa se definen cuales son los femas a investigar para
el desarrollo del marco tedrico de la investigacion y fundamentar el
proyecto de investigacion y la propuesta. Se definio fambién el
método a implementar para el andlisis, procesamiento y efapas del
proyecto. Esto se realizd medianfte revision de literatura sobre las
feméaficas y procesos de investigacion similares, mulfiples
recorridos en distinfos medios de fransporte en el sitio durante el
periodo de marzo a sefiembre 2012 a, enfrevista a la Sra. Eugenia
Lopez directora del Deparfamento de Seguridad vy
embellecimiento de Carreteras. Denfro de esta efapa se realizd un
levantamiento fotografico de las 22 infersecciones viales de la
carrefera y se analizo las problemétficas funcionales, sociales y de
infraestructura que se percibieron .
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5.3 Diseno metddologico

1. Formulacion

Tema : Movilidad
Problema : Movilidad

desintegrada

Objeto de estudio : 2. Recopilacion

LLa movilidad en Circunvalacion Antecedentes

¢? ¢ Como el aprovechamiento Marco Tedrico

de los espacios residuales puede ( Derecho a la Movilidad, Movilidad

mejorar las condiciones actuales Integral Carrteras e imagen urbana y 3. Andlisis — B

movilidad? espacios residuales ) oclidades peatonaes

anfidad de carriles,

Obletivos === | Metodologia ( Etapas, técnicas, Congestion Vial y velocidad

Infraestructura promedio, Transporte publico

Medios de Transporte | ¥ conexiones, Tipos de
infersecciones Llenos y

. , — Espacio publico i
Variables v subvariables de anélisis paciop vacios, fipos de espacios

residuales

procesos)

<>
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v Diagnostico de Circunvalacion
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5 . Aplicacion

Conceptualizacion de

e proyectos
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Referentes < > [HEESIEIEEEe para

P

D

Datos de partida " A
Posibles soluciones Mision _ vision | promover la moymdad |nfegra| en
Desarrollo por estrafegias, la Carretera de Circunvalacion
efapas lineamientos, medianfe el aprovechamiento de
| Pimeramagen | Metodologias de los espacios residuales
aplicacion

—

62

MD



63

ERuta39

A fravés de la infegracion de la informacion teodrica con las
problematicas actuales percibidas en Circunvalacion se  obtienen
las 3 variables de andlisis: Infraestructura, medios de fransporte vy
espacio publico

La sub variables son: facilidades peatonales, canfidad de carriles,
congestion Vial y velocidad promedio, Transporfe publico vy
conexiones, fipos de intersecciones Llenos y vacios, tipos de
espacios residuales .

Etapa 3. Andlisis

El objefivo de esta efapa es obtener todos los datos sobre el
estado actual de la movilidad en la carretera de Circunvalacion.

Lo dafos son los siguientes : longitud fotal construida, facilidades
peatonales y vehiculares, estado funcional de la carretera como
eje vial , equipamiento urbano , mapeo de vacios en el recorrido,
frasporte publico en el recorrido, fipologias de espacios residuales
en la carrefera.

Para esto fue necesario hacer uso de herramienfas como
recorridos en vehiculo para poder medir distancias y el programa
Google Earth (mediciones aproximadas, fotografias aéreas,
identificacion del recorrido fofal ),

Para obfener los dafos sobre congestion vial y velocidad
promedio se utilizo primeramente la herramienta Google Maps, en la
cual se reviso a distintas horas y en distinfos dias el estado del
recorrido fofal existenfe segun cierfos dafos que proporciona el
programa.

|

5.3 Desarrollo de etapas

Los dafos utilizados son los siguienfes :

*  Kilémetros recorridos: corresponde a la canfidad de kilometros
en la carrefera de Circunvalacion.

*  Tiempo aproximado: se da en minutos y es aproximado del
fiempo que foma recorrer la carrefera en la hora acfual de la
consulta.

» Tramos con trafico: el programa marca en el mapa las calles con
una escala de colores para definir el estado de trafico en el
momento.

Se procesaron los datos de tiempo vy kilometros recorridos en una
tabla para obfener la velocidad promedio segun la hora del dia.
(Ver anexo D). Los dafos de los framos con congestion vial se
procesaron en el diagrama lineal de Circunvalacion .

Se realizaron también andlisis especificos de los puentes peatonales
y cruces peafonales ( mayo, 2013 ), levantamiento fotografico de
todo el recorrido en ambos senfidos ( Junio, 2013 ) , consulfa
paginas de la empresa de autobuses de la Periférica.

Posteriormente se relacionaron los dafos crudos obtenidos en el
andlisis y se obfuvo las problemaficas en relacion con la movilidad

integral  en Circunvalacion, sus causas fisico espaciales, los
comportamienfos sociales que conllevan y los factores que
promueven o ayudan a mifigar estas situaciones, se obfuvo como
producto final de esta efapa el diagnodstico sobre movilidad
infegral de la carretera de Circunvalacion.



L

Etapa 4. Diseno del plan

A partir del diagnostico y la relacion de éste con los
conceptos, teorias y experiencias abordadas en el marco
tedrico se  diseno el Plan estratégico para promover la
movilidad infegral en la carretera de Circunvalacion mediante
el aprovechamiento de espacios residuales -

El plan se define a partir de los objetivos o metas del mismo.
Con producto de un andlisis infegral se desarrollan 2
esfrategias: infervencion espacial e infervencion social . Se
definen lineamientos de infervencion y la metodologia de
implementacion del plan segun las problematicas vy los datos
obtenidos en el diagnostico

El plan esta disenado para generar proyectos para mejorar las
condiciones de la movilidad en Circunvalacion gue integren
infervenciones fisicas y sociales en fodas sus etapas .

Efapa 5. Conceptualizacion de los proyectos

Se desarrollo la aplicacion del plan en los espacios residuales
longitudinales de Circunvalacion. Con el objetivo de obtener
la conceptualizacion de los proyectos de los espacios
longitudinales .

Cada proyecto fiene un desarrollo de objetivo, referentes,
dafos de partida del diagnostico, posibles soluciones,
desarrollo por efapas y primera imagen . Se separaron los
proyectos segun su funcion : proyectos introductorios, de
apoyo Y primarios . Obtfeniendo como resultado un catalogo
de proyectos infegrales y fransdisciplinarios, con la
informacion basica para iniciar el proceso de diseno e
investigacion para cada caso especifico .
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Fig. 39 Diagrama lineal de Circunvalacion.
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6.1 Anadlisis de Circunvalacidn

Este capitulo tiene como objetivo el andlisis y reconocimiento de Este andlisis tuvo como principal objetivo identificar los problemas
los fendmenos que se dan en la carrefera Circunvalacion que para definir los ejes de infervencion del plan estratégico vy los daftos
afectan , de forma posifiva 0 negatfiva, la movilidad integral . Para para postferiormente poder aplicarlo y disenar propuestas de
esto, se planfean fres ejes basados en el nuevo paradigma de la intervencion .

movilidad:

1. Infraestructura vial y peatonal : analiza el tipo, cantidad , calidad
y funcionalidad de la infraesfructura de circulacion |, fanto para M : l . d d
los vehiculos como para los peatones en la carretfera. 4 O v l l a

2. Medios de fransporfe : se busca la informacion sobre las
conexiones fisicas hacia ofras poblaciones que la carrefera

provee y la forma en que se pueden realizar actualmente esas
conexiones .

3. Espacios Residuales : este eje aporta los datos sobre los

mefros cuadrados de espacios residuales que existen en Infraestructura vial y peaftonal

Circunvalacion. También el porqué de la existencia de estos N ' ‘

espacios, el tipo y el estado o uso actual de los mismo - Facilidades peatonales Espacios residuales

. o - Cantidad de carriles ~Espacios residuales

Para efectos de este andlisis, se grafico lineamente la carrefera de A . Ionpifu dinales
Circunvalacion. El grafico esta compuesto por 148 tramos que -Velocidad Promedio g
represenfan 1 km ;ada frgmo, ac.fualmenfle la carrefera fiene 14 88 ~Congestion Vial -Espacios residuales fransversales
kilometros construidos. Tiene 22 infersecciones representadas cada ’
una por una lefra . La lefras van de la A ( inferseccion con la calle de - Llenos y vacios

laUuca ) ala V (inferseccion con Calle Blancos) . Esta grafica se
utiliza en el andlisis de casi todas las variables y permite una
comparacion de los datos mas simple vy legible (Fig. 39)

Luego del estudio de cada una de las distinfas variables, se Medios de fransporte
idenfificaron 6 problematicas de movilidad en la carretera y se
analizo el porqué de estas problemdticas a fravés de la inferrelacion - Transporte publico

de las variables del andlisis para obtener los datos sobre que es lo

que esta afectando la movilidad en Circunvalacion . - Conexiones
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6.2 Infraestructura vial y

peatonal
Facilidades peatonales
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Simbologia
Acera Informal ‘ s .
[| Puenfe peafonal de uso alfo — Para realizar el andlisis de las facilidades
Acera peafonales se ubicaron en el grafico lineal de
Puent tondl . la carretera la ubicacion de cada uno de los
uenfe peafonal de uso medio Acera Inconclusa ' rondl | - |
— puenfes peafonales y se les asignd un color
Ciclo via segun el nivel de uso obtenido en el anexo 1.
I Puente peaftonal de uso bajo Se grafico también los kilometros lineales de
- ---— Aceraenlacalle pardlela |55 diferentes tipos de acera, para identificar
= Cruce Peatonal las zonas con facilidades vy las zonas crificas

para fransitar como peaton.
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En el eje de Infraestructura vial y peatonal se analizd
primeramente la variable de facilidades peafonales, con el
objetivo de identificar cuales son las posibilidades de recorrer
la carretera de cualquier otfra forma que no sea medianfe el
uso de un vehiculo motorizado.

Esta variable contiene las siguientes sub-variables :
1. Puentes peafonales

2. Cruces peatonales
3. Aceras

4. lluminacion Publica

1. Puentes Peatonales

Esfa infraestructura peatonal se construye como respuesta a
la necesidad de cruzar la carretera en distinfos puntos del
recorrido, donde no es posible defener el fransito vehicular o
sea peligroso cruzar .

En Circunvalacion hay 12 puentes peatonales, cada uno de
ellos fue analizado segun su ubicacion , sus materiales, su
tipologia y la canfidad de usuarios que lo utilizan en media
hora en horas de la farde entre semana sin lluvia . ( Ver Anexo

1)

Puente en los semdforos de Hatillo 7-8
Puenfe en los semaforos de Hatillo 2-6
Puenfe Plaza de futbol de Hatillo 3
Puenfe en el semaforo de Hafillo 4
Puenfe Piano

Puenfe San Sebastian Oeste

NS IESNUENIES

Puenfe San Sebastian Este

Puente de Parque de la Paz

Puente de Zapote

0. Puente de la Rofonda de La Bandera

1. Puente de inferseccion de Guadalupe Sur
12. Puente de interseccion de Guadalupe Norte

O ©

_

A partir del andlisis de los puentes peafonales en
Circunvalacion se concluyo lo siguiente:

. Los puentes y cruces peatonales son mas
utilizados segun las facilidades que conecten, no
segun su tipologia. Aunque hay caracteristicas
importantes , como que tengan rampa para subir,
atrae mas usuarios el puente al conectar
actividades necesarias: como Vvivienda transporfe
publico, comercio y frabajo.

. Los puentes mds utilizados son: el puente en el
semaforo de Hatillo 2-6, el Puente Piano , el puente
del Parque de la Paz vy el puente de los
semaforos de Guadalupe Norte. Se debe destacar
que la todos estos puenfes conectan zonas
comerciales o de ocio imporfantes, excepto el
Puente Piano, que une dos zonas residenciales
pero su infervencion artistica y su ubicacion  ha
logrado afraer a los usuarios.

. Los puentes peaftonales con mayor uso tienen
entre 7 y 10 usuarios en cada media hora .
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6.2 Infraestructura vial y
peatonal

Fig. 40 Puente Piano .
ttp://www.toonpool.com/cartoons/
puente%20piano_1054207page=6
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2. Cruces peatonales

El recorrido cuenta unicamenfe con un paso peatonal, en el
cruce de los semaforos de la Universidad de Costa Rica Este
cruce es una de la principales salidas peafonales de la
universidad y conecta muchas oficinas con la misma y con el
COMercio que se genera a partfir de ella.

Este cruce fambién fue analizado de la misma forma que los
puentes peatonales y tiene un aproximado de 22 usuarios por
cada cambio de semaforo. (Ver anexo 3)

El uso del cruce es mucho mayor que el de los puenfes con
mayor canfidad de usuarios .

3. Aceras

Los dafos para el el andlisis de las aceras se obtfuvieron
mediante la realizacion de recorridos en la carrefera en
vehiculo, de esta forma fue posible medir exactamente
adonde empiezan y terminan cada una de las aceras, observar
el estado en que se encuentran y deferminar los tipos de
aceras existentes .

Se definieron 3 tipos de acera :

1Acera : se define como el espacio para la circulacion
peatonal. Es una franja de concreto de ancho promedio de Tm
2.Acera inconclusa : son trayectos de acera que inician o
terminan en un punfo sin generar un recorrido que conecte
actividades necesarias, La longitud promedio de la as aceras
inconclusas de Circunvalacion es de 0.6 Km.

3. Acera Inconclusa : Se definen como los “senderos” que se
evidencian debido a la canfidad de personas que fransitan
por ellos, es decir son recorridos necesarios , pero gque la
acera no se ha construido .

4. Acera en la calle paralela : Aceras que se encuentfran
separadas de Circunvalacion por una calle paralela y muchas
veces por una floresta lateral

Cada uno de estos fipos se analizd segun sus dimensiones
caracteristicas y estado fisico. ( Ver Anexo 4)
Se obtuvieron los siguientes datos :

* Las aceras Yy las aceras inconclusas fienen una ancho
promedio 175 m y son de concreto

» Existen 83 km de acera en ambos costados

» Eltramos mas grande de acera confinua es de 5.5 km

* Eltramo mas grande sin acera es de 33 km .

» [Existe una ciclo via que fiene una longitud de 122 km y
tiene un ancho de 195 m. Se encuentra paralela a la
carretera pero separada por una floresta de 25 m de
ancho en promedio. Se incluyo este framo denfro del
analisis de las aceras ,ya gque se utiliza mas como acera
gue como ciclo via

* Existen 851 Km de acera en las calles paralelas en ambos
sentidos

* Ensentido V-A (Ver mapa ) hay 362 km que no cuentan
con ningun espacio de circulacion peatonal . En senfido A-
V hay 5.04 km.

4, lluminacion :
La carretera cuenfa con iluminacion central, e iluminacion
lateral Unicamente en los tramos que fienen calle paralela .
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6.2 Infraestructura vial y

peatonal
6.2.2 Cantidad de carriles
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Simbologfa La grafica de ~ cantidad de carriles™ se realizd mediante
. . la ubicacion de la canfidad de carriles confinuos en la
Carriles confinuos durante foda la _ _ _
carretera carrefera, las zonas con carriles discontinuos, de calle
' paralela y los kilometros lineales de cada tipo de carril.
> Carriles disconfinuos A partir de este grafico es posible identificar puntfos mas
Calle paralela peligrosos de cruce debido a la cantidad de carriles y
—_— P zonas de mayor posibilidad de congestion vial, ya que
los carriles son disconfinuos.
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El andlisis de la infraesfructura fiene como primera variable la
canfidad de carriles en el recorrido fotal de Circunvalacion.
Este dato se obtuvo mediante la realizacion de mas de 10
recorridos en automovil, para poder definir los punfos exactos
donde empieza y ferminan los carriles, y la distancia
longitudinal de los mismos.

Posteriormente los datos se procesaron en el diagrama lineal
de Circunvalacion, para esto también se utilizo el programa
Google Earth; para comprobar cierfos datos u obtfener
medidas que no se pueden tomar en sitio .

A partfir del andlisis de esfa variable se obtuvieron los
siguientes datos :

* Circunvalacion cuenfa con carriles que fienen un ancho
promedio de 3, 25 m.

e Existen 2 carriles continuos en fodo el recorrido.

* En senfido A- V faltan 46 km para completar el tercer
carril 'y en senfido V-A faltan 4.5 km.

Con respecto a la configuracion de carriles actual, se
concluyo que , el framo que mayor cantidad de carriles fiene ,
5 en el senfido A-V y 4 en el senfido V-A. ( Ver diagrama de
canfidad de carriles ).

