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Equidad de género
I

El 66% de las personas usuarias
del transporte publico en el
mundo son mujeres.

(Foro Econdmico Mundial, 2020)

Gobernanza en movilidad

Los gobiernos locales deben
aspirar a tener autonomia
sobre toda la red vial en sus
cantones y a planificar en el
tiempo la transformacion de la
vialidad, con evaluacién vy
monitoreo permanentes.

Calles
Completas

Permiten llevar a la practica el paradigma
de la Movilidad Sostenible, que busca
optimizar las dos necesidades principales
de las personas usuarias de un sistema
de movilidad: seguridad y eficiencia.

COSTO CONGESTION A '

VIAL '.
30/0PIB .

*Estado de la Nacion 2020

Inspecciones de
seguridad vial

Sirven para determinar cuan completas
son las calles. Sus resultados permiten
mejorar proyectos viales para acercar la
infraestructura a la de un sistema de
movilidad sostenible.

EN COSTA RICA

1 6’ 8 PERSONAS

POR CADA 100.000 HABITANTES

MUEREN EN
SINIESTROS VIALES

*COSEVI, 2018.
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Personas
usuarias
viales

Las personas peatonas ocupan el primer
lugar, seguidas de las ciclistas, las
personas usuarias de transporte publico,
los vehiculos pesados y las personas
conductoras de vehiculos motorizados
particulares.

FATALIDADES
VIALES OCURREN

ENTRE PERSONAS
r Peatones

@ Ciclistas

® Motociclistas
*COSEVI, 2021

USUARIAS VULNERABLES

Movilidad
para
Estudiantes

Las municipalidades pueden trabajar con
los centros educativos para crear rutas
seguras que permitan a las familias
cambiar la forma en que viajan las
personas estudiantes. Ir a estudiar a pie,
en bicicleta o en transporte publico
fortalece su autonomia.

DURANTE EL CURSO LECTIVO,
LA CONGESTION VEHICULAR

AUMENTA UN @L
25 % = *
£ % 7]

*Direccion General de Policia de Transito, 2019

e

Practicas de
Mejoras
Socioambientales

Toda obra constructiva genera una gran
presion socioambiental por lo que es
indispensable la implementacion de

medidas que mejoren y garanticen el uso

seguro de los usuarios de la via publica, lo
cual incluye las necesidades de las
personas, animales silvestres y animales
semovientes.
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Vehiculos Personas
Seguros Seguras

Manuales de Movilidad Sostenible

6 Calles Completas Movilidad para
Estudiantes

e Inspecciones de Seguridad Vial Practicas de Mejoras
e Personas Usuarias Viales Socioambientales

Calles
Completas

I\

Calles Velocidades
Seguras Seguras

Sistema Seguro es un abordaje de seguri-
dad vial innovador que busca eliminar las
fatalidades y lesiones graves producto de
siniestros viales. Propone cuatro pilares
determinantes de la seguridad de un siste-
ma de movilidad: vehiculos seguros, velo-
cidades seguras, calles seguras y perso-
nas seguras.

Estos cinco manuales presentan herra-
mientas para gestionar desde las munici-
palidades un sistema de movilidad soste-
nible y consecuente con estos pilares,
adaptando las mejores practicas interna-
cionales en la materia para atender las
necesidades de movilidad y seguridad
mas urgentes en el contexto nacional.
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Prologo

El Programa Red Vial Cantonal PRVC Il MOPT/
BID (PRVC Il) es un esfuerzo en conjunto entre
el Gobierno Central y los Gobiernos Locales, con
el fin de mejorar la calidad de la Red Vial Cantonal,
llevar desarrollo econémico y bienestar a las
personas usuarias de las vias, asi como fortalecer
la gobernanza en movilidad de las municipalida-
des y concejos municipales de distrito del pais.

El PRVC-II es ejecutado por el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (MOPT) y aseso-
rado por la Consultoria Técnica de GIZ., con el
apoyo economico del Banco Interamericano de
Desarrolloy en coordinacion con los Gobiernos
Locales.

Esta serie de cinco manuales constituye una
herramienta para el desarrollo de capacidades
de los equipos municipales encargados de la
toma de decisionesy ejecucion de obras viales,
haciendo posible la descentralizacion en la ges-
tion vial y permitiendo unificar esfuerzos dentro
del marco de la Movilidad Sostenible.

La movilidad sostenible es equitativa, incluyente,
segura y eficiente; al incorporar procesos parti-
cipativos con las comunidadesy personas usua-
rias, asi como generar entornos viales mas segu-
ros, con cifras menores respecto a fatalidades y
lesiones graves en las vias y considerando los
aspectos ambientales en los proyectos viales.

En esta serie de manuales se ponen a disposi-
cion las mejores practicas para la movilidad
seguray la gestion socio ambiental en los pro-
yectos de obra vial cantonal, incorporando el
enfoque de género, la inclusion, el bienestar
humano y ambiental.

Calles Completas, Inspecciones de Seguridad
Vial, Personas Usuarias Viales, Movilidad para
Escolares y Practicas de Mejoras Socioambien-
tales, son los procedimientos técnicos elabora-
dos para una facil comprension y aplicacion en
el contexto urbanoy rural.

Ing. Rodolfo Méndez Mata
Ministro Ministerio de Obras Publicas y
Transportes




Introduccion

En Costa Rica, al igual que en varios
de los paises latinoamericanos es de
lamentar que los servicios de trans-
porte no han sido planificados con
un enfoque de integralidad, abriendo
espacio a que los diferentes modos y
modalidades de transporte tengan su
espacio, sus reglasy su infraestruc-
tura. La movilizacion de personasy
mercancias inicid con vehiculos de
traccion animal, a o cual se sumaron
luego los triciclos tipo rickshaw y
bicicletas, y mas tarde, con la inven-
cion del motor a vapor, los trenes de

cargay pasajeros.

Costa Rica es un buen ejemplo de este desarrollo, con la construcciéon
de lineas férreas de costa a costa, y a la largo del Pacifico Sur, asi
como tranvias en San José, sobre la base de sabias decisiones de
nuestros antepasados. Pero el impulso de los vehiculos automotores
y motocicletas no se hizo esperar y muy pronto, en las ciudades y
poblados comenzaron a circular vehiculos de muy diversa naturaleza,
como automoviles, autobuses y camiones, que competian por el
espacio publico, con los transeuntes, con las carretas y con las
bicicletas, sin haberse tomado las previsiones del caso, como silo
hicieron otras naciones en el mundo. Asilas cosas, con el crecimiento
socioecondmicoy el aumento de la poblacion la situacién no resuelta
décadas atrés, se ha convertido en un verdadero caos, en paises
como Costa Rica, que aln no encuentran una clara solucién. En
consecuencia, el pais urge de encontrar solucion a estos errores
historicos, con una estrategia de calles completas, tanto para las
vias publicas existentes, como para los futuros desarrollos, que
ofrezca espacios seguros y funcionales a cada uno de los modos
de transporte y movilidad, con espiritu de convivencia y en apego
a los derechos individuales y colectivos.

Una calle completa obedece a un concepto de via publica accesible
y Segura para peatonas, peatones, ciclistas, transporte publico y
personas conductoras. Debe calzar con el contexto en que se
encuentra, asi gque no hay un disefio Unico. Una calle arterial com-
pleta es diferente a una calle residencial completa. La calle arterial
puede tener cruces peatonales semaforizados, islas de refugio
peatonal, ciclovias protegidas, carriles exclusivos para busesy exten-
siones de acera. La calle residencial puede tener mesas peatonales
sin semaforos y carriles compartidos por personas en vehiculos
motorizados y en bicicleta, pero también desviadores de trafico de
travesia y rotondas.




Todas las calles urbanas deberian ser completas,
es decir, pensadas para cualquier persona que
requiera utilizarlas, “de ocho a ochenta anos’,
lema de la Fundacién 8/80, que vela por que las
ciudades sean igual de convenientes y accesi-
bles para usuarias y usuarios de ocho anos, de
80 anos, y de todas las edades entre ambas.
Este manual, y todas las herramientas que en él
se presentan, se fundamentan en la premisa de
que todas las ciudades en Costa Rica deben
aspirar a ser ciudades 8/80.

Calles Completas es una politica de movilidad nacida en
Norteamérica en la década de 1970, que busca que las calles
sean planeadas, disefiadas, operadas y mantenidas para
permitir el transito seguro, conveniente y comodo para personas
usuarias de todas las edades y habilidades, sin importar su
modo de movilidad. Este manual hace referencia a la Guia
Global de Diseno de Calles, de la Asociacién Nacional de

Oficiales de Transporte de los Estados Unidos (NACTO, por
sus siglas eninglés).

Por otro lado, en 1992 se presentd en los Paises Bajos
la primera versién de los Principios de Seguridad
Sostenible y, aunque para entonces ese pais ya
gozaba de una de las tasas de fatalidades y lesiones
graves mas bajas del mundo, la sociedad holandesa
seguia empefada en proteger a todas las personas
usuarias del sistema vial. Desde entonces, los
principios de seguridad sostenible han sido revisados
dos veces. Este manual hace referencia a su mas
reciente edicion, La Vision Avanzada 2018-2030, para
adecuar a nuestra realidad esta vision probada y
mejorada durante 30 afos.

En 1997, el parlamento sueco establecid un programa
de seguridad vial llamado Visién Cero, que trasciende
los métodos tradicionales enfocados en quienes
viajan en vehiculos motorizados, como campafas
sobre el uso del cinturén de seguridady la conduccion
bajo los efectos del alcohol.

Suecia se ocupo de establecer un Sistema Seguro,
cuya premisa fundamental es que las personas
cometemos y seguiremos cometiendo errores, 10
cual inevitablemente implica que los siniestros viales
seguiran ocurriendo, asi que el objetivo debe ser
eliminar la posibilidad de que dichos siniestros
resulten fatales o causen lesiones graves.




@ INTRODUCCION

La viday la salud no pueden
ser intercambiadas por otros
beneficios dentro de la
sociedad.

Enlugar de pedir alas personas que no cometan
errores o imprudencias, lo cual es imposible, un
Sistema Seguro se encarga de que todos los

elementos que conforman el sistema de
movilidad sean seguros, a pesar de |los errores

e imprudencias de las personas. Se enfoca en Figura 1.1. En el centro de Alajuela es posible observar transeuntes de todas las
reducir la incidencia de siniestros fatales, edades y capacidades fisicas, gracias al disefio conveniente y accesible de sus
previniendo sistematicamente los conflictos y vias. Fuente: David Gémez Murillo (2020).

manteniendo las velocidades vehiculares lo

suficientemente bajas para que cualquier Todas las acciones ejecutadas desde estos programas y politicas
transeunte sobreviva un atropello. Busca segregar apuntan hacia una movilidad sostenible que es equitativa, inclu-
tipos de personas usuarias viales donde sea yente, eficiente y segura. Este Ultimo atributo reviste especial impor-
necesario y mezclarlos donde sea prudente, tancia en el contexto costarricense, por razones que son exploradas
mediante un disefio vial que proteja a las en la siguiente subseccion.

personas mas vulnerables. La estrategia ha dado
resultado: la tasa de fatalidades viales en Suecia
baj6 66% entre 1990 y 2015. (Administracion
Sueca de Transporte, 2015).
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La seguridad vial en
Costa Rica

En 2018 la tasa de fatalidades viales llegd a 16,8 personas
por cada 100 000 habitantes (COSEVI, 2021), un numero
calificado por expertos como “epidémico” (Nantulyay Reich,
2002).

Una caracteristica especialmente relevante de las fatalidades
en Costa Rica es que la mortalidad de peatonas y peatones
(20%), ciclistas (9%) y motociclistas (42%), es desproporcional
a su reparto modal, que es 17%, 2%y 10% respectivamente
(PEN, 2018). Esto evidencia la importancia de la identificaciéon
y control de los factores de riesgo de las personas usuarias
vulnerables.

En este sentido, uno de los retos mas grandes que enfrenta
Costa Rica para el establecimiento de un paradigma de
movilidad sostenible y la creacion de calles completas es la
seguridad de las personas motociclistas. Solamente entre
2020y 2021 hubo un incremento de 60% en fatalidades en
motocicleta en Costa Rica. En 2021 por primera vez en la
historia del pais, las fatalidades en motocicleta superaron el
50% del total de fatalidades viales (COSEVI, 2022). Estos
numeros son consecuentes con el incremento de la flota
vehicular de motocicletas, que crecié mas de un 14% anual
entre 2007 y 2013, frente a un 6,4% de vehiculos livianos de
cuatro ruedas en el mismo periodo (COSEVI, 2015).

La motocicleta es también el vehiculo predilecto de las per-
sonas habitantes de cantones rurales, debido principalmente
a su asequibilidad y versatilidad en caminos de lastre. Muchas

veces, el mal estado de las vias, la resistencia al uso de
casco y la practica de viajar con varios pasajeros se
suman para generar siniestros viales con importantes
pérdidas humanas (COSEVI, 2015).

Actualmente, otro elemento que le resta completitud a
las vias publicas costarricenses es el escaso control del
parqueo de vehiculos motorizados en el espacio publico.
Es comUn gque esquinas, cruces peatonales e incluso
hidrantes contra incendios estén obstruidos por vehiculos
estacionados. Esta mala costumbre impacta negativa-
mente la estética urbana, pero sobre todo la accesibilidad
y la seguridad vial, debido a condiciones de visibilidad y
maniobrabilidad reducidas, para todo tipo de personas
usuarias viales.

Este panorama evidencia la urgencia de emprender una
labor sostenida de hacer o habilitar calles completas, la
cual debe llevarse a cabo en cada cantdn del pais, replan-
teando la infraestructura vial vecinal y de los centros de
poblacidn, con decisiones objetivas y bien orientadas
gue generen cambios fundamentales y de alto impacto,
por la via de procesos participativos con las comunidades
y personas usuarias, quienes son parte fundamental del
éxito de intervenciones tan innovadoras como necesarias,
que buscan rectificar conductas peligrosas y mejorar
entornos inseguros y poco saludables.

La buena noticia es que ya existen las herramientas lega-
les y técnicas para hacerlo, y este Manual describe su
aplicacion practica, ilustrada con ejemplos locales e
internacionales, para conveniencia de todos los gobiernos
locales del pais; para que Costa Rica comience a desa-
rrollar redes de calles completas canton por canton.




Objetivo

Fomentar que el disefio de las calles locales y caminos
clasificados y no clasificados de la red vial cantonal,
incorpore practicas de movilidad sostenible reconocidas
y validadas internacionalmente, en particular el concepto
de Calles Completas y Vision Cero, con principios de
Seguridad Sostenible.

Audiencia meta

Este manual esta dirigido a personal técnico en materia
de movilidad, a nivel territorial o sectorial, que tenga
competencia en el disefio de obra nueva, mejoramiento,
rehabilitacién y mantenimiento rutinario o periédico de
la red vial cantonal.

Alcance

Este manual se enfoca en herramientas para la creacion
de calles completas en la red vial cantonal de Costa Rica.
No cubre autopistas, que son vias de acceso restringido’
y competencia directa del Ministerio de Obras Publicas
y Transporte (MOPT), en la figura del Consejo Nacional
de Vialidad (CONAVI). Este Manual presenta herramientas
gue pueden ser implementadas en intercambios entre
rutas nacionales y de estas con la red vial cantonal, para
gue la municipalidad gestione entonces el trafico entrante
de estas vias.

Por otro lado, la intercantonalidad es clave para muchos
cantones que forman regiones funcionales. Todos los cantones
deberian proyectar las redes de movilidad necesarias para
conectarse con cantones vecinos eventualmente, después de
realizar las coordinaciones necesarias para viabilizar y
completar estas conectividades. De igual forma, los diagndésticos
de algunas municipalidades mostraran que en sus territorios
resulta estratégico priorizar redes intercantonales para
movilidad no motorizada en rutas nacionales, en cuyo caso la
coordinacion con el MOPT para proyectos intersectoriales es
clave.

Este manual presenta herramientas de infraestructura y guia
la gestidon de proyectos hechos con esas herramientas. A pesar
de que este manual no cubre el proceso de planificacion
territorial que integra la movilidad con el urbanismo, y con el
desarrollo local, resulta de interés que las direcciones de obras
o las unidades técnicas viales municipales lo reflejen en sus
Planes Viales Quinquenales de Conservacion y Desarrollo
(PVQCD), con el cual se deberia alinear cualquier iniciativa
gue use como base las herramientas aqui presentadas, para
procurar el mejor resultado posible.

"Las autopistas son vias de acceso restringido, exclusivas para el transito de vehiculos motorizados, con la intencion explicita de aprovechar la homogeneidad en masa y velocidad del tréfico
para aumentar la velocidad méaxima permitida, sin aumentar el riesgo general de fatalidades y lesiones graves. Sin embargo, en Costa Rica muchas autopistas sirven una funcién de acceso tam-
bién. Donde es asi, se deberian implementar herramientas de pacificacion vial, caminabilidad y cicloinclusién para conservar y potenciar el tejido urbano.




Este manual no es una guia de disefio, sino un documento
de referencia donde la mayoria de las herramientas son
presentadas sin dimensiones especificas, dado que estas
sonaltamente variables segun las condiciones particulares
de cada implementacion. El abordaje de la movilidad
sostenible y, con ello, el uso de las herramientas que se
presentan en este manual, debe llevarse a cabo de forma
sistematica e iterativa, en respuesta a procesos
planificados de disefio y participacion de las personas
involucradas, hasta cubrir la red vial completa.

Resumen Ejecutivo

El primer capitulo, denominado “Conceptos para la accion’,
redne los conceptos que podrian resultar nuevos para la
mayoria de personas lectoras, y permiten comprender el resto
del manual. Es una breve inmersion en materia de movilidad
sostenible para comprender la técnicay ética sobre la que se
fundamentan las herramientas ofrecidas en él.

El segundo capitulo, que lleva por nombre “Herramientas para
hacer calles completas”, es una recopilacion de herramientas
para la creacion de calles completas. Fueron cuidadosamente
seleccionadas para garantizar que sean implementables en la
vialidad cantonal de Costa Rica, apegandose a su realidad local
y las capacidadesy competencias de los equipos municipales.

En el tercer capitulo, llamado “Casos de estudio de integracién
de herramientas” se integran, las herramientas del segundo
capitulo en casos de estudio que ilustran la transformacion de
calles incompletas a calles completas en diversos cantones,
principalmente del Area Metropolitana de San José, cuya
vialidad presenta un nivel de complejidad suficiente para ilustrar
ampliamente las herramientas.

Por ultimo, el cuarto capitulo traza una hoja de ruta para
gestionar proyectos de calles completas desde laadministracion
municipal, a partir de la experiencia local.




Conceptos
para la
accion



Para implementar exitosamente intervenciones

que permitan convertir una calle convencional
o o o o o ..

en una calle completa, es importante aclarar
algunos conceptos que son clave dentro del

paradigma de la movilidad sostenible.
Una mirada a buenas practicas validadas internacionalmente puede
ofrecer informacién muy valiosa. En primer lugar, una calle completa
es aquella disefiada de manera que ofrezca acceso seguro, un paisaje
urbano atractivo y una movilidad eficiente para quien lo requiera,
incluyendo a caminantes, ciclistas y personas conductoras de diversas

edades, condicién de géneroy habilidades. (Alianza para el Transporte

Activo, 2012). Sin embargo, esto no necesariamente implica que se
deba habilitar espacio de circulacién para todas las personas usuarias

viales en todas las vias, ya que esto podria resultar inconveniente o
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hasta inseguro en algunos casos.

e o o o o



Funcionalidad Vial
Primer principio de Seguridad Sostenible

Cadavia en unared debe tener una Unica funcion
primaria, que puede ser: flujo o acceso. Las vias
para flujo, conocidas como arteriales, permiten
viajar de forma répida y segura entre centros
urbanos; son rutas de travesia, y su velocidad
operativa puede ser superior a 40 km/h (SWQV,

2018). Las autopistas son las vias arteriales més La funciéon que desempena
rapidasy monofuncionales, razén por la cual sus

entradasy salidas estan equipadas con rampas una calle \% el contexto en el
gue permiten acelerar hasta o desacelerar desde )

50 km/h (velocidad minima de circulacion en que se encuentra definen
autopistas en Costa Rica), garantizando la con- i

tinuidad del flujo vehicular. cuales elementos son
Por su parte, las vias para acceso, conocidas necesarios para hacerla
como locales, son aquellas en las cuales comien-

zan o terminan los viajes. Se encuentran en zonas completa.

residenciales, comercialesy de negocios, razén
por la cual deben ser lo suficientemente lentas
y silenciosas para que nifias y niflos jueguen en
ellas, alguien baje de un taxi con las compras, 0
una persona adulta mayor cruce a pie con prio-
ridad. Segun las buenas practicas vigentes, su
velocidad maxima operativa es de 30 km/h; en
algunos casos tan baja como 10 km/h si las
personas conductoras comparten el espacio con
peatonas y peatones (SWQV, 2018). Las calles
de un barrio son un ejemplo de vias con funcion
de acceso.
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Una funcién intermedia es dada a las vias que
conectan vias de flujo con vias de acceso. Se les
llama vias distribuidoras. En una red segura,
ninguna via cumple dos funciones. Por eso, el
conjunto de vias publicas se completan y com-
plementan cuando funcionan en red, creando
rutas funcionales para cada persona usuaria (ver
figura 1.2). Figura 1.2. Jerarquia vial segun funcionalidad, ilustrada en el cantén de
Curridabat. Sofia Arce (2021) Fuente: Datos de Open Street View.
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Biomecanica
Segundo principio de Seguridad
Sostenible

Los seres humanos son vulnerables, por lo cual en un sistema
de movilidad seguro quienes comparten el espacio vial deben
serlo mas similares posible en su velocidad, direccién, masa,
tamafo y grado de proteccion. Para lograrlo es necesario
armonizar el disefio vial con el entorno, los vehiculosy, donde
sea necesario, los dispositivos de proteccion personal.

De estos factores, la velocidad es el que contribuye mas
significativamente en siniestros viales, y sobre el cual es mas
efectivo actuar en un contexto como el costarricense, ya que
el débil ordenamiento territorial en nuestras ciudades dificulta
la separacion de personas usuarias de acuerdo con los demés
criterios.

Considerando que los seres humanos tienden a cometer
errores y ademas son vulnerables, el disefio vial deberia ser

indulgente, es decir, deberia impedir que un error le cueste
a una persona su vida o le ocasione una lesion grave.