Esta condicion de carriles discontinuos es una de los
prinCipales por 1os cuales se genera congestion vial, ya que
debido a la canfidad de vehiculos que circulan en cierta horas
del dia v la discontinuidad de carriles © inexistencia del carril
de acceso obliga a gque los vehiculos que se encuentran
transitando en la carrefera tfengan que detenerse tofalmente
en los puntos de “cuello de botella '( Fig. 41)

Fig. 41 Diagrama de punfos de “cuello de botella
Fuente: Elaboracion propia
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6.2 Infraestructura vial y

peatonal
6.23 Velocidad promedio y congestion vial
=
= <<
i ® @ o E: s o
8 5 3 X S« % < S T )
g S < 9 e E 2 = = S <
x = 2 4 4 @ o 9 > E
I > LK E 3 ® S o < 2
o < o < < = ) ; < < w n
o T - T T < = S o o = o)
%) a 2 o » = ) @ < < O a é O a < IR
< T s > @) £ O o < » 4 0 % < o Oa %
g x% < z (%2} o I © o é g < 2 < éﬁ N a w > 3
S S > LN < 8 3 o O a z =) w W = [a) o om
i w b4 = L s P4 z P4 < P4 Zz Z b4 L < w
oc O 4 Wae Z < = < < O O o O o 9 < 9 5
2 : 3 252 2 2 2 & & 5 5t & 55 2 & g2 25 3
S G 2 OT o ) T o » & s £ Z € £m» O T 85 »o O
KM 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
6—0—0—060-0—0—0—0—0—0——0—0-0—0—0—0—0—00—00
g
S = = =
£
E:t==_:h==========5=======================__======: = = e =
£
i — ==;! q=:! ===! =,g=__
§ ~— ~-— - ~—
N — — e—-
Simbologia El gréfico de velocidad promedio y congestion vial se
construyo mediante la revision del estado de la carretera en
—> Tramos con congesfion vial con el programa “Googlemaps™ en 4 horarios diferentes. De ahi
velocidades entre los O km /'y los se obtuvieron los tramos con congestion vial en cada
25km/h horario y se ubicaron en el grafico . También se obtuvo el

dafto del tiempo que toma promedio que tfoma recorrer la
totalidad de la carretera en cada horario para poder calcular
la velocidad promedio .
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Aungue la carretera de Circunvalacion tiene un limite de velocidad
maximo de 80 km/ h, al posibilidad de poder recorrer la carrefera en
esa velocidad depende de la congestion vial que haya en la
totalidad del recorrido. Por esa razén se decidio manejar dichas
variables juntas .

Diariamente circulan un promedio de 75 000 vehiculos en
Circunvalacion (Herrera, 2011), pero la canfidad varfa segun la hora
del dia. Las "horas pico™ son los lapsos en que  mas vehiculos
fransitan. Se calcula que las horas con mayor congestion son de las
B6amalas 8:30 amy de las 5 pm a las 8 pm de lunes a viemes .

A partir del grafico lineal elaborado con la informacion de
congestion vial y velocidad promedio se identificd  que la horas
después de las 5 pm es cuando mas congestion vial hay en la
carrefera, especificamente a las 7pm el 80 % de la carrefera se
encuentra con fransito lento ( 0-25 km/h).

La velocidad promedio para recorrer la fotalidad de la carrefera en
condiciones normales ( sin accidentes vehiculares, sin vehiculos
detenidos, sin lluvia ni cualquier otra condicion que pueda defener el
tréfico ) es de 56 km/h. Esto debido a que aunque se han
remodelado algunas infersecciones en la carretera tfodavia existen
rotondas sin paso a desnivel y e infersecciones con semaforos.

A fravés del gréfico lineal se observo que los framos de la carretera
que esfaban congestionados en 3 de los 4 fiempos analizados
coinciden con la ubicacion de infersecciones de los tipos
mencionados.

El andlisis de la infraestructura peatonal y vehicular en la carrefera de
Circunvalacion evidencia que el eje de movilidad se encuentra en
mal esfado para fodos los usuarios, ya que la infraesfructura
peafonal ya que las aceras son discontinuas y 1os puenfes o cruces
O puentes peatonales estan subufilizados ya que no responden a las
necesidades de los usuarios.

La funcion de eje vehicular se encuenfra enforpecida por la
existencia de cruces gue no permiten la circulacion continua de los
vehiculos vy los obliga a defenerse completamente. Paralelo a este
hecho existe una discontinuidad en la canfidad de carriles que
sumada a la canfidad tan alfa de vehiculos que circulan diariamente
por Circunvalacion  convierfen a la carrefera en una zona de
congestion vehicular la mayor parte del dia.

6.3.1 Transporte publico y conexiones

Los medios de fransporte publico en Circunvalacion se analizan
para identificar las conexiones que esfos permiten y cuales son las
paradas que existen en la carrefera.

La carrefera fiene 2/ paradas de autobus idenfificadas en la
fofalidad de su recorrido, que se concentfran principalmente en
framo sur y la rufa de La Periférica es el unico sistema de
fransporfe publico que realiza paradas denfro del recorrido de la
carretera

El sistema de autobuses La Periférica tiene 4 rufas que recorren la
periferia del casco cenfral de San José. (Ver Anexo 8)

La rufa L3 conecta Hatillo con la Universidad de Costa Rica, recorre
483 km en Circunvalacion Sur-este vy realiza 9 paradas en trayecto
en cada senfido .

La rufa L4 realiza un recorrido entre Hatillo y Guadalupe, fransita 2
km de Circunvalacion. Realiza 4 paradas en sentido Hafillo -
Guadalupe y 5 paradas en el senfido confrario .

La L2 inicia en Hatillo hacia el norte, en Circunvalacion recorre 2 km
y en ese frayecto de defiene 5 veces . La L1 hace el mismo
recorrido, realizando las misma canfidad de paradas pero en
senfido contrario .
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6.3 Medios de transporte
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En la grafica de medios de transporfe publico se
Identificaron las paradas de autobus en la carretera y las
Simbologia rutas que sirven dentro del recorrido de la misma.
L1de laPeriférica @ L4 de la Periférica En este caso el unico medio de fransporfe publico que
o sirve y readliza mas de una parada en la carretera de
® L2 de laPeriférica \/arias rutas Y P

13 de Ia Periférica Circunvalacion es la ruta de La Periférica.
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Las rufas de la Periférica se defienen en 20 de las 27 paradas que
tiene Circunvalacion y es la ruta de aufobus de la GAM que mas
kilometros de Circunvalacion realizando paradas. La restantes 7
paradas tienen rufas que realizan paradas ahi, pero recorren menos
de T km de circunvalacion; como es el caso de la para en la
inferseccion de la Universidad de Costa Rica.

Las rutas de la Periférica fransitan en la zona sureste de la carretera,
lo que permite trasladarse en esfta zona de una forma simple. La
conexion con el norte de San José a fravés de la Periférica es mucho
mas lenfo y con el noroeste es inexistente.

Como parte del andlisis de medios de transportfe, y ya que no existe
ningun fransporfe publico que recorra la tofalidad de la carrefera; se
analizd las conexiones que permite Circunvalacion desde cada una
de sus infersecciones.

La configuracion de anillo perimetfral en una carrefera permite de
conectfar fodas los barrios de la periferia del cenfro de la ciudad sin
necesidad de afravesar el centro y por lo consiguiente disminuir o
evitar la congestion vehicular en el mismo. La carretera de
Circunvalacion se planeo con este objetivo, pero debido a factores
como la falta de vias alternafivas, el crecimienfo en la flota vehicular
y la falta de planificacion de las rutas de fransporte publico

La carrefera también permite la salida o ingreso de los vehiculos del
cenfro medianfe una ruta radial que acosta las disfancias y el
tiempo de recorrido . Estas ventajas de un anillo perimetral no se
dan completamente, ya que al no estar construido el tramo norte
de Circunvalacion no es posible recorrer tfodo el anillo, feniendo que
ingresar al centro para llegar a ciertos puntos de la ciudad.

Movimiento actual de los usuarios
del transporte publico.

/

Movimiento a través de la rufa
Circunvalacion

Fig. 42 Movimiento del fransporte publico. Fuente:
Elaboracion propia

La limitanfe de que unicamente una ruta de fransporte publico sirva
en la carrefera de Circunvalacion, evidencia que la mayoria de las
rufas de fransporte publico estan funcionando en un movimiento
radial, en el cual para poder llegar del punfo A al punto C es
necesario llegar al punfo B y hacer un fransbordo . (Fig. 42 )

Este movimienfo tiene como resultado una ruta mas larga que
consume mas fiempo para los usuarios, satura el cenfro de la ciudad
de aufobuses, aumenta los indices de confaminacion y promueve el
uso del vehiculo privado, afectando de una forma negafiva la
movilidad en la GAM.
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Para efectos de esta investigacion se define espacios residuales
como los espacios gue no aportan al recorrido urbano pero forman
parfe de la carrefera y son ufilizados informalmente por los
usuarios .

En el recorrido de la carretera de Circunvalacion existen 2 fipos de
espacios residuales, los longitudinales y los transversales.

6.4.1. Espacios residuales longitudinales
Existen 5 tipos de espacios residuales longitudinales :

1. Retiros (Fig. 43 ):

Espacios de retfiro de la carretera o de las edificaciones, tienes un
famano promedio de 2,1 m.

Existen 3.1KM con retiro en la carrefera .

2. Floresta Central ( Fig. 44 )

Es el espacio de separacion central entre los senfidos de circulacion
de la carrefera. Su medida varia en el recorrido entre los 31 m vy
46ml

En la carrefera existen 933 km de floresta central.

7.2 km de la floresta central tiene vegetacion alfa

3. Floresta lateral (Fig. 45)

La floresta lateral es el espacios des separacion enfre las calles
paralelas de menor transito y velocidad. Su medida varia en el
recorrido peor fiene un ancho promedio de 31m

Circunvalacion tiene 10.1 km de este tipo de espacio residual.

4. Muros laferales (Fig. 46)

Los muros pueden ser parfe de la infraestructura de infersecciones
0 muros de confencion.

La carrefera tiene 3 km de muro

6.4 Espacios Residuales

Fig. 43 Retiros

1
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Fig. 44 Floresta central

Fig. 45 Floresta lateral




Fig. 46 Muros laterales

Fig. 4/ Separacion Central

5. Separacion cenfral (Fig. 47)

Este espacio esta compuesto por un muro de concrefo de 11m de
alfo y un espacio de separacion con los carriles. El espacios tofal
fiene un ancho maximo de 210 m

El recorrido fotal de la carretera tfiene 558 km con separacion
central .

6.4.2 Espacios residuales transversales

1. Puente peafonales poco ufilizados (Fig. 48) ( Ver Anexo 1y 2)
Circunvalacion  tiene 13 puentes peaftonales, 5 con esfructura y
cerramienfto de concreto , 5 con estructura y cerramiento de metal

y 3 sistfema mixto .

Unicamente 4 puentes tiene una barrera inferior para impedir el
cruce de los peatones por la via de fransito vehicular .

6 puentes fienen acceso Unicamente por escalera

7
N
2

Fig. 48 Puentes peatonales poco utilizados
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.

2. Vacios urbanos

Existen 11 vacios urbanos denfro de la
carrefera, su famano varia entre las 209 ha y
las 13 ha.

A continuacion los espacios residuales segun los tipos de
infersecciones, que los producen.

m
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3. Inferseccion con semaforos

Hay 7 infersecciones con semaforos, cada
interseccion produce aproximadamente 500
m?2 de espacio residual.

4 Inferseccion de trébol

Hay 2 infersecciones de frébol. La interseccion
de la Radial de Alajuelita- La Sabana que fiene
aproximadamente 60 000 m2 de espacio
residual y la inferseccion con la Aufopista
General Canas, que fiene 13 000 m2 residuales
aproximadamente.
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6.4 Espacios Residuales

5. Interseccion con paso a desnivel

Hay 6 infersecciones de esfe fipo , cada
inferseccion produce aproximadamente 6500
m?2 de espacio residual.

6 Interseccion de rotonda con paso elevado

Hay 3 infersecciones con de rofonda con paso
elevado cada inferseccion produce
aproximadamenfte 5900 m2 de espacio
residual.

7. Interseccién con seméforos

La inferseccion de la rofonda de San Sebastian
es la Unica de este fipo, fiene 2000 m2

8. Interseccion con semaforos

Hay 3 infersecciones con semaforos, cada
interseccion produce aproximadamente 5700
m2 de espacio residual. Estas rofondas son las
de La Guacamaya, La Bandera y Garanfias
Sociales




El diagnostico de los
fenomenos de movilidad en
Circunvalacion se realizo
medianfe la relacion de las
sub variables de andlisis para
idenfificar y comprender las
problemaficas en relacion
con la movilidad que se
estan dando en la carrefera
de Circunvalacion .

El diagnostico de cada
problemdfica medianfe el
estudio de la variables vy
como se relacionan enfre
ellas permifte una
comprension de las causas
de cada problemdfica vy
comprender a profundidad
cual es el impacto que cada
una de ellas esfa feniendo
sobre el funcionamiento de
la movilidad integral en la
carrefera de Circunvalcion.

A continuacion se desarrollo
cada una de las
problemdticas .

6.5 Diagnéstico

Facilidades peatonales

Cantidad de carriles

Congestion Vial y velocidad promedio

/

Transporte publico y conexiones /

Espacios transversales

8. Espacios Longitudinales

Inseguridad para el fransito
peafonal longitudinal

Inseguridad para el fransito
peafonal fransversal

Sistema de fransporte
publico insuficiente y
poco legible

Medios de fransporte publico
insuficientes

Desaprovechamiento de los
Espacios residuales

Colapso vial en
Circunvalacion
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6.5 Diagnéstico

Inconformidad, tristeza e impotencia que sentimos al ver ‘la via mas rapida y
eficiente” para llegar a nuestro destino, fotalmente colgpsada Normalmente la
expresion viene acompanada de una decision (buscar vias alfemas) que no es muy
sabiq, ya que la mayoria de ellas estan igual.

Josue Obando. Vive en Algjuelita, debido a su frabajo anda visitando distintos
lugares de la ciudad en su vehiculo propio

Fig. 49 Acceso a la rotonda de la Guacamaya, Circunvalacion Fuente : aldia.com
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1. Colapso vial en Circunvalaciédn

La primera problemdfica en la carrefera, la mas evidente y la que

afecta a mayor canfidad de usuarios es el colapso vial, ésfa

problematica afecta a fodo los usuarios que fransiten en la carrefera

en un vehiculo motorizado, ya sea privado o publico. Ademas, el

estado del trafico en la carretera guarda una relacion directa con el L
funcionamiento de la red vial de la ciudad y por lo tanto el coas vial - L -
gue sucede todos los dias en Circunvalacion incide en el resto de S P

las calles y carretera de la ciudad. ! !

Para comprender la problemdtfica del colapso vial en relacion a la
carretera de Circunvalacion, se estudio la infraestructura de
circulacion para vehiculos moforizados, que se compone de los
carriles de circulacion y las infersecciones; éstas variables fueron

reviamente estudiadas en el anélisis : . .
P Fig.50 Movimiento de los vehiculos en una

Segun el estudio de la cantidad de carriles se identificaron 18 puntos inferseccion de semaforo . Fuenfe : Elaboracion

que generan “cuellos de botella” o disconfinuidad en la fluidez de los propia
vehiculos motorizados.

A partfir de la idenfificacion de los fipos de intersecciones se analizo
el movimienfo vehicular gue cada tipo permite y se concluyd que
infersecciones de seméforo (figb0 ) vy las rofondas (figb! )
ocasionan que el fransito fenga que defenerse completamente;
mienfras que los distintfos tipos de pasos a desnivel permiten una
mayor fluidez ya que la circulacion vehicular en la carretera no se
detiene en los cruces.

En conjunto con el andlisis de la infersecciones se estudio el estado
de la congestion vial en la carrefera a distintas horas durante un dia
enfre semana y a una aleaforia en un domingo .Se observo que las

zonas de mayor conflicto en la mayoria de los horarios Fig.51 Movimiento de los vehiculos en una

corresponden a las mfer,secoones gue permifen menos fluidez interseccion de rotonda . Fuente * Elaboracion
vehicular ( rofondas y semaforos) . propia
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6.5 Diagnéstico

Fig. 52 Movimiento del fransporte publico. Fuente: Circunvalacion fiene 22 infersecciones, el 45 % de ellas son
Elaboracion propia semaforos y rotondas( Fig. 52), segun el andlisis de congestion vial
realizado se identificod que la mayoria de los framos que presentan
congestion vial duranfte la mayor canfidad de fiempo duranfe del

2 infersecciones ) . . :
dia corresponden a esta ftipo de infersecciones

de trébol

También se observo que la carrefera presenfa congestion vial en
mas de un 80 % del recorrido totfal, por lo que se concluyd que la
carretera no da abasto para la flofa vehicular que esta fransitando
diariamente en esfa infraestructura, que en su mayoria son vehiculos
privados.

3 intersecciones
de rotonda con paso
elevado

Actualmentfe se planean remodelaciones para converfir en pasos a
desnivel las rofondas de La Guacamaya, La bandera y el cruce de
semaforos en Guadalupe. Estas medidas podrian descongestionar
dichos cruces pero no son infervenciones que brinden soluciones
desde la perspectiva de la movilidad integral, ya que promueven el
uso del automovil y no toman en cuenta la posibilidad de fransitar
en medios de fransporte alfernativos, como la bicicleta o caminar.

1 intersecciones
de rotonda con paso a desnivel

6 intersecciones
de paso a desnivel

3 intersecciones
de rotonda 4 5 Cy

o de las intersecciones son
intersecciones de semdforos y rotondas que son las
que generan mayor interrupcion en la fluidez en el
/ intersecciones tréfico
de semaforo

@ OO a
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2. Desaprovechamiento de los espacios

residuales
_— - 3 R -
y . ~
- . v, Y™
//f‘ uv‘\nﬁ __,;f

. Fig. 53 Interseccion de la radial Alajuelita- La Sabana,
Circunvalacion. Fuente : Fotografia propia

. s >

7 i

“Todos esos lugares donde uno tiene que pasar, quiera o
no., y.que por desgracia son lugares que los amantes de lo
ajeno aorovechan para hacer de las suyas.

Rebeca Jiménez
Vecina de Hatillo 7 y frabaja en su casa.
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Los espacios residuales son el aérea "sobrante” a parfir del trazo de
los requerimientos espaciales de los ejes viales, como autopistas o
carrefera. En Circunvalacion  es evidenfe la existencia de estos
espacios Yy, a simple vista, resultan como espacios inservibles, que
no fienen dueno o gue no se pueden utilizar porque son del MOPT;
y que como no son de nadie a nadie le importan y se pueden
utilizar como botaderos de basura o refugio de indigentes.

Se idenfificaron 2 fipos de espacios residuales, los longitudinales y
los fransversales. Los fransversales debido su nafuraleza, producto
de infersecciones viales o vacios urbanos, son espacios de mayor
area y con una configuracion formal que permite el desarrollo  de
actividades o usos en él. Los longifudinales son espacios que se
encuentran en la fotalidad longitudinal de la carretera, el el proceso
de andlisis se identificaron los siguientes espacios longitudinales:
muros, retiros, floresta lateral, floresta central y separacion central.

Se observo que debido a la configuracion longitudinal de estos
espacios vy la discontinuidad de los espacios de  circulacion
peatonal 0 de ofros medios de transporte no motorizados; 10s
usuarios ufilizan estos espacios para transifar. Este uso informal de
los espacios longitudinales ha logrado que exista un grado de
apropiacion de los mismos, que se evidencia en frillos que se
marcan en el zacafe, la aparicion de arte callejero, vendedores
ambulantes, utilizacion de elemenfos como la senalizacion vehicular
para idenfificar un punfo de encuentro, efc.

Int. Con paso a

6.5 Diagnéstico

Se analizaron los espacios residuales ftransversales generados a
parfir de infersecciones viales (fig. 54), y se concluyo lo siguiente :

La interseccion de frébol produce mas metfros cuadrados de érea
residual Circunvalacion cuenta con 2 infersecciones de esfe fipo
que represenfan el 47 % de los espacios residuales generados por
infersecciones en la carretera.

Las infersecciones con semaforos son las gque menos espacios
residual generan (aproximadamente 500 m2 ) y es el tipo de
inferseccion que mas se repite en Circunvalacion.

La segunda inferseccion mas utilizada en la carrefera es el paso a
desnivel, gue produce aproximadamente 6500 m2 de espacio
residual. Este fipo de pasos produce el 25 % de los espacios
residuales por infersecciones de la carrefera .

Dentfro de la fipologia de rotondas, la rofonda con paso a desnivel
es la que menos édrea produce. En el caso de Circunvalacion solo
existe la Rotonda de San Sebastian .

La rotonda con paso elevado vy la rotonda simple producen cerca
de 5800 m2 de drea residual cada una .

" Fig. 54 Area residual promedio segun cada tipo de
inferseccion . Fuente: Elaboracion propia

Rofonda con
Paso elevado

Rotonda con paso a
Desnivel

Rotonda

Int. con semaforo Int. De frébol
desnivel
CIC)
500 m2 13 000 m2
60 000 m2 6500 m2

5300m2 2000 m2 5700m2



2. Desaprovechamiento de los espacios

residuales
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Fig. 56 Ubicacion y area promedio de los vacios

urbanos . Fuente: Elaboracion propia
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Se identificaron también espacios residuales producto de los vacios
urbanos. La nafuraleza de estos espacios varia: lotes abandonados,
lofes sin uso acfual, zonas de profeccion de rios, ferrenos con una
fopografia muy quebrada efc. y debido a esto son espacios muy
grandes que varian enfre los 13 000 m2 y los 209 000 m2. ( Fig.56)

Se calcula en el recorrido fotal de Circunvalacion hay
aproximadamente 68 hectdreas de drea residual, y se observo que
la mayoria de estos espacios presentan problematficas de basura,
abandono, inaccesibilidad e indigencia

Actuamente en Circunvalacion hay 413 km lineales de espacios
residuales longitudinales y 68 ha. de fransversales. Se concluyd que
los usos informales que se le dan a los espacios longitudinales, el
famano vy el hecho de que se encuenfran mucho mas visibles en el
recorrido; ha permitido que se les de un mayor manfenimiento a
pesar de que no se les ha infervenido formalmente para promover
el uso de los mismo vy brindar facilidades a sus usuarios.

El estado actual de la mayoria de los espacios residuales tanto
longitudinales como transversales ( Fig. 57 ) evidencia que no se
contemplan dentro de la planificacion urbana y que, mas grave aun,
las facilidades basicas para fransitar en medios de transporfe no
motorizados fampoco se planean en el frazo de un eje vial y por
eso los usuarios buscan el espacio para poder fransitar pero en la
mayoria de los €casos es muy inseguro e incomodo  ya que no
existe el equipamiento basico para poder circular.

Paralelo a esto, el estatus de 'tierra de nadie ~ de los espacios
residuales los condena a la idea de que no se pueden utilizar o que
no sirven para nada. Esfa despreocupacion general es la principal
razon por la cual estos espacios son focos de inseguridad, llenos de
basura y ferminan siendo invadidos por indigentes. Los espacios
residuales son espacios que se ubican dentro de la ciudad y que
por lo tfanto fienen grandes facilidades de conexion con frabajos,

6.5 Diagnéstico

fransportes, educacion, parques y fodas las facilidades que vivir en
ciudad implica.

Los espacios residuales en Circunvalacion fienen como  principal
pofencial la canfidad de usuarios que viven en el recorrido y que a
pesar de que la carretera como eje vial se encuentre deteriorado,
ya existe y fiene una alfa cantidad de usuarios en distinfos medios
de fransporte.

Las necesidades de los usuarios de la carrefera son mulfiples, desde
aceras, ciclo vias, fransporfte publico hasta proyectos
arquitectonicos de mayor infraestructura fisica como parques
publicos, centros comunales, cenfros educativos, comercio,
bibliotecas, espacios deportivos, etc. Aun asi la ufilizacion e
inclusion de los espacios residuales en la carreteras no se ha
incluido dentro de los planes urbanos en ningun nivel .

En las imagenes de la fig. se puede observar el estado actual de
algunos de los espacios residuales en Circunvalacion. Los espacios

documentados son :

1y 2. Tramo entre las infersecciones de la radial de Alajuelita-Hatillo
y los semaforos de Hatillo 2 y 6.

3. Seméforos de Hafillo 2y 6.

4. Roftonda de Alajuelita.

5. Vacio urbano enfre la rofonda de Alajuelita y la de San Sebastidn
6. Tramo entre las rofondas de Alajuelita y la de San Sebastian.

7. Tramo enfre las rotondas de la Y Criega y las de Garantias
Sociales.

8. Paso a desnivel de Zapote .



2. Desaprovechamiento de los espacios

Fig. 57 Estado actual de los espacios residuales .

Fuente: Elaboracion propia
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6.5 Diagnéstico

Fig.98 Tramo entre la interseccion de Zapote y la Rotonda de la Hispanidad. Fuente: Fotografia propia

(..} necesitamos caminar por una calle muy fransitaaa
V/.€ON una acera poco espaciosa. , posiblemente la
orilla” viene sienao el lugar .donde se supone que , no
circulan los carros . Aunque es peligroso ,a veces no
gueda de ofra.

Jorge Fernandez
Vecino de Paso Ancho -Estudiante de la U lafina
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3. Inseguridad para el transito peatonal

longitudinal

La inseguridad para el fransifo peatonal se evidencia con las
personas que deben caminar a lo largo de carrefera en zonas donde
no hay espacio para hacerlo, ya que como se estudio en andlisis las
aceras son disconfinuas en la carretera.

Para comprender esta problematica se analizaron los fipos de aceras
existentes, los framos donde no existe acera, los espacios
residuales longitudinales en ambos costados de la carreteras.

También se analizaron los espacios residuales cenfrales, que en su
mayoria son utilizados como pausas para poder cruzar pero algunas
veces fambién se utilizan para recorre longitudinalmente la
carretera .

Se observd gue existe framos con vegetacion alfa e importante
dentro del recorrido, que genera espacios de fransito peafonal mas
conforfables.

Se concluyd que existen 3 tipos de condiciones para el fransito
peatonal longitudinal segun el equipamiento o el estado actual vy las
posibilidades que tfenga cada fipo de espacio para incorporar
facilidades e equipamienfo urbano para asegurar espacios de
circulacion peafonal seguro, conforfable y funcional en
Circunvalacion . Para la evaluacion de los espacios se fomaron en
cuenta las variables de: vegetacion, iluminacion y elementos de
seguridad. La vegetacion se utilizd como variable debido a la
cantidad de arboles existentes en la carretera y a las condiciones de
sombra, confort climafico que esftos aporfan a los usuarios .

En el andlisis se identificd que unicamente existe iluminacion central
con escala vehicular por 1o que se valord en cuales espacios existe
la posibilidad de incluir iluminacion segun las necesidades v la escala
peatonales Por ulfimo se considero la existencia de elementos de
seguridad denfro del diseno del espacio, como un cambio de nivel
en la acera, senalizacion, elementos de proteccion a los peatones en

caso de un accidente vehicular .

La evaluacion se realizo asignandole una calificacion a cada variable
segun el estado actual (existe) y otra segun la posibilidad de incluir
la variable en el espacio (hay espacio para incluir) Las calificaciones
se colocaron segun las siguienfes condiciones.
0-No 1-Si 0.5-Condicion infermedia

La condicion ideal, gque son las aceras, ya que €S un espacio
disenado para el transito peatonal vy a pesar de gue no cuenfan con
equipamienfo urbano basico son los espacios mas seguros para

caminar en la carretera Actualmentfe existen 1281 km lineales de
acera en la carrefera, fomando en cuenfa ambos costados

La condicion infermedia . que es cuando no existe el espacios
especifico de acera construido pero si existe el espacio para
hacerlo,. La carrefera presenfa 13. 22 km con esta condicion que
presentan evidencias de uso ( frillos ) por parte de los usuarios.

Por ultimo la condicion crifica, se refiere a los framos que el Unico
espacio que fienen para la circulacion peatonal son los espaldones.

Los espaldones tienen aproximadamente 11 metros de ancho pero
estdn disenados como para de la superficie de rodamienfo y para
paradas de emergencia de los vehiculos motorizados . Por 1o que
resulfa muy peligroso que los peatones fransiten por estos
espacios. Existen 3 km de Circunvalacion con esta condicion.

Por lo consiguiente, la carretera tiene aproximadamente el 44 % de la
carrefera en condiciones opfimas, el 45 % con espacio para
completar la infraestructura de circulacion peafonal y unicamente el
1% requiere un reordenamiento del espacio para la construccion de
la misma

90

Cl
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EE
Q00000

v
. Existe Hay espacio para incluir
— (
Vegetacion 0 0
ESpaldén luminacion 0 05
Elementos de seguridad 0 05

EEETEE ¢ ¢ @ @ OO

Existe Hay espacio para incluir
Vegetacion 1 1
luminacion 0 1
Elementos de seguridad 0 1

Floresta lateral
000000

Existe Hay espacio para incluir
SO Vegetacion 05 05
_— ;
lluminacion 0 1
1 1 4+ 71 1 . ~
i Elementos de seguridad v 1
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3. Inseguridad para el transito peatonal
longitudinal

EEETEE e e e 00O

S Existe Hay espacio para incluir
| ‘ / ’ Vegetacion 1 1
, ; |
| i e LI lluminacion i 1
Elementos de seguridad 0 05

1 jejejele

Existe Hay espacio para incluir
Vegetacion 0 0
lluminacion 1 1
Elementos de seguridad 0 05
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6.5 Diagnéstico

Fig. 59 Rotonda de Algjuelita.
Fuente: Fotografia propia
Aqui los carros simplemente parecen no poder ir mds

rgpido y nosofros debemos inventarnos algun modo

para poder cruzar . Aveces hay que esperar media hora

o correr como si no hubiera un manana.

Jeffrey Vargas
Veecino de Hafillo 4
Estudiante de secundaria

£ ~'
. ) « —

N
p’u» B
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4. Inseguridad para el tréansito peatonal

transversal

La inseguridad para el fransifo peaftonal fransversal evidencia la
necesidad de los usuarios de cruzar la carrefera, segun el andlisis de
facilidades peatonales de la carretera el 52 % del recorrido no tiene
cruces ni puenfes peatonales.

En esfa problemdtica se relaciond la canfidad de puentfes
peafonales, su ubicacion en relacion con el contexto y con la
longitud tofal de la carrefera. Se ufilizaron los resultados del anlisis
de cada puenfe peafonal para idenfificar los puentes menos
utilizados y cuales son caracteristicas.

También se ufilizo la informacion sobre la cantidad de carriles v
velocidad promedio de la carretfera .

Al relacionar esfos dafos se obfuvo la siguienfe informacion ;7 de
los 13 puentes peatonales se encuentran concentrados en 6.5 km de
la carrefera. Existen 4 tramos de méas de un kilometro sin puenfes ni
cruces peatonales, estos framos tienen como minimo 2 carriles en
cada senfido; en los cuales se fransita en una velocidad promedio
de 56 km/ h y se permife una velocidad maxima de 80 km/h

El 66 % de los puentes peafonales se encuentran en desuso, debido
a 3 razones primordialmente (Fig.60 ).

1. La ubicacion de los puenfes en relacion con los fipos de
actividades sociales, comerciales y usos de suelo que conectan

2. La forma de acceso a los puentes

El 46 % de los puenfes Unicamente se acceden por escaleras, esto
limita las posibilidades de los usuarios en sillas de ruedas o con
coches para ufilizar la infraesfructura.

3. El cerramiento del puentfe
El 38 % de los puentes no tiene un cerramiento semipermeable que
permita la visualizacion total del recorrido antes de subir .

Por lo que el espacio se percibe como inseguro, ya que existen
usuarios que han sido victimas de asaltos en dichas
infraestructuras .

Se concluye que a pesar de que existe la necesidad de cruzar la
carrefera, no existe la canfidad ni la calidad de equipamiento
necesario para garantizar la seguridad de fodos los usuarios.

Actualmente se confinua construyendo las mismas soluciones para
garanfizar la seguridad de los usuarios que cruzan a pesar de que se
ha comprobado que no se adecuan a las necesidades de los
usuarios y gue no incenfivan a los usuarios a ufilizarlos.

I 1

Fig. 60 Problematicas de los puentes peafonales.
Fuente: Elaboracion propia
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6.5 Diagnéstico

Fig, 6 1Hdatillo 2
Fuente: Fotografia propia

Esta posiblemente es una de las mds

obvias, siempre la preguntamos, sabiendo que
fenemos que ir a San José y gastar tiempo, pases vy
animo, caminando hasfta la parada en San José de
nuestro respectivo bus ya que no hay algun medio
que nos facilite el poder llegar a nuestros destinos
(que fal vez estan mds cerca de lo que estd San Jose).

Mayer Fereira. Vecino de Desamparados . Trabaja en
Sanfa Ana.
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5. Medios de transporte ptublico
insuficientes

Segun el esfudio de los medios de transporfe en la carrefera de
Circunvalacion, se idenfificd que el Unico medio de fransporte
publico en la carretera es la ruta que realiza La Periférica, que recorre
5 de los 14.88 km que fiene la Circunvalacion.

Esto quiere decir que el 665 % de la carretera no fiene acceso a un
fransporfe publico que permita conecfarse con lugares, servicios,
comercio, educacion o cualquier otra posibilidad que brinde la
carrefera mediante el uso de ella.

Por ejemplo si una persona vive en la Uruca y quiere ir a Rohrmorser
en fransporte publico debe de tomar un bus a San José y de ahi
tomar ofro bus hacia Rohrmorser; este movimiento le tomaria
aproximadamente Thr. A pesar de que la distancia enfre La Uruca y
Rohrmorser por la ruta de Circunvalacion es menos de 2 km vy
podria requerir de un solo fransporte publico que tarde enfre 5 y 10
minutos al destino final.

Esta sifuacion evidencia una falta de planeamienfo en las rufas de
aufobus existentes en San José gue resulfa en mayor congestion
vehicular en el centro de la ciudad, una ineficiencia en la duracion de
los viajes en el transporfe publico y finalmente, es un mayor uso
del vehiculo privado.

A pesar de esta sifuacion, los planes de infervencion para el
tfransportfe publico se enfocan en incluir mas medios de fransporte
en el cenfro ciudad, como es el caso del Tren Urbano en lugar de
reorganizar la canfidad de buses que enfran a la ciudad y ufilizar
rufas alfernafivas mas eficientes y que no fienen acceso a
transporte publico, como es el caso de Circunvalacion.
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La Periférica se usa para ir a cualquier lugary porque en
serio va a cualquier lugar, tiene muchas paradas en sus
rutas (algunas ni siquiera marcadas). Entonces, si uno
esta perdido por ahi'y descubre que pasa La Peri
cercq es una salvada..

Federico Castro . Vecino de La Uruca . Trabaja en
Escazu

6.5 Diagnéstico

Fig. 62 Tramo entre San Sebastian y Hatillo. Fuente: Fotografia propia




6. Sistema de transporte publico de baja

calidad

Al estudiar la infraestructura del transporfe publico en la carrefera
de circunvalacion se identifico que existen 27 paradas de autobus
en el recorrido de la carrefera pero el 26 % de estas paradas no son
utilizadas por ninguna rufa de autobus.

Como se esfudio en el andlisis la uUnica rufa de transporfe publico
que sirve a un framo de la carrefera es la de La Periférica, pero
también se identificaron varias problematicas en este servicio de
fransporte publico .