El exceso de velocidad es
incompatible con la fragilidad del
cuerpo humano y debe ser
controlado donde haya personas
usuarias vulnerables.

Factores psicolégicos
Tercer principio de Seguridad
Sostenible

Un sistema de movilidad seguro esta correcta-
mente alineado con las competencias de las
personas usuarias viales mas vulnerables, par-
ticularmente las personas adultas mayores, los
nifos y las nifas. La informacién que reciben
qguienes usan el sistema de movilidad debe ser
percibible, clara, creible, relevante y factible, de
manera que cualquiera sea capaz de participar
en la dindmica vial de forma segura, ajustando
su comportamiento de acuerdo con lo que exigen
las circunstancias.

Un sistema que es seguro
solo si las personas no
cometen ERRORES,

Nno es un sistema disenado
para PERSONAS.




Pacificacion vial

Debido a que la funcidén de una via esta estre-
chamente relacionada con la velocidad operativa
en ella, para disefary construir calles completas
se utilizan herramientas de pacificacion vial, cuyo
objetivo es garantizar que la velocidad de vehi-
culos motorizados sea compatible con el con-
texto. En el capitulo Il se detallan las herramien-
tas de pacificacion vial mas comunesy aplicables
a la red vial cantonal del pais.

Para crear rutas seguras para quienes viajan en
modos Nno motorizados, es necesario controlar
la velocidad a la que se desplazan las personas
en vehiculos motorizados, tanto en secciones
viales que tienen una funcién de acceso; como
en vias urbanas con alto flujo peatonal, donde
se pueden implementar desviaciones verticales
para hacer intersecciones a nivel de acera, con
angostamiento de carriles motorizados (cono-
cido como “dieta de carril”) y cambios en el color
y latextura de la superficie en la zona de conflicto,
taly como puede verse en el casco central de la
ciudad de Alajuela (ver figura 1.3).

Figura 1.3. Interseccion a nivel de acera con dieta de carril y superficie con cambio de color
entre A-02-01-01 y C-02-01-02, cantén central de Alajuela. Fuente: Fabiana Obando (2019).
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La pacificacion vial puede utilizarse para convertir vias
arteriales (de flujo) en calles locales (de acceso) cuando
es necesario para disponer de una red estructurada;
haciendo de forma deliberada, que sea inconveniente
para las personas conductoras cruzar un centro urbano
para alcanzar un destino del lado opuesto. Esto facilita la
canalizacion de vehiculos motorizados hacia vias perifé-
ricas de mayor capacidad, para priorizar en las calles del
centro urbano a las personas que caminan, pedalean y
viajan en transporte publico.

Figura 1.4. Bulevar peatonal en A-07-01-02, cantén central de Limon.
Fuente: Google Street View (2017).

Segun sea el grado de pacificacion al que se lleve una calle,
esta puede ser desde una calle arterial con reductores de
velocidad que permiten viajar a 50 km/h, donde las perso-
nas usuarias vulnerables estan segregadas y protegidas,
hasta una calle local que es exclusivamente peatonal, como
la Avenida Central de San José, o la Avenida Segunda de
Limon (ver figura 1.4).

Todos los cantones deberian tener
un plan de peatonalizacion para
su centro urbano.
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Segregacidén de personas usuarias

De igual manera, si por razones funcionales se decide hacer
pasar una ruta de personas en modos no motorizados por
una via arterial (que tipicamente es para modos motoriza-
dos), es necesario segregar y proteger a quienes caminan
y pedalean.

Un ejemplo de esto es un puente en una autopista, cuya
estructura es aprovechada para hacer pasar una cicloviay
una acera, debidamente segregadas del transito motorizado
a alta velocidad. También es posible usar el puente para
una ruta de transporte publico, tal y como lo muestra la
figura 1.5.

Modos no motorizados Modos motorizados

)

Segregacion

Ciclovia
Acera bidireccional Via motorizada Via exclusiva buses

CONCEPTOS PARA LA ACCION

Sin embargo, la seguridad que se busca al segregar a las
personas usuarias no debe comprometer la accesibilidad y
conectividad que el entorno vial debe proveerles. Esto es
especialmente relevante para las personas usuarias vulnera-
bles, cuyas lineas de deseo deben ser respetadas y protegidas
con infraestructura que garantice su acceso seguroy conve-
niente a destinos, incluso si esto implica un nivel de servicio
menor para las personas usuarias motorizadas.

En términos generales, los distintos
modos de movilidad deberian tener
rutas segregadas cuando su tamafo,
direccién y velocidad son significati-
vamente diferentes.

.
-
I

Puente tren

Figura 1.5. Puente en via de flujo con acera,
ciclovia y vias exclusivas de transporte
publico segregadas del transito motorizado
en Utrecht, Paises Bajos.

Fuente: Google Street View (2019).
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Velocidad de operacién Derecho de via

Lavelocidad de operacion es aquella a la que se observa a las personas Estd entendido bajo el esquema de Calles Com-
conductoras? viajando. Si esta es distinta de la velocidad permitida y pletas como todo el ancho de circulacion de per-
comunicada mediante demarcacion horizontal y sefalizacion vertical,  sonas usuarias viales, es decir; de linea de pro-
quiere decir que el disefio actual de la calle es incapaz de propiciar el piedad a linea de propiedad, incluyendo las aceras
comportamiento deseado, por lo tanto, la calle deberia ser intervenida (ver figura 1.6). Asimismo, forman parte de él los
para reducir su velocidad de operacion. espacios privados de uso publico, como expla-
nadas de edificios, jardinesy frentes comerciales,
La estadistica descriptiva mas comun para la velocidad de operaciéon qgue deberian seraprovechados en la habilitacion
es el percentil 853 que generalmente es usado para establecer lavelo-  de calles completas, propiciando la creacién de
cidad méaxima permitida. Desde una perspectiva de movilidad sostenible,  rutas exclusivas para personas en modos no
esto es recomendable para vias arteriales, pero no lo es para calles motorizados.
locales, donde la velocidad maxima permitida debe ser establecida de
acuerdo con el contexto y las interacciones con personas usuarias
vulnerables (Marohn, 2021).

Figura 1.6. Derecho de via completo, de
linea de propiedad a linea de propiedad,

incluyendo aceras.
Fuente: Elaboracién propia (2020)

2 Se utiliza a las personas conductoras como referencia porque la velocidad es un factor de riesgo entre personas usuarias motorizadas.
3 Percentil 85 se refiere a la velocidad maxima a la cual viaja el 85% de las personas conductoras circulando libremente.
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Permeabilidad filtrada

Esas rutas exclusivas tienen elementos que funcionan como filtros:
permiten que pasen peatonas, peatonesy ciclistas, a lavez que impiden
que pasen personas conductoras, obligandolas a desviarse hacia vias
perimetrales de flujo. Con elementos de permeabilidad filtrada usuarias
y usuarios en modos no motorizados tienen acceso prioritario, directo
y muchas veces exclusivo a sus destinos (ver figura 1.7). Un puente o
tunel para modos no motorizados, un camino peatonal y ciclista que
atraviesa un parque y una calle unidireccional para vehiculos motori-
zados pero bidireccional para ciclistas, también propician la permeabi-
lidad filtrada.

Figura 1.7. Permeabilidad filtrada a favor de ciclistas en un desviador de transito Sefal de “Excepto bicicletas”, incluida en la guia
hecho con maceteros cilindricos de concreto. Fuente: Google Street View (2019). para infraestructura ciclista de la DGIT.
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Diseno autoexplicativo

El disefio de una calle se considera exitoso
cuando no es necesario colocar en ella sefiales
verticales que indiquen el comportamiento
esperado de quienes la utilizan. Por ejemplo,
una persona conductora viaja a 40 km/h no
porque un rétulo le indica que debe hacerlo (ver
figura 1.8), sino porque el disefio de la calle le
impide viajar mas rapido que 40 km/h (ver figura
1.9). O alguien en bicicleta no deberia ceder el
paso a una persona gue va abordar un bus
porque una sefal vertical le indica que debe
hacerlo, sino porque la continuidad de la acera
sobre la ciclovia le hace ver que el espacio es
prioritariamente peatonal. La sefalizacion y
demarcacion siempre deben ser complemen-
tarias y al minimo necesario.

Es importante subrayar que las medidas que
podrian implementarse para hacer una calle
completa estan alineadas con las mejores prac-
ticas de disefo de vias para personas conduc-
toras, a la vez que se ocupan de cumpliry en
ocasiones exceder los requerimientos de la Ley
7600. En otras palabras, una red de calles com-
pletas favorece a todas las personas usuarias,
incluso cuando algunas medidas a favor de per-
sonas vulnerables causen inconvenientes a
quienes conducen vehiculos motorizados.
Figura 1.9. Desviaciones horizontales, conocidas como
“chicanas”, que obligan a las personas conductoras a

conducir a menor velocidad.
Fuente: Google Street View (2020).
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Figura 1.8. Sefial vertical de
velocidad permitida con
radar de velocidad operativa
en A-04-07-02, cantdon de
Belén. La velocidad detec-
tada pone en evidencia un
disefio incapaz de propiciar
la conducta segura espe-
rada (conducir a 40 km/h
méaximo). Fuente: Mauricio
Torres (2020).
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Piramide de movilidad

Aqui es donde entra la piramide que ilustra el Figura 1.10. Piramide de movilidad. Fuente: Elaboracién propia (2021).
paradigma de la movilidad sostenible, estable-
ciendo una jerarquia de personas usuarias viales
con base en su eficiencia y su vulnerabilidad. Peatones
Por ser el modo mas ineficiente de todos vy el

que mas peligro representa para las demas per-

sonas, los vehiculos motorizados particulares Ciclistas
ocupan el ultimo lugar, mientras que peatonas
y peatones encabezan la piramide, por su alto
nivel de vulnerabilidad y eficiencia (ver figura Transporte pablico
1.10). Eso explica que los inconvenientes que
encuentran las personas conductoras en una
red de calles completas no son efectos colate-
rales, sino resultados deseados dentro de la

Vehiculos pesados

repriorizacion del espacio vial, que implica hacer o
redes de vias completas que se rijan por la pira- Vehiculos motorizados
mide de movilidad. particulares

Por su parte, el transporte publicoy el de carga
anteceden a los vehiculos motorizados particu-

lares por su eficiencia y por el interés colectivo L, o
que representan. La plramlde de movilidad

prioriza a quienes son mas
vulnerables y mas eficientes.
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Micromovilidad

Es un concepto sombrilla usado para agrupar a todos los vehi-
culos livianos que circulan a velocidades bajas (menos de 25
km/h), son ideales para viajes de hasta 10 km y pueden ser
modos eléctricos o de propulsiéon humana (ITDP, 2019). Las
bicicletas son el ejemplo méas abundante de micromovilidad en
Costa Rica, aunque poco a poco se esta observando el auge de
otros vehiculos en esta categoria, como monopatines (también
conocidos como scooters) y patinetas.

Aligual que las personas ciclistas, el resto de las personas usua-
rias de micromovilidad se benefician de la existencia de calles
completas, ya que estas reducen su exposicion al riesgo de
siniestros viales con vehiculos de mayor tamafoy velocidad. Las
municipalidades deben dar la bienvenida a todo tipo de vehiculos
de micromovilidad en la infraestructura que habiliten para este
efecto.

Ademas de los sistemas de bicicletas compartidas (ver Herra-
mientas de cicloinclusién), es previsible que en Costa Rica pronto
comiencen a operar otros sistemas similares. Por esta razén es
importante que los proyectos de calles completas que empren-
dan las municipalidades estén previstos para acomodar sistemas
de micromovilidad compartida, siempre tomando las precaucio-
nes necesarias para impedir que dichos sistemas no generen
inconvenientes para las personas peatonas.

Lineamientos de Micromovilidad Compartida

Reparto modal

El porcentaje de viajes realizados en un determinado
modo de movilidad representa su reparto modal. Este
es el indicador méas importante de la completitud de
una red vial, ya que representa las decisiones de quie-
nes eligen su modo de movilidad basandose en su
conveniencia. Un alto reparto modal de vehiculos moto-
rizados indica que las redes peatonales, ciclistas y de
transporte publico son débiles e insuficientes, y la gente
prefiere moverse en carro.

Algunas ciudades apuntan a tener un reparto modal
cercano a 30% para modos no motorizadosy 30% para
el transporte publico. El reparto modal en Costa Rica
para modos no motorizados rondaba el 19%, y para
transporte publico 38%, pero ambos siguen perdiendo
terreno frente a los vehiculos motorizados particulares,
en los que ya se hacen mas del 43% de los viajes.
(PEN, 2018).
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Jerarquia de controles

Para equilibrar un sistema de movilidad de forma eficiente y sistematica, es necesario seguir un
orden jerarquico en los controles que se aplican. Ese orden estd basado en la jerarquia de controles
de exposicion a riesgos ocupacionales, desarrollada en la década de 1980 por el Instituto Nacional
de Salud y Seguridad Ocupacional de los Estados Unidos (NIOSH, por sus siglas en inglés). Este
orden se basa en eficacia, siendo la eliminacion de la fuente de peligro la forma més efectiva de
tratar el riesgo, y la provisién de equipo de proteccién personal la menos efectiva (ver figura 1.117).

Figura 1.11. Jerarquia de controles de NIOSH y su aplicacion dentro del paradigma de la
movilidad sostenible. Fuente: David Gomez Murillo (2021) con datos de NIOSH.

Jerarquia de controles Acciones Movilidad
Sostenible
. — Rg_mover Reducir viajes en
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efectivo el peligro
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: Aumentar viajes a
— Reemplazar ) .
Sustitucion el peligro pie, en biciy en
transporte publico
: _ Aislar a las Intervenir
Controles ingenieriles @& personas del peligro ® > infraestructura
Cambiar la manera Sefales, educacion,
; en que trabajan las personas © > sanciones
* .
Menos Proteger al trabajador con Chalecos retrorre-
efectivo Equipo de Proteccion Personal @ flectivos y cascos
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Enfoque de género

El enfoque de género es una herramienta de
analisis que identifica, problematizay
transforma las relaciones de género que
perpetuan las desigualdades entre mujeresy
hombres en el plano econdmico, politico,
social y cultural.

Este planteamiento es fundamental para atreverse a imaginar las ciudades
desde la mirada de la inclusion. En este sentido, las multiples opciones
de modos de transporte que ofrece un cantdn que administra su red vial
con vision de movilidad sostenible, deberian ser pensadasy construidas
desde el enfoque de género para garantizar que las realidades de las
mujeres sean tomadas en cuenta en esa gestion. Por ejemplo, sus patro-
nes de desplazamiento involucran mas viajes asociados al cuido, que los
de los hombres. Estos son viajes mas cortos y con multiples paradas,
razon por la cual las redes peatonales y ciclistas deben proveer acceso
a todos esos destinos, y las redes de transporte publico una cercania
razonable.

Una calle solo es completa si las mujeres se sienten seguras en ella. En
este sentido la seguridad trasciende la vision de la inseguridad ciudadana,
donde se busca evitar robos o asaltos. La seguridad para las mujeres,
ademas de estas preocupaciones, también incluye la prevencion del
acoso callejero, los tocamientos y la violencia sexual.




Por lo tanto, estos riesgos deben tomarse en
cuenta desde el disefio de calles completas, para
incluir dispositivos como camaras de vigilancia
e iluminacion suficiente para disuadir a agreso-
res sexuales (ver figura 1.12); infraestructura que
revitalice el espacio € invite a mas personas a
transitar y permanecer en las calles; asi como
sefalizacion que le indique a las mujeres donde
acudir en caso de verse frente a una situacion
de peligro. Esto también resalta la importancia
de que las rutas para modos no motorizados
sean directas y céntricas.

Otro aspecto necesario de tomar en cuenta es el
potencial de transformacion que ofrecen las calles.
Los espacios publicos son lugares de encuentroy
socializacién, que pueden reproducir o transformar
las formas en que se relacionan hombresy mujeres.
Por ejemplo, los espacios de juego para nifas y
nifos o las sefales de centros escolares pueden
incluir imagenes de padres acompanando a sus
hijas e hijos, sustituyendo los pictogramas tradicio-
nales de mujeres o parejas heterosexuales. En este
sentido es fundamental apostar por utilizar recursos
de sefalizacién, publicidad e informacion para las
personas usuarias, que no reproduzcan estereoti-
pos de género ni formas de discriminacion.

agresores sexuales.
Fuente: Google Street
View (2017).
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Figura1.12. La Plazade la
Culturay la Avenida
Central, en el canton
central de San José, son
ejemplos de sitios con
suficiente iluminacion y
actividad para disuadir a
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Gobernanza en movilidad

Para desarrollar una red funcional de calles com-
pletas en el menor tiempo posible, los gobiernos

locales deben tener una firme gobernanza en Durante la redaccion de este Manual
movilidad, que implica contar con autonomia .
sobre su red vial (incluyendo gestion de aceras) fue aprobada la Ley 9976 de Movilidad
y participacion en la definiciéon de rutasy paradas

de transporte publico. No obstante, siendo que Peatonal que, entre otras cosas,
la regulacion de muchos aspectos de la movili- .

dad sigue siendo competencia del Ministerio de establece la responsabilidad de los
Obras Publicasy Transportes (MOPT), se deben _ .
realizar las labores de coordinacién que corres- gobiernos locales sobre la gestion del
ponda, como firma de convenios o acuerdos ;

especiales que faculten a los gobiernos locales derecho de via com pleto,
para tomar decisiones sobre la regulacion de _

las redes de calles completas en sus territorios, incluyendo las aceras.

asi como en lo referente a los puntos de interac-
cién con la red vial nacional, como TOPICS (del
inglés Traffic Operations Program to Improve
Capacity and Safety) u otros.




Por ultimo, se debe reconocer que la implementaciéon de una red
funcional de calles completas es un proceso prolongado que requiere
persistenciay voluntad politica. Al aflo 2018, la red vial cantonal de
Costa Rica alcanzé un total de 36712,62 kilémetros (MOPT, 2021),
asi que el abordaje desde los gobiernos locales, bajo un concepto
completo y sostenible, con sustento en las herramientas que se
presentan en este Manual, y de la mano con los Planes Viales Quin-
guenales de Conservaciony Desarrolloy los Planes de Gestion de
Activos Viales a formular en el Sistema Automatizado de Gestion
de Activos Viales MOPT-Municipalidades, debe servir para darle un
mayor sustento y crecimiento a lo largo del tiempo. Este proceso
facilitara el esfuerzo de planificar, priorizar, presupuestar, monitorear,
ejecutar y actualizar los inventarios de los proyectos viales y de
calles completas, en forma participativa y con visién de largo plazo,
desde los gobiernos locales.




Herramientas
para hacer
calles completas



Una red de calles completas permite que todas
las personas puedan ir de un lugar a todos los
lugares. Para lograrlo, hay que sortear obstaculos
de camino, como una carretera que atraviesa un
centro urbano y sus multiples rutas peatonalesy
ciclistas; o un condominio con un muro gue se
extiende varias cuadras, obligando a las personas
a desviarse para rodearlo.

Este capitulo es un catalogo de consulta de las principales intervenciones viales que
hacen posible sortear los obstaculos entre las rutas de diferentes modos de movilidad,

a fin de crear redes de calles completas.




El primer paso es planificar la red vial cantonal consi-
derando el contexto en el que se encuentra cada calle
analizada, para determinar la funcion de cada una. Una
calle que tiene intersecciones y entradas frecuentes a
comercios debe ser planificada como una via con fun-
cion de acceso, no de flujo. De igual forma, una calle
interurbana de alta conectividad y capacidad vehicular
debe ser planificada con una funcion primaria de flujo,
y no de acceso.

Guia de Calles Completas, Redes Completas,

Sin embargo, hay excepciones; como calles anchas en
zonas residenciales, que son intervenidas para reducir
su velocidad operativa, pacificar la zona y darles una
funcién primaria de acceso.

El proceso inverso (darle funcion de flujo a una via de
acceso) debe ser evitado, ya que generalmente res-
ponde a un desbordamiento de trafico motorizado de
vias arteriales hacia vias locales, introduciendo trafico
de travesia en calles que tipicamente estan (y deberian
estar) libres de él, e interrumpiendo usos perfectamente
validos y deseables en vias locales, como el juego de
nifasy nifios en la calle (ver MP1: Desviadores de trafico
de travesia).

Una vez determinada la funcién de la via, se deben
valorar las necesidades de personas usuarias no moto-
rizadas y usuarias de transporte publico. Es de esperar
gue la mayoria de las calles de la red vial cantonal cum-
plan funciones de distribuciony acceso, asi que usuarias
y usuarios de diferentes perfiles ciertamente estaran
presentes en ella.

Tipicamente las calles para distribucién tienen cruces
peatonalesy ciclistas frecuentes que pueden ser sema-
forizados o0 no semaforizados, segun el volumen de
personas usuariasy la complejidad de cada cruce; mien-
tras que las calles para acceso tipicamente tienen
mesas peatonales, intersecciones a nivel de aceray un
disefio que obliga a las personas conductoras a viajar
a una velocidad lo suficientemente baja como para evitar
el atropello de alguien que cruza inadvertidamente a
media cuadra.




Contrario a la creencia popular, un
semaforo no es un dispositivo de
seguridad, sino de control de flujo.
Asi, en intersecciones con alta
siniestralidad y bajo trafico promedio
diario, es mas recomendable hacer
un tratamiento de pacificacion vial,
que instalar un semaforo.

Cabe destacar que la versatilidad de las motocicletas, dado
sutamanoy capacidad de adelantar entre vehiculos de cuatro
ruedas, representa un importante reto para la creacion de
calles completas, ya que no todas las herramientas existentes
funcionan para reducir los factores de riesgo asociados con
la conduccion de motocicletas. Por esta razdn, las herramientas
presentadas en este manual incluyen una menciéon especifica
cuando son efectivas para incrementar la seguridad de las
personas usuarias de motocicletas.

A continuacion se presenta una seleccion de herramien-
tas para implementar calles completas, ordenadas por
familias y cada una con un cédigo identificador, segun
su familia (ver cuadro 2.1). Cada familia tiene una breve
introduccion y cada herramienta una ficha técnica con
Su objetivo, ventajas y desventajas, costo relativo, aplica-
ciones tipicas, retos de ejecucion e ilustraciones.

En las fichas de las herramientas que tienen versiones
viables en formato de urbanismo téactico, es decir, la
implementacioén de la herramienta de manera temporal,
se presenta también una descripcion de esta modalidad,
que permite prototipar las intervenciones y medir el
impacto de una eventual intervencion permanente, o
para ejecutar intervenciones prioritarias con mayor cele-
ridad y a un costo menor; sin embargo no deberian ser
un fin en si mismas, ya que se desgastan y pierden
vigencia.