A pesar de que es un servicio muy ufilizado y que es la Unica rufa
que realiza un recorrido gque recorras las periferias de una parte de
ciudad, fiene deficiencias como la falta de informacion sobres
paradas, rufas y horarios. Especificamente en Circunvalacion se
identifico que aparte de la falfa de informacion de la rufa , algunas
paradas no esta identificadas en la carrefera y que de la 20 paradas
que realiza la Periférica en Circunvalacion el 45 % de ella no tiene
facilidades bésicas peaftonales como acera para llegar hasta el punfo
de espera del autobus.

La baja calidad del fransporte publico no es una problemética
exclusiva de la ruta de La Periférica, es general en los servicios de
transporte publico del pals. Esftas situaciones afectan Ia
accesibilidad vy legibilidad del fransporte que afecfa a los usuarios
de cualquier ruta y limifa los posibles nuevos usuarios.

Luego de analizar las variables y problematficas de movilidad en la
carretfera, se realizo una sinfesis sobre los dafos obfenidos en este
proceso.

La sinfesis se dividio en 3 temas :

* Peatonal y fransporte publico
* Transporte vehicular privado
* Espacios residuales

A partir de los dafos obtenidos y procesados en este capitulo se
formuld el Plan esfratégico para promover la movilidad en la
carretera de Circunvalacion mediante el aprovechamiento de los
espacios residuales
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o.0 Circunvalacion

OJOICIO©

Circunvalacion pasa por 16 de los 164
distritos de la GAM,

PERO en esos 16 canfones se concentra
18.6 % de la poblacion de la GAM( 485
358 hab.)

El 44 % delrecorrido lateral de la
carrefera presentfa las condiciones
optimas para la circulacion peafonal.

Unicamente el 11 % del recorrido tiene
condiciones criticas paralos
peatones

Elrestante 45% fiene ¢l espacio para
circular pero no la
infraestructura.

FI 66 % de los puenfes peafonales se
encuenfran en desuso

Hay 3 tramos de mas de 1 Km sin
puentes o cruces peaftonales

Solo hay 1 cruce peafonal en todo el
recorrido.

ClIOICNG)

en

Peaftonal y transporte publico

daTos

EI100 % de la carretera fiene
iluminacion central.

El 0 % de la carrefera tiene
iluminacion en los costados.

El 48% de la carretera tiene una
vegetacion alta en la
separacion central

El 29% de la carretera tiene una
vegetacion alta en las
florestas laterales

Soélo hay 1 Km de ciclo viaen
todo la carreteras

Hay un 63.5% de la carrefera no
tiene fransporte publico

La Periférica realiza
paradas en 74% de las
paradas identificada en
Circunvalacion. ( 20 de 27 paradas)
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o.0 Circunvalacion en datos

Transporte vehicular privado

EI'100 % de la carretera fiene 2
carriles continuos en cada

E sentido
<=1

La carrefera fiene framos de hasta El tiemmpo minimo promedio para
5 carriles on cada senfido recorrer foda la carrefera duranfe un dia
laboral es de 16 min.

El tiemmpo maximo promedio para
recorrer foda la carretera duranfe un dia
laboral es de 35 min ( en

) condiciones normales )
El 63 % de la carrefera tiene

floresta central conuna
dimension promedio de 3m de
ancho.

La velocidad promedio para recorrer
toda la carrefera en un dia laboral es de

oémirg | 56 kmn

La velocidad maxima permitida es de
El 45% de la carrefera fiene 80 km/h
espacio residual lateral.
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o.0 Circunvalacion en datos

Espacios Residuales

pero mas congestion vial

2 de 3infersecciones estan
proximas a remodelarse.

3 de las 7 infersecciones estan en planes de remodelacion
Tipo de inferseccion que causa menos espacios residuales

15.2 ha de espacios
residual en
infersecciones

SOlo existe una inferseccion de
este fipo, genera menos espacio
residual y menos congestion vial

Hay 6 infersecciones de este fipo que permiten una
circulacion vehicular buena pero no consideran la.
circulacion peatonal

52.7 ha de espacios

@79 Unicamente hay 2 intersecciones de este tipo y generan residual por vacios
m el 49% del area de espacios residuales por intersecciones urbanos
de la carretera

Son 3 intersecciones remodeladas en los ulfimos 10 anos,
que han ayudado a solucionar los problemas de
congestion vial sin aumentar tfanto el area de espacios

- residuales pero no se ha dado un aporte a la circulacion
peatonal .
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102

ERuta39

A parfir de la andlisis, identificacion y comprension de la
carretera de Circunvalacion 'y sus problematficas sobre
movilidad, se constfruye el Plan 39: plan estratégico para
promover la movilidad infegral en la carrefera de
Circunvalacion mediante el aprovechamiento de los espacios
residuales .

El plan brinda las herramientas metodologicas y las pautas
necesarias para crear infervenciones en Circunvalacion que lo
transformen en un recorrido urbano paisajistico que articule
los principales focos poblacionales de  San José; a partir de
espacios publicos longitudinales de circulacion peatonal,
vehicular, fransporte publico y medios alternaftivos. Ademas
de espacios publicos fransversales jerarquizados a través de
la inclusion actfividades afractivas, espacios productivos y
comercio que promuevan la cohesion social y revaloricen la
zona

METAS DEL PLAN

El plan fiene como meta general generar propuestas que
aumenten la calidad de vida de los usuarios de la carrefera
especificamente mediante el aprovechamiento de los
espacios residuales para el mejoramiento de la condiciones
de movilidad actuales( Fig. 63)
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7.1 Introduccidn

Para esfo se plantearon metas especificas en 2 ejes :
1. EjeFisico

* Garantizar la seguridad y accesibilidad para todos usuarios
de cualquier infraestructura de la carretera

* Mejorar las condiciones de movilidad en la carretera

* Incorporar la infraestructura necesaria para promover el
usos de medios de fransporte alfernativos .

* Diversificar los medios de transporte publico

* Aprovechar los espacios residuales existentes para
safisfacer necesidades espaciales de los usuarios de la
zona y de la carretera.

2. Eje Social

* Hacer publica la informacion sobre el plan y sus proyectos.
» Garanfizar el acceso a foda la informacion de los
proyectos en la carrefera a cualquier persona interesada.

* Promover la participacion ciudadana en fodas las
infervenciones que se generen a parfir de la
implementacion del plan

» Concientizar sobre la importancia de la implementacion
movilidad integral en el modelo de ciudad actual y de que

Fig.63 Diagrama de la meta general del Plan 39
Fuente : Elaboracion propia

= — Calidad de
vida



7.2 Plan 39

El plan tiene 3 componentes:
1. Etapas de implementacion

Como parte del plan se definieron eftapas de implementacion
de proyectos, que estan compuestas por acciones que se
deben realizar en cada proyecto para garantizar el
cumplimiento del objetivo del mismo .

2Estrategias de infervencion :

Segln el estudio de la carrefera se concluyo que la
problematicas de movilidad que se estan dando en la
carretera se producen debido a debilidades en la
infraestructura existenfe y, a una despreocupacion y/o
desinformacion sobre las mismas por parfe de los usuarios.
Debido a esto se planted una estrategia de infervencion fisica
y una de intervencion social, que a partir del andlisis de cada
problematica o del espacio a infervenir se debe de identificar
cuales ejes de la estrafegias se deben implementar.

3. Acciones especificas segun el tipo de espacio residual .

A partir del estudio de los espacios residuales en la carretera
de Circunvalacion con el objetivo de generar propuestas de
infervencion para los mismos segun las problematicas que se
estén dando en ellos, se determind que existen 2 fipos de
espacios. longitudinales y fransversales. A partir de esta
clasificacion se generaron acciones especificas de
intervencion para cada uno.

/.21 Etapas de implementfacion

Como parfe del plan esfratégico se definieron efapas de
infervencion que permiten una agrupacion de acciones de los
distintos proyectos para alcanzar el objetivo general de cada
efapa mediante la infegracion de proyectos que puedan ir
trabajando distintas problematficas o espacios al mismo
tiempo.

Cada efapa tiene acciones especificas segun el proyecto y
actores . Existen 3 tipos de actores (Fig.64)

1. Comisiones del plan : Son los enfes encargados de regular
que Iso proyectas sigan y cumplan el objetivo general y
que formen parte del objetivo global de promover al
movilidad infegral en la carrefera. Se definieron 3
comisiones la de gestion, diseno y construccion; y la de
evaluacion y seguimiento

2. Comunidad: Son fodas la organizaciones, empresas
privadas, grupos, colectivos y/o personas interesadas en
el proyecto

3. Gobiermno: Todos los enfes del gobierno necesarios e
interesados en el la aplicacion del Plan. Por ejemplo:
MOPT, MEP SALUD, MC|

La efapas se clasificaron en esenciales (Organizacion vy
planeamiento, consolidacion 'y seguimienfo) que son las
efapas que deben de realizarse en todos los proyectos. Las
efapas especificas dependen del proyecto gque se vaya a
desarrollar y son la RECUPERACION de los espacios residuales
ainftervenir y la DIVERSIFICACION de medios de transporte
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Las efapas de infervencion son las siguientes:

1. Organizacion y planeamienfo de la informacion legal,
reglamentos para fundamentar el proyecto. Valoracion
de la infervencion en relacion con la fofalidad de la
carrefera

2. Recuperacion del espacio residual en la carrefera de
Circunvalacion .

Posibles acciones: Impieza del espacio, levantamientos, poda
O eliminacion de capa vegetal, reordenamiento,
redimensionamiento espacial, informacion sobre derechos de
movilidad y espacio publico, partficipacion ciudadana,

acciones actores

Comisiones del Plan 39

necesarias para realizar la
efapa y obtener el

resultado necesario para

iniciar la proxima etapa.

Gobiemo Comunidad

T

especificas

Etapas Etapas

esenciales

Fig 64. Etapas del Plan 39
104 Fuente : Elaboracion propia
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7.3Etapas del implementacién

procesos de activacion ftemporal y estratégica para la
concientizacion de la existencia y posibilidades que brindan
los espacios residuales en la carreteras

2. Consolidar los usos y actividades que se dan en la
carretera .

Posibles acciones : consfruccion o insfalacion de
infraestructura, promover actividades formales que incluyan
las actividades que se dan informalmente, conceptualizar las
actividades en los espacios segun las necesidades que

comuniguen los usuarios , informacion sobre los derechos de
movilidad y espacio publico y educacion vial integral, diseno
participativo.

3. Diversificacion de medios de fransporte .

Posibles acciones : adecuacion o redimensionamiento de los
espacios existenfes para implementacion de medios de
transporte publicos, espacios de circulacion para medios de
transporfte no motorizados, fortalecimiento de los medios de
transporte publico existente, informacion sobre los nuevos
sistemas de transporte, educacion vial infegral,

4. Seguimiento periodico y parficipativo de los proyectos de
Plan 39.

Posibles acciones : revision consfante, actualizacion de
proyectos, jornadas participativas de limpieza, educacion
vial integral.



7.4 Estrategias

El Plan 39 esta formado por 2 estraftegias

1. La estrategia de intervencion fisica fiene 3 ejes de accion
principales:

Infraestructura

m Diversidad de medios de fransporte

@ Espacio Publico

2L a de infervencion social fiene 3 fipos de acciones

[2' Informacion
gn) Participacion

@ Fducacion

Estrategia de intervencion fisica

Infraestructura

Este eje fiene como objefivo el mejoramiento,
completamienfo o constfruccion de tfoda la infraestructura
necesaria para lograr la convivencia de la mayor canfidad

de medios de fransporte posibles, la seguridad de todos los
usuarios y el diseno integral de los espacios publicos que
formen parte del Paseo de Circunvalacion.

Para efectos metodologicos se ha separado este eje en 3
tipos de infraestructura :

1. Infraestructura de circulacion
2. Infraestructura de espacios publicos.
3. Infraestructura de apoyo

1. Infraestructura de circulacion

A a la vez se ha subdivido esta cafegoria segun el fipo de
usuarios y asi poder definir las acciones necesarias para
garantizar la calidad y seguridad en cada espacio

1.1 Superficies de rodamiento :
Se refiere al espacio de circulacion de vehiculos motorizados

* FEvaluacion de la demarcacion existente (dimensiones,
legibilidad, funcionalidad, calidad y tipo de pintura, niveles
de confaminacion)

* Revision de materiales de construccion (asfalto, concreto,
efc.) para lo existente como para cualquier infraesfructura
propuesta. ( costos, funcionalidad, calidad, niveles de
confaminacion. métodos constructivo).
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* Evaluacion y manfenimiento  de estructuras de puentes,
pasos  elevados, pasos a desnivel, puenfes peatonales,
muros de contencion.

* Limpieza y manfenimiento periodico de foda la
infraestructura de la carretera. (existente y a proponer )

1.2 Aceras, ciclo vias, y ofros senderos

Espacio publico de circulacion de medios de transporte no
motorizados.

* Completar el sendero peaftonal en todo el recorrido del
Paseo de Circunvalacion

* Revision de materiales de constfruccion (asfalto, concreto,
efc.) para lo existente como para cualquier infraestructura
propuesta , que brinden calidad de espacios para todos los
usuarios (anfideslizanfe, resistente a cambios de
temperatura, de facil y rapida reparacion, efc.)

* Evaluacion de las dimensiones actuales de las aceras vy
consideracion de esta informacion al disefar nuevas aceras.

* Incorporacion de espacios especificos para la circulacion
de medios alternativos ( bicicletas, pafinetas, pafines, etc.)
seguros, funcionales y comodos.

* Limpieza y manfenimiento periodico de foda Ia
infraestructura de la carretera. (existente y a proponer )

7.4 Estrategias

2. Infraestructura de espacios publicos

Se refiere a toda la infraestructura necesaria para el diseno
de espacios publicos exitosos , a confinuacion se enumeran
algunos ejemplos pero es importante resalfar que Ia
infraestructura depende de cada espacio, de la necesidades
de los usuarios y el tipo de espacio que se este disenando.

Algunos ejemplos de infraestructura de espacio publico son :

* Mobiliario Urbano fijo o itinerante

* /onas de circulacion peatonal o senderos

* Infraesfructura de apoyo ( edificaciones con funciones
especificas como cenfros comunales, bibliotecas, centfros
educativos, comercio, efc)

» Esfructuras recreativas o deportivas ( canchas de
deportes, ciclo vias, senderos de atletismo, efc)

» Estaciones o paradas

El objetivo de este eje incluye la siguientes acciones :

e Andlisis crifico de la funcionalidad del elemento a instalar
segun el contexto y la necesidades.

* Andlisis critico de los materiales a utilizar para garantizar la
calidad, durabilidad y funcionalidad de la infraestructura .

e Tomar en cuenta los esfandares de dimensionamiento,
comodidad y seguridad humana basicos para el diseno
de foda la infraestructura de espacio publico .



3. Infraestructura de apoyo

En esfe tipo de infraesfructura se encuenfra fodos los
elementos que permiten que el Paseo de Circunvalacion sea
un espacio legible, seguro, atractivo y comodo para cualquier
usuario y para todos los medios de fransporfe que lo
transiten.

La infraestructura de apoyo se ha subdivido en 4 categorias:
31 lluminacion:

¢ Lailuminacion a instalar debe de considerar el usuario meta
y sus caracteristicas. (color, intensidad, tamano, ubicacion,
canfidad, efc))

* La ubicacion de los elementos de iluminacion deben de
formar parte del diseno fotal de cada proyecto y espacio

* La ubicacion y funcion de la luminarias debe de utilizarse
COMO pauta para la eleccion del tipo a instalar (exteriores,
iluminacion directa o indirecta, fofoceldas, versatilidad,
efc.)

3.2 Sefalizacion:

* Diseno de la senalética del Paseo de Circunvalacion que
permita una lectura clara y sencilla de los espacios,
senderos de circulacion, espacios de cruce, amenidades, y
conexiones que brinda el conjunto.

* Elconjunto de senales debe de considerar la variedad de
usuarios, escalas y femporalidades en su diseno.

* Los elemenfos a instalar deben de ser de materiales
duraderos, de acuerdo con la funcion de cada uno,
amigables con el ambiente y deben de considerar la
relacion costo/ calidad.

33 Vegetacion

* Realizar un levantamiento de la espacies existentes con el
objetivo de saber cuales conservar, segun los criterios de
regionalismo, funcion que se le de en paseo vy
caracteristicas fisicas .

* Incluir en la totalidad del recorrido y en los espacios zonas
de reforestacion con especies que brinden comodidad,
legibilidad, que sirvan como refuerzo a los faludes, etc.
segun cada espacio lo requiera .

34 Publicidad

» Utilizacion de los distinfos elementos publicitarios como
medio de ingreso para el mantenimiento o construccion
de los distintos proyectos del plan.

* Revaluacion y reordenamiento de la publicidad existente
en el recorrido.

* Disenar elementos publicitarios en los distinfos espacios
segun el fipo de usuario de cada uno, fomando en cuenta
criterios como la escala, actividad, edad, velocidad, etc.
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* Los elementos publicitarios deben de ser ubicados de
forma gue no inferrumpan la visibilidad ni la confinuidad de
los usuarios en cualguier medio de fransporte o espacio.

@ Diversidad de medios de fransporfe

El objefivo del eje es crear las condiciones, a fravés de la
instalacion de nuevos elementos en los espacios residuales o
el reordenamiento del espacio existente para que puedan
circular eficientemente diversos medios de fransporfe en la
fotalidad del recorrido.