El urbanismo tactico permite a
las personas no solo visualizar

el cambio, sino también ayudar
a crearlo.




Familia

Control de
velocidad

Interseccionesy
cruces

Caminabilidad

Cicloinclusion

Gestion del
transporte publico

Gestion de
vehiculos pesados

Gestion de vehiculos
motorizados
particulares

Cl

TP

VP

MP

Fichas

V1: Dieta de carril
V2: Dieta de calle
V3: Desviaciones horizontales

IC1: Reduccion del radio de giro
IC2: Extension de acera

IC3: Interseccioén a nivel de acera
IC4: Cruces tucan

ICb: Islas de refugio

C1: Acera
C2: Bulevar peatonal
C8: Caminos peatonales

Sin Ficha.

V4: Desviaciones verticales
Vb: Cambios de textura y color
V6: Calles bidireccionales angostas

IC6: Mesa peatonal

IC7: Acera y ciclovia continua

IC8: Rotonda moderna

IC9: Tuneles y puentes peatonales/ciclistas
IC10: Seméaforo

Ver: Reglamento de Infraestructura ciclista MOPT

y Norma INTE W-42

TP1: Estaciones multimodales
TP2: Paraderos
TP3: Bahias de abordaje

VP1: Planificacion de rutas y horarios

TP4: Islas de abordaje
TP5: Carriles exclusivos para bus

VP2: Zonas y horarios de carga y descarga

VP3: Fraccionamiento de carga

MP1: Desviadores de trafico de travesia

MP2: Vias circunvalares

Cuadro 2.1. Nombres de familias de herramientas presentadas en este Manual, con sus cédigos y cantidades

Fuente: Elaboracion propia (2021)




En todos los centros urbanos
de Costa Rica abundan perso-
nas peatonas; razon por la cual
debemos crear centros urba-
nos libres de trafico de travesia,
con velocidades operativas
maximas de 50 km/h en vias
arteriales, 40 km/h en vias dis-
tribuidoras, y 30 km/h en el
resto de la red.

-® - [ \J Herramientas para control de velocidad Codigo v

Estd comprobado que tanto el riesgo de colisionar, como la
probabilidad de una lesién seria resultado de una colision
aumentan conforme incrementa la velocidad. Se estima que
la velocidad es el principal factor contribuyente en el 50% de
las colisiones viales en paises en vias de desarrollo (OMS,
2004). Segun datos del Consejo de Seguridad Vial (COSEVI),
entre 2012 y 2020 el 25% de las fatalidades viales en Costa
Rica fueron ocasionadas por exceso de velocidad, lo cual
coloca esta causa como la mas recurrente* (COSEVI, 2021).

Desde un abordaje de movilidad sostenible, donde compartan
la calzada personas a pie y en vehiculos motorizados (como
en bulevares o vias peatonales) la velocidad operativa no
debe exceder 15 km/h; y donde sea esperable que las per-
sonas crucen caminando a media cuadra (como en calles
residenciales y comerciales), las personas conductoras no
deben viajar a mas de 30 km/h (SWOV, 2018).

A partir de esa velocidad, la probabilidad de muerte tras un
atropello crece exponencialmente (ver figura 2.1), razdn por
la cual en calles donde haya personas caminando, aunque
sea en aceras y con cruces semaforizados, la velocidad
maxima debe ser 50 km/h (SWQV, 2018).

“La segunda causa mas recurrente es invasion de carril contrario, que en ese mismo periodo
ocasion6 20% de las muertes viales.
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En términos generales, una velocidad apropiada es aquella
gue es pensada con la seguridad vial como principal meta;
considerando el contexto, como el uso de suelo alrededor, las
personas usuarias presentes en lavia, la frecuencia de accesos
e intersecciones, el volumen vehicular, el impacto ambiental y
la calidad de vida de quienes habitan y transitan por ella.

En el caso particular de las personas motociclistas, la velocidad
es un factor de riesgo relevante, ya que es frecuente que el
exceso de velocidad tenga un rol preponderante en colisiones
fatales en motocicleta (COSEVI, 2022). Este dato pone en evi-
dencia la urgente necesidad de hacer cambios que propicien
la reduccion de la velocidad de las personas motociclistas.

Figura 2.1. Probabilidad de lesion fatal
para una persona peatona segun la velo-
cidad de atropello por un vehiculo.
Fuente: Elaboracion propia (2021) con
datos de OECD /ECMT (2008).
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El cuadro 2.2 muestra las velocidades seguras segun los
posibles tipos de conflictos, de acuerdo con el Instituto
de Investigacion en Seguridad Vial de los Paises Bajos
(SWQV, por sus siglas en holandés). Las herramientas de
control de velocidad que se implementen en la red vial
cantonal deben apuntar a limitar la velocidad de acuerdo
con los potenciales conflictos que se puedan presentar
en cada seccion e interseccion.
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Cuadro 2.2. Velocidades seguras segun posibles tipos de conflicto (se resaltan en negrita los elementos nuevos de cada velocidad con respecto a la velocidad anterior).

Distancia Conflicto potencial
de reaccion

y frenado

Sin conflictos con usuarios vulnerables®. Sin conflictos laterales o

frontales entre vehiculos motorizados. Obstaculos protegidos —
con barreras laterales o zona libre de obstaculos = 14,5 m con
espaldon duro.

Sin conflictos con usuarios vulnerables.

Sin conflictos laterales o frontales entre vehiculos motorizados.
Obstaculos protegidos con barreras laterales o

zona libre de obstaculos = 13 m con espaldén duro.

Sin conflictos con usuarios vulnerables.

Sin conflictos laterales o frontales entre vehiculos motorizados. —
Obstaculos protegidos con barreras laterales o zona libre de
obstaculos = 10 m con espaldén duro.

Sin conflictos con usuarios vulnerables. Sin conflictos laterales o
frontales entre vehiculos motorizados. Obstéaculos protegidos

con barreras laterales o zona libre de obstaculos > 6 m con _
espaldén semiduro.

Sin conflictos con usuarios vulnerables. Sin conflictos laterales entre
vehiculos motorizados. Posibles conflictos frontales entre vehiculos
motorizados. Obstaculos protegidos con barreras laterales o zona

— libre de obstaculos = 4,5 m con espaldén semiduro.

A\ \
Sin conflictos con usuarios vulnerables. Sin conflictos laterales entre \.
S 64 | | vehiculos motorizados. Posibles conflictos frontales entre vehiculos N AN
=oam motorizados. Obstaculos protegidos con barreras laterales o zona 60 - ~ D —
libre de obstaculos = 2,5 m con espaldén semiduro. ~— N /X-‘ L/
. . . \\. MK 100 120 120
>47m — Sin conflictos con usuarios vulnerables, excepto personas — 5 4/~ w0 160
motociclistas protegidas con casco. Posibles conflictos T I/
laterales o frontales entre vehiculos motorizados. l .o ®
Posibles conflictos con usuarios vulnerables en calles o intersecciones, 30 " \\/ 20
incluyendo situaciones con ciclocarriles demarcados. 0 240
. . . . » /
Posibles conflictos con usuarios vulnerables en zonas residen- —— 15
ciales con transito calmado (pacificacion vial). '
. . . . L ‘ Velocidad Fuente: Elaboracién
Personas usuarias vulnerables son todas las que tienen una desventaja con respecto a otras en la dinamica vial, por su masa (como segura

personas a pie), estatura (nifias y nifios), condiciones de discapacidad, o etarias. Tipicamente son consideradas vulnerables quienes viajan (km/h) propia a partir de
a piey en bicicleta, aunque una persona conductora de 90 afios saliendo de un Alto en una cuesta con poca visibilidad es una persona SWOV (2018)

usuaria vulnerable, a pesar de ir en un vehiculo motorizado.
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e Consiste en angostar un carril de circulacion vehicular moto- Mundiales (WRI, por sus siglas en inglés), un carril para
L rizada al minimo posible, con la finalidad de crear un espacio circulacion motorizada seguro tiene un ancho que oscila
limitado que obligue a las personas conductoras a prestar entre 2,8 m, recomendado para calles de 30 km/h o
S mayor atenciéon y a la vez moderar la velocidad de sus menos, y 3,25 m, recomendado para calles con transito
vehiculos. de buses 'y camiones (ver figura V1-1).
Los carriles excesivamente anchos promueven el exceso de
% velocidad en horas valle, la aparicion de carriles extraoficiales Figura V1-1. Relacion entre tasa de fatalidad por 100000 habitan-
en horas picoy la practica de parquear en doble fila. tes y ancho de carriles en distintas ciudades del mundo.
e De acuerdo con una investigacion del Instituto de Recursos Fuente: Elaboracién propia (2021) con datos de WRI (2016).
|
I ‘®"
Riesgo de _ indice de fatalidad
Ciudad fatalidad Ancho del carril en metros 100.000 personas
SO 1 onos scouro B
: ' Menos seguro 2.60-2.80 3.6-64 .
i%\ Singapur
Amsterdam,
Berlin T 2.80-3.25 —}l 1.3-3.2
Nueva Delhi,
Nueva York m 3.25-3.60 6.1-11.8
Cheinnan 3.60y mas ancho . .
= [ ] [
| 0% 30%

@ MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT




V1: Dieta de carril

Obijetivo:

Ofrecer a las personas conductoras el espacio
necesario para una conduccioén seguray a velo-
cidad controlada.

Ventajas:

+ Permite redistribuir el derecho de via para
crear ciclovias o ampliar aceras

4+ Rapida implementacién de bajo costoy bajo
impacto al transito.

4+ Incrementa la seguridad de motociclistas, al
reducir el espacio ocioso en carriles y por ende
la probabilidad de adelantamientos inseguros.

Desventajas:

Un angostamiento excesivo puede resultar
inseguro.

Rutas de autobus y carga pueden requerir
sobreanchos en puntos especificos.

Costo relativo: ¢

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucioén:

Tener claridad de rutas de transporte
publico y vehiculos pesados y ensanchar
conforme sea necesario.

Version en urbanismo tactico:

Angostamientos temporales con
elementos divisores fisicos (como barreras
moviles rellenas de agua).
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Figura V1-2. Antes: via arterial urbana
unidireccional de tres carriles y carril de
parqueo, todos de 3,6 m de ancho.
Fuente: NACTO (2020).

Figura V1-3. Después: via arterial urbana
unidireccional de un carril bus de entre
3,3 my 3,56 m, dos carriles para vehiculos
motorizados particulares de 3 m, un
carril de parqueo de entre 1,8 my 2,6 m,
una zona de amortiguamientode 1 my
un ciclocarril segregado de 2,1 m.
Fuente: NACTO (2020).

@ MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT
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CONOZCA MAS
sobre el ancho seguro de los carriles de
circulacion vehicular en la guia Ciudades Mas
Seguras Mediante el Disefio, de WRI

Figura V1-4. Dieta de carril en C-01-18-093 con la que
también se cred una medianera a manera de parque lineal,
en el cantén de Curridabat. El proyecto se desarrolla de
forma participativa con personas vecinas. Fuente: Munici-
palidad de Curridabat (2020).
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5 A diferencia de la dieta de carril, la dieta de calle consiste en reducir la cantidad de carriles de circulacion vehicular
L motorizada al minimo posible, con la finalidad de reducir la velocidad operativa (disminuyendo las oportunidades de

adelantamiento) y la cantidad de posibles conflictos. Generalmente permiten crear espacio suficiente para ampliar
& aceras o crear infraestructura ciclista (ver figura V2-1).

Las dietas de calle también son Utiles para eliminar cuellos de botella creados por la inconsistencia en la cantidad de
carriles en la red vial. Para que la red vial opere eficientemente, cada carril de una via puede ramificarse en dos 0 mas,
% pero se deberia evitar la situacion contraria: que dos 0 mas carriles converjan en uno solo.

==

La dieta de calle mas comun es la conver-
sion de 2x2 (dos carriles por sentido) a
1x1+1 (un carril por sentido mas un carril
central de giro), dandole continuidad al
flujo en ambos sentidos y facilitando giros
MAs Seguros y cruces peatonales y ciclis-
P tas mas manejables.

Otras dietas posibles son 2x2 a 1x1 0 2x2
a 2x1. Envias unidireccionales se pueden
hacer dietas de calle reduciendo la canti-
dad de carriles; siendo las mas tipicas 3 a
2y2at.

Figura V2-1. Dieta de calle 2x2 a 1x1+1, con habilitacion de ciclocarriles demarcados.
Fuente: Elaboracion propia (2021).
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V2: Dieta de calle

Obijetivo:
Disminuir la cantidad de conflictos posiblesy la
velocidad operativa.

Ventajas:

+ Permite redistribuir el derecho de via para
crear ciclovias o ampliar aceras.

4+ Rapida implementacién de bajo costoy bajo
impacto al transito.

+ Disminuye el peligro de colision en cruces.
=+ Tener un solo carril por sentido puede disuadir
a las personas conductoras de estacionar sus
vehiculos en la via.

4+ La configuracion 1x1+1 habilita un carril
central de giro, que permite un flujo ininterrumpido
y facilita la movilidad de vehiculos de primera
respuesta a emergencias.

+ Incrementa la seguridad de motociclistas, ya
gue una menor cantidad de carriles implica una
menor cantidad de conflictos por cambio de
carril, alos que son vulnerables dichas personas
usuarias.

Desventajas:

Reducir la capacidad de una via puede crear
embotellamientos.

Los carriles de giro pueden ser utilizados por
personas conductoras para adelantar de forma
insegura.

Costo relativo: ¢

Aplicaciones tipicas:
Contexto: (®) urbano

(®) suburbano

(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucioén:

Tener claridad acerca de la proyeccion
derutas de buses para respetar potenciales
carriles exclusivos de bus.

Alinear la capacidad proyectada de la
via intervenida con la demanda esperada.
Redireccionar trafico si es necesario.

Version en urbanismo tactico:

Angostamientos temporales con
elementos divisores fisicos (como barreras
moviles rellenas de agua).
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V3: Desviacion horizontal

Consiste en desviar el transito horizontal colocando obstaculos
alternados a uno y otro lado de la calzada, con la finalidad de
obligar a las personas conductoras a zigzaguear. El tipo mas
comun son las chicanas (del francés chicane, que quiere decir
obstaculizar) para las cuales hay distintas dimensiones segun
la velocidad meta (ver figura V3-1y cuadro V3-1).

Otro tipo de desviacion horizontal son los cambios de carril por
cuadra, que consisten en mantener la circulaciéon a un lado de
la via en una cuadra'y cambiarla al lado opuesto en la siguiente,
obligando a las personas conductoras a zigzaguear en la inter-
seccion, consecuentemente reduciendo su velocidad en el cruce.

Un tercer tipo son los puntos de pellizco, que son
angostamientos intencionales y cortos (longitud
maxima recomendable: 60 m) en la calzada, que obli-
gan alas personas conductoras a reducir su velocidad
para pasar sin golpear los obstaculos que dan forma
al punto de pellizco o a un vehiculo que venga en el
sentido contrario. Pueden ser inclusive mas angostos,
obligando a un sentido de circulacion a ceder el paso
al sentido contrario. Los puntos de pellizco sirven tam-
bién para facilitar el cruce peatonal, acortando la dis-
tancia de crucey haciendo prominentes a las peatonas
y los peatones.

Figura V3-1. Diagrama de una desviacion horizontal tipica para una via de un carril. Fuente: Elaboracién propia (2021).

Longitud de desvio

Ancho de
carril “b1"
(m)

Ancho de
Vista de carril “b2"
ancho libre (m)

“a” (m)
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Cuadro V3-1. Longitud de desvio (l) necesaria para alcanzar velocidad meta

Ancho de carril Vista de ancho Longitud de desvio ‘I’ para alcanzar la Z:AIE
“Db1" (m) libre “a” (m) velocidad meta en la chicana (m)
25 km/h 30 km/h 40 km/h A\
+1 5,5 9 14 B
3 0 9 13 18
BN
-1 12 13 18 T
+1 - - 11 5
]
3.5 0 9 12 15 >
-1 11 15 19
+1 - 7/ 9
4 0 - 9 12
-1 - 11 15

Fuente: Guia Canadiense para Pacificacion Vial (2018).
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V3: Desviacion horizontal

Objetivo:
Mantener una velocidad vehicular baja y constante en
contextos que asi lo requieran.

Ventajas:

4+ Ofrecen mayor eficiencia energética y menores
emisionesy contaminacion sénica que las desviaciones
verticales.

<+ Tienen menorimpacto en la vida util de los vehiculos,
gue las desviaciones verticales.

<+ Permiten crear espacio para zonas verdes y para
movilidad de personas usuarias no motorizadas, como
extensiones de acera, rampas de cruce a media cuadra
y cicloparqueos.

4+ Permiten gestionar el parqueo de vehiculos
motorizados, limitando areas que deben permanecer
libres.

+ Pueden facilitar espacio para un ciclocarril a cada
lado.

Desventajas:

Con un diseno incompleto, donde otros factores
propicien el exceso de velocidad, las desviaciones
horizontales pueden facilitar colisiones.

Puede requerir una modificacion del sistema pluvial.

Requieren un derecho de via mayor que una via recta.

Funcionalidad limitada a calles de maximo dos carriles.

Su efectividad para reducir la velocidad de
motociclistas es poco significativa, debido a que es
posible mantener una linea relativamente recta en
motocicleta, a pesar de las desviaciones horizontales.

Costorelativo: ¢ ¢ ¢
Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funciéon: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucion:

En vias de dos carriles se requiere una
isla para impedir que las personas
conductoras crucen la linea central con el
fin de mantener una linea recta.

Es preferible instalar las chicanas en
una seccion iluminada

Versién en urbanismo tactico:
Simulacién de chicanas con elementos

verticales como macetasy barriles, con o sin

espacios de estacionamiento para carros

alternados a unoy otro lado de la via. Lineas

laterales pintadas a lo largo de la intervencion

(ver figura V3-3).
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Figura V3-2. A-02-01-01, entre C-02-01-02 y
C-02-01-04, en el canton central de Alajuela. Via
con una desviacion a la izquierda, que crea el
efecto de chicana y mantiene el trafico motorizado
a baja velocidad, compatible con el contexto
comercial y de importante presencia peatonal.
Fuente: David Gémez Murillo (2020).

Figura V3-3. Desviacién horizontal en elaboracién
por personas vecinas de Santa Ana mediante un
proyecto municipal de urbanismo tactico.

Fuente: Erick Solis (2019).
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En la red vial cantonal muchos puentes vehiculares de un solo
carril,y otras secciones viales demasiado angostas para transito
motorizado bidireccional simultaneo, funcionan como puntos
de pellizco, obligando a las personas conductoras a reducir la
velocidad en ambos sentidos, al tener que negociar el paso por
la seccion angosta.

Cuando el ancho de la calzada sobre un puente es al menos
4 m, este puede ser habilitado para circulacion bidireccional
Ininterrumpida en bicicleta, demarcando un ciclocarril angosto
en el sentido que debe cedery colocando una senal de “Excepto
Bicicletas” (P-3-20) en combinacion con una sefal de Ceda, para
eximir a las personas ciclistas del Ceda.
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Consisten en desviar el transito vertical e intermi-
tentemente a lo largo de una seccién, colocando
obstaculos montables sobre la calzada (conocidos
como reductores de velocidad), con la finalidad
de obligar a las personas conductoras a reducir
su velocidad para superarlos.

Las desviaciones verticales se deberian aplicar
cuando las desviaciones horizontales y las medi-
das administrativas (sefializacion y sanciones)
resultan insuficientes para alcanzar la velocidad
meta.

En la seccion Herramientas para intersecciones
ycruces se detallan aplicaciones derivadas de las
desviaciones verticales, como intersecciones a
nivel de aceray mesas peatonales.

»Costa Rica cuenta con el Reglamento N° 40601
-MOPT para la instalacion de reductores (vertica-
les) de velocidad en vias publicas. Asimismo el
Manual Centroamericano de Dispositivos Unifor-
mes para el Control del Transito (SIECA, 2014),
incluye detalles técnicos que pueden apoyar la
implementacion de esta herramienta.

30km/hr

_————49mE—

N \/\f’::::l

__— 74m &/

50km/hr

Figura V4-1

Dimensiones recomendadas para desviaciones verticales segun velocidad meta.
Fuente: Elaboracién propia (2021) con datos de WRI (2016).

Parte superior plana

Con vértices

/ Sin vértices
;igura V4-2

Comparacion de secciones transversales trapezoidales, parabdlicas (ambas
con vértices) y sinusoidales (sin vértices, las méas recomendadas).

Fuente: Elaboracion propia (2021).
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V4: Desviaciones verticales

Obijetivo:
Reducir la velocidad de los vehiculos motoriza-
dos en contextos que asi lo requieran.

Ventajas:

+ Facil y rapida implementacion.
+ Funcionan para motocicletas.
4+ Son medidas infalibles.

Desventajas:

Propician picos de velocidad, lo cual es
peligroso e ineficiente.

Retrasan a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.

Costo relativo: ¢ ¢
Retos de ejecucioén:

No deben colocarse envias con una velocidad
maxima superior a 50 km/h.

No deben abarcar ciclocarriles paralelos.

Sus dimensiones varian segun la velocidad
meta (ver figura V4-1).

Deben ser instaladas de manera que la
velocidad pico no se dé en intersecciones.

Para confort de las personas usuarias sobre
ruedas, las desviaciones verticales deben tener
una rampa sinusoidal (ver figura V4-2).

No son recomendadas para cuestas.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funciéon: (@) local
(®) distribuidora
() arterial

Versién en urbanismo tactico:

No existe. El peso y desgaste al que estan
expuestos estos elementos impide implementarlos
en unaversion temporal. Sin embargo, es posible
implementar reductores de velocidad plasticos
anclados a la calzada, lo cual reduce el tiempo de
ejecucion.
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Son variaciones en la textura y color de la calzada para alertar a las
personas conductoras de un cambio en la dinamica vial y posiblemente
mayor presencia de personas en modos no motorizados que pueden S
cruzar inadvertidamente. Su grado de rugosidad determina la velocidad
operativa. Generalmente son usados para mantener la velocidad por
debajo de 30 km/h. %

Figura V5-1. Cambio de textura y color de la calzada en la interseccion de A-01-09-00
con C-01-09-00, canton de Santa Ana. Fuente: David Gomez Murillo (2019).
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V5: Cambios de texturay color

Objetivo:
Reducir la velocidad de los vehiculos motoriza-
dos en contextos que asi lo requieran.