Los medios de fransporfe se han calificado de la siguiente
forma:

1. Motorizados: Bus, faxi, vehiculos, fren,
moftfocicletas ,franvia, monorriel, etc.

2. Medios alfernativos: Caminata, bicicleta, pafineta, patines
y ofros medios de fransporte potenciados por personas.

* Mejoramiento de la condiciones del transito motorizado
actuales mediante el aumento de la oferta de medios de
fransporte no motorizados.

» Consolidacion de los medios de fransporte no
motorizados que se dan de forma informal e insegura en la
carretera, mediante la adecuacion de espacios residuales
longitudinales.

» Creacion de un medio de fransporte publico que recorra y
realice paradas en la fofalidad del recorrido, considerando

7.4 Estrategias

las variables de seguridad, canfidad de pasajeros, canfidad
de personas, costo de instalacion y de mantenimiento,
confaminacion ambiental, sonica, sistema constructivo, efc.

* Forfalecimiento de la Periférica como medio de
transporte publico que permita la conexion con ofros
focos poblacionales cercanos, a fravés del mejoramiento
de la legibilidad de su ruta y la idenfificacion de las
paradas.

* Proponer paradas para las rutas que unicamentfe transitan
en Circunvalacion o la afraviesan en alguna inferseccion
para aprovechar las conexiones de la carrefera con el
resto de la ciudad mediante el fransporte publico.

E Espacio Publico

El eje de espacio publico se enfoca en los espacios
residuales existentes en la carretera como oportunidad para
el diseno y construccion de espacio publicos funcionales y
atractivos para la zona.

1. Espacio residual longitudinal

* Aprovechamiento de los espacios residuales
longitudinales como espacios publicos de circulacion
peatonal 0 de medios de fransporfe potfenciado por
personas, expresion arfistica, pequenas zonas de estar,
zonas de reforestacion, insfalacion de nueva
infraestructura o cualquier ofro tipo de espacio publico

gue pueda crearse en este fipo de espacio residual de
forma segura para fodos los

STH -

usuarios .



7.4 Estrategias

2. Espacio residual fransversal

* Crear puntos de confluencia de los distintos medios de
transporte en los espacios residuales transversales

* Disenar espacios publicos segun las necesidades
espaciales, laborales, educativas, de recreacion, deporte,
comerciales, efc. de cada zona.

« Consolidar acfividades, usos o caracteristicas
icentificables que existan en los distintfos espacios.

* Reforzar la idenfidad de la infersecciones gque cuentan con
una, como la Rotonda de la Hispanidad, Bandera, Garantias
sociales, Monumento al Agua.

/.32 Estrategia de intervencion social

El Plan 39 estfipula que todo los proyectos de intervencion
fisica deben de ser complemenfados con proyectos o
acciones sociales que permitan gue los ciudadanos estén
informados sobre los cambios en el recorrido, formen partfe
de la decisiones vy, aprendan sobre la convivencia vy la vida
urbana.

Para esto se han clasificado las acciones o proyectos en
tipos segun su ob jefivo:

— | Informacion :

* Programas informativos sobre el plan, los cambios que
conlleva, los proyectos especificos, formas de participar
en el proceso, eventos, etc. en distinfos medios de
comunicacion como por ejemplo, periodicos, vallas

publicitarias, redes sociales, paginas en infernet, anuncios en
television, jornadas informativas.

{;m) Parficipacion

Utilizar estrategias participativas en fodas la etapas de
los proyectos( Planeamiento, ejecucion y manfenimiento)
para generar perfenencia e identidad en los proyectos.
Por e jemplo: idenfificacion de la problematicas a partir de
las vivencias y experiencias de los usuario, herramientas
metodologicas para gue los mismos usuarios planteen
soluciones, sesiones de diseno participativo, concursos
de diseno en las comunidades, actividades de
reactivacion urbana, sesiones de ejecucion de proyectos
con la participacion de la comunidad(construccion,
limpieza, reforestacion, etc.), generar planes de
mantenimienfo que se ejecuten vy fiscalicen por
miembros de la comunidad y cualquier ofra actividad que
se realice en conjunfo con los usuarios y personas
inferesadas en los proyectos.

@ Educacion

Campanas educativas sobre la vida urbana y la movilidad
integral, que se incluyan estratégicamente en los planes
educativos tanfo de escuela como colegios, como parte
del material a evaluar en el examen teorico para obtener la
licencia de conducir.

Campana de concientizacion sobre la importancia del plan
como medio para mejorar las condiciones de movilidad
actuales y como tfodos los usuarios podemos formar
parte y a la vez ser beneficiados por los resulfados de los
distintos proyectos.
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| Escala urbana

Circunvalacion como e je arficulador de la ciudad
‘ Escala media

e
v

\ P

u/

Circunvalacion como recorrido urbano
| Escala defalle

B
N

Los espacios de Circunvalacion

Fig65 Diagrama de escalas de aplicacion de conceptos
Fuente : Elaboracion propia

7.5 Acciones especificas

Deficiones conceptuales

Para poder lograr una intervencion urbano paisajistica integral en la
Circunvalacion es necesario comprender que es especificamente
las caracteristicas o cualidades espaciales que se prefenden
generar en el Paseo de Circunvalacion o en cualquier ofro proyecto
de este fipo. Para esto se frabajo con criterios de diseno urbano
segun las necesidades y problematicas que se diagnosticaron en el
espacio.

El desafio radica en asumir nuevos pardmetros de diseno
determinados por las pre- existencias ambientales vy las
parficularidades de la culfura comunitaria de los
habitantes, sus deseos y aspiraciones y su mundo de
referencias simbadlicas, muy diferenfes a los vigentes en la
ciudad formal.

Jauregui, 2004
Conferencia Traumas Urbanos

Se planfearon 8 conceptos de diseno urbano - disponibilidad,
accesibilidad, concentracion, confinuidad, legibilidad, escala,
idenfidad y senfido de pertenencia (Anexo 12)- y se definieron
segun 3 escalas de intervencion; la urbana, la media y el defalle .
(Fig.65)

La escala urbana se da al ver la carrefera como un eje articulador
principal dentro de la ciudad, por lo tanto debe de ser reconocible,
afractivo y funcional.

La escala media se refiere a Circunvalacion como un recorrido
urbano seguro, comodo y Util para cualquier usuario en cualquier
medio de fransporte.

El defalle se da en el diseno de los espacios publicos que arficulen
el recorrido, los cuales deben de tener una relacion directa con la
necesidades, gustos, actividades y caracteristicas de los usuarios
o comunidades que sirvan

Los criferios de diseno se cruzan con ias fipoiogias de espacios
residuales para obtener las acciones de infervencion fisica



Fig.66 Diagrama lineal de la ubicacion de los ER longitudinales

Fuente : Elaboracion propia
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Espacios residuales longitudinales
(retiros, floresta central, floresta lateral ,muros laterales, separacidén central )

Disponibilidad

Accesibilidad

112
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Equipar los espacios longitudinales para que puedan ser ufilizados
como espacios de circulacion peatonal ( aceras, ciclo vias) y/o como

espacios publicos

Utilizar el espacio para incorporar infraestructura de apoyo para fodos
los usuarios y medios de fransporte que coexisten o puedan hacerlo en
la carretera

Toda la infraestructura y medios de transporte existentes o nuevos que
planteen en los espacios residuales longitudinales debe de ser accesibles

para todos los posibles usuarios.

Incorporar infraestructura que garanfice la seguridad de fodos los
usuarios

Garanfizar el acceso universal, y espacio suficiente para realizar las
actividades o usos que se propongan .

7.5 Acciones especificas

Utilizar las florestas laterales, refiros para completar los framos de acera

Equipar el espacios de la floresta central para crear un ciclo via,
medianfe la incorporacion de carriles de circulacion v la infraestfructura
de apoyo necesaria

Instalar un sistema de iluminacion en los espacios de floresta laferal,
refiros y muros considerando las necesidades de iluminacion de los
peafones; que no inferfiera con el sistema de iluminacion para los
vehiculos

Incorporar texturas en las aceras que generen las condiciones optimas
para que los usuarios con discapacidades visuales puedan ufilizar los

espacios.



Espacios residuales longitudinales

(retiros, floresta central, floresta lateral ,muros laterales, separacidén central )

I Concentracién

» Elaprovechamiento de los espacios residuales longitudinales mediante
la incorporacion de usos de circulacion peatonal, incorporacion
vegetacion, infraesfructura de apoyo, otros medios de fransporte,

*  Generar condiciones de confort para fodos los usuarios mediante el
diseno urbano ( mobiliarios urbano, vegetacion, iluminacion)

T

I Continuidad

* Todos los recorridos de cualquier medio de fransporte que deben de
ser continuos y funcionales .

* Todos los elementfos e infraestructura de apoyo que se requiera en la
carrefera debe de disenarse como parte infegral de tfodo el recorrido y
estar presenfe en mayor o menor nivel en cada framo segun las
necesidades de los usuarios.

I Legibilidad

* Eldiseno de los espacios debe de incluir las caracteristicas, para que el
usuarios puedan comprenderlos , ufilizarlos segun sus necesidades

e Crear hitos dentro del recorrido de la carretera para fortalecer el
imaginario urbano de los usuarios

Generar una oferta variada de medios de fransporte en la carrefera
(peatonal, autobus, no motorizados, fren, efc) que permita atraer
usuarios debido a las facilidades para recorrer la carrefera.

s empier

Utilizar la carretera para eventos deportivos especificos durante los
domingos para aprovechar la configuracion de circuito que tiene la
misma

Aprovechar la configuracion de circuito para generar espacios de
circulacion para medios de transporte no motorizados ( bicicletas,
correr, caminar, pafines, pafinefas)

o

Crear un sistfema de senaléfica que permifa que la carretera sea
reconocible, que ubigue as los usuarios en su recorrido y gue brinde la
informacion sobre facilidades, instituciones importantes, hitos en el
recorrido, distancias, informacion del transporte publico, efc.

Utilizacion de la vegetacion como elemento de diseno para generar
espacio reconocibles en el recorrido, por ejemplo sembrar en una
framo de la carrefera palmeras con el propdsito de generar sombra y
que a la vez sea reconocido como el “sendero de las palmeras”
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7.5 Acciones especificas

Espacios residuales longitudinales
(retiros, floresta central, floresta lateral ,muros laterales, separacidén central )

Escala Ejemplos

»  Utilizacion o incorporacion de elementos que permifan que un espacio disenado
para el fransito vehicular puedan convivir distintos usos del espacio y medios «  Disefar elementos de escala vehicular, como vallas, y elementos de
de circulacion escala peatonal, como murales que fransmitan la misma informacion

pero considerando las necesidades y condiciones de cada usuario

*  Los espacios y/o infraestructura deben de ser disenados segun la escala dlel
usuario meta

Identidad Ejemplos

» Consolidar el uso de los muros como galeria de arfe calle jero

»  Dotar los espacios de las caracteristicas necesarias para la consolidacion de las

actividades que se realizan en ellos de forma informal o sin equipamiento. » Identificar zonas de cruce informales, estudiar y comprender porque
_ los usuarios cruzan por ahi; y incorporar algun sistema para cruzar de
* [0S usos que se le den a los espacios deben de corresponder con los g
forma segura ( puente, semaforo o cruce peaftonal)

necesidades que se manifiestan en usos informales

Sentido de pertenencia Ejemplos

. E‘I proceso de los proyectos o intervenciones debe de incluir la parficipacion +  Promover la exposicion artistica de de tematicas que revaloricen la
Ciudadana en fodas sus efapas zona, sus dindmicas sociales, su historia o cualquier otro tema de

inferés para la comunidad

* Incorporar elementos iconicos que tengan impacto en el imaginario urbano para

crear zonas y espacios reconocibles en el recorrido e o y
*  Crear concursos publicos para el diseno y seleccion de arfe a exponer,

+ Revalorizar o incluir en el disefio dindmicas positivas de la zona a fravés de mobiliario urbano, caracteristicas de diseno de la senalética

procesos de diseno parficipativos
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Espacios residuales transversales (vacios urbanos, semaforos, rotondas,
rotondas con paso a desnivel, paso a desnivel, interseccidén de trébol, rotonda
con paso elevado)
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Fig.6/ Diagrama lineal de la ubicacion los ER fransversales
Fuente : Elaboracion propia
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7.5 Acciones especificas

Espacios residuales transversales (vacios urbanos, semaforos, rotondas,
rotondas con paso a desnivel, paso a desnivel, interseccién de trébol, rotonda

con paso elevado)

Disponibilidad

»  Generar espacios publicos en los espacios residuales fransversales que *  Aprovechar los espacios residuales transversales existentes como
correspondan con las necesidades y posibilidades de la zona espacios de exposicion, comercio, zonas de estar , espacios
deportivos, espacios de reunion comunal o cualquier ofra activided que
e Garanfizar la convivencia de diferentes medios de fransporte, uscs, permita la utilizacion del espacio garantizando la seguridad de todos los
usuarios, temporalidades en fodos los espacios usuarios,

Accesibilidad Ejemplos

e Utilizar elementos para disminuir la velocidad de los carros en la zonas

*  Garantizar el fransito de cualquier medio de fransporte de una forma : ¢
de cruce adonde no se pueda instalar un semaforo peafonal .

eficiente y segura

* Incluir elementos para garantfizar el aprovechamiento de los espacios
para fodos los usuarios (rampas, lenguaje universal, diferenfes escalas
de mobiliarios urbano)

Concentracién Ejemplos

*  Se deben de promover la mayor canfidad de actividades y de servicios + Disenar espacios para promover en el espacios la mayor cantidad de
posibles segun las necesidades de los usuarios de la zona usuarios de diferenfes géneros, edades, condiciones fisicas, efc.

* Elespacio y la actividades deben de ser accesibles para fodos los
usuarios.

* Disenar espacios que sean adaptables a los usos que se les puedan dar
dependiendo de la hora de uso, por ejemplo para esfto es necesario
incluir elementos que generen sombra , iluminacion, profeccion

climatica, etc.
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Espacios residuales transversales (vacios urbanos, semdforos, rotondas, rotondas con paso a
desnivel, paso a desnivel, interseccidén de trébol, rotonda con paso elevado)

Continuidad Ejemplos

+ El disefo debe de generar conexiones funcionales y claras para el espacio y su El diseno de espacios publicos en los espacios residuales fransversales en
entorno . la carretera, debe de considerarse como un parte dentro del sistema de
Circunvalacion. Por o fantos los espacios deben de ofrecer al posibilidad
de unicamente ser un framo de paso mas dentro de los recorridos
longitudinales

Legibilidad Ejemplos

e Ufilizar elementos de diseno como color en los senderos de circulacion, punfos

* Elespacio debe de confener los elementos, equipamiento y claridad en el diseno focales que afraigan a los usuarios a espacios que se encuentren a distancias
para que los usuarios puedan ufilizarlo en base a lo planteado en el programa caminables para incentivarlos a conocer y descubrir los espacios de una forma
arquitectonico pero también con la posibilidad que se generar actividades segura .
espontaneas

* Lafofalidad del diseno debe de guardar una relacion directa con la escala Escala en detalle : diseno de mobiliario urbano para ninos, para personas con
humana para generar senfimienfos de seguridad y pertenencia discapacidad, adulfos 'y cualquier fipo de usuarios que desee ufilizar el espacio
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Dotfar los espacios de las caracterisficas necesarias para la
consolidacion de las actividades que se realizan en ellos de forma

informal o sin equipamiento.

Sentido de

7.5 Acciones especificas

Espacios residuales transversales (vacios urbanos, semaforos, rotondas,
rotondas con paso a desnivel, paso a desnivel, interseccién de trébol, rotonda

con paso elevado)

pertenencia

El proceso de diseno, la ejecucion y el mantenimiento  para los
espacios residuales debe de hacerse medianfe proceso parficipativos.

Generar espacios afractivos, agradables y funcionales que
enorgullezcan satisfagan las necesidades de los usuarios de la zona y a
la vez afraigan usuarios visitantes

Reconocer actividades y usos informales y disenar el espacio para que
pueda albergar y promover estas practicas, como por ejemplo disefar
estructuras para la pracfica del ‘skate” ya que los jovenes que
actualmente que practican este deporte en las pilefas de concrefo de
la Fuenfe de la Hispanidad cuando estan vacias.

Fortalecer y formalizar medianfe el disefo del espacios residual
existenfe la funcion de espacio de expresion publica que fiene la
Rotonda de la fuente de la Hispanidad

Generar un proceso de disefo parficipativo con la comunidad,
agriculfores, escuelas y colegios de la zona, efc. para un campo ferial en
Hatillo en la inferseccion de la radial Hatillo Alajuelita (aprox. 60000m?2),
que permita albergar evenfos como la feria del Agricultor de Hatillo,
eventos culfurales y a la vez ser utilizado como un espacio publico
recreativo diariamente



7.6 Metodologia de implementacidn

Como parte del Pon se disend una metodologia de
implementacion, el proceso para la aplicacion del plan y
obtener la conceptualizacion de un proyecto que promueva
la movilidad integral en Circunvalacion es (Fig.)

A

SELECCION de la problematica relacionada con la
movilidad en la carretera de Circunvalacion a intervenir, a
partir del diagnostico de la presente investigacion

ESTUDIO de la problemafica y del espacio residual que
este afectando. (mapeo, mediciones, fotografias,
entrevistas, revision de bibliografia, recorridos, etfc)

APLICACION DEL PLAN A partir de la problemética,
identificar los ejes de accion fisica y social que se
deben de aplicar ( lineamienftos generales ) y a partir de
la ubicacion fisica de problema ( espacio residual)
obtener las acciones de intervencion para cada tipo de
espacio.