Ventajas:

+ Disminucion sostenida de la velocidad.
+ Funcionan para motocicletas.

4+ Son controles infalibles.

Desventajas:

Mantenimiento puede ser mas costoso que
en una calzada lisa.

Demarcacion puede ser mas dificil que en
una calzada lisa.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢
Retos de ejecucioén:

Cambios Unicamente en el color pueden
resultar inefectivos.

El cambio de textura y color debe comenzar
antes de la zona meta, de manera que las
personas conductoras tengan tiempo para
adaptarse a la condicion de velocidad reducida
(ver figura VV/56-1).

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funciéon: (@) local
() distribuidora
() arterial

Versién en urbanismo tactico:
No existe una para textura, ya que el peso

y desgaste al que estan expuestos estos

elementos impide implementarlos en una

version temporal. Sin embargo, es posible

resaltar una superficie con pintura temporal

para propiciar un cambio de conducta, pero

es clave respetar las formas y colores

reglamentarios de las lineas delimitadoras

de carriles y cruces.
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Figura V5-2. Cambio de textura y color en aproximacion a una interseccion en A-02-01-00, entre C-02-01-00 y C-02-01-01, cantdn central de Alajuela.
Fuente: David Gémez Murillo (2020).

Las vias pacificadas del centro de Alajuela originalmente eran de
adoquines, pero la Municipalidad decidi¢ asfaltarlas. Sin embargo, para
conservar el efecto de reduccidon de velocidad por cambio de colory
textura, estamparon formas de adoquines sobre el asfalto y cambiaron
el color de varios de los “adoquines” resultantes. El estampado sobre
asfalto es una practica comun y costo efectiva para esta herramienta.
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Un pacificador natural es el tréfico de frente. Muchas vias cantonales
son unidireccionales y de dos carriles, lo cual facilita los adelanta-
mientos y el exceso de velocidad. Algunas pueden ser convertidas
en calles bidireccionales de un solo carril por sentido, y esto contri-
S buira a una menor velocidad operativa, por el peligro percibido de
- colisionar de frente (ver figura V/6-1).

Una variacion de una calle bidireccional es una calle de un solo sen-
% tido y un solo carril para trafico motorizado y ciclistas (carril compar-
tido), y un ciclocarril pintado en el sentido contrario (ver figura V6-2).
Esta configuracion facilita la permeabilidad filtrada a favor de ciclistas,
lo cual es deseable para darle mayor accesibilidad a este vehiculo.

Figura V6-1. Una calle bidireccional angosta en Tr-03-01-08,
entre C-03-01-06 y C-03-01-08, cantén central de Cartago.
Fuente: David Gémez Murillo (2020).

Figura V6-2. Una calle bidireccional para ciclistas y unidireccional para personas conductoras en el
barrio Nieumarkt, en Amsterdam, Paises Bajos. Fuente: Google Street View (2020).
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V6: Calle bidireccional angosta

Obijetivo:
Reducir la velocidad de los vehiculos
motorizados.

Ventajas:

4+ Facil y rapida implementacion.

4+ Pueden incrementar el acceso a destinos.
4+ Funcionan para motociclistas

Desventajas:

Control de velocidad es inconstante (mayor
velocidad en ausencia de trafico de frente).

Complejizan los cruces desde vias
perpendiculares.

Crean mayor accesibilidad en carro, lo cual
podria inducir demanda de este modo de
movilidad.

Costo relativo: ¢

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucion:

Crear bidireccionalidad complejiza el cruce para
peatonas, peatonesy ciclistas. Es recomendable instalar
lomos divisores que se ensanchan en intersecciones
para formar islas de refugio peatonal y ciclista (ver /C5:
Islas de refugio). Esto permitira a las personas usuarias
enfrentar un flujo de tréfico a la vez.

Version en urbanismo tactico:

Angostamientos temporales con elementos divisores
fisicos (como barreras moéviles rellenas de agua), con los
cuales también se puede indicar la circulacion
bidireccional en cualquiera de las configuraciones
propuestas.




%%1 IC Herramientas para intersecciones y cruces Cédigo IC

N (%

Alrededor del mundo, la mayoria de los siniestros viales ocurren Es preferl ble una mayor
en intersecciones y cruces. Carriles anchos y radios de giro . ) )
amplios propician altas velocidades de giro entre personas cantidad de intersecciones
conductoras, lo cual incrementa el riesgo de un atropello o
colisién. Sin embargo, es comln en nuestro entorno ver como compactas que una menor
la infraestructura peatonal y ciclista termina en las interseccio- . ) )
nes, donde estas personas quedan desprotegidas y expuestas cantidad de intersecciones
a conflictos con personas conductoras. .

complejas.
Las intersecciones deben ser pacificadas para ofrecer claridad
y tiempo de reaccidn a quienes interactuan en ellas. Esto nece-
sariamente implica hacerlas tan compactas y sencillas como Entérminos generales, las intersecciones deben
sea posible. También es vital dar continuidad a las aceras y ser disefladas para minimizar el tiempo que las
ciclovias en intersecciones donde los modos no motorizados personas en modos no motorizados estan
tienen prioridad, haciendo sus puntos de cruce claros y con- expuestas al trafico motorizado. Esto se logra
tinuos. Por el contrario, en cruces sin prioridad peatonal y haciendo los cruces tan cortos y directos como
ciclista, se deben ubicar los puntos de cruce en sitios donde sea posible, usando herramientas como dietas
quienes se disponen a cruzar sean facilmente visibles a las de carril, dietas de calle, radios de giro cortos,
personas conductoras y viceversa, de manera que puedan extensiones de acera € islas de refugio.

encontrar facilmente una brecha en el trafico que les permita
cruzar de forma segura.
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El radio de giro determina la velocidad a la que las personas
conductoras pueden girar en una esquina, lo cual a su vez
determina cuan probable es que se respete la prioridad de
paso de quien que se dispone a cruzar. Cuanto mas amplio
es el radio de giro, mayor sera la velocidad del vehiculo y
menor la probabilidad de que la persona conductora permita
que alguien a pie pase primero.

Existe una diferencia fundamental entre radio de esquina,
qgue es el radio medido en la cuneta, y radio de giro efectivo,
qgue es el radio que una persona conductora sigue, segun

L 1o
== I

R=20M
i (radio efectivo)

Figura IC1-1. Comparacién entre radio de esquinay radio de giro
efectivo. Fuente: NACTO (2020).

su velocidad, el ancho de los carriles a su disposicion y la
ubicacioén de elementos adyacentes a la cuneta, como ciclo-
carrilesy estacionamientos, asi como la cantidad de carriles
disponibles después del giro (ver figura IC1-1).

Cualquier reduccion del radio de giro debe hacerse de
manera que este coincida con el radio de la esquina, y ambos
correspondan con la velocidad operativa apropiada para el
contexto. La velocidad a la que giran las personas conduc-
toras en una esquina no deberia exceder 25 km/h, velocidad
que corresponde con radios de giro de hasta 5 m. (NACTO,
2020).

[ |
i
Figura IC1-2. Traslado de linea de Alto para permitir giro

amplio de vehiculo pesado manteniendo un radio de esquina
corto. Fuente: NACTO (2020).
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IC1: Reduccién del radio de giro

Objetivo:
Reducir el riesgo de colisidon en interseccionesy propiciar
la prioridad de personas usuarias no motorizadas.

Ventajas:

+ Permite expandir el area peatonal frente a un cruce,
lo cual agiliza el flujo peatonal y permite mayor
distanciamiento entre personas.

4+ Permite alinear mejor las rampas, facilitando la
accesibilidad universal.

4+ Permite acortar la distancia del cruce peatonal,
reduciendo la exposicion al peligro.

Desventajas:
Puede afectar la movilidad de buses y camiones.
Puede retrasar a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.
Pierden efectividad en vias de mas de 15 m de ancho.
Su efectividad para reducir la velocidad de
motociclistas es menor, ya que en este tipo de vehiculo
el radio de giro efectivo es siempre mayor, debido a que
es mucho méas angosto que uno de cuatro ruedas.

Costo relativo: ¢ ¢

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucion:

En intersecciones por donde pasen rutas de
buses o0 de carga se deberia mover hacia atras
la linea de Alto del carril contrario mas cercano
al carril que recibe el giro de uno de estos
vehiculos, para permitir a las personas
conductoras de vehiculos de gran tamafio ocupar
mayor area al momento de realizar el giro (ver
figura IC1-2).

Para reducir el radio de giro efectivo puede
ser necesaria la instalacién de lomos divisores
entre carriles de direcciones opuestas.

Versidén en urbanismo tactico:
Reduccion del radio de giro con bolardos y
bordillos a lo largo de la nueva linea de giro. Se
puede complementar con un cambio de color
en el area adicional creada por el nuevo radio.
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Se trata de la ampliacién de una acera, extendiéndola
sobre la calzada. El tipo mas comun son las “orejas”
hechas en las esquinas para acortar la distancia del cruce
peatonal, hacer mas prominente el 4rea peatonal, reducir
el radio de giro y mantener libre el &rea necesaria en la
interseccion para que las personas usuarias puedan
anticipar los conflictos con suficiente antelacion para una
interaccién segura (ver figura IC2-1).

Otra aplicacion son las extensiones en paradas de bus,
gue acercan a las personas pasajeras a la calzada para

P o

il |

facilitar el abordaje del bus (ver figura IC2-2). También se
pueden hacer extensiones de acera sobre espacios de
parqueo para carros para ampliar la franja de mobiliario
urbanoy colocar cicloparqueos o mesas y sillas. Este tipo
de extension se conoce como parklet (ver figura IC2-3) y
pueden ser temporales o permanentes.

Las chicanas y los puntos de pellizco también son consi-

derados extensiones de acera, por definicién, toda vez que
impliquen la ampliacion de la acera.

1

Figura IC2-1. Extensiones de acera
tipo “orejas”. Fuente: NACTO (2020).
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IC2: Extensidon de acera

Objetivo:
Reducir el riesgo de atropello en intersecciones y pro-
piciar la accesibilidad.

Ventajas:

+ Ayudan a mantener las intersecciones libres de
vehiculos motorizados estacionados en sitios donde
obstruyen la visibilidad y dificultan la maniobrabilidad
en los giros.

<+ Habilitan espacio para la colocacion de semaforos y
sefales.

4+ Permiten delimitar el area de estacionamiento en calle,
impidiendo que la fila de estacionamientos sea usada
para transitar.

4+ Funcionan para motociclistas

Desventajas:

Pueden afectar la maniobrabilidad de buses y
camiones.

Pueden retrasar a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.

Costo relativo: ¢ ¢

Versién en urbanismo tactico:

Recreacion de parklets usando plataformas temporales
para nivelar la calzada con la acera.

Recreacion de la oreja con bolardos y bordillos a lo
largo de la nueva linea de cuneta (ver figura IC2-4). Se
puede complementar con un cambio de color en el area
adicional creada por la nueva cuneta.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
() arterial

Retos de ejecucion:

Deben serimplementadas teniendo en cuenta
la eventual creaciéon de ciclovias, para lo cual
podria ser necesario darle continuidad a la
calzada a un nivel inferior a la acera, atravesando
la extension de acera.

Se debe respetar el ancho justo para la
circulacion vehicular. Si se deja un ancho mayor,
algunas personas conductoras podrian invadir
las extensiones de acera, disminuyendo su
accesibilidad. Colocar bolardos también sirve
para mitigar este riesgo.
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Figura IC2-2. Extension de acera en parada de bus. Figura IC2-3. Extension de acera tipo parklet.
Fuente: NACTO (2016). Fuente: NACTO (2020).

Figura IC2-4. Extension de acera tipo oreja trazada con conos sobre la calzada de una calle en la ciudad de Mérida, México.

Fuente: Google Street View (2020).
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Enintersecciones donde convergen vias del mismo nivel jerarquico, especialmente vias locales, se deberia priorizar el cruce
peatonal en todas direcciones. Una forma de lograrlo es llevando la interseccién a la altura de la acera, para darle continui-
dad en todas direcciones y facilitar la accesibilidad universal al eliminar el desnivel entre aceray calle, a la vez que se crea
una desviacion vertical que obliga a las personas conductoras a reducir su velocidad.
S

Con estos elementos y una geometria pacificada (ver Herramientas para control de velocidad), una interseccion a nivel de
acera propicia la prioridad peatonal y permite a las personas conductoras negociar la interseccién con mayor seguridad,
reduciendo el riesgo de colision entre vehiculos.

En casos calificados, una interseccion a nivel de acera puede ser implementada donde convergen una via distribuidora y
e una via local, cuidando que quede clara la prioridad de la via distribuidora sobre la local, mediante sefalizacion vertical y
‘,@\,.' demarcacion.

Esimportante tener en cuenta que las intersecciones a nivel de acera se pueden combinar con extensiones de acera, ambas
al mismo nivel y con claridad sobre los limites del espacio vehicular. Por Ultimo, esta herramienta puede ser implementada
en intersecciones tipo T o tipo cruz.

Demarcar un cruce peatonal
iImplica otorgar prioridad de
paso a las personas peatonas

Figura IC3-1. Interseccion a nivel de acera.

Fuente: NACTO (2020).
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IC3: Interseccion a nivel de acera

Obijetivo:

Reducir el riesgo de colision en intersecciones
y propiciar la prioridad de personas usuarias no
motorizadas.

Ventajas:

4+ Amplian el area peatonal, facilitando cruces
en todas direcciones.

<+ Reducen el riesgo de colision entre vehiculos,
al reducir su velocidad en aproximacion a la
interseccion.

4+ Funcionan para motociclistas.

Desventajas:

Propician picos de velocidad, lo cual es
peligroso e ineficiente.

Retrasan a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢

Retos de ejecucioén:

Se deberian colocar bolardos en el contorno
de los radios de giro para evitar la invasion
vehicular del espacio peatonal.

Se recomienda implementar un cambio de
textura y color para la interseccion.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcioén:
Arterial | Distribuidora | Local
Arterial No No No
Distribuidora | No Si Si
Local | No Si Si

Version en urbanismo tactico:

No existe. El peso y desgaste al que estan
expuestos estos elementos impide implementarlos
en unaversion temporal. Sin embargo, es posible
implementar reductores de velocidad plasticos
anclados a la calzada frente a cruces peatonales
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Donde puede cruzar uno, dos pueden (eninglés:

two can; que es una expresion homaéfona con la
palabra tucén). Esa es la consigna de esta herra-
mienta, y la razon por la que alude al famoso
péajaro. La semejanza que hay en muchos aspec-

tos entre personas a pie y en bicicleta hace que
% practicamente todos los cruces peatonales, sean
estos sobre mesas peatonales, con seméforos,
con desviaciones verticales al frente o simple-
mente sefializados, sean aptos para el cruce de
personas a pie y en bicicleta simultaneamente
(ver figura IC4-1).

/4
K

Aligual que un cruce peatonal comun, un cruce
tucan puede estar en una interseccion, pero
P también a media cuadra. Es usado de forma
paralela por quienes caminan y quienes viajan
en bicicleta, cada quien en su espacio especifico
y ambos espacios claramente demarcados. La
prioridad de paso sigue estando determinada
por la jerarquia vial y el contexto.

Figura IC4-1. Cruce tucan sobre RN257, cerca de la Terminal de Contenedores
de Moin, cantén central de Limén. Fuente: David Goémez Murillo (2019).
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IC4: Cruces tucan

Obijetivo:

Ofrecer seguridad y confort a personas usuarias
no motorizadas al momento de cruzar vias
motorizadas.

Ventajas:

4+ En cruces semaforizados optimizan el tiempo
otorgado para el cruce, al incluiraambos en una
misma fase.

#+ En cruces a media cuadra facilitan el acceso
de personas en bicicleta a destinos en el sentido
contrario de circulacion, evitando que tengan
gue llegar hasta la siguiente interseccion para
giraren Uy regresar.

Desventajas:

Los cruces tucan a media cuadra pueden
requerir accesos bidireccionales para
redireccionar el flujo ciclista hacia una via
vehicular en la siguiente interseccion.

Costo relativo: ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

Es posible ejecutar cruces tucan no
semaforizados de forma tactica, usando
herramientas para control de velocidad, como
desviaciones verticales.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcién: ( )local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucioén:

Se debe procurar ancho suficiente para un
cruce peatonal y ciclista confortable y seguro. Se
recomienda un minimo de 4 m para ambas
personas usuarias. (NACTO, 2020).

En cruces semaforizados a media cuadra que
estén relativamente cerca de intersecciones, es
posible mover hacia atras la linea de Alto para
ampliar el érea del cruce, de manera que las
personas ciclistas puedan salir de la calle lateral
y cruzar en un solo movimiento
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Cuando una via tiene dos carriles 0 mas, se deberia considerar la construccion de islas entre carriles
donde las personas usuarias puedan esperar después de haber sorteado un conflicto y antes de
sortear el siguiente.

S
\ ’ . . .
- Al ser barreras fisicas con bordillos levantados al menos 0,15 m sobre el nivel de la calzada (NACTO,
2020), ofrecen proteccion a quienes se disponen a completar el cruce, que pueden ser personas a
% pie, ciclistas e incluso personas conductoras.

Figura 1C5-1. Cruce tucan sobre RN257, cerca de la Terminal de Contenedores de Figura IC5-2. Vista frontal de islas de refugio peatonal en
Moin, cantén central de Limén. Fuente: David Gomez Murillo (2019). A-01-18-044, entre RN210y C-01-18-097, cantén de
Curridabat. Fuente: David Gémez Murillo (2020).
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IC5: Islas de refugio

Obijetivo:

Ofrecer seguridad a personas usuarias no moto-
rizadas al momento de cruzar vias
motorizadas.

Ventajas:

4+ Hacen que los movimientos de las personas
usuarias que cruzan sean predecibles y claros
para quienes viajan sobre la via que esta siendo
cruzada.

<+ Ayudanareducirlos radios de giro de personas
conductoras en intersecciones.

4+ Pueden ser usadas por personas con
movilidad reducida para cruzar vias anchas
usando varias fases semaforicas.

+ Las islas pueden aprovecharse como
jardineras, mejorando la permeabilidad de la
calzada.

Desventajas:

Segun el area disponible, puede que las islas
no tengan ancho suficiente para vehiculos
motorizados o incluso para bicicletas.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucioén:

Cualquier isla de refugio en una via bidireccional debe
ofrecer proteccion en ambos sentidos.

Deberian ser construidas de forma tal que la nariz de
la isla sirva para mantener un radio de giro reducido.

Es recomendable angular el cruce en la seccion de la
isla, de manera que las personas usuarias giren ligeramente
hacia el trafico de frente, mejorando asi su visibilidad y
percepcion de proximidad antes de completar el cruce.

El carril se puede angostar hasta a 2,8 m a la altura de
laisla. Esto obliga a las personas conductoras a reducir su
velocidad cerca de puntos de conflicto.

Versién en urbanismo tactico:
Simulacién de la isla con conos, bordillos y sefales

verticales sobre bases removibles. Cruce peatonal pintado.
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Es una herramienta que combina una desviacion

vertical con un cruce peatonal. Se coloca a media
cuadra con la finalidad de otorgar prioridad a pea-
tonas y peatones fuera de las intersecciones en

cuadras muy largas, o de cara a destinos con alta
demanda.

/4
K

% Aligual que las demas desviaciones verticales, sirve
como pacificador vial y en este sentido es efectiva
tanto para personas conductoras como para
motociclistas.

La mesa peatonal es una excelente herramienta
para mejorar la accesibilidad universal, porque man-
tiene el cruce peatonal al nivel de la acera, facili-
tando la movilidad de todas las personas.

Una mesa peatonal usualmente va acompafiada
de una extension de acera.

Figura IC6-1. Martin Umafia y Gustavo Mora, gestores viales de la Municipalidad
de Curridabat, sobre una mesa peatonal en C-01-18-097, entre A-01-18-044 y
A-01-18-046. La Municipalidad de Curridabat ha implementado mas de 50 mesas
peatonales a lo largo y ancho del cantdn. Fuente: David Gomez Murillo (2020).

Figura IC6-2. Mesa peatonal con pasarela metélica sobre el cafio,
en C-01-18-097, entre A-01-18-044 y A-01-18-046, cantén de Curridabat.
Fuente: David Gémez Murillo (2020).
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IC6: Mesas peatonales

Obijetivo:
Hacer mas seguro y eficiente el acceso a desti-
nos en modos no motorizados.

Ventajas:

+ Propician la prioridad peatonal a la vez que
calman el tréfico.

+ Sirven para ciclistas.

4+ Facilitan la accesibilidad universal

Desventajas:
Propician picos de velocidad, lo cual es
peligroso e ineficiente.
Retrasan a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:
No existe. El peso y desgaste al que estan

expuestos estos elementos impide

implementarlos en una version temporal. Sin

embargo, es posible implementar reductores de

velocidad plésticos anclados a la calzada frente

a cruces peatonales pintados.

Aplicaciones tipicas:

Funcién: (®) local
(®) distribuidora
() arterial

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucioén:

Su ubicacion deberia coincidir con la linea de deseo peatonal
para que sea usada por personas a pie.

Se deberian eliminar obstaculos que impidan que las personas
usuarias se percaten mutuamente de su presencia al aproximarse
al cruce.

Se deberia considerar la pendiente transversal de la via (bombeo)
para adaptar las rampas.

El cruce peatonal deberia estar demarcado como tal, indicando
la continuidad de la acera sobre los carriles vehiculares.

En vias de dos o mas carriles se deberia considerar la
implementacién de una isla de refugio.

Las rampas deberian ser relativamente empinadas (10%) para
garantizar la reduccion de la velocidad de las personas conductoras,
conforme el decreto N° 40601 -MOPT, que norma la instalaciéon y
eliminacion de reductores de velocidad en las vias publicas terrestres.

Idealmente deberia haber continuidad entre la cuneta y la mesa,
con las modificaciones necesarias al drenaje, pero también es posible
respetar el drenaje original instalando una pasarela sobre el cafo
(ver figura IC6-2).
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Funcionalmente es similar a una mesa peatonal, pero se utiliza en intersecciones donde convergen vias
de diferentes niveles jerarquicos, para darle continuidad a la acera y ciclovia que corren paralelas a la via
de mayor jerarquia.

Cuando se tiene una via arterial de la que se desprenden varias vias distribuidoras, la acera y ciclovia
continuas deberian hacerse a lo largo de la via arterial, cruzando cada via distribuidora. De igual forma
deberia hacerse para una via distribuidora de la que se desprenden varias vias locales.