CONCEPTUALIZACION Definicion del objetivo, acciones
principales, el fiempo de ejecucion, procesos necesarios,
actores y primeras ideas del proyecto
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SELECCION

Situacion de
MOVILIDAD  en

Circunvalacion

ldentificacion de la
problematica (as) de

movilidad ( Diagnostico de

la investigacion)

Datos de partida

Fig. 68 Diagrama de la mefodologia del Plan
Fuente : Elaboracion propia

Eiemplo:

Situacion:
La gente tiene que
caminar por la
superficie de
rodamiento

Problemdticar:
Inseguridad de transito
peatonal longitudinal

ESTUDIO DEL PROBLEMA

7.5 Acciones especificas

APLICACION DEL PLAN 39

Lqué intervenir ?

Estrategias de
intervencion a aplicar

om)
e

({addnde y como
intervenir?

4

Acciones de especificas
segun el tipo de espacios

Eies de accion:
Infraestructura, espacio
publico ,medios de transporte,
informacion, participacion y
educacion

Acciones para las espacios
residuales longitudinales
florestas laterales y retiro

CONCEPTUALIZACION

* Objetivo

* Posibles soluciones
* Desarollo por etapas

* Primera imagen

Proyecto Caminemos
(ver capitulo 8)

Objetivo : Completar , mejorar
las aceras existentes y generar
confinuidad, seguridad vy
accesibilidad en todo el
recorrido peafonal
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A continuacion se desarrollo la conceptualizacion de los proyectos
para la infervencion de los espacio residuales longitudinales
mediante la aplicacion del ™ Plan para promover la movilidad integral
en la carrefera de Circunvalacion mediante el aprovechamienfo de
los espacios residuales.

La conceptfualizacion de estos proyectos se desarrollo ya que
como parfe de la investigacion se obfuvo el diagnostico de los
espacios residuales longitudinales, por 10 que se conoce el estado y
las probleméticas de movilidad que existen en estos espacios. Para
realizar propuestfas de infervencion para los espacios residuales
transversales es necesario realizar el proceso de andlisis vy
diagnostico especifico para cada uno de ellos, para deferminar  y
comprender el confexto, las problematicas, relaciones y toda la
informacion necesaria para concepfualizar una propuesta de
infervencion infegral

Este capitulo expone 9 propuestas para los espacios residuales
longifudinales que que surgen de la aplicacion del Plan de movilidad
39.

Se definieron 3 tipos de proyectos :

1. Infroductorios : proyectos que no requieren una infervencion de
infraestructura mayor, pero que permiten infroducir a los
usuarios un cambio de imagen e imaginario de la carretfera.
( Domingo 39 y senal 39 )

2. Primarios : infervenciones para generar una diversificacion de
las posibilidades de los medios de fransporfe que fransitan en
la carrefera ( Caminemos, Alterna-via y El 39)

3. De apoyo: proyectos de infraestructura de apoyo que deben
de formar parte del desarrollo de los proyectos primarios para

garanfizar el funcionamienfo adecuado de ambos ( Luciérnagas,
Flor-estar, Graffitura y Vifrinas)

Cada propuesta se define a parfir de :

*  Objetivo(s) de la infervencion.

* Referencias de proyectos similares

* Un desarrollo de la efapas de cada proyecto vy la idenfificacion
de las acciones necesarias para llevar a acabo el proyecto, los

actores ( personas ) necesarias para el desarrollo adecuado de la

* Secuencia de imagenes concepfuales del proceso de
infervencion



8.1 Proyectos Introductorios

1. Domingo 39

Objetivo :

» Crear un espacio urbano para la practica de deporfes, la
movilizacion en distintos medios de fransporte no
motorizados y el disfrute del espacio publico

» Concientizar sobre los distintos medios de transporte.

* Promover la practica del deporte

Referentes:
Para la conceptualizacion de este proyecto se utilizaron varios

referentes de eventos recreativos deportivos que se realizan

los domingos en diferentes ciudades en el mundo. Dichos
eventos organizan el cierre al fransito vehicular en una o varias
vias importantes dentro de la ciudad los domingos. Esto con
el objetivo de brindar un espacio para la practica de deportes,
OcIio, afraer usuarios a la ciudad e incentivar el uso de medios
de fransporte no motorizados.

Se utilizaron los ejemplos de Ciclorecreovia en Santiago (Fig
69) de Chile, del cual se analizo la importancia de utilizar esta
infervencion como parfe de la infroduccion del plan ya que
requiere de un inversion baja en cosfto y en tiempo, ademas
afrae grandes cantidades de usuarios lo que permite utilizar el
espacio y el tfiempo para realizar campanas de difusion e
educacion sobre todo los femas y proyectos relacionados
con el plan.

El proyecto Cambia de Carril en México DF (Fig 70), se realiza
en la imporfante Avenida de Reforma. En esta infervencion se
analizo la importancia de densificar la oferta de actividades e
Incluir servicios basicos ( banos, agua, primero auxilos)

Fig 69 Ciclorecreovia. Santiago, Chile.

Fuente: ciclorecreoviacl

C3Mbobia
sCarril

y muévete en bici.

Fig 70 Cambia de carril. México DF
Fuente: http://www.sedema.df.gob.mx
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El Paseo de la Reforma .al igual que Circunvalacion, cuenfa con
varios cruces con intersecciones con rotondas, a parfir del
proyecto Cambia de carril, se estudiaron las posibilidades de
los cierres parciales de cada inferseccion; que ventajas vy
desventajas fiene, que equipo de apoyo se necesita ( policias
de fransito, barreras temporales) y que otras opciones se
pueden implementar segun cada tipo de inferseccion.

Efapas y acciones

Planeamiento : Como parte de la primera conceptualizacion
del proyecto y de esta efapa se definieron las siguienfes
acciones a desarrollar

RUTA:

Definicion de al ruta peatonal y de dmbitos en el recorrido.
Definicion de rutas alternas y del funcionamiento de cada
inferseccion

INTERVECION DE LOS CRUCES

* Manfener el fransito vehicular que afraviesa la carretera
pero no permitir el acceso a la misma.

* Garantizar la seguridad de fodos los usuarios mediante
pasos regulados por policias de fransito

HORARIO Y FECHAS

» Contemplar el fiempo necesarios para sacar todos los
carros de la carrefera y para instalar o desinstalar el
equipamiento tfemporal

* Propuesta. Domingos 4 am a 8 pm, una vez al mes
(incluyendo la preparacion previa y el cierre de la
actividad . Actividad abierta al publico de 7 am a 4pm

POSIBLES ACTIVIDADES.

Carreras,

Caminatas

Clases de actividades deportivas,

Concierfos

Ocio

Relacion con actividades consolidadas en el recorrido ( feria
de Hatillo, actividades en el Parque de la Paz )

Actividades educativas

Campanas sobre la salud

EQUIPAMENTO

* Banos portatiles

*  escenarios

* Equipamiento para dirigir el fransito
* Puestos de ventas

» Vallas publicitarias

* basureros

* Bebederos

* Elementos de sombra

EQUIPO

» Policias de fransito

* Fuerzapublica

* Vendedores

* Equipo de mantenimiento
* Voluntarios



8.1 Proyectos Introductorios

Consolidacion

Campana de divulgacion sobre la acfividad ,sus
componentes, beneficios y fechas a realizarse

Implementacion del proyecto ( coordinacion del contfrato
de equipamiento, convocar equipo humano , coordinar los
cierres o pasos regulados de infersecciones, actividades )

Seguimienfto

Revision constante del proyecto( impacto, canfidad de
usuarios, necesidades)

Diversificacion de actividades segun la aceptfacion del
proyecto en los usuarios vy las necesidades o propuestas
que se presenfen.

Implementacion periodica del proyecto

Actores por efapas

1

Organizacion y planeamiento por parte de grupos
comunitarios y la comision de gestion del plan

Apoyo y definicion del de las Municipalidades de San
José, Curridabat, Montes de Oca y Goicoechea; y de
ministerios publicos.

Implementacion de la campana de divulgacion en
medios de comunicacion Masivos.

Ejecucion de la actividad a fravés de la parficipacion
del MOPT, las municipalidades ,los grupos comunitarios
organizadores personas inferesadas y usuarios
(voluntarios, artistas, pequenos empresarios, efc.)

5. Seguimiento por parfe de la comision de evaluacion y

grupos comunitarios en conjunfo con las propuestas vy
criticas de los usuarios

Posibles resultados

Concientizacion sobre laimportancia e impacto en la vida
de todos los usuarios gue podria fener la implementacion
de esquemas de movilidad integral

Revalorizacion de la carrefera como eje urbano

Concientizacion sobre la diversidad de medios de
transporte

Promocion de practicas deportivas y saludables
ApPOYO a la pequena empresa.

Realizacion de campanas de salud.
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Fig/71 Fotomontaje Domingo 39
Fuente: elaboracion propia

125

ERuta39



8.1 Proyectos Introductorios

2.Senal 39
Objetivos

» Generar una imagen grafica reconocible y agradable para el eje
urbano de Circunvalacion

* Brindar informacion de conexiones, ubicacion, cruces peatonales,
facilidades, paradas hitos, hisforia, efc. a los usuarios

* Crear un herramienta de regulacion para la publicidad, vallas,
senales y cualquier ofro elemento grafico en recorrido de la
carrefera

Referentes

En Buenos Aires, Argenfina se realizo el proyecto del desarrollo de
la imagen gréfica para el sistema de fransporte publico subterréneo.
En este proyecto se desarrollo un identidad urbana en la ciudad a
partir de la imagen grafica del subferrdneo o Subfe( Fig72),
termino utilizado coloquialmente para referirse a este medio de
fransporte,

Este fermino fan propio de los portenos, es el concepto inicial de
todo el proyecto; una imagen que permitiera que fodos los usuarios
se sintieran identificados desde el principio del proyecto.

A parfir de este proyecto el mismo estudio grafico desarrollo Ia
senalética de la ciudad. Este proceso ha logrado que los usuarios se
sienfan completamente identificados con su ciudad y gue sea una
ciudad legible y ordenada; cardcterisifca que ha sido muy
agradecida por parte de los habitanfes de la ciudad.

2 Constitucion

st

Fig. 72 Imagen grafica SUBTE. Buenos Aires, Argentina.
Fuente: diseno.uma.es

Efapas y acciones

Planeamiento

* Inventfario de senales existentes

* |denfificacion de posibles senales

* Revision de leyes de senalamiento vial, reglamentos de senales
publicas y cualquier ofra informacion pertfinente

»  Coordinacion con la ruta de la Periférica

»  Coordinacion con instituciones publicas u privadas

*  Planeamiento del proceso de diseno participafivo

* Diseno de la campana de divulgacion
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Consolidacion

* Realizacion de los talleres y procesos parficipafivos de diseno

* Implementacion de la campana de divulgacion a la comunidades
involucradas y en medios de comunicacion masiva

* Implementacion del proyecto ( proceso constructivo)

Seguimiento

*  Manfenimiento de la infraestructura instalada
*  Relacion e implementacion con los demas proyectos del eje
como parfe de la

* Actores por efapas

1. Organizacion y planeamienfo medianfe un equipo de
disenadores ( graficos .del producto, arquitectos, publicistas)

2. Proceso de diseno partficipativo con las comunidades ,
personas interesadas y el equipo de diseno para crear una
imagen grafica segun la percepcion de los usuarios sobre a
carrefera y sus componentes ( hitos, afractores, barrios,
actividades no consolidadas y consolidadas)

3. Coordinacion de la implementfacion del proyecto por parte del
equipo de diseno con el apoyo de municipalidades y MOPT.

4. Campana de divulgacion en medios de comunicacion masivos,

desarrollada por las comision de diseno del plan y del MOPT

5. Manfenimiento de la infraestructura por parte del MOPT vy
municipalidades

6. Seguimienfo y actualizacion del proyecto por parfe del equipo
de diseno, en relacion con la fotalidad del eje de Circunvalacion y
sus proyectos

Posibles resultados

* |egibilidad y seguridad para todos los usuarios y medios de
tfransportfe

*  Creacion de la imagen del e je de Circunvalacion
» Concienfizacion sobre las conexiones en Circunvalacion
* Mejoramienfo en las condiciones de accesibilidad

» Aporte a la legibilidad de la ciudad



8.1 Proyectos Introductorios

T

NN
i B

Fig. 73 Fotomontaje Seial 39
Fuente: elaboracion propia
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Los proyectos de apoyo forman parte de los proyectos
primarios, ya gue estos proyectos son complementarios. No
todos los proyectos de apoyo estan presentes en el
desarrollo de un proyecto primario, por lo que se debe de
valorar que proyectos de apoyo se deben de incluir segun las
caracteristicas y necesidades de cada uno de los primarios.
Los actores para los proyectos de apoyo son los tambien los
actores para los primarios, por lo que no se especifican en
este apartado.

1. Luciérnagas
Objetivos

* Generar condiciones de seguridad para todos los usuarios
durante la noche

» Ufilizar energfa renovable Fig.74 lluminacion publica con celdas fofovolfaicas. Nagpur, India
Fuente: http://www.rena.org
* Disenar iluminacion segun las necesidades de cada tipo de
usuario ( vehicular y peaftonal)

»  Generar espacios afractivos a partir de las condiciones de
iluminacion .

Referentes

Espacios publicos como la Plaza de Chueca en Madrid (Fig. 75)

utilizan elementos de iluminacion como parte del concepto de

diseno para generar espacios atractivos y con el objetivo de que
formen parte del imaginario urbano de los usuarios.

Es importante también promover el usos de energias renovables en

la iluminacion publica que funcione con celdas fotovoltaicas. Dentro Fig.75 Plaza de Chueca. Madrid, Espana.
Fuenfe: argdisablogspof.com
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8.2 Proyectos Apoyo

de este campo ciudades como Sydney, Australia y Nagpur, India
(Fig.74); se han inferesado por incluir sistemas de este fipo que
disminuyen en gasto eléctrico de la ciudad y concientizan a sus
habitanfes sobre la importancia de ufilizar energias renovables .

Efapas y acciones
Planeamiento

* Analizar los requerimientos de cada luminaria segun su
funcion y espacio en el que se va a instalar

* Estudiar diferentes opciones de luminarias y tecnologias

* Disenar espacios O zonas a partir de la instalacion de
elementos de iluminacion que permitan crear zonas de
estar, hitos, punfos focales dentro del recorrido

» Considera la relacion del proyecto con ofros proyectos
de apoyo . Por ejemplo la iluminacion de objetos vy
murales expuestos en la carretera .

Consolidacion

* Insfalacion de nuevas luminarias
*  Reemplazo o remodelacion de la existentes

Manfenimiento

* Manfenimiento constante de foda la infraestructura de luminarias

* El proyecto debe de formar parte de todos los proyectos del
Plan 39

» Revaloracion del proyecto periodicamente

* Elproyecto debe de adaptarse a los cambios en la carretera

Posibles resultados

Legibilidad y seguridad durante la noche para fodos
los usuarios y medios de fransporte

* Aumento de las actividades y usuarios durante la
noche

» Creacion de espacios afractivos e iconicos
* Mejoramiento en las condiciones de accesibilidad

» Aporte a la legibilidad de la ciudad
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Fig 76 Fotfomontaje Luciémagas
Fuente: elaboracion propia
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8.2 Proyectos Apoyo

2 Florestar
Objetivo:

» Generar zonas de reforestacion en el recorrido de la
carrefera, gue permitan mitigar la contaminacion ambiental

» Uftilizar la vegetacion para generar sombra en espacios
publicos y recorridos

» Ufilizar vegetacion autoctona.

* Generar espacios reconocibles para los usuarios a partir del
uso de la vegetacion

» Generar conciencia sobre la importancia de la floresta
urbana y la reforestacion

*  Generar pulmones verdes  para mitigar la contfaminacion
ambiental

Referentes

La vegefacion como elemento de diseno permite generar
condiciones de confort en los usuarios de sombra, menores
temperatura, mejor calidad de aire. Bajo este principio se
diseno un mobiliario urbano para reactivar unas escaleras
dentro de la ciudad de Hong Kong (Fig./78), el concepto fue
crear un espacio de estar comodo para sentarse y que al
incluir un elemento vegetal se generara sombra y frescura
para los usuarios.  Pero también es muy importante el
impacto visual que estos elementos puedan fener en los
usuarios. En Pretoria, Surafrica(Fig.//) se plantaron arboles de
Jacaranda en la calles principales, por lo fanto cuando los
arboles florean las calles tienen un color violeta que permite
que los usuarios idenfifiquen esas calles con mayor facilidad.

Fig.77 Jacarandas Pretoria, Surdfrica.
Fuente: ngenespanol.com

Fig./8 The Casacade Project. Hong Kong. Fuente : http://inhabitat.com
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Etapas y acciones Posibles resultados

PLANEAMENTO .

* Hacer un levantamiento de todas la especies existentes en el
recorrido.

» Disenar la capa vegetal segun los diferentes espacios &mbitos
del recorrido total de la carretera.

* Revision de la reglamentacion pertinente( reglamento de
seguridad vial, lineamientos de diseno en carreferas, planes
reguladores municipales, Plan GAM 2013)

CONSOLIDACION

* Implementfacion participativa del proyecto

» Campana educativa sobre la importancia de la capa vegetal

«  Campana informativa sobre la funcion de la capa vegetal en los
espacios de la carrefera.