Al igual que con la mesa peatonal, se mantiene el cruce al nivel de la acera, haciéndolo accesible para
% todas las personas. Por su parte, la ciclovia deberia continuar al nivel que venia.

Va
XY

i
.

Figura IC7-1. Acera continua con desviacion excesiva en la interseccion  Figura IC7-2. Acera continua con desviacion minima necesaria en la
de RN2 con C-01-18-65, cantén de Montes de Oca. La lejania del cruce interseccién de RN2 con C-01-18-67B, cantén de Montes de Oca. Su

de la linea de deseo peatonal hace que quienes la caminan ignoren el disefio propicia su uso efectivo, a la vez que permite a las personas con-
cruce oficial y pierdan prioridad ante las personas conductoras. ductoras que se aproximan a la interseccion por C-01-18-067B fraccionar
Fuente: David Gomez Murillo (2021). el conflicto en dos subconflictos: primero con quienes cruzan a pie y

después con las personas conductoras que vienen sobre RN2.
Fuente: David Gémez Murillo (2021).
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IC7: Aceray ciclovia continua

Obijetivo:
Procurar para quienes caminan la misma priori-
dad que tienen quienes conducen un vehiculo.

Ventajas:

+ Propician la prioridad peatonal a la vez que
pacifican el trafico.

+ Sirven para ciclistas.

4+ Facilitan la accesibilidad universal.

+ Sirven como advertencia del inicio de una
zona pacificada, reforzando la jerarquia vial.

Desventajas:
Retrasan a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe. El peso y desgaste al que estan
expuestos estos elementos impide
implementarlos en una version temporal. Sin
embargo, es posible implementar reductores de
velocidad plasticos anclados a la calzada frente
a una acera continua pintada.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano () local
(®) suburbano (®) distribuidora
(®) rural (®) arterial

Uso: (®) comercial

Funcién: (@) residencial

Retos de ejecucion:

Deberian estar desplazadas entre 4 y 5 m de la
interseccion, de manera que las personas conductoras
puedan girar desde la via principal (con un radio de giro
que las obligue a reducir la velocidad significativamente),
quedar de frente al cruce sin interrumpir el flujo en la via
principal, y ceder el paso a las personas a pie antes de
ingresar a la via secundaria. Las personas conductoras
que se aprestan aingresar a la via principal ceden el paso
a peatonas y peatones primero, y en un segundo
movimiento ceden el paso a las personas conductoras
que se desplazan sobre la via principal, fraccionando asi
el conflicto en dos subconflictos. Al hacer este
desplazamiento es clave cuidar no desviarse
excesivamente de la linea de deseo, para evitar el desuso
de la infraestructura (ver figura IC7-1). Como maximo, el
margen izquierdo del cruce deberia estar alineado con
el margen derecho de la acera (ver figura IC7-2). La
desviacion no es necesaria del todo cuando la calle desde
la que giran las personas conductoras es una distribuidora
o local con baja velocidad operativa (ver figura IC7-3).
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Retos de ejecucion:

= Se deberian eliminar obstaculos visuales que
impidan que las personas usuarias se percaten
mutuamente de su presencia cerca del cruce.

= Se deberia considerar la pendiente transversal
% de la via (bombeo) para adaptar las rampas.
= El cruce peatonal deberia estar demarcado
como tal, indicando la continuidad de la acera
sobre los carriles vehiculares.
" En vias de dos o més carriles se deberia
considerar la implementaciéon de una isla de
refugio en combinacién con la acera continua.
= Las rampas deberian ser relativamente
empinadas (1:10) para garantizar la reduccion de
P la velocidad de usuarias y usuarios motorizados.

/4
K

Figura IC7-3. Acera continua en la interseccion de C-01-01-31 con
Tr-01-01-29, en el cantdn central de San José, sin desplazamiento de la
interseccion. En calles locales de transito lento se puede prescindir de
dicho desplazamiento. Fuente: David Gémez Murillo (2019).
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IC8: Rotonda moderna

Es una herramienta para resolver intersecciones de tres brazos o
mas. Se caracteriza por evitar los giros a la izquierda, pacificar el
transito e impactar minimamente el flujo vehicular. Esta herramienta
ha probado ser una solucion efectiva para numerosas intersecciones
urbanasy suburbanas.

Una variante de la rotonda moderna es la rotonda turbo, en la que
el circulo central esté truncado para obligar a las personas conduc-
toras a mantener el carril por el que entraron. Es especialmente util
para dar continuidad a los carriles exclusivos de bus (ver Caso 3:
interseccion de tres brazos con carril exclusivo para bus, en el Capi-
tulo I1).

Se presentan tres tipos de rotonda: rotonda de trafico mixto (también
conocida como “minirrotonda”), rotonda con prioridad no motorizada
y rotonda con prioridad motorizada:

Rotonda de trafico mixto: sirve como una desviacion horizontal
para intersecciones alimentadas por vias locales con TPD <4000y
un solo carril por sentido. El diametro interno maximo de la minirro-
tonda deberia ser4 m. El carril es compartido por todas las personas
usuarias de vehiculos (ver figura IC8-1). Si hay infraestructura ciclista
segregada en aproximacion a la rotonda, debe ser integrada al carril
Unico 20 o 30 metros antes. (CROW, 2011).

Rotonda con prioridad no motorizada: deberia implementarse en
zonas de alto transito peatonal y ciclista, con una ciclovia en el peri-
metro externo de la rotonda, fisicamente segregada del carril para
vehiculos motorizados, y adyacente a la aceray a los cruces peato-
nales. Deberian respetarse 5 m entre el perimetro del carril para
vehiculos motorizados y cada cruce de la acera y la ciclovia. La
texturay color de la ciclovia deberian cruzar el carril para vehiculos

motorizados, de manera que quede clara la prioridad peatonal
y ciclista. Incluso es recomendable implementar los cruces
como mesas peatonales (ver figura IC8-2). Este tipo de rotonda
puede tener hasta dos carriles en las entradas, idealmente
conislas de refugio, pero debe tener Unicamente un carril en
cada salida, para resguardar la seguridad de las personas
usuarias no motorizadas. Cuando las condiciones exijan tener
dos 0 mas carriles en las salidas, es preferible optar por un
tunel o puente peatonal/ciclista. (CROW, 2011).

Rotonda con prioridad motorizada: deberia implementarse
en zonas de bajo transito peatonal y ciclista, generalmente
fuera de centros urbanos. Se caracteriza por ser prioritaria
para las personas conductoras, con una ciclovia externa ala
rotonda, paralela y adyacente a la aceray a los cruces peato-
nales. Deberian respetarse de 5a 10 m entre el perimetro del
carril para vehiculos motorizados y cada cruce de la aceray
la ciclovia. La textura y color del carril para vehiculos motori-
zados deberian continuar sobre el cruce, que deberia tener
una linea blanca discontinua para indicar la zona de cruce
de personas usuarias no motorizadas (ver figura IC8-3). Este
tipo de rotonda puede tener dos 0 més carriles en las entradas
pero idealmente deberia tener solo un carril en cada salida,
para resguardar la seguridad de las personas usuarias no
motorizadas. Cuando las condiciones exijan tener dos o mas
carriles en las salidas, es recomendable implementar islas
de refugio entre los carriles por cruzar a pie y en bicicleta.
(CROW, 2011). Silas lineas de deseo indican que es necesario,
es posible hacer bidireccionales las ciclovias de rotondas con
prioridad no motorizaday con prioridad motorizada, pero por
seguridad es necesario hacer la ciclovia sobre una desviacion
vertical y sefalizar claramente a las personas conductoras
que pueden encontrar trafico ciclista en ambas direcciones.
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IC8: Rotonda moderna

Objetivo:

Evitar los giros a la izquierda y dar fluidez al transito
motorizado y no motorizado, resguardando la seguridad
de las personas en modos no motorizados.

Ventajas:

4+ Sirven para pacificar el trafico.

+ Protegen a ciclistas, ya sea con condiciones
pacificadas para compartir la via (rotonda de trafico
mixto) o con ciclovias segregadas (rotondas con prioridad
no motorizada y con prioridad motorizada).

+ Mejoran el nivel de servicio en comparacion con
intersecciones semaforizadas.

4+ Funcionan para motociclistas

Desventajas:

Pueden requerir mayor area que otros tipos de
intersecciones.

Flujos muy heterogéneos de personas usuarias
pueden generar congestion.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢ '

*: El costo puede variar significativamente entre una rotonda de trafico mixto y rotondas
cony sin prioridad motorizada.

Versién en urbanismo tactico:

Es posible prototipar rotondas de forma tactica, usando
bordillos, conos, pintura'y sefales verticales, para formar
el elemento central y, de ser necesario, las islas en los
accesos.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecuciodn:

Se deberia prestar atencion al ancho de los
carriles en la rotonda en relaciéon con el radio de
giro, para asi garantizar el paso seguro de los
vehiculos.

La prioridad en los cruces debe estar
claramente demarcada horizontalmente y
sefalizada verticalmente.

Las mesas peatonales deberian tener
dimensiones que permitan una circulaciéon a 30
km/h (ver V4: Desviaciones verticales).

En rotondas con prioridad no motorizada, las
personas conductoras que se aprestan a ingresar
a la via principal ceden el paso a quienes viajan
en modos no motorizados, y en una segunda
fase ceden el paso a las personas conductoras
que se desplazan dentro de la rotonda,




IC8: Rotonda moderna

Retos de ejecucioén:
simplificandolos conflictos. Alhacer este desplazamiento
es clave cuidar no desviarse excesivamente de la linea
de deseo. Como maximo, el margen izquierdo del cruce
deberia estar alineado con el margen derecho de la
acera.

Se deberian eliminar obstaculos que impidan que
las personas usuarias se percaten mutuamente de su
presencia cerca del cruce.

En vias de dos 0 més carriles se deberia considerar
la implementacion de islas de refugio en los cruces.

Ubicacion:
Vista superior de rotonda de
trafico mixto en la interseccion
de A-03-01-8C con C-03-01-18A,
en el canton central de Cartago.
Google Maps (2020). 4

4
us,?,da %

En rotondas con ciclovia bidireccional se debe indicar a
las personas conductoras con total claridad esta
configuracion, usando sefales verticales.

En cualquier tipo de rotonda se deberia dejar una zona
montable en el elemento central para que las y los choferes
de vehiculos de primera respuesta a emergencias puedan
acortar camino y para que las y los choferes de vehiculos
pesados articulados puedan ampliar su radio de giro.

Ninguna ciclovia bidireccional deberia cruzar dos carriles
contiguos de trafico motorizado.

2_ n Figura IC8-1. Vista superior de
> Wy N rotonda de trafico mixto en la
< 4,,80;_3\ interseccion de A-03-01-8C con
“se C-03-01-18A, en el cantén central

de Cartago.
Fuente: Google Maps (2020).
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Figura IC8-2. Vista superior de una rotonda con prioridad no motorizada y una seccién
de ciclovia bidireccional en Rotterdam, Paises Bajos. Fuente: Google Maps (2021).

Figura IC8-3. Vista superior de una rotonda con prioridad motorizada en las afueras de
Assen, Paises Bajos. Fuente: Google Maps (2020).

@ MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT



HERRAMIENTAS PARA HACER CALLES COMPLETAS

Se trata de cruces a desnivel implementados donde una ruta
peatonal o ciclista cruza una via de acceso restringido o una
via arterial que no es factible interrumpir. Estos no son dis-
positivos de seguridad peatonal y ciclista, sino herramientas
para conservar el flujo vehicular. Por esta razén en vias de
acceso restringido son necesarios, debido a la funcién exclu-
siva de flujo que tienen dichas vias, mientras que en vias
arteriales su implementacion debe ser excepcional y amplia-
mente justificada, ya que la conveniencia de un cruce pea-
tonal/ciclista a nivel no debe ser sacrificada a cambio de un
mayor flujo de vehiculos motorizados, en consecuencia con
la jerarquia establecida en la Piramide de Movilidad.

Casi siempre se prefiere un tunel antes que un puente, ya
que el primero requiere un desnivel menor para personas en
modos no motorizados que el segundo. Ademas, un tunel

elimina el peligro de caiday puede servir de refugio en
caso de lluvia. Por su parte, los puentes tienden a ser
mas baratos que los tuneles.

Unavariante de esta herramienta son los pasos de fauna
con adaptaciones para el cruce de personas a piey en
bicicleta. Deberian ser construidos de forma tal que
exista una separacion fisica entre el espacio para per-
sonasy el espacio para fauna, de manera que se proteja
a las personas y a la vez se incentive su uso entre la
fauna, que podria dejar de usarlos si perciben presencia
de humanos.

Figura IC9-1 Rampa de tUnel peatonal/ciclista bajo una autopista
en la provincia de Utrecht, Paises Bajos. Fuente: Google Street
View (2020).
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IC9: Tunel y puente peatonal/ciclista

Objetivo:
Eliminar los conflictos de interseccion de una
via peatonal o ciclista con una via motorizada.

Ventajas:

<+ Eliminan potenciales conflictos con vehiculos
motorizados a alta velocidad.

+ Pueden facilitar la permeabilidad filtrada.

4+ Son altamente compatibles con atajos
peatonales y ciclistas

Desventajas:

Un mal disefio puede crear un espacio
peligroso por crimen.

Pueden implicar pendientes que les restan
eficiencia a los cruces.

Costorelativo: € ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: ( )urbano Funcion: ( ) local
(®) suburbano () distribuidora
(®) rural (®) arterial

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucioén:

La pendiente maxima para entrary salir de un puente
o tunel peatonal/ciclista deberia ser 5%. (CROW, 2011).

Si la via a cruzar estad deprimida, es preferible
aprovechar el desnivel para implementar un puente, y
viceversa para un tunel.

Un tunel deberia tener una altura libre minima de 2,5
m, Sin que sea mucho mayor, para maxima eficiencia.
(CROW, 2011).

Los tuneles deberian ser construidos de forma tal
que el otro lado sea visible antes de entrar, por seguridad
social.

Los puentes deberian ser construidos de forma tal
gue las personas usuarias sean visibles desde abajo a
lo largo de toda la pasarela.

Todo puente o tunel peatonal/ciclista deberia tener
un ancho suficiente para funcionar como una via
compartida. En estos casos el ancho minimo deberia
ser 3 m. Para puentesy tuneles exclusivos para ciclistas,
el ancho minimo deberia ser 2,2 m y deberian ser vias
bidireccionales. (CROW, 2011).
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Figura IC9-2. Una persona desciende de un puente peatonal
sobre la RN1 con su bicicleta, en el canton central de Alajuela.
Fuente: David Gémez Murillo (2021).
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IC10: Semaforo

Se trata de una herramienta ampliamente utilizada en el
pais. Sin embargo, en este Manual es presentada desde
la Optica del paradigma de la movilidad sostenible, y con-
secuentemente se propone una distribucion y programa-
cién que propicien una dinamica vial que sea reflejo de la
piramide de movilidad.

Los seméforos son fundamentalmente herramientas de
control de flujoy deberian ser instalados en intersecciones
donde convergen vias de diferentes niveles jerarquicos,
con un flujo predominante, o bien en intersecciones con
un nivel de complejidad tal que resultarian incomprensibles
y peligrosas sin estos dispositivos.

No es recomendable instalar semaforos en zonas residen-
ciales y Zonas 30, debido a que pueden incentivar picos
de velocidad. En contraposicion, son recomendables en
corredores de vias distribuidoras y arteriales, donde pueden
ser configurados para establecer olas verdes de baja
velocidad.

Semaforo peatonal: regula el paso de personas a pie a
través de intersecciones. Deberia dar paso a las personas
a pie al menos seis segundos antes que a las personas
conductoras que viajan paralelamente. Esto les permite
llegar al cruce en primer lugar, o cual propicia su prioridad
sobre las personas conductoras que se disponen a girar.

Semaforo ciclista: regula el paso de ciclistas a través de
intersecciones con cruce desplazado (ver figura IC10-1).

Deberia dar paso a ciclistas de forma paralela con personas
a pie. Los semaforos ciclistas deberian programarse de
manera que el giro a la izquierda en dos fases sea consi-
derado un solo movimiento, secuenciando el cruce a la
izquierda inmediatamente después del cruce de frente.
Tanto para semaforos peatonales como ciclistas la fase
verde deberia extenderse el tiempo necesario para que
una persona usuaria con movilidad reducida pueda com-
pletar el cruce. Esta velocidad se estima en 0,5 m/s. (NACTO,
2020). De igual forma, la transicion de amarillo a rojo deberia
ser extensa, para permitir a una persona usuaria lenta
completar el cruce. En cruces tucan el semaforo peatonal
deberia estar acompafado de un semaforo ciclista, al
menos en la fase verde.

Se deberia hacer el minimo uso posible de semaforos
peatonales o ciclistas bajo demanda (con botdn para acti-
varlos). Este tipo de semaforo deberia ubicarse solamente
en cruces a media cuadra, y deberian tener tiempos de
espera cortos, para propiciar que las personas usuarias
respeten la luz roja.

La altura a la que se coloca la cabeza de semaforos pea-
tonales y ciclistas deberia oscilar entre 2,1 my 3 m.

Semaforo para vehiculos motorizados: regula el paso
de vehiculos motorizados. En intersecciones sin infraes-
tructura ciclista protegida, los seméaforos vehiculares debe-
rian estar acompafados de una bicicaja para la espera
prioritaria de ciclistas y motociclistas delante de la linea de
Alto para personas conductoras.




IC10: Semaforo
Objetivo:

Gestionar los flujos de personas usuarias a través de intersecciones cuyo TPD
o complejidad lo hagan necesario.

Ventajas:

<+ Eliminan potenciales conflictos con vehiculos motorizados a alta velocidad.

+ Orientan los movimientos en intersecciones complejas, lo cual beneficia a
personas usuarias inexpertas.

=+ Pueden ser usados para crear olas verdes que coincidan con la velocidad
meta.

+ Pueden ser usados para dar prioridad al transporte publico y a vehiculos
de primera respuesta a emergencias.

*+ Crean fases exclusivas para personas en modos no motorizados, haciendo
los cruces inclusivos para quienes tienen movilidad reducida.

=+ Funcionan para motociclistas.

Desventajas:

Pueden ser ineficientes, manteniendo a personas usuarias detenidas por
mas tiempo del estrictamente necesario. Esto es especialmente cierto cuando
son instalados en intersecciones que no los necesitan, so pretexto de aumentar
la seguridad.

A diferencia de intervenciones de pacificacion vial, que efectivamente
reducen el riesgo de colisiones al controlar la velocidad, los seméforos pueden
generar picos de velocidad entre personas conductoras que buscan alcanzar
una luz verde, quienes también pueden simplemente ignorarlos por error o
negligencia, con consecuencias potencialmente fatales. Esto es especialmente
peligroso para personas a pie y en bicicleta.

Costo relativo: ¢ € ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones Contexto:

tipicas:

(®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial
() local

(®) distribuidora
(®) arterial

Funcion:

Retos de ejecucion:

Los seméforos deberian tener un tamafio proporcional al de la
persona usuaria a quien estan dirigidos, y estar colocados en un
punto visible a ella, considerando las lineas de espera adelantadas
para personas a piey en bicicleta. En un cruce tucan los semaforos
peatonal y ciclista deberian estar en un poste colocado entre el
cruce peatonal y el cruce ciclista, del lado contrario a la linea de
espera.

Se deberia prohibir el giro a la derecha en rojo para personas

conductoras, ya que pone en peligro a peatonas, peatones y ciclistas.

En zonas urbanas las fases semaféricas deberian tener intervalos
cortos y frecuentes, de entre 60 y 90 segundos. (NACTO, 2020).

En intersecciones donde convergen varios flujos peatonales y
ciclistas es recomendable crear una fase “todo rojo” para personas
conductoras, que permita todos los movimientos de personas en
modos no motorizados de forma simultanea. Este tipo de intervencion
es conocida como una interseccién revuelta, y esta comprobado
gue no aumenta la conflictividad entre personas usuarias, dada su
homogeneidad en masa y velocidad.

Siempre que sea posible, se deberian programar los semaforos
de un corredor vial de manera que sigan una ola verde a la velocidad
meta (ver figura IC10-2). Esto incentiva a las personas usuarias a
respetar el limite de velocidad.
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Retos de ejecucioén:

Figura IC10-1 Ciclistas se aprestan a cruzar con el seméforo ciclista en
verde en Amsterdam, Paises Bajos. A la izquierda se aprecia el seméforo
vehicular, de mayores dimensiones. Fuente: David Gomez Murillo (2019).

Figura IC10-2. Sefal de ola verde en una avenida arterial en Lima.
Fuente: David Gémez Murillo (2018).
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C Herramientas para caminabilidad Codigo C

Muchas de las herramientas presentadas hasta
el momento hacen posible mejorar la seguridad
y accesibilidad peatonal en intersecciones y
cruces. Este apartado introduce herramientas para
mejorar la caminabilidad, entendida como la
medida en que una seccion vial es amigable con
las personas que caminan.

Las calles completas son caminables, lo cual
implica que, ademas de ser seguras y accesibles
en intersecciones, lo son también a lo largo de las
secciones viales. Esto las hace inclusivas y las
acerca a la meta de ciudades 8/80 (ver
Introduccion).

El espacio recuperado tras la implementacion de
dietas de callesy carriles, o desviadores de trafico
de travesia (ver Herramientas para control de velo-
cidad) deberia ser destinado al transito y perma-
nencia de usuarias y usuarios no motorizados, con
la proporcién adecuada de espacio peatonal
segun el contexto.

La herramienta base para distribuir apropiada-
mente el espacio caminable es una vieja conocida:
la acera; pero en una version alineada con el prin-
cipio de que peatonas y peatones se encuentran
en la cima de la piramide de movilidad.

Las demas herramientas presentadas en esta
seccion son variaciones de la acera, pensadas
para crear redes independientes de las calles vehi-
culares, que faciliten la permeabilidad filtrada para
personas usuarias no motorizadas, haciendo sus
rutas mas directasy atractivas, aprovechando otra
infraestructura urbana, como parques publicosy
hasta propiedades privadas con atajos.
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Las rutas peatonalesy
ciclistas son mas atractivas
cuando tienen secciones

S idependientes de calles para
carros.
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Al momento de la redaccion de este
Manual se aprobo vy refrendd la Ley N°
10126, Ley de Comercio al Aire Libre.
Se trata de una iniciativa multipartidaria
impulsada en el contexto de la pandemia
por COVID-19. En la llamada nueva
normalidad cobra inclusive mayor
importancia la caminabilidad y la
redistribucidon del espacio publico de
acuerdo con la piramide de movilidad y
cada contexto especifico.
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Aligual que los seméforos, es una herramienta
ampliamente utilizada en el pais. Dentro del
paradigma de la movilidad sostenible, constituye
el espacio dedicado a las personas usuarias
mas importantes en la red vial: las peatonas y
los peatones.