* Campana educafiva sobre las especies en la carrefera( nombres,
caracteristicas, origen )

MANTENMENTO

* Revision constante del proyecto( impacto, canfidad de usuarios,
necesidades)

* Mantfenimiento fisico constfante de todos los elementfos del
proyecto

Me joramiento de la calidad del aire en la zona

Mejoramiento de las condiones de confort par alos
usuarios

Aporte a la legibilidad de la ciudad
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Fig 79 Fotomontaje Flor-estar. Fuente: elaboracion propia
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2. Graffitura
Objetivo :

* Aprovechar los muros existentes en la carrefera de
Circunvalacion como espacios de exposicion artistica,

* Elegir las femaficas de exposicion mediante procesos
parficipativos con la comunidad

» Crear concursos publicos para elegir las obras a exponer

» Uftilizar los espacios para brindar a los usuarios informacion
de ubicacion, conexiones, transporte publico.

Fig. 80 Proyecto Autobarrios. San Cristobal, Madrid, Espana .
Fuente ; http://basuramaorg

Referentes

El proyecto Auto barrios en San Cristobal, Madrid (Fig.80); ha
sido un proceso de fransformacion y mejoramiento del barrio
que incluye infervenciones en los muros que existen en el
barrio. Como parte de la infervencion se diseno un mural con
el nombre del barrio, en el que primero se realizd un
convocatoria abierfa para que fodas las personas del barrio
que quisieran fueran a dibujar lo que quisieran en la pared,
posteriormente sobre esto se dibujaron las letras gque con el
nombre San Cristobal, de esta forma se construyo un mural
con el que los usuarios se idenfifican y aporta a la legibilidad
de la ciudad .




8.2 Proyectos Apoyo

Etapas y acciones
PLANEAMENTO

* Revision de la reglamentacion perfinente( reglamento de
seguridad vial, lineamientos de diseno en carreteras, planes
reguladores municipales, Plan GAM 2013)

* Andlisis del recorrido fotal ( mapeo, recorridos, fotografias,
enfrevistas, efc)

* Valoracion de las intervenciones en la fotalidad de la carrefera

RECUPERACION

* Medidas y levantamienfo delos muros o infraesfructura

e Limpieza de los espacios a infervenir

* Campana y falleres sobre educacion vial y movilidad infegral

* Talleres parficipativos para la eleccion dela feméaficas a exponer

* Revision de reglamentacion pertinente para los disenos( ley
7600, reglamentos de seguridad vial, reglamento de
construccion de obras publicas)

CONSOLIDACION

* Diseno y elaboracion participativa de la obras

» Campana y falleres sobre educacion y el derecho a la movilidad
» Diseno parficipativa del equipamienfo urbano

MANTENMENTO

*  Reparacion y limpieza de muros existentes

* Manfenimientos constante Campana Yy falleres sobre educacion
y el derecho a la movilidad

* Manfenimiento de la obras y su equipamiento

Posibles resultados

* Aporte a la legibilidad de la ciudad

* Generar senfido de pertenencia en los usuarios
* Exposicion del arte nacional

* Generar hitos dentro del recorrido que faciliten la
ubicacion
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Fig. 81 Fotomontaje Graffitura
Fuente: elaboracion propia
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8.2 Proyectos Apoyo

3. Vitrinas
Objetivo :

* Promover el diseno del equipamiento
urbano( demarcaciones, bancas, zonas de esfar,
iluminacion, senalamiento, jardines, a fractores, efc) en
todo el recorrido .

Referentes

En ciudades como México DF y Nueva York(Fig 82 y 83), el
gobierno local se ha preocupado por incorporar el diseno en
los elementos o mobiliario urbano cotidiano. Esto fiene como
principal objetivo afraer a los usuarios a utilizarlos, ya que son
objefos poco convencionales y afractivos que promueven el
usos de espacios publicos, medios de fransporte no Fig. 82 NYCDOT programa de arte urbano . Brooklyn, EEUU. Fuente: nyc.gov
motorizados, fransporte publico, efc. Este tipo de elementos v'e
generan también un cambio en la imagen de la ciudad v la
vuelven atractiva.

AAAAAA

Fig 83 Paseo de Reforma .México, DF . Fuente : eluniversaldf.mx 138



Etapas y acciones

PLANEAMENTO

Revision de la reglamentacion pertinente( reglamento de
seguridad vial, lineamientos de diseno en carreteras, planes
reguladores municipales, Plan GAM 2013)

Idenfificacion de equipamiento necesario

Idenfificacion de espacios o actividades a infervenir

RECUPERACION

Medidas y levantamiento de los espacios

Idenfificacion de las necesidades de los usuarios de la carretera
Limpieza de los espacios a infervenir

Campana y falleres sobre educacion vial vy el derecho ala
movilidad

Talleres participativos para el diseno del equipamiento
Infervenciones participativas femporales

Revision de reglamentacion perfinente para los disenos( ley
7600, reglamentos de seguridad vial, reglamento de
consfruccion de obras publicas)

CONSOLIDACION

Diseno Yy elaboracion participativa de equipamiento urbano
Campana y falleres sobre educacion y el derecho a la movilidad

MANTENMENTO
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Manfenimientos constante de nuevas infraestructuras
Campana y falleres sobre educacion y el derecho a la movilidad

Posibles resultados
* Mayor uso de los espacios publicos
* Exposicion de artistas nacionales

* Mejoramiento en la condiciones de confort para todos
los usuarios

» Aporte al mejoramiento de la imagen de la ciudad
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Fig 84 Fotomonatfaje Vitirnas
Fuente: Elaboracion propia
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1. Caminemos > K (3]
Objetivo :

Completar , mejorar las aceras existentes y generar
contfinuidad, seguridad y accesibilidad en todo el recorrido
peaftonal .

Referentes

En muchas ciudades en Estados Unidos, como Texas(Fig.86);
se desarrollo duranfe muchos anos esquemas de movilidad
pensando unicamente en el el vehiculo . Actualmente se ha : : SR
comprendido la necesidad de promover una movilidad Fig. 85 Proyecto: Gentfe para ciudades infeligentes. Paris, Francia
integral y a partir de esto se han generado infervenciones Fuente : BMcom

i B . = o ey

141 Fig. 86 Parque Buffalo Bayou. Houston, Texas. Fuente: http://pruned blogspof.com
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8.3 Proyectos Primarios

en importantes ejes vehiculares para incorporar opciones para
transitar en ofros medios de fransporfe. A partir de estfas
infervenciones se ha observado la importancia de implementar
en les aceras y superficies de circulacion de medios de
fransporte no motorizados  infraestructura de apoyo para
generar condiciones de seguridad y comodidad para afraer la
mayor cantidad de usuarios posible .

Efapas y acciones

PLANEAMENTO

* Medidas y levantamiento de las florestas laferales , refiros o
carriles

* Levanfamiento de capa vegetal existente en los espacios

* Definicion de la integracion en el diseno y en el proceso de
consfruccion del equipamiento urbano necesario
( proyectos de apoyo )

* Andlisis y diseno de las aceras en cada fipo de interseccion
(Fig8/)

RECUPERACION

* Infervenciones parficipativas femporales

» Campana y talleres sobre educacion y el derecho a la
movilidad ( espacios publicos de circulacion peatonal)

* Diseno de la fotalidad del recorrido y del frazo en las
infersecciones

¢ Interseccion de semaforos

* Interseccion con paso a desnivel

¢ |nterseccion de Trébol

¢ |nterseccion de rotonda

* Interseccion de rotonda
con paso elevado

¢ |nterseccion de rotonda con
* paso a desnivel

Fig (87) Diagramas de conceptualizacion de implementacion de aceras en las infersecciones

Fuente: Elaboracion propia
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CONSOLIDACION

 Construccion aceras y senderos

* Readecuacion de carriles

* Trazo de paso peatonales

* Diseno y elaboracion participativa de equipamiento urbano
( proyectos de apoyo)

SEGUMENTO
* Manfenimienfos constante de nuevas y existentes
infraestructuras peatonales y de apoyo

* Actores por efapas

1. Andlisis y planeamiento de la totalidad del proyecto por
parte de la comision de gestion del proyecto, el MOPT
y las municipalidades

2. Campana educativa sobre la movilidad
infegral( espacios publicos peatonales ) desarrollada por
la comision de diseno del plan y el MOPT

3. Diseno de la totfalidad del recorrido y solucion de los
puntos criticos ( infersecciones y framos sin espacio)
(Comision de diseno y el MOPT)

4 Proceso constructivo mediante la coordinacion del MOPT y
la comision de diseno .

5. Mantenimiento de la infraestructura primaria y de apoyo
implementada por parte del MOPT

6. La comision de evaluacion debe de dar seguimiento y
valoracion del proyecto en relacion con el resto del eje
urbano y sus cambios

Posibles resultados

» Confinuidad en Iso recorridos peatonales

* Seguridad para fodos los usarios

* Apropiacion del espacio

* Aumento de usuarios debido al aumento de las
posibilidades de medios de fransporte

* Disminucion de vehiculos privados en el eje
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Fig 88 Fotomontaje Caminemos
Fuente: Elaboracion propia
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2. Alternavia
Objetivo :

* Crear un espacio de circulacion para medios de fransporte
no motorizados utilizando la floresta central , que sea
seguro comodo y funcional; que promueva el uso de
estos medios y permita el descongestionamiento de
vehiculos privados en la carretera

Referentes

El uso de la bicicleta como medio de fransporte es cada dia
un practica mas comun, por lo que se ha fornado una
necesidad la incorporacion de vias de fransito exclusivos para
bicicletas u ofros medios de transporte no motorizados.

Para el caso especifico del diseno de una ciclo via en
carretferas, se utilizo como referente la ciudad de Sergipe en
Brasil y Meéxico DF( Fig83 y 90 ). En ambas ciudades se ' 3
implementaron ciclo via en los espacios de separacion central —_

de las carreferas, se incorporaron rampas en los puentes
peafonales para que puedan ser utilizados por estos medios
también y se utilizo el color para senalizar los espacios
exclusivos de circulacion para medios no motorizados .

Fig. 89 Ciclovia en paso elevado. Sergipe, Brasil.
Fuente : http:// jconlineblogs.nelO.uol.com.br/declhonotransito/tag/ciclovias/
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8.3 Proyectos Primarios
Efapas y acciones
PLANEAMIENTO
* Medidas y levantamiento de las florestas centrales
* Levantamiento de capa vegetal existente en los espacios
* Definicion de la integracion en el diseno y en el proceso
de construccion del equipamienfo urbano necesario

( proyectos de apoyo ) | _ _ , Interseccion a desnivel
 Andlisis y diseno de la via en cada fipo de interseccion :

Seere <4 == Rofonda con paso a Rotonda con paso elevado |
| o desnivel

Fig. 92 Posibles soluciones para intersecciones con cruces a desnivel.
Fig. 91 Posibles soluciones para semaforos y rotondas. Fuente: elaboracion Fuente :elaboracién propia
propia
» Cruces antes y después de la inferseccion con texturay a
» Ufilizar larotondas y cruces de seméforo existentes como salidas/ nivel del resto del recorrido de la Alterna-via.
entradas a la Alferna-via
* Ajustar los carriles en el paso elevado para tener espacios para la
» Crear cruces con fextura y anivel del resto del recorrido de la Alferna- circulacion de medios alternativos
via
* Incluir senderos y puentes en el espacio residual
* Incorporar en el diseno de la remodelacion de la rotondas la continuidad
y los accesos de la Alterna-via * Valorar la implementacion de cruces para la Alterna-via antes o después
de estos tipos de infersecciones
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DIVERSIFICACION

+ Construccion del recorrido

» Adecuacion de carriles cuando no haya espacio residual
central suficiente

* Trazo de enfradas/salidas

» Diseno y elaboracion partficipativa de equipamiento urbano
( relacion con lo proyectos de apoyo )

* Campana informativa sobre el proyecto y las opciones
que brinda

RECUPERACION

* Medidas y levantamiento de las florestas central

* [evantamiento de capa vegetal existente en los espacios

* Limpieza de los espacios a infervenir

* Campana Y falleres sobre educacion y el derecho a la
movilidad (diversidad de medios de fransporte )

* Infervenciones participativas temporales

SEGUMENTO

* Manfenimientos constanfe de nuevas infraestructuras

* Valoracion e integracion del proyecto con los cambios en
el eje de Circunvalacion ( Remodelacion de infersecciones
y la ejecucion de ofros proyectos del plan )

Actores por efapas

1

Andlisis y planeamiento de la fotalidad del proyecto por
parte de la comision de gestion del proyecto, el MOPT y
las municipalidades

Campana educativa sobre la movilidad
integral(diversidad de medios de fransporte )
desarrollada por la comision de diseno del plan y el MOPT

Realizacion de acciones de reactivacion en los espacios
por parfe de la comision de gestion del proyecto,
organizaciones comunitarias y usuarios inferesados.

Diseno de la totalidad del recorrido y solucion de los
puntos criticos ( infersecciones y framos sin espacio)
(Comision de diseno y el MOPT)

Proceso constructivo mediante la coordinacion del
MOPT vy la comision de diseno .

Mantenimiento de la infraestructura primaria y de apoyo
implementada por parte del MOPT

LLa comision de evaluacion debe de dar seguimiento y
valoracion del proyecto en relacion con el resto del eje
urbano y sus cambios
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-

Ve : ‘Was

-~ ~

Fig 93 Fotomontaje Alfernavia
Fuente: Elaboracion propia

Posibles resultados
e Continuidad

* Apropiacion del espacio o Aumento de usucrios de medios Disminucion de vehiculos

*  Seguridad privados en el eje

no motorizados
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3.ElI39
Objetivo:

* Crear un medio de fransporte publico que recorra
y sirva a fodo el recorrido de la carrefera, que no
interfiera con los medios de fransporte actuales y
gue sea de bajo impacto ambiental.

Referentes:

Debido a las condiciones de espacio y la cantidad
de usuarios en la carretera se utilizd como referencia
sistemas de trasporfe publico elevados, como el
Metro elevado de Medellin ( Fig 94) y el Monorriel en
Kuala Lumpur. (Fig 95.).

Se observo que un sistema de monorriel es una
inversion inicial mas alfa, pero requiere menos
espacio para instalarlo , es un sistema que permite
reufilizar o conectarse con ofras esfructuras sin
necesidad de construir grandes estaciones.

Fig. 95 Metro de Medellin, Colombia. Fuente: http://
www.distintaslatitudesnet/848
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Etapas y acciones

PLANEAMIENTO S T I

Definicion de transporte infegrado Sistema de Transporte Integrado
Caracteristicas del monorriel Caracteristicas :
o & o o
T
R q: —eo——o—49 ....
Vehiculos privados wwww
Carril exclusivo Menor costo Horario establecido Rufa establecida Mayo numero de pasajeros
Eiemplos

BUS RAPIDO MONORRIEL TREN ELEVADO TREN TRANVIA METROCAB

Nivel de servicio ( valor agregado) Velocidad y capacidad ( pasajeros)
Comodidad, imagen atractiva, Andlisis de la relacion velocidad / Infegracion
seguridad, efc. capacidad para suplir las necesidades Con ofros medios de fransporte
: de fransporte y garantizar la seguridad Con zonas © espacios estratégicos

de todos los usuarios

Invercst'\oo'snjr %icial Uso del espacio:

Mantenimiento Valoracion del espacio disponible y

Costo por viaje — [eqUerido para implementar un medio de
Vida util fransporte publico .

Impacto ( ambiental, calidad de vida

Fig. 96 Sinfesis de caracteristicas de STI. Fuente: diagramacion propia 150
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Uso del espacio:

e Liviano
*  FElevado
¢ Nointerfiere con la

capacidad vehicular
de la carretera

9 fipos

Vigos y pilares de
aproximadamente 60 cm .
El proceso constructivo es
mediante piezas
prefabricadas

Monorriel de Las Vegas :
construccion en 7 meses

Velocidad y capacidad

*  Periférica: 17500 personas al
dia

e 75000 vehiculos diariomente
en la caretera

o 485 358 personas en los
distritos por donde pasa la
carretera

Infegracion

Con el tren ubano , con la ruta
de la Periférica, con medios de
fransporte no motorizados, focos
poblacionales, centros
educativos, centros comerciales,
utiizacion de estructuras
existentes

Nivel de servicio

Medio de transporte
innovador, accesible,
funcional, puntual, con
paradas especificas e
identificada, con
informacion publica

Fig 97 Seccion esquemdtica de el 39
Fuente: Elaboracion propia

¢ Monoriel de Arequipa,
Pery

800 000 habitantes

* 25000 personas por
hora a &0 km/h

¢ Seguidad

¢ Efectividad .

¢  Bajo impacto .
ambiental .