Una acera en una calle completa tiene tres fran-
jas: una franja de fachada, que también puede
seraprovechada como terraza o para exhibicion
de productos; una franja de circulacion, que
deberia estar libre de cualquier obstéaculo,y una
franja de mobiliario urbano, destinada a la colo-
cacion de sefales verticales, cicloparqueos,
basureros, tétems informativos, y otros (ver
figura C1-1). Dependiendo del contexto, el orden
de las franjas puede variar para mejorar la cami-
nabilidad, pero siempre se deberian respetar
sus limites. En sitios donde el ancho disponible
sea limitado, se deberia priorizar la franja de
circulacion sobre las demas.

Ademas de un ancho acorde con la funcion y el contexto de
la via, la caracteristica mas relevante para la caminabilidad @{
de una acera es su uniformidad. Los gobiernos locales debe-

rian velar por que las aceras en sus cantones sean uniformes
de un predio a otro, evitando las gradas o desniveles, provo-

cados principalmente por accesos a cocheras (ver figura %
C1-2).

Figura C1-1. Las tres franjas que componen una acera.
Fuente: NACTO (2020).
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C1: Acera

Objetivo:
Permitir el trdnsito seguroy eficiente de personas
a pie.

Ventajas:

4+ Permiten una alta densidad de personas
usuarias.

+ Sirven de transicion entre predios y la via
publica.

4+ Amplian la visibilidad en intersecciones,
reduciendo el riesgo de colisidon entre vehiculos.

Desventajas:
Un mal disefio puede obligar a las personas
a caminar por carriles vehiculares.

Costorelativo: ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:
Delineacion de la acera con conos u otras barreras
moviles. Aplica también para aceras temporales por obras

constructivas (ver figura C1-5).

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural () arterial

Funcion: (®) |ocal

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucioén:

El ancho minimo de la franja de circulacién es 1,5 m
para zonas con muy bajo volumen peatonal. Esta medida
deberia ser proporcional al volumen proyectado de
personas que caminan, de acuerdo con la planificacion
de lared. (NACTO, 2020).

Las rampas o pasarelas de transicion de acera a calle
deberian estar alineadas con sitio de cruce que haya
sido determinado previamente (ver Herramientas para
intersecciones y cruces).

Todas las aceras del pais deben cumplir con
especificaciones técnicas de la Ley 7600, como losetas
podotéctiles para personascon discapacidad visual La
franja de mobiliario urbano deberia servir principalmente
a las personas usuarias de la acera.

Los ajustes verticales para acceso a cocheras
deberian ser realizados dentro de los predios,
manteniendo una superficie continuay regular alo largo
de la acera.

(®) distribuidora
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Retos de ejecucion:

= En zonas donde sea usual que personas
conductoras estacionen sus vehiculos
motorizados sobre la acera, la franja de servicios
deberia tener al menos un bolardo cada cinco
metros (ver figura C1-3). Sembrar arboles es la
mejor opcion, cuiddndose de no obstruir la
visibilidad para quienes caminan, sobre todo en
los cruces.

= Sedeberian sembrar especies de arboles con
raices profundas que no afecten la estructura
de la acera, y colocar rejillas que permitan la
salida del tronco mientras cubren el resto del
area, para maximizar el &rea caminable (ver figura
C1-4).

Figura C1-2. Acera con losetas podotactiles sobre A-01-15-11, entre C-01-15-75 y Di-01-15-5. Fue construida por la Municipalidad de Montes de Oca,
con cobro a las personas propietarias de los predios adyacentes. Notese cémo la acera tiene una superficie completamente regular, a pesar de la
pendiente. Esto demuestra que no es necesario ni pertinente que una acera tenga gradas. Fuente: David Gémez Murillo (2021).

Figura C1-3. La acera
oeste de C-01-01-21, entre
A-01-01-06 y A-01-01-08, [
en el canton central de San
José, tiene bolardos de
concreto para evitar que
las personas conductoras
estacionen sus vehiculos
sobre la acera. Esta acera
tiene mas de 2,56 m de
franja de circulacion.
Fuente: David Gomez

Murillo (2020).
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Figura C1-4. Arboles con rejilla para maximizar area caminable en
una avenida en Lima, Peru. Fuente: David Goémez Murillo (2018).

Figura C1-5. Acera temporal habilitada como ruta
alterna durante labores de pintura en predio en
C-03-01-06, entre A-03-01-00 y A-03-01-01, en el
cantén central de Cartago. Fuente: David Gomez
Murillo (2020).
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Es una via peatonalizada que, por lo general, fue antes de uso vehi- b La Avenida Central de San José, un bulevar N\
cular. Tipicamente se encuentra en el corazdn de centros urbanos, peatonal estratégicamente ubicado, es hoy dia
envias con intensa actividad comercial a ambos lados y alta densidad el punto comercial mas valioso de Costa Rica. Q
peatonal, en zonas aledafas a mercados municipales y similares, En 2019, Colliers International tasé el precio
aungue también puede ser habilitada en una zona residencial, si el del metro cuadrado a lo largo de la Avenida
contexto lo permite. Central en hasta $3500. Franquicias comercia-
les con locales en diversos puntos del pais han %
afirmado que sus puntos de venta en la Ave-
nida Central son los mas rentables.
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Figura C2-1. Bulevar peatonal con acceso permitido para ciclistas a 10 km/h y acceso controlado para vehiculos motorizados de personas residen-
tes, seguln numero de placa en Logrofio, Espafia. Fuente: Google Street View (2019).

MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT @




8|
22

iy

%
e);’

C2: Bulevar peatonal

Objetivo:
Permitir el trénsito seguro, eficiente y de alta densidad
de personas a pie.

Ventajas:

4+ Reducen los conflictos entre personas conductoras
y peatonas.

4+ Permiten una alta densidad de personas usuarias,
incluyendo ciclistas a baja velocidad.

+ Estimulan la actividad comercial.

4+ Desvian el trafico de travesia y crean permeabilidad
filtrada para usuarias y usuarios no motorizados.

+ Creandestinos:lagentevisitalos bulevares peatonales.
+ Incrementan el valor de la tierra: en conjunto con otras
medidas propician el repoblamiento de centros urbanos.

Desventajas:

Un mal disefio puede propiciar su uso por personas
conductoras, alterando la dinamica peatonal y
desgastando la superficie.

Costorelativo: ¢ ¢ ¢ ¢
Version en urbanismo tactico:

Conversién temporal con obstaculos que impidan el
transito de vehiculos motorizados, como bancas y
macetas.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecuciodn:

Deberian disefarse de forma tal que permitan
el acceso de vehiculos motorizados de personas
vecinas, asi como vehiculos de reparto y de
primera respuesta a emergencias, a la vez que
impiden el trafico de travesia. Esto se puede
lograr mediante accesos controlados,
desviaciones verticales empinadas (10%) y
vigilancia con sancion (ver figura C2-1). (NACTO,
2020).

Se deberian considerar modificaciones al
sistema pluvial producto de la nivelacién de la
calzada con la acera. Un bulevar peatonal no
deberia tener cafios expuestos ni ningun otro
tipo de grieta.
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Se trata de vias exclusivas para personas peatonas (y potencialmente ciclistas) que se caracterizan por ser
independientes del trazo de cualquier via para vehiculos motorizados. Los caminos peatonales incluyen sen-
deros a través de parques publicos y predios privados de uso publico (ver figura C3-1) y siempre deben ser &(
construidos con caracteristicas de accesibilidad universal.

Figura C3-1. Jacé Walk es un centro comercial tipo plaza ubicado en la interseccion de A-06-11-Pastor Diaz con C-06-11-Alice, en el
canton de Garabito. Tiene caminos peatonales que forman pequefias cuadras y tienen conexion directa con la vialidad. Por sus
caminos internos circulan también ciclistas. Fuente: Google Street View (2017).
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C3: Caminos peatonales

Objetivo:
Permitir el trénsito seguro, eficiente y de alta densidad
de personas a pie.

Ventajas:

4+ Eliminan los conflictos entre personas conductoras
y peatonas.

4+ Permiten una alta densidad de personas usuarias,
incluyendo ciclistas a baja velocidad.

4+ Sirven para crear permeabilidad filtrada para usuarias
y usuarios no motorizados, cuando acortan recorridos
con puentes sobre rios y cruces que no existen para
personas conductoras (ver figura C3-2).

Desventajas:
Pueden presentar problemas de seguridad social y
constituirse como espacios inseguros para las mujeres.

Costo relativo: ¢ ¢ ¢

Versidén en urbanismo tactico:
Demarcacion temporal con conos, barreras moviles
y sefializacion vertical.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucioén:

Se deberian hacer en sitios bien vigilados,
iluminados y sin cerramientos peligrosos.

Se deberia valorar la necesidad de permitir el
paso de personas en bicicleta y adaptar la
infraestructura acorde.

Se deberia prestar especial atencion a los
obstaculos que permiten la permeabilidad
filtrada, especialmente para impedir el paso de
motociclistas, que tienden a utilizar este tipo de
caminos (ver figura C3-3).




Figura C3-2. Un camino peatonal con acceso para ciclistas, gue nace en
la intersecciéon de A-01-18-0568A con C-01-18-097, en el cantén de
Curridabat, conecta los distrito de Tirrases y Curridabat a través de un
puente sobre el rio Tiribi y un sendero a través del Parque La Amistad.
Fuente: David Gémez Murillo (2018).
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Figura C3-3. Chicanas para permeabilidad filtrada a favor de personas a
pie y en bicicleta en el puente sobre el rio Tiribi, en Tirrases de Currida-

bat. Estos dispositivos mantienen la exclusividad de los caminos peatona-

g

les, pero se deberia cuidar que no constituyan
un obstaculo para la movilidad de personas en silla de ruedas.

Fuente: David Gémez Murillo (2018).

1)
)l

MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT @



@ HERRAMIENTAS PARA HACER CALLES COMPLETAS

La bicicleta es un vehiculo tan ligero, compacto y versatil, que puede
transitar de forma segura por casi cualquier espacio peatonal, a baja
velocidad. A la vez puede ser tan rapida como para compartir la via con
vehiculos motorizados, o viajar por vias exclusivas para ciclistas (ciclovias),

gue tienen a su vez la flexibilidad de acoger a personas a pie en secciones
donde se determine que es necesario priorizar una ciclovia antes que una
acera (ver figura 2.2).

Figura 2.2. En la ciclovia de Cartago, una seccion sobre Tr-03-01-02, entre C-03-01-02 y
C-03-01-04, donde solo hay ciclovia y no acera, fue sefializada como una zona compar-
tida entre personas a pie y en bicicleta, a 15 km/h méximo. Fuente: David Gémez Murillo
(2020).

Herramientas para cicloinclusion Cédigo Cl

En el paradigma de la movilidad sostenible,
esta dualidad funcional obliga a ampliar el
espectro de inclusion de la bicicleta, con el
fin de optimizar los viajes e incentivar su uso
como medio de transporte, sin perder de vista
la prioridad peatonal.
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La bicicleta es un modo de movilidad
hibrido: es peatdn(a) y vehiculo a la vez

Debido a su novedad en la vialidad de Costa Rica en general,
y en laredvial cantonal en particular, la infraestructura deberia
ser el resultado de un proceso de cicloinclusion progresiva,
muy alineada con los habitos de las personas usuarias, a fin
de invertir estratégicamente, iniciando con una red basica pero
con amplia cobertura territorial, que ird poco a poco creciendo
en extensiony calidad. La aspiracion deberia ser llegar a tener
algun nivel de cicloinclusion en todas las vias del pais (con
excepcion de aquellas autopistas donde no sea necesaria una
ciclovia segregada), asi como cualquier otro espacio no vial
donde se determine su necesidad (ver C3: Caminos
peatonales).

Las decisiones que tomen las municipalidades deberian estar
fundamentadas en datos que reflejan esos habitos. Por ejemplo,
en algunos cantones del pais operan sistemas de bicicletas
compartidas que levantan datos acerca de origenesy destinos,
horas de viaje, velocidad promedio y rutas elegidas, entre otros.
Con esos datos es posible priorizar y disefar intervenciones
clave que poco a poco vayan dando forma a una red de calles
completas, y que realmente sirvan a las personas usuarias.

El departamento de planificacion urbana de la Muni-
cipalidad de Alajuela esta trabajando con Jaime Gutié-
rrez, investigador académico del Tecnoldgico de Costa
Rica, en el desarrollo de una aplicacion de navegacion
en bicicleta que recogera datos sobre las lineas de
deseo de las personas usuarias, a la vez que les guiara
para llegar a sus destinos en el canton, creando un
circulo virtuoso en el que las personas usuarias tienen
acceso a una herramienta de navegacion y a la vez
aportan sus datos para la toma de decisiones. Planean
comenzar a hacer pruebas en el primer semestre de
2021.
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pCONOZCA MAS

sobre la recoleccion y tratamiento de datos
abiertos en la Guia de Apertura de Datos, del
(Gobierno de Costa Rica, 2017).

Aligual que caminar, la bicicleta se complementa
con el transporte publico para facilitar viajes
intermodales, que son altamente eficientes (ver
figura 2.3). Esta combinacién es la Unica capaz
de competir con el carro en viajes interurbanos,
y por lo tanto es un catalizador de la migracion
modal, lo cual subraya la importancia de que la
cicloinclusion abarque la intermodalidad.

|_a bicicleta combinada con el
transporte publico, compite
en conveniencia con el carro

»  El Instituto Costarricense de Ferrocarriles
(INCOFER) permite la intermodalidad con bici-
cletas plegables en todos sus viajes y trenes.
Esta practica aun no se ha extendido entre todos
los concesionarios de rutas de autobds, a pesar
de haber sido establecida como obligatoria en
la Ley 9660 de Movilidad y Seguridad Ciclista.

Figura 2.3. Un usuario carga su bicicleta en el maletero de
un bus para completar un viaje intermodal. Fuente: David
Gdémez Murillo (2020).




Un elemento clave para una red de calles completas
gue sobresalga en cicloinclusion es un sistema de
bicicletas compartidas, que es un servicio municipal
prestado por el gobierno local directamente o en
la figura de una concesion, y que suministra bici-
cletas de uso publico en distintos puntos del canton
para que las personas se trasladen.

La Municipalidad de Cartago inaugurd BiciPd-
bliCartago, el primer SBC de Costa Rica, en 2014.
Cuenta con tres estaciones de préstamo de bicicle-
tas sin costo a la persona usuaria, Que son entre-
gadas manualmente por empleados municipales.
En 2015 se prestaban aproximadamente 50 bicicle-
tas diarias, con mas de 2000 viajes realizados en
los primeros tres meses de operacion. En 2018 se
sumaron 26 bicicletas eléctricas al sistema. (Muni-
cipalidad de Cartago, 2019).

Por su parte, la Municipalidad de San José se alié
con una empresa proveedora de este tipo de ser-
vicio y habilitd 400 bicicletas de alquiler por aplica-
cion maovil en 30 estaciones en la ciudad capital en
2020. (LR, 2020).

El principal reto de la cicloinclusion es establecer redes
de ciclorrutas que sean seguras, directas, cohesivas,
atractivas y comodas (CROW, 2011). Estas caracteristi-
cas incentivan el uso de la bicicletay permiten que sea
desarrollado su méaximo potencial.

Sin embargo, a diferencia de las aceras, la infraestruc-
tura para ciclistas aun no forma parte integral del disefio
vial en Costa Rica, razén por la cual se promulgo la Ley
9660 de Movilidad y Seguridad Ciclista, que dio origen
ala Guia Técnica de Disefo para Infraestructura Ciclista.
Esta guia detalla las especificaciones de las interven-
ciones minimas necesarias para la circulacion en bici-
cleta en el pais, asi como de sus facilidades comple-
mentarias. (DGIT, 2019).

Un elemento destacable de dicha guia es la inclusion
de motociclistas en bicicajas, que son rectangulos
demarcados frente a seméforos para la espera prioritaria
de personas en bicicletay motocicleta. Si bien es cierto
las bicicajas originalmente fueron concebidas como
dispositivos de seguridad para ciclistas, en México se
innovo con la inclusion de motociclistas, justificada en
la vulnerabilidad que comparten ambos usuarios viales
en intersecciones semaforizadas (SEDATU, 2019).




Guia para Estructuraciéon de Sistemas de
Bicicletas Compartidas

Algunas ciclovias son construidas con asfalto o concreto teriido,
lo cual permite que su color se conserve por mas tiempo sin perder
adherencia, ya que no necesita pintura sobre la superficie de rodaje.
En este video se puede ver el proceso de asfaltado de una calle con
ciclocarriles hechos con asfalto tenido en los Paises Bajos. Una
version costarricense de este modelo seria asfalto tenido de verde
codigo RAL 6018.

Ademaés, el Instituto de Normas Técnicas de Costa Rica (INTECQO),
desarroll6d la Norma INTE WA42: Requisitos de Infraestructura Ciclista,
gue establece buenas practicas mas alla de los minimos legales,
con la finalidad de acercar la infraestructura ciclista y facilidades
complementarias del pais a un estandar técnico mas exigente y
cercano a buenas practicas internacionales, siempre en apego a la
legislacién costarricense. (INTECO, 2020).

Un detalle importante es la accesibilidad de acera o ciclovia a pre-
dios, que muchas veces se dificulta por la presencia de gradas. A
pesar de que el acceso a predios se haga a pie, muchas veces es
necesario entrar con la bicicleta, para lo cual deberia disponerse
de canaletas que permitan subir la bicicleta por las gradas (ver figura
2.4).

Por ultimo, es muy importante que las municipalidades
tomen acciones preventivas para evitar que la infraes-
tructura ciclista sea invadida por motociclistas. Estas
incluyen la vigilancia y sancion, y las medidas de
permeabilidad filtrada que impidan el paso de moto-
ciclistas. Un punto clave es que la permeabilidad fil-
trada debe hacerse de forma tal que no se vea dismi-
nuida la conveniencia para las personas ciclistas.

Con laintencion de evitar la duplicidad de informacion,
este Manual no presenta fichas de herramientas espe-
cificas para infraestructura ciclista, sino que remite a
la guia y norma antes mencionadas, para consulta de
especificaciones técnicas de las herramientas actual-
mente disponibles para este fin. Sin embargo, a con-
tinuacion se presenta una breve resefa de los pro-
yectos de infraestructura ciclista que algunas muni-
cipalidades han emprendido en afos recientes.
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Figura 2.4. Canaletas en una escalera de acceso a un
cicloparqueo subterraneo en la Universidad de Amsterdam,
Paises Bajos. Fuente: David Gémez Murillo (2019).

Figura 2.5. Carolina Vindas, ingeniera de la Unidad Técnica
de Gestion Vial de la Municipalidad de Puntarenas, trabajo
con la Direccion de Ingenieria de Transito y el Consejo de
Seguridad Vial, para rehabilitar 2 km de la ciclovia en el
distrito de Chacarita, por el que circulan mas de 3800
ciclistas por dia en (UCR 2015). La Municipalidad tiene
listos los disefios para ampliarla hasta abarcar todala RN17
(16 km), conectando los cuatro distritos urbanos del canton:
Barranca, El Roble, Chacaritay Puntarenas. Fuente: David
Goémez Murillo (2020).

Figura 2.6. El canton central de Cartago tiene 5,8 km de
ciclovia segregada y construida en concreto tefiido que
opera desde el 2014. A pesar de que tiene dimensiones
subestandar en algunas secciones y sefiales de Alto en
intersecciones donde corre paralela a la via prioritaria, es
una via exclusiva para ciclistas con un aforo anual de més
de 70000 personas, Municipalidad de Cartago, 2019.
Fuente: David Gémez Murillo (2020).
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Figura 2.7. Ana Lucia Gonzalez Castro, Vicealcaldesa
Primera de Montes de Oca, ha liderado para su cantéon
el proyecto Fomento y Desarrollo del Ciclismo Urbano
en Montes de Ocay Curridabat, financiado por el pro-
grama Euroclima+, de la Unién Europeay con el cual
se habilitardn mas de 50 km de ciclovias en ambos
cantones. La primera fase se desarrollé en 2020, con
una extension de 3,6 km. Este es un caso exitoso de
trabajo intercantonal e intersectorial. Fuente: David
Gomez Murillo (2020).

Figura 2.8. Luis Fernando Moya, ingeniero de la Unidad
Técnica de Gestion Vial de la Municipalidad de Palma-
res, lidera el proyecto de la ciclovia local, que fue pla-
nificada, disefiada y construida por la Municipalidad
en 2020, aprovechando recursos locales, como una
fabrica de concreto premezclado y la maquinaria y
cuadrillas municipales, para reducir significativamente
su costo. En enero de 2021 la Municipalidad convocara
a colectivos de artistas locales para que decoren las
maceteras que separan la ciclovia y la acera 'y ya se
esta trabajando en el disefio del segundo kildmetro.

Fuente: David Gémez Murillo (2020).

Figura 2.9. Upala tiene una ciclovia bidireccional de 1
km de longitud, paralela a RN4 y segregada de esta
por una franja arbolada de 5 m de ancho. La ciclovia
mantiene prioridad sobre las vias secundarias que la
cruzan, facilitada por la franja arbolada, reductores de
velocidad en cada acceso, sefalizacion vertical y
demarcacion horizontal. Fuente: David Gomez Murillo
(2020).
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Figura 2.10. Comparacién de la capacidad (personas por 4 100
hora) de carriles con diferentes usos en hora pico. ' - personas
Fuente: Datos de NACTO (2020).
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No se puede enfatizar lo suficiente la importancia
de un sistema de transporte publico eficiente,
seguro, moderno y accesible, pero especial-
mente mas conveniente que el carro. La razén
es sencilla: un carril exclusivo para transporte
publico mueve mas personas por hora que cual-
quier otro tipo de carril vehicular (ver figura 2.10).

Ningun carril mueve mas
personas por hora que un
carril bus

El transporte publico es un invitado mucho més
deseable en la ciudad, que los carros particula-
res, ya que sus rutas son programadas, y su velo-
cidady frecuencia son modulables. Esto permite
tenerlo donde se necesita y excluirlo de donde
no, para crear lugares atractivos y convenientes
para estar y moverse, a la vez que permite el
crecimiento sostenible, sin congestion
vehicular.

El transporte publico mejora la caminabilidad y
la cicloinclusion de los cantones, a lavez que se
alimenta de ellas. Para que haya personas pasa-
jeras felices, debe haber peatonas, peatonesy
ciclistas felices. Por esta razén los gobiernos
locales estan llamados a incidir en el desarrollo
de las redes de transporte publico en sus
cantones.

En anos recientes ha iniciado la habilitacion
de carriles exclusivos para buses en varios can-
tones de la Gran Area Metropolitana (GAM). Asi-
mismo, a partir de 2021 se implementara gra-
dualmente el pago electronico, iniciando con el
servicio de tren de pasajeros entre Cartago y
Alajuela, en el que dicha tecnologia sera puesta
en marcha en conjunto con ocho nuevos trenes
recién adquiridos por el INCOFER.

El transporte publico deberia formar redes que
se complementan con las redes peatonales y
ciclistas para facilitar viajes puerta a puerta.
Cuando estos tres modos de movilidad trabajan
armonicamente y verdaderamente se les da prio-
ridad sobre los vehiculos motorizados particu-
lares, las personas los usan masivamente, opti-
mizando el espacio vial y beneficiando a todas
las personas usuarias de las vias, incluso a quie-
nes por una u otra razén se ven obligados a
conducir.




La paradoja de
Downs-Thomson establece
que la velocidad en carro
depende de la velocidad en
transporte publico en el
MISmMo viaje

Otro componente clave del transporte publico
son las facilidades de abordaje, trasbordo e
intercambio modal, que van desde paradas
en ruta hasta estaciones multimodales, donde
convergen varios modos de movilidad para
multiplicar las opciones para todas las perso-
nas usuarias, que deberian ser seguras y
comodas, y estar ubicadas estratégicamente
para maximizar la conveniencia del transporte
publico.

La Mesa Técnica Multinivel para el Desa-
rrollo Urbano Orientado al Transporte es una
instancia de coordinacion multisectorial e
intercantonal que involucra a diferentes acto-
res del desarrollo urbano metropolitano, enfo-
cando su primera etapa en el proyecto del Tren
Eléctrico de Pasajeros (TEP). A nivel territorial
participan los 15 cantones ubicados en la zona

de influencia del proyecto. La Mesa busca arti-
cular los esfuerzos que se hacen desde los sec-
tores de desarrollo urbano y de transporte y
desde los gobiernos locales para optimizar la
movilidad en el GAM, con el TEP como columna
vertebral.

En Costa Rica el buen funcionamiento del trans-
porte publico es primordialmente una compe-
tencia del MOPT, ejercida en la figura del Consejo
de Transporte Publico (CTP), pero hay acciones
proactivas que los gobiernos locales pueden
emprender para impulsar el transporte publico
desde la territorialidad, sobre la base de la com-
petencia que establece el articulo 9 de la Ley
Reguladora del Transporte Remunerado de Per-
sonajes en Vehiculos Automotores: “Declarase
de interés publico el establecimiento por parte
de las municipalidades, de estaciones que sirvan
de terminales a las rutas de transporte de per-
sonas. Las municipalidades acondicionaran los
terrenos y locales apropiados y atenderan la
administracion y explotacion de dichas estacio-
nes conforme a las tarifas que autorice la Con-
traloria General de la Republica, previa consulta
con el Ministerio de Transportes.”

A continuacién se presenta una seleccion de
herramientas para fortalecer el transporte publico
desde las competencias de los gobiernos
locales.
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TP1: Estaciones multimodales

Las redes viales completas se fortalecen con facili-
dades para enlazar los modos de movilidad individua-
les con el transporte colectivo. Ese enlace deberia
ofrecerse en estaciones multimodales, que son pre-
dios donde convergen distintos modos de movilidad,
para conveniencia de las personas usuarias (ver figura
TP1-1).

Si bien su funcién principal es el intercambio modal,
las estaciones multimodales constituyen también
importantes focos de actividad comercial, con altos
volumenes de personas pasando por ellas a lo largo
del dia. Esta dindmica crea una importante oportuni-
dad para rentabilizar la inversion de crear dicha
infraestructura.

Segun su ubicacion, algunas estaciones multimodales
pueden tener mayor capacidad para uno u otro tipo
de personas usuarias. Por ejemplo, una estacion en
un canton rural y periférico a un drea metropolitana

puede tener un estacionamiento vehicular espacioso
que permita a las personas que habitan en zonas
rurales llegar a ella en carro, estacionarlo y continuar
su viaje hacia la ciudad en tren o en bus (modalidad
conocida como park and ride); mientras que una esta-
cion multimodal dentro de una zona metropolitana
puede tener una nutrida oferta de bicicletas compar-
tidas para que las personas que arriban a la ciudad
entren o en bus puedan completar su viaje dentro de
la ciudad en bicicleta.

Las ciudades que son servidas por trenes deberian
enfocarse en desarrollar sus estaciones multimodales
alrededor de sus estaciones de tren, mientras que las
que son servidas Unicamente por buses deberian
crear sus estaciones multimodales en la periferia de
Sus centros urbanos, y conectarlas entre si a través
del centro con servicios de bus tipo shuttle y robustas
conexiones peatonalesy ciclistas, haciéndolas acce-
sibles para todas las personas.




TP1: Estaciones multimodales

Obijetivo:
Facilitar el intercambio modal de las personas
usuarias.

Ventajas:

+ Eliminan paradas de bus en calles urbanas
donde el espacio vial tiene alta demanda.

+ Catalizan la actividad comercial.

4+ Ofrecen un espacio seguroy conveniente para
el abordaje del transporte publico.

4+ Multiplican las opciones de modos de
movilidad a disposicion de las personas usuarias

Desventajas:

Representan inversiones muy significativas,
para las cuales deberian valorarse alianzas
publico-privadas que las hagan financieramente
viables para un gobierno local.

Costorelativo: ¢ ¢ ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe. Sinembargo, es posible conglomerar
las paradas de busy taxi ubicandolas cerca una
de otray de estacionamientos, cicloparqueosy
puestos de alquiler o préstamo de bicicletas
compartidas, de cara a la eventual consolidacion
de estaciones multimodales

Aplicaciones tipicas:
Contexto: (®) urbano

(®) suburbano

(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucion:

Su ubicacion estratégica puede implicar importantes
retos de expropiacion.

Los altos volumenes de personas usuarias que pasan
por ellas deberian ser aprovechados para tener una
amplia oferta comercial y gastronémica.

La disponibilidad de estacionamientos para vehiculos
motorizados deberia ser cuidadosamente calculada para
evitar que se convierta en un foco de congestion vial.

Su ubicacion y configuracion dependen en gran
medida del contexto donde sean levantadas. En centros
urbanos deberian tener una importante oferta de modos
de movilidad no motorizada y transporte colectivo
interurbano. En zonas rurales deberian ofrecer facilidades
de park and ride para reducir la cantidad de viajes en
carro hacia centros urbanos.

Las mas grandes y céntricas deberian ser multinivel,
ofreciendo acceso a comercio y modos de movilidad
urbana colectivos e individuales en los niveles inferiores,
y a transporte colectivo interurbano en los niveles
superiores.
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Figura TP1-1. El cantén central de Cartago cuenta con una estacion multimodal semi consolidada alrededor de su estacion de
trenes. En un radio de menos de 50 metros a la redonda, las personas usuarias tienen a su disposicion bulevares peatonales,
cicloparqueos, el sistema municipal de bicicletas publicas, varias paradas de bus, una parada de taxis y varios parqueos publicos
para vehiculos motorizados, ademas del mercado central y muchas otras opciones comerciales.

Fuente: Google Maps (2021).
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Ademés de las estaciones multimodales, las redes de transporte publico  de las unidades de transporte publico, sin
requieren paradas intermedias. La ubicacion de las paradas es compe- obstruir el paso de peatonas y peatones y
tencia del CTP, pero las municipalidades deben participar construyendo, sin constituirse en focos de criminalidad.
concesionando o creando alianzas para los paraderos, que son las

estructuras de espera y abordaje que deberian encontrarse en cada Cuando su disefio los hace atractivosy segu-
parada, o bien el equipamiento y ajustes de acera necesarios para que  rosy su ubicacion los hace convenientes, los
un paradero provisto por el CTP (ver figura TP2-1) no disminuya la  paraderos de bus cumplen incluso una fun-
caminabilidad. cion de estancia en el espacio publico (ver

figura TP2-2).
Los paraderos deberian ofrecer refugio ante las inclemencias del tiempo
y estar disefiadas para facilitar la accesibilidad universal en el abordaje

-
/%f‘ik'

Figura TP2-1. Una parada de bus en RN2, entre C-01-18-087Ay C-01-18-D022, en el cantdn de Curridabat, con un desvio de la franja de circulacién
en la acera, que permite mantenerla de 1,5 m de ancho, excepto frente al MUPI. Este espacio publicitario, ademas, crea inseguridad social y dismi-
nuye la visibilidad entre personas peatonas. Fuente: David Goémez Murillo (2021).
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TP2: Paraderos

Objetivo:
Facilitar el acceso a transporte publico alo largo
de unaruta

Ventajas:

+ Dan claridad sobre dénde se detienen las
unidades de transporte publico.

+ Ofrecen sombray refugio contra la lluvia.

+ Permiten ubicar informacion relevante sobre
rutasy sitios de interés.

Desventajas:

Ocupan un espacio valioso en el derecho de
via, y su colocacion podria comprometer el
espacio peatonal o ciclista.

Costo relativo: ¢ ¢

Versidon en urbanismo tactico

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano (®) local
(®) suburbano (®) distribuidora
(®) rural (®) arterial

Uso: (®) comercial

Funcién: (@) residencial

Retos de ejecucioén:

Se deberia procurar mantener el minimo absoluto
de 1,6 m de franja de circulacién en la acera,
considerando versiones mas compactas de paraderos
en sitios estrechos (ver figura TP2-3).

Deberian complementarse con basureros,
cicloparqueos, estaciones de bicicletas compartidas,
paradas de taxi y estacionamientos para carros en
sitios periféricos que funcionen como nodos de
intercambio modal de carro a bus.

Deberian construirse de manera que la proteccion
contra lluvia y sol sea efectiva, con aleros de area
suficiente para impedir que se mojen las personas.

La informacion sobre las rutas servidas en cada
parada deberia estar clara en cada paradero e indicar,
mediante un mapa, la ubicacion de la persona usuaria
(ver figura TP2-2).

Deberian estar bien iluminados (con luminarias de
escala humana) y libres de mobiliario que limite la
visibilidad hacia el interior del paradero.

Una buena practica es construir los paraderos con
techos verdes, que sirven para almacenar agua llovida,
bajar la temperatura y promover la biodiversidad
urbana.
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Figura TP2-2. Dos hombres conversan en una parada de bus
en Munich, Alemania. Se observa la informacion para
personas pasajeras en una pizarra que no llega hasta el
suelo, lo cual hace el interior del paradero visible desde todo
punto, reduciendo la probabilidad de un asalto o un ataque
sexual. Fuente: Diego Méndez Arce (2012).
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Figura TP2-3. Un paradero angosto construido por la Munici-
palidad de Curridabat cerca de la interseccion de RN221 con
A-01-18-A024. Notese la informacion sobre rutas visible en el
respaldar. La Municipalidad de Curridabat ha construido méas
de 50 paraderos de bus en el cantén. Fuente: Municipalidad
de Curridabat (2019).
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Las paradas de bus pueden estar adyacentes al carril del bus, lo cual Las bahias de abordaje son recomendadas en
es recomendable en vias cuya capacidad esta casi al tope 0 que tienen vias con tréfico fluido, donde un bus que se
semaforos con fases muy extensas que alargan el tiempo de reincor-  detenga sobre el carril causaria un retraso
S poracion del bus al trafico; pero también pueden estar adyacentes a significativo al resto del trafico, reduciendo la
una bahia creada para que el bus salga del carril de circulacion para eficiencia de la via.

abordar personas pasajeras.
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Figura TP3-1. Una bahia de bus en RN2, entre C-01-18-075 y Tr-01-18-83A, en el cantén de Curridabat. Es ignorada por casi todas lasy los
choferes de bus, debido a la dificultad que representa reincorporarse al trafico al salir de la bahia. Esto hace la parada menos accesible, ya que las
personas deben bajar de la acera a la calle y de ahi subir al bus, cuando podrian hacerlo desde la acera directamente al bus.

Fuente: David Gémez Murillo (2021).
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TP3: Bahias de abordaje

Obijetivo:

Facilitar el acceso a buses a lo largo de una ruta.

Ventajas:

+ Dan mayor claridad sobre donde se ubican
las paradas de bus.

+ Permiten dar continuidad al flujo vehicular
durante el abordaje de buses

Desventajas:

En ocasiones quedan en desuso por parte de
choferes de bus, debido a la dificultad que tienen
para reincorporarse al flujo vehicular (ver figura
TP3-1).

Pueden obligar a hacer una desviacion
significativa de la linea de deseo peatonal y
ciclista, en aceras y ciclovias adyacentes.

Costorelativo: ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcién: ( ) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucioén:

Las aceras y ciclovias deberian pasar detras de la
bahia, con el menor desvio posible de su linea de deseo.

Deberian ser construidas con rampas de ingreso y
egreso con dimensiones que permitan a choferes de
bus desacelerar desde y acelerar hasta una velocidad
compatible con el flujo vehicular sobre el carril de
circulacion.

Se deberia establecer la obligacion de que las
personas conductoras cedan el paso a choferes de
buses que intentan reincorporarse al flujo vehicular,
mediante demarcaciéon horizontal de Ceda sobre el
carril de circulacion y rotulos en la cara posterior de
los buses.
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Las paradas de transporte publico también pueden estar en una isla separada de la acera por una via
5 marginal (ver figura TP4-1). Esta herramienta puede ser usada donde hay carriles exclusivos para transporte
N (¥

publico en el centro de la via, que sirven para eliminar el conflicto de giros a la derecha tipicos de los carri-
les exclusivos marginales (ver TP5: Carriles exclusivos para bus), o para darle continuidad a una ciclovia,
S haciéndola pasar entre la aceray la isla.

N €
Las islas de abordaje generalmente se extienden a lo largo de una cuadra, lo cual obliga a las personas
% gue caminan a cruzar en las esquinas para ingresar a la isla.

Figura TP4-1. Isla de abordaje con ciclovia marginal. Fuente: NACTO (2016).

@ MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT




TP4: Islas de abordaje

Obijetivo:
Facilitar el acceso a transporte publico alo largo
de una ruta.

Ventajas:

+ Liberan por completo la franja de circulacion
de las aceras.

4+ Permiten habilitar carriles exclusivos para bus
en el centro de la via.

4+ Pueden ser elevadas al nivel del piso de las
unidades de bus, haciéndolas accesibles para
todas las personas.

Desventajas:

Crean un conflicto para las personas usuarias
de transporte publico, al obligarlas a cruzar al
menos un carril, una ciclovia, o similar, antes de
alcanzar la parada.

Costo relativo: ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
( )rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcién: ( ) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Retos de ejecucioén:

En secciones estrechas se deberia hacer la isla
angosta y protegerla del transito adyacente con una
barrera.

Se deberia elevar la plataforma de la isla para
acercarla de la mejor manera posible al nivel de acceso
a las unidades de transporte publico.
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-~ TP5: Carriles exclusivos para bus

5 En la medida en que los buses compartan la via con los  Carril bus/taxi: es un carril donde las y los choferes de bus
L deméas vehiculos motorizados, seran sujeto de los mismos ~ hacen las paradas reglamentarias y sobre el cual cualquier
retrasos que el resto del tréfico, lo cual los hace menos  taxista puede detenerse para recoger y dejar personas

& atractivos como medio de transporte y eventualmente  pasajeras (ver figura TP5-2).

N reduce su reparto modal. En consecuencia con la jerar-

qufa establecida por la piramide de movilidad, se deberia  Carril bus/bici: es un carril que choferes de bus comparten
procurar que l0os buses que viajan sobre vias distribuido-  con personas en bicicleta. En esta modalidad choferes de
% rasy arteriales, en especial aquellas con altos nivelesde  bus no pueden adelantar a ciclistas, y ciclistas solo pueden
trafico, circulen por carriles exclusivos para este fin. adelantar a los buses en paradas oficiales (ver figura TP5-3),
excepto en secciones con ciclocarriles de ascenso que

Una parte esencial de los carriles exclusivos es la con-  ofrezcan un ancho suficiente para un adelantamiento seguro.
duccion del bus. La idea detras de un carril exclusivo para

bus es eliminar cualquier imprevisto a lo largo de laruta, En algunas ciudades hay carriles que combinan los tres
de manera que, al conducirla a una velocidad regulada  usos: bus, taxiy bicicleta.

y detenerse en las paradas durante el tiempo reglamen-
tario, la unidad se mueva en armonia con las demés, de
P forma sistematica. Esta dindmica tiene dos resultados:
fiabilidad del horario para quienes usan el servicio, y
condiciones saludables de trabajo para quienes condu-
cen los buses.

Desde el 2017 se han implementado varios carriles exclu-
sivos en el pais. Actualmente cubren 60 km en 16 zonas
de la GAM,y el CTP continta extendiéndolos y agregando
mas, con la intencién de reducir los tiempos de viaje. En
algunos casos se han reportado disminuciones de hasta
20 minutos, segun datos del CTP.

Figura TP5-1. Un carril exclusivo para buses sobre RN2, a
Existen dos variantes de los carriles exclusivos para la altura de C-01-15-61, en el cantén de Montes de Oca.
bus: Fuente: David Gémez Murillo (2019).
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TP5: Carriles exclusivos para bus

Obijetivo:
Priorizar al transporte colectivo sobre otros vehi-
culos motorizados.

Ventajas:

4+ Generan condiciones de salud ocupacional
mas favorables para las y los choferes de bus.
4+ Generanfiabilidad para las personas usuarias
del servicio de transporte publico.

+ Envias de dos carriles por sentido donde un
carril por sentido es convertido en carril exclusivo,
se reduce la cantidad de conflictos viales, al
imposibilitar el adelantamiento.

Desventajas:

Los carriles exclusivos implementados en
carriles marginales presentan conflictos por
invasion de otras personas conductoras para
girar.

Costo relativo: ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Funcion: ( ) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Contexto: (®)urbano
(®) suburbano
()rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucion:

Deberia habilitarse un ciclocarril paralelo en secciones en
ascenso, de manera que las y los choferes de bus puedan
adelantar a ciclistas.

Las intersecciones donde el carril para vehiculos particulares
se convierte en carril de giro izquierdo deberian ser intervenidas

para eliminar el giro y darle continuidad al carril de circulacion.

Para un mejor funcionamiento de los carriles exclusivos se
deberia implementar un sistema de seméaforos que otorgue
prioridad de paso a las unidades de transporte.

Los carriles exclusivos deberian tener herramientas de
control de velocidad que obliguen a las y los choferes a
mantener unavelocidad seguray coherente con la programacion
del sistema de transporte publico, para garantizar tiempos de
arribo fiables.

Las secciones del carril paralelas a las paradas deberian
ser construidas en concreto para evitar la deformacion de la
superficie por peso muerto.

Los carriles bus/bici deberian ser implementados como
ultimo recurso, y deberia implementarse una ruta alterna para
las personas ciclistas.
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Figura TP5-2. Un carril bus/
taxi con parqueo a la derecha
en San Francisco, Estados
Unidos. Fuente: Google Street
View (2020).

Figura TP5-3. Un carril bus/
bici en Ciudad de México.
Fuente: David Gémez Murillo
(2021).




\/P Herramientas para gestion de vehiculos pesados Cadigo VP

Diariamente entran ala GAM méas de 5000 vehiculos pesados (PEN, 2018). Ese mismo informe detalla
que las rutas nacionales con mas trafico de vehiculos pesados son RN1, RN2, RN4, RN27, RN32 y
RN34, razén por la cual la gestion de este tipo de vehiculos es especialmente importante para los
cantones adyacentes a dichas autopistas.

La carga que entray sale de un cantén deberia ser cuidadosamente gestionada para que su acarreo
no suponga un peligro para las personas. Las herramientas para gestion de vehiculos pesados buscan
evitar que vehiculos de gran peso y dimensiones circulen cerca de personas usuarias vulnerables,
como peatones, ciclistas y motociclistas, reduciendo asi la probabilidad de una colision grave. Asi-
mismo, con ellas se pretende fomentar un uso mas eficiente del espacio vial urbano, evitando tener
gue sobredimensionar las calles de una ciudad para vehiculos de gran tamafo.
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g% Esta herramienta permite dar paso a vehiculos pesados en vias y horarios que tienen condiciones apropiadas para

L ellos, evitando asi maniobras peligrosas para otras personas, retrasos en el flujo vehiculary dafios a mobiliario urbano.
S Las dimensiones vehiculares maximas permitidas dentro de un cantdn, a través de una via 0 en una zona especifica,
\! , . . s . . TR s

se deberian regular mediante arcos equipados con rotulacion que indigue la prohibicién de acceso, y camaras de
vigilancia para sancionar cualquier infraccion (ver figura VP1-1).

% La planificacion de rutas y horarios deberia ser una herramienta complementaria a las demas presentadas en este
Manual. La gestion de vehiculos pesados no deberia limitarse unicamente a la planificacion de sus rutas, sino valerse

aq de medidas de mayor nivel jerarquico, como el fraccionamiento de carga (ver Jerarquia de Controles).

|

Figura VP1-1. Arco de limite cantonal con dimensio-
nes vehiculares méaximas permitidas, rotulacién
acorde y vigilancia con cdmaras en la interseccién de
RN111 con C-04-07-104, cantdn de Belén.

Fuente: David Gémez Murillo (2020).
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VP1: Planificacion de rutas y horarios

Obijetivo:

Limitar la circulacion de vehiculos pesados a
vias con caracteristicas que faciliten su movilidad
de forma segura y eficiente.

Ventajas:

4+ Evitan maniobras peligrosas para otras
personas usuarias.

4+ Impiden los retrasos en el flujo de otras
personas usuarias por maniobras complejas.
+ Facilitan la segregacion de personas usuarias

con masay tamano significativamente diferentes.

Desventajas:

LLas condiciones propicias para la circulacion
de vehiculos pesados pueden facilitar
velocidades y maniobras peligrosas por parte
de conductoras y conductores.

La circulacion de vehiculos pesados propicia
situaciones de peligro para personas usuarias
no motorizadas.