Valoracion del costo inicial vs. los
beneficios a largo plazo ( mantenimiento ,
inversion en petrdleo,

Contaminacion ambiental )

El costo depende de longitud, topografia,
numero de estaciones, estructuras y fipo de
sistema

Los costos oscilan entre los $ 10
milones y $ 88 millones por km lineal

Proyecto de monoriel de 14 km en
Arequipa: $ 700 millones

Km lineal : $ 50 millones

Costo por vidie : 360 colones

Vida dtil . 35 anos



8.3 Proyectos Primarios

PLANEAMEENTO

Andlisis sobre el sistema de transporfe a incorporar segun las
caracteristicas de los fransportes rdpidos masivos

Planeamiento por etapas del proyecto y de la relacion con los
proyectos de apoyo

Levantamiento de la capa vegetal en conjunto con los
proyectos (Alfernavia y Florestar)

RECUPERACION

Recuperacion del espacio cenfral realizado en el proyecto
Alfernavia, ( manejo de la capa vegetal que se pueda mantener
segun el levantamiento realizado en el proyecto Florestar)

Infervenciones participativas para iniciar el proceso de apropiacion
del espacio ( Graffitura )

Campana v talleres sobre educacion y el derecho a la movilidad
(sistemas de fransporte integrados )

Diseno de la totalidad del recorrido y de sus estaciones, paradas,
punfos crificos, relacion con el contexto y el resto de los

proyectos

Diseno participativa del equipamiento urbano ( Graffitura, Vitrinas,
Luciérnagas, Forestar )

CONSOLIDACION

Construccion del proyecto

J T nmAT =

Fig 98 Visualuzacion de los cambio por estapa

Fuente: Elaboracion propia

I I'I l“,ll.‘nylll‘/,
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* (Campana educafiva ( correcto uso del frasporte publico,
posibilidades que brinda )

* Desarrollo de actividades parficipativas en el proceso
constructivo del medio de fransporte

» Garantizar el menor impacto en la capacidad vial de la carrefera
durante el proceso constructivo

DIVERSIFICACION

* Inicio de operaciones del medio de fransporte

» Campana educativa e informativa sobre el uso , las ventajas y
funcionamiento del medio de fransporte, costo del viaje, ruta y
paradas

SEGUMENTO

* Limpieza constante del medio de fransporte y tfodos su
componentes

* Manfenimientos mecanico constante
* Revision y actualizacion constante del proyecto en relacion con

la totalidad del recorrido, paradas, relacion con ofros medios de
fransporte, remodelaciones en infersecciones, efc.

Posibles resultados

Medio de fransporte accesible para fodos los usuarios
Menor confaminacion ambientla
Aumento de los usuarios de | transporte publico

Aumento de usuarios debido al aumento de las posibilidades de
medios de fransporte

Contfinuidad en el fransporte puublico

Disminucion de vehiculos privados en el eje
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Fig 99 Fofomontaje EI39
Fuente: Elaboracion propia

La conceptualizacion de la propuestas de intervencion para los espacios residuales longitudinales proporciona una idea de como podrian
reutilizarse dichos espacios para mejorar la condiciones de movilidad actual y poder generar nuevos proyectos urbanisticos, servicios, ocio,
deportivos en en el eje de Circunvalacion .

La aplicacion del Plan 33 permite generar disfintas propuestas segun las problemdticas o espacios que se quiera infervenir, estos proyectos
son algunos e jemplos de la aplicacion pero pueden generarse muchas propuestas mas .
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9.1 Conclusiones y
recomendaciones
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A fravés de la investigacion se ha comprobado que vivimos
en ciudades con esquemas de movilidad desintegrado, vy
que esto ha resultado en las principales problematicas con
las que nos enfrentamos fodos los dias:

. Caos vial
. Inseguridad
. Alfo cosfo de la vida

. Desigualdad

Pero a pesar de que el planeamiento que se le ha dado a la
movilidad de nuestras ciudades ha sido desde la prioridad
del fransportfe motorizado y peor desde la prioridad del
vehiculo privado, en Circunvalacion y en  muchos ofros
punfos de la ciudad se evidencia la imporfancia y necesidad
del fransporte publico eficiente, el interés en los medios
alfernativos y que hay muchos espacios dentfro de la ciudad
que estan desaprovechados

Resulta necesario, enfonces, entender y estudiar la ciudad y
sus componentes desde lo que realmente esta sucediendo y
como los usuarios se relacionan, se apropian o se adaptan a
sifuaciones y espacios que no fueron pensados ni hechos
para ellos pero el mismo planeamiento o falfa los obliga a
utilizarlos

Dentro de la planificacion urbana es urgente comprender el
concepto de desintegracion urbana y analizar como esta
afectando nuestra ciudades.

No se puede separar ningun componente, especificamente
en la movilidad no se debe de priorizar ningun medio de
transporte, se debe comprender que la accion de
movilizarse conlleva una ~ experiencia = en los usuarios en un
enforno especifico 'y que las caracteristicas ( posifivas o
negafivas ) de esa relacion dependen tanfo de lo que el
espacio aporte y la forma en que los usuarios se relacionen
con él, por lo que es necesario realizar infervenciones al
espacio fisico pero que involucren completamente a todos
los usuarios, desde el cambio de pensamiento hasta
despertar el inferés y la motivacion para formar parte del
proceso de renovacion

El crecimiento descontrolado de la ciudad ha hecho que se
piense que la solucion son mas carreteras con mayor
capacidad pero, es ¢ es esa la solucion ? dqueremos seguir
promoviendo el crecimienfo de la flotfa vehicular vy
separando cada vez méas los focos poblacionales ?
¢ generando vacios dentro de la trama urbana ?

Resulta mucho mas eficiente aprovechar las infraestructuras
y usuarios ya existentes en la ciudad, frabajar a partir de lo
que hay (que ya esta afectando la vida de muchas
personas) y no seguir invirtiendo en lo que ya se sabe que
no estfa funcionando



El Plan 39 es una herramienta que permite la lectura de
Circunvalacion desde la relacion de los usuarios con la
infraesfructura existente, permite proponer desde una
postura infegral intervenciones que promuevan el
enfendimiento y vivencia de Circunvalacion como un eje
urbano, gue mejoren y aporten condiciones de vivencia del
espacio para los peatones, usuarios de medios alternativos,
transporte publico y transporte privado

El planteamiento de un esquema de movilidad integral en la
carrefera de Circunvalacion podria resultar en importantes
cambios en la forma que nos movilizamos en la ciudad.

Al pensar en este escenario surgen muchas inferrogantes
sobre el efecto que podria generar un anillo de diversos
medios de fransporfe que permiten la conexion entre ellos,
con ofras rutas municipales, o provinciales, generar puntos
de intercambio a los distinfos medios y un reordenamiento
de las rufas y la canfidad que estén ingresando al cenfro de
San José. Ademas el cambio en el esquema de movilidad de
la ciudad puede resultar en un reordenamiento urbano que
revalorice, en el caso de Circunvalacion, todos los terrenos
aledanos al recorrido de la carrefera, las facilidades vy
Servicios que se encuentra en estos y podria promover un
aumento en la plusvalia de la zona.

El pais se encuentra en punto crifico en o que a movilidad
se refiere, y es la principal preocupacion de la mayoria de
los costarricenses y un fema delicado en la realidad nacional.

La investfigacion plantea la posibilidad de ver esfta gran
problematica como una oportunidad para iniciar un cambio
general en la ciudad v el pais, gque inicia con la intervencion
de los esquemas de movilidad pero que requiere de una
infegracion de instituciones gubernamentales de fodos los
ambitos, organizaciones comunales, empresas, personas vy,
de los infereses y necesidades de todos; para poder ir
construyendo una ciudad integral ,inclusiva y agradable que
aumente los indices de calidad de vida y enorgullezca a
todos su habitantes.
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Anexo 1:
Cuadro de Anédlisis de puentes peatonales en la Carretera de Circunvalaciédn

P Plaza de
futbol de
Hatillo 3

P.en el semaforo| P.Piano P. San Sebastian
de Hatillo 4 Oeste

P. Seméforos
de Hatillo 2-6

P. Seméforos de
Hatillo 7.-8

Fecha:
Martes 14 de mayo

2013 de 2a 530 pm

Variable

Materiales

Barrera inferior

Acceso

# de personas

cruzando en media

hora (sin lluvia )

Descripcion del
contexto

Clasificacion

Esfructura y
cerramienfo de
metal

No tiene

escalera

4 personas

Inferseccion de
semaforos .
Conecta 2 zonas
mayormente
residenciales

Uso medio

Esfructura y

cerramienfo de

concreto
solido

No tiene

Escalera y
rampa

10 personas

Inferseccion de
semaforos .
Conecta una zona
residencial con una
zona comercial

uso alfo

Esfructura
y
cerramient
O de mefal

No tiene

escalera

O personas

No se
encuentra en
una
inferseccion
y conecta
Zonas
residenciales

uso bajo

Esfructura y
cerramiento de
meftal

Barrera de
concrefo de 12
m de alfura

rampa

1 persona

Se encuentra en una
inferseccion de

semaforos ,
conecfando 2 zonas

residenciales

uso bajo

Esfructura y
cerramienfo
de concreto
solido

Barrera de
concreto de
12 m de altura

Escalera y
rampa

/ personas

Se encuentra en
una inferseccion
de semdforos ,
conecfando 2
Zonas
residenciales . Se
realizé una
intervencion
artistica

uso alfo

Estructura y
cerramiento de
concreto

Barrera de malla
ciclonica de 2m altura

rampa

2 Dersonas

No se encuentra en una
inferseccion , conecta
zonas residenciales

uso medio
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Anexo 2:

Cuadro Anadlisis de aceras Carretera de

Fecha:
Jueves 23 de mayo

2013 de 2a530pm

Variable

P. Paso Ancho

P. del Parque
de la Paz

P.Zapote

Circunvalaciodn

P.Rotonda de la
Bandera

P. Semaforos
de Guadalupe
Sur

P. Semédforos de
Guadalupe Sur

Materiales

Barrera inferior

Acceso

# de personas

cruzando en media

hora (sin lluvia )

Descripcion del
contexto

Clasificacion

Estfructura y
cerramienfo de
meftal

Barrera de malla
ciclonica de 2m
altura

rampa

2 personas

No se encuenfra en una

inferseccion y conecta

Z0onas residenciales

Uso medio

Esfructura de
concrefo y
cerraimienfto d
metal

No tiene

rampa

5 personas

Conecta ell parque
de laPaz

uso alfo

Estructura
y
cerramient
o de meftal

No fiene

escalera

O personas

No se
encuentra en
una
inferseccion
y conecta
zonas
residenciales

I uso bajo

Estructura y
cerramiento de
meftal

No fiene

escalera

O persona

Conecta unaparada
de aufobus y
Servicios con
servicios educarivos
y COMercio .

El puente se
encuentra fuera dell
eje de circulacion
principal

I uso bajo

Estructura y
cerramiento
de concreto
solido

No fiene

Escalera

O personas

Se encuentra a
menos de 50 m
de la inferseccion
adonde se
encuentra una
zona comercial

I uso bajo

Estructurade
concrefo con

cerramiento en malla

ciclonica

No fiene

Escalera

7 personas

Nconecta 2 zonas
comerciales

uso alfo



Anexo 3:

Cuadro Analisis de cruces peatonales en la

Circunvalacidn

Fecha:
Viernes 24 de mayo 2013 alas 3

pm (sin lluvia)
Variable

Paso peaftonal UCR

Tiempo total

Tiempo de cruce promedio

# de personas cruzando en

media hora (sin lluvia )

Descripcién del contexto

Clasificacion

30 segundos

17.5 segundos

22 personas por semaforo

El cruce conecta la UCR con zonas
comerciales y de oficentros

Uso alfo

Carretera de
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Anexo 4:
Cuadro Analisis de aceras en la Carretera de

Circunvalacién
Acera Acera discontinua Acera informal Acera en la calle paralela
Variable
Ancho promedio 175 m 175 m L 175m
Longitud méxima confinua 55 km 06 km 2 km 284
Longitud fofal en sentido A-V 163 km 1.2 km 26 KM 477 KM
Longitud fotal en sentido V-A 55 km No hay 062 46 km
Material Concretfo Concreto N/A Concreto
Descripcion Espacio disenado Espacio disenado para la Trillo que se genera Espacio disenado para la
para la circulacion circulacion peatonal que NO  mediante el paso circulacion peatonal que
peafonal que genera un recorrido confanfe de peatones  genera un recorrido en
genera un recorrido las calles paralelas a la
Carrefera de
Circunvalacion



Anexo 5:
Cuadro de Velocidad promedio en la Carretera de
Circunvalacién

Fecha /Hora Distancia Tiempo Velocidad
Promedio

20/8/2013 10 : 44 pm 14.8 KM 16 min: 0,26 h 569 Km /h
22/8/2013 6:07 pm 14.8 KM 35 min: 0.58 h 255 Km/h

23/8/2013 7:05 am 14.8 km 20 min:0.33 h 4484 Km/h
24/8/2013 12:24 md 14.8 km 24 min:04h 37 km /h
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Informacién de la Congestidn vial obtenida de la
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Anexo 8:
Mapa Rutas de la Periférica obtenido del la pagina http://
www.lapericr.com/
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Anexo 9:
Cuadro Analisis de aceras en la Carretera de

NV a am~nsamrral am~a A

-----m-ﬂ_--l

Longitud 060 047 025 RT 043 RT O3RT 02 RT
en Km A SS PP H

Floresta X X X X X X
en el
medio

Separaci X X X X X X
on de

metal 0

concrefo

en el

medio
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Anexo 10:
Cuadro Analisis de aceras en la Carretera de
Circunvalaciodn

-----ﬂ-ﬂﬂ---l
2.28

Longitu 08 03 082 1 0.25 043 035 1 :
denKm 2 5 2 RT RT 8 RT 8 RT H
A SS PP

Floresta X X X X
en

senfido

AU

Muro o X X X X X X
borde

sin retiro

en

senfido

AaU

Muro o X X X X X
borde

con

retiro

en

senfido
de AaU
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Anexo 11:
Cuadro Analisis de aceras en la Carretera de
Circunvalaciodn

-------ﬂ-__l

Longituden 231 2.38 0.96 047 0.43 025 3 : 0.94
Km RT H RT PP RT SS RT A

Floresta en X X X X
sentido U A

Muro o X X X
borde sin

retiro

en senfido

deUA

Muro o X X X X X
borde con

retiro

en sentido

de UA
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Anexol2:

Cuadro de Definiciones Conceptuales

Disponibilidad

Accesibilidad

Continuidad

Legibilidad

Circunvalacion como eje
arficulador de la ciudad

La carrefera, como parfe del
sisfema de movilidad macro ,debe
de aprovechar al maximo las
conexiones que posee con el resto
de la ciudad.

Toda la infraesfructura de la
carrefera debe de esfar en
optimas condiciones para poder
cumplir su funcion denfro de la
ciudad .

La carretera como eje de
circulacion de distinfos medios y
de miles de personas diarias debe
de ser continuo para gue pueda ser
funcional

La imagen de la carretera como un
eje de circulacion, interaccion y
conexion principal de la ciudad

Escala urbana Escala media

Circunvalacion como
recorrido urbano

La posibilidad de realizar el
recorrido de Circunvalacion en
distintos medios de fransporte,
que sean eficientes, saludables vy
agradables para fodos los usuarios

Toda la infraesfructura de Ia
carrefera debe de ser 100 %
accesible fisica y economicamente
para cualquier ciudadano

Toda la infraesfructura de
circulacion debe de permifir que
cualquier fipo de usuario pueda
recorrer la fofalidad de la
carretera y acceder a los
espacios publicos del recorrido

Definicion de los espacios,
facilidades, opciones y cambios
que se dan en la carrefera

Escala defalle

Los espacios residuales
de Circunvalacion

Circunvalacion como una sistema
de espacios publicos con distfintas
actividades y funciones arficuladas
con la funcion principal, el fransifar.

Los espacios publicos que
formen parte de Circunvalacion
deben de responder a las
necesidades( de movilidad,
esparcimientfo, economica,
comercial, efc.) de los usuarios de
cada zona

Todos los espacios deben de ftener
una conexion fisica (aceras, medio
de fransporfte publico o senderos
para medios de fransporte
alternativos) con el resto de la
carrefera y denfro de ellos
mismos ., que permifa la libre
circulacion de cualquier usuario

La lectura clara de la funcion, las
conexiones, las caracteristicas vy
las oporfunidades que brinda cada
espacio publico dentro del
recorrido de Circunvalacion



Identidad y
Sentido de
pertenencia

Concentracidn

Escala

Escala urbana Escala media

Circunvalacion como eje
arficulador de la ciudad

El reconocimiento de la carretera
COmMo una Vvia caracterisfica de la
ciudad o del pais.

La carrefera  debe de confener
diversos medios de transporfe que
permita que fransiten una mayor
canfidad de usuarios de una forma
segura y eficienfe

La carrefera debe de ser un eje
reconocible e imporfante dentro
del érea metropolitana .

Circunvalacion como
recorrido urbano

Fortalecer y promover las
dindmicas sociales en las que los
usuarios se relacionan de forma
directa con la infraestructura de la
carrefera.

Circunvalacion debe de
conectar y promover la mayor
canfidad de usos de suelo,
acfividades e hitos en su
recorrido, para crear un lectura
clara de la carrefera

Toda la infraestructura en la
carrefera debe de guardar una
relacion directa con la cantidad
y los tipos de usuario meta

Escala defalle

Los espacios de
Circunvalacion

Los procesos de diseno,
implementacion 'y mantenimiento
de fodos los espacios deben de
realizarse con metfodologias
parficipativas que generen una
relacion directa y constante enfre
los espacios y sus usuarios

Los espacios publicos en la
carrefeara deben de agrupar la
mayor canfidad de usos vy
servicios para afraer la mayor
canfidad de usuarios y crear
espacios con una escala humana

Dimensionar los espacios publicos
que se generen en los espacios
residuales de la carretera segun los
usuarios y su necesidades
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