Costo relativo: ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Funcion: ( ) local
(®) distribuidora
(®) arterial

Contexto: (®)urbano
() suburbano
()rural
Uso: (®) comercial
(®) residencial

Retos de ejecucion:

Es importante cuidar que las condiciones bajo las cuales
se aprobo una ruta para vehiculos pesados se mantengan en
el tiempo, para garantizar que sigan siendo funcionales.

La superficie de las zonas de espera frente a Altos en
intersecciones deberia ser construida en concreto, para evitar
su deformacidén por peso muerto.

Deberian ser reubicados los cables, rétulos, luces y cualquier
elemento colgante que pueda ser golpeado por un vehiculo
pesado.

Los radios de giro deberian mantenerse cortosy la linea de
Alto del carril adyacente al que recibe el giro deberia ser
desplazada para compensar por el radio de giro cortoy permitir
un giro amplio (ver IC1: Reduccion del radio de giro).

Las rutas para vehiculos pesados deberian mantenerse
alejadas devias con presencia de personas usuarias vulnerables,
como nifasy ninos, y personas adultas mayores, asi como de
parques, hospitales, escuelas, zonas residenciales y otros sitios
de reunién publica.
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L Otra forma de regular el transito de vehi-
culos pesados dentro del cantdn es esta-

@{ blecer zonasy horarios especificos para

cargay descarga de mercaderia. Restrin-
gir las zonas permite delimitar territorial-

mente el acceso de este tipo de vehiculos
% (ver VP1: Planificacidn de rutas y horarios),
mientras que restringir los horarios per-
mite darle a una zona distintos usos a lo
o largo del dia.

Figura VP2-1. Zona de carga y descarga con
horario restringido en C-02-01-04, entre A-02-01-
00y A-02-01-01, en el cantdén central de Alajuela.

Fuente: David Gémez Murillo (2020).
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VP2: Zonas y horarios de carga y descarga

Obijetivo:

Restringir el acceso de vehiculos pesados a
zonas especificas y en horarios donde predomi-
nan otros usuarios viales.

Ventajas:

4+ Permiten darle versatilidad a las vias, usandolas
para distintos propdsitos segun el horario.

4+ Permiten limitar el contacto entre vehiculos
pesados y personas usuarias de modos no
motorizados, reduciendo el riesgo para estas
ultimas.

4+ Hacen mas eficiente la movilidad de vehiculos
pesados, manteniéndolos en vias donde sus
caracteristicas son mejor aprovechadas.

Desventajas:

Son herramientas que pueden requerir de
frecuentes actualizaciones y modificaciones, lo
cual complejiza su gestion y cumplimiento.

Costo relativo: ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.

Aplicaciones tipicas:

Funcién: (®) local
(®) distribuidora
() arterial

Contexto: (®)urbano
(®) suburbano
(®) rural

Uso: (®) comercial
() residencial

Retos de ejecucion:

Las zonas de carga y descarga deberian ser accesibles a
través de las rutas de vehiculos pesados que haya establecido
la administracion.

Deberian estar ubicadas cerca de accesos a predios con
rampas.

Deberian tener dimensiones proporcionales al tipo de
vehiculos que las ocuparan.

Deberian estar debidamente rotuladas, incluyendo su
restriccion horaria, si la hay.

Los horarios de cargay descarga deberian establecerse de
acuerdo con las actividades predominantes en la zona, limitando
el acceso de vehiculos pesados cuando predominan usuarias
y usuarios no motorizados o cuando el trafico de vehiculos
particulares es particularmente alto.




VP3: Fraccionamiento de carga

La idea detras de esta herramienta es que la carga que sale de puertos y aeropuertos en furgones no deberia llegar a
los centros urbanos en los mismos vehiculos pesados en que salié. Para hacerlo es necesario establecer perimetros
alrededor de centros urbanos para redistribuir la carga en camiones mas pequenos para las regiones suburbanas, y
posteriormente a vehiculos de carga cuyas dimensiones y peso sean compatibles con centros urbanos pacificados

(ver figura VP3-1).

Tipicamente este proceso involucra la construccion de centros de consolidacion y distribucion en la periferia de los

centros urbanos, donde es realizado el fraccionamiento de la carga.

R

R

-

Figura VP3-1. llustracion del fraccionamiento de carga. @—:
Fuente: NACTO (2020).
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VP3: Fraccionamiento de carga o>

ati s &5
Objetivo: Retos de ejecucion: N\
Restringir el acceso de vehiculos pesados a cen- El fraccionamiento deberia ser progresivo: de
tros urbanos pacificados. furgones a camiones, de camiones a bicicletas de &

cargay de bicicletas de carga a carretillas.

. Los centros de consolidacion y distribucion
Ventajas: deberian ubicarse a distancias apropiadas para los
+ Permiten limitar el contacto entre vehiculos vehiculos que saldrén de ellos. Esto es especialmente %
pesados y usuarias y usuarios no motorizados, importante en la Ultima etapa de fraccionamiento,
reduciendo el riesgo para estos ultimos. ya que el acarreo de carga en vehiculos de escala
4+ Hacen més eficiente la movilidad de vehiculos humana deberia limitarse a radios de 0\"
pesados, manteniéndolos en vias donde sus aproximadamente 8 km.

caracteristicas son mejor aprovechadas.

Desventajas:

Los centros de consolidacion y distribucion PR
requieren de importantes inversiones y planes
de ordenamiento territorial claros y consistentes.

Costorelativo: ¢ ¢ ¢ ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:

No existe.
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Figura VP3-2. Un cuadraciclo de carga electroasistido con
camara frigorifica en una ciclovia en Amsterdam, Paises
Bajos. Fuente: David Gémez Murillo (2019).

=

Figura VP3-3. Bicicleta de carga propiedad de una
verduleria en las cercanias del mercado municipal de
Cartago. Fuente: David Gémez Murillo (2020).
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% MP Herramientas para gestion de
© vehiculos motorizados particulares Cédigo MP

Trafico proyectado a 20 afios

Figura 2.11. Escenario
planificado, con ampliacion
capaz de soportar demanda

proyectada a 20 anos. Elabora-

cion propia (2021).

Expectativa
Capacidad vial
]
Afios
Realidad

Tréfico real

M / | Tiafico inducido |
Tréafico proyectado a 20 afios

Capacidad vial

Figura 2.12. Escenario real,
con ampliacion incapaz de
soportar la demanda inducida

-
Afos

> por la ampliacion. Fuente:
Elaboraciéon propia (2021).

Es clave que los gobiernos locales tengan
claro el impacto de la ampliacién de la capa-
cidad vial como medida de respuesta a la
congestion vehicular. Esta comprobado que
al ampliar una via congestionada, mas per-
sonas tienden a conduciren ella, lo cual hace
gue vuelva a congestionarse en el corto plazo,
ante lo cual serd ampliada de nuevoy el ciclo
se repetira (Speck, 2018). Esto se conoce
como el fendmeno de la demanda inducida.
(verfiguras2.11y2.12).

Resolver las presas ampliando
las calles es como resolver
la obesidad usando una faja

mas larga




Por el contrario, la demanda reducida se refiere
al efecto que causa disminuir la cantidad de
carriles en una via para desincentivar el uso del
carro e incentivar otros modos de movilidad (Van-
derbilt, 2008), convirtiendo el espacio recuperado
en una acera ampliada, una ciclovia o un carril
exclusivo para transporte publico (ver V2: Dieta
de calle).

La gestion de vehiculos motorizados particulares
deberia apuntar a dos metas: la reduccion pau-
latina y sostenida de la cantidad de viajes en
carro a destinos en centros urbanos, y el incre-
mento de la cantidad de viajes a pie, en bicicleta
y en transporte publico.

Dicha dindmica busca crear un equilibrio entre
el mejoramiento integral de las redes peatonales,
ciclistas y de transporte publico, y una reduccion
efectiva de la conveniencia de conducir un vehi-
culo motorizado a través de un centro urbano,
propiciando asi la migracion modal.

Algunas de las herramientas més efectivas para
gestionar el trafico motorizado no son infraes-
tructurales, sino administrativas, como peajes
por congestion, politicas de limites méaximos de
parqueo por area construida, incremento del
precio del parqueo en calle y reduccion paulatina
de su oferta. Sin embargo, con las herramientas
gue se presentan a continuacion es posible crear
algunos desincentivos al uso de vehiculos moto-
rizados en centros urbanos.
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Son herramientas para evitar que las personas conductoras circulen por vias que una N\
municipalidad desea mantener con bajos niveles de trafico motorizado (ver figura MP1-1).
Su funcién principal es desviar a las personas conductoras en intersecciones frente a zonas S
residenciales o ndcleos urbanos, y dirigirlas hacia vias de travesia, como vias circunvalares -
o autopistas periféricas (ver figura MP1-2).
Una variante de esta herramienta son los cierres de calle, mediante los cuales se impide %
el paso de vehiculos motorizados en una seccion vial sin ofrecer un desvio, convirtiendo
dicha seccion en una calle sin salida para personas conductoras, pero permeable para

usuarias y usuarios no motorizados. Esta herramienta puede ser aplicada permanentemente,
pero también de forma temporal en zonas escolares o sitios de alta afluencia peatonal y
ciclista durante horas pico (ver figura MP1-3).

Figura MP1-1. Desviador de trafico de travesia. Fuente: NACTO (2020).
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MP1: Desviadores de trafico de travesia

Objetivo:
Restringir el acceso de vehiculos motorizados a calles
locales.

Ventajas:

4+ Son un control de la mas alta jerarquia porque
previenen conflictos viales.

4+ Permiten usos alternativos a la circulacion vehicular.
+ Facilitan la permeabilidad filtrada a favor de peatonas,
peatonesy ciclistas.

Desventajas:

Pueden retrasar a vehiculos de primera respuesta a
emergencias.

Pueden obligar a las personas vecinas de la
zonarealizar recorridos mas largos para llegar a su
destino.

Costo relativo: ¢ ¢

Version en urbanismo tactico:
No existe.

Aplicaciones tipicas:

Contexto: (®) urbano
(®) suburbano
()rural

Uso: (®) comercial
(®) residencial

Funcion: (@) local
() distribuidora
() arterial

Retos de ejecucioén:

Se deberianimplementar de forma sistematica
en las zonas del canton donde es deseable
tenerlos, de manera que al desviar el trafico de
una via local este no se traslade a otra via local.

Se deberian hacer permeables para las
personas a piey en bicicleta, equipandolos con
cruces seguros y debidamente sefalizados.

Se deberian implementar en coordinacion
con autoridades de primera respuesta a
emergencias, evitando colocarlos en rutas clave
0 equipandolos con dispositivos de acceso
controlado donde sea necesario.

La permeabilidad filtrada debe hacerse de
forma tal que sea efectiva para desviar a las
personas motociclistas sin que se vea disminuida
la conveniencia para las personas ciclistas.
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Figura MP1-2. Efecto de N
canalizacién hacia vias -
arteriales que se logra con
I los desviadores de trafico 5
de travesfa. I
Fuente: Elaboracién propia
e — (2021). &R
\N
- %
B W
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Figura MP1-3. Cierre de calle
en A-03-01-20B, cantdn central
de Cartago.

Fuente: David Gémez Murillo
(2021).
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 MP2:Vias circunvalares
Al pacificar los centros urbanosy desviar el transito
de travesia fuera de ellos, es necesario ofrecer una
alternativa para las personas conductoras que nece-
sitan llegar al extremo opuesto de una ciudad. Para
esto se deberian habilitar vias circunvalares, es
decir, vias arteriales que rodean un centro urbano,
en lugar de atravesarlo. El mejor ejemplo de este

tipo de vias es RN39, justamente conocida como
% Circunvalacion, que circunda la ciudad de San José.

>

Il
N\ W

/4
K

Al tratarse de vias arteriales tipo autopista, deberian

EQ o . .
‘,@,.' ser ininterrumpidas y de alta velocidad. Desde la
Optica de movilidad sostenible estas son caracte- Figura MP2-1. RN39 en viaducto elevado paralelo a A-01-13-35, cantdn de Tibas.
risticas deseables en vias circunvalares, ya que Fuente: Google Street View (2020).

incentiva su uso entre las personas conductoras,
disuadiéndolas de atravesar la ciudad.

Prs En consecuencia con el modelo de calles comple-
tas, las vias circunvalares también deberian ser
construidas de manera que se minimice su impacto
en la dindmica vial pacificada que deberia existir
alrededor de ellas. Para esto son Utiles los viaductos,
ya sean elevados o subterraneos, que eliminan los
conflictos con vias urbanas, asi como puentes o
tuneles peatonales y ciclistas (ver /C9: Tuneles y
puentes peatonales/ciclistas).
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MP2: Vias circunvalares e

i
Obijetivo: Aplicaciones tipicas: S\ (¥
Desviar el trafico motorizado de travesia de cen-
tros urbanos. Contexto: (®) urbano &
(®) suburbano
()rural
Ventajas: Uso: (®) comercial %
4+ Facilitan la segregacion efectiva de personas (®) residencial
usuarias por masay velocidad.
4+ Permiten crear limites entre ambientes Funciéon: ( )local @:'
urbanos, como zonas 30. () distribuidora
(®) arterial
Desventajas: _ .
Son proyectos onerosos y complejos. Retos de ejecucion.
Pueden generar contaminacion sénicay visual Un centro urbano puede tener varias vias P,
en zonas vecinas. circunvalares, formando anillos de diametro creciente.

Es posible habilitar vias circunvalares en calles

. existentes, mediante cambios en la prioridad en

Costo relativo: ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ intersecciones y los sentidos de circulacién, e
incrementando su capacidad.

Version en urbanismo tactico:
No existe.
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® Para crear calles completas es imprescindible realizar combinaciones muy bien
articuladas de las herramientas presentadas en el capitulo Il. En este capitulo se
presentan casos de estudio de secciones e intersecciones en varios puntos del pais

donde se han identificado oportunidades para implementarlas de forma conjunta.

El objetivo es mostrar la aplicacion practica de las herramientas descritas en el capitulo anterior
con combinaciones integradas que maximizan los efectos deseables de cada una al operar de
forma conjunta con otras.

La mayoria de los casos presentados en este capitulo se encuentran en el Area Metropolitana de
San José (AMS)J), dado que la complejidad de la vialidad en dicha region y la disponibilidad de
imagenes satelitales facilitan la construccion de los casos de estudio. Sin embargo, las
herramientas son aplicables en cualquier canton del pais.

Para este propdsito es importante considerar la realizacion de estudios previos, gue permitan
incluir ademas los elementos urbanisticos (paisajisticos, arborizacion, etc.), entre otros

componentes técnicos como drenajes y manejo de aguas, etc.



@ CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

Caso 1:

Tres intersecciones con
radios de giro excesivos

Ubicacion:
Interseccién de A-01-15-08 con
< C-01-15-65B, C-01-15-67 y

- C-01-15-67A, canton de Montes de
S Oca.

—
Illlll"lll"”" Liceo Vargas Calvo
[]

iy,
/]
mmnu,,,,," -

9p) Tren Interurbano
<C San José - Cartago

Via 2

I Descripcion:

Tres calles locales conectadas por una avenida distribuidora. Los
< carriles tienen anchos excesivos y las intersecciones radios de giro
muy amplios, que exponen excesivamente a peatonas y peatones al
peligro de un atropello, dada la alta velocidad a la que giran las
personas conductorasy la larga distancia de los cruces peatonales.

Barrio
La Granja
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CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS @

DESPUES > > >

CASO 7

Extension de
acera

CASO 6

Dieta de carril

= PER  Cruce tucén - Islas qe
11T = efugio
AT

CEDA CEDA

CASO 5

ALTO
oLnv

1 |
Acerasy "I""" Cruce no
ciclovias CEDA prioritario

continuas \ .I

CASO 4

Reduccion de
radio de giro

CASO 3

CASO 2

M Descripcién: Las reducciones de radios de giro y las extensiones de acera permiten
reducir la velocidad de giro y acortar la distancia de los cruces —
peatonales. Las islas de refugioy las acerasy ciclovia continuas hacen
los cruces mas accesibles y prioritarios.
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Caso 2:

Interseccidn de cuatro brazos
con angulacion irregular

Ubicacion:
Interseccion de RN228 con

< A-03-01-8 y C-03-01-18, cantén

central de Cartago.

™ Parroquia

O Marfa

@p) Auxiliadora

=

- AVenida4

Avg, -

*lleo

Centro Salesiano
Santo Domingo
Savio

" Descripcion:

Una via distribuidora tangencial a la interseccion de una calle y una
avenida locales. La configuracion crea largas distancias de cruce
peatonal y obliga a las personas conductoras a realizar giros
izquierdos muy prolongados. La velocidad en la via distribuidora tiende
a ser alta, lo cual expone de manera significativa a las personas a
peligros de atropello (peatones y ciclistas) o colision lateral (personas
conductoras).
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CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

DESPUES > > >

Dieta de
calle2al

Rotonda con
prioridad no
motorizada

Islas de
refugio

Dieta
de carril

M Descripcién: La rotonda permite eliminar los peligrosos giros izquierdos, asi como

otorgar prioridad de cruce a usuarias y usuarios no motorizados. Las
dietas de carril y de calle permiten habilitar ciclovias en todas
direcciones, incluyendo una ciclovia demarcada en cada sentido en
C-03-01-18, lo cual permite permeabilidad filtrada a favor de las
personas ciclistas.

@

CASO 4 CASO 5 CASO 6 CASO 7

CASO 3

CASO 1
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@ CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

Caso 3 m ANTES

Intersecciondetresbra-

Z0S CcOon poca

CASO 2

caminabilidad R B
e~

D

Ubicacion:

Interseccion de RN2
T con C-01-18-075,
cantdn de Curridabat.

S Descripcion: Una via arterial se interseca con una distribuidora. Sola-

N mente cuenta con un cruce peatonal con fase semafo-

% Pleza ce>o rica exclusiva sobre la via arterial; no asf sobre la distri-

RN buidora. Quienes se desplazan en bicicleta hacia el

T o oeste no tienen forma de conectar con la ciclovia sobre
7 “ A—O1_—1 5-08. Actualmente uno qle Iosldo_s cgrriles en

% © sentido este se convierte en carril de giro izquierdo 300

©

m al oeste de esta interseccion, lo cual imposibilita la
continuidad del carril exclusivo para bus.
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DESPUES

Descripcion:

444

PARQUEO PLAZA DEL SOL

va3ado
—

o
2
o
— >
o
m [
o) o
> >
2o
.

Isla de
abordaje

Carril exclusivo
para bus

Rotonda turbo
con prioridad
no motorizada

Islas de

>
>

refugio

Cruces tucan a

_

»

nivel de calzada

=
=

Aceras y
ciclovias (ciclovia

La rotonda habilita el giro en U necesario para
eliminar el giro izquierdo 300 m al oeste, permi-
tiendo la continuidad del carril exclusivo para
bus. Asimismo, al tratarse de una rotonda turbo,
los carriles exclusivos conservan esa caracteris-
tica a través de la interseccion. La rotonda tam-
bién propicia la prioridad peatonal y ciclista en
los cruces, que ahora son tres en lugar de uno
solo. La creaciéon de una seccion bidireccional

bidireccional)

en la ciclovia permite dar conectividad en ambos
sentidos con la ciclovia de A-01-18-08 (no visible
en laimagen). Por ultimo, la eliminacién del carril
de giro izquierdo sobre RN2 permite habilitar una
bahia extensa para la parada de taxis y unaisla
de abordaje de bus frente al centro comercial
Plaza del Sol sin afectar la ciclovia y acera
paralelas.

CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS @

C

CASO 6

CASO 7
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@ CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

Caso 4:

Secciodn vial excesivamente
anchay con poca caminabilidad

b
Ubicacion:

A-01-18-07, entre C-01-18-57 y
C-01-18-63, cantdn de Montes de
Oca.

Universidad de

Costa Rica Esaudla de

Estudios

Biblioteca Generales

Carlos Monge

Jardin
Boténico

Edificio Saprissa

Descripcién:

Una via distribuidora tangencial a la interseccion de una calle y una
avenida locales. La configuracion crea largas distancias de cruce
peatonal y obliga a las personas conductoras a realizar giros
izquierdos muy prolongados. La velocidad en la via distribuidora tiende
a ser alta, lo cual expone de manera significativa a las personas a
peligros de atropello (peatones y ciclistas) o colision lateral (personas
conductoras).
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CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS @

DESPUES > > >

N~
O
98]
<
&)
UNIVERSIDAD DE COSTA RICA 8
2
@)
LO
O
[@p)]
<
@)
Reduccion de
00000 radio de giro
Carril exclusivo L, Extension Ciclovia
para bus de acera bidireccional

Islas de
refugio

B Descripcion: Se definen los carriles correctamente, creando un carril exclusivo para
bus. Se crea un nuevo cruce peatonal y se acortan los cruces con
extensiones de acera, islas de refugio y reducciones de radio de giro.
Dada esta nueva condicién, se elimina un semaforo peatonal y se
establece prioridad peatonal en los cruces. El cruce existente se
convierte en un cruce tucan, y una ciclovia bidireccional corre en el
margen este de la via para ingresar a la UCR y conectar la ciclorruta de
Montes de Oca con la de San José.

™
O
(@5}
<C
O

CASO 2

CASO 1
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@ CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

Caso b:

Interseccidn sin cruces
peatonales en cercania de
estacién de tren

b
Ubicacion:

Interseccion de A-01-01-03 con
C-01-01-23, cantdn central de San
José.

Estacion de trenes Antigua
Atléntico Aduana

Descripcion:

Una calle distribuidora (C-01-01-23) que se interseca con otra distribui-
dora (A-01-01-03 al oeste) y una local (A-01-01-03 al este), donde los
cruces peatonales son extensos y carecen de demarcacion. Un carril
para bus corre sobre A-01-01-03 al oeste, pero no asi sobre
C-01-01-23, a pesar de ser ruta de buses. Por ultimo, A-01-01-03 al este
no tiene acera en su margen norte.

Cine Magaly
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CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS @

DESPUES b > >

CASO 7

©
O
(95}
<
O

: Reduccion de
radio de giro

v N
: , O
Carril exclusivo Extension 2
para bus . de acera -
& B Descripcion:
™
: Se habilita una isla de refugio donde Q
clas do convergen tres cruces peatonales y &
refugio dos mas para los cruces restantes,
B (352 gue se colocan desplazados de la
esquina para fraccionar los conflictos N
DA Bahia de y facilitar la prioridad peatonal. o
l abordaje Mediante una dieta de carril se S
s habilita el carril exclusivo para bus en
Dieta C-01-01-23 hacia el norte, junto con
de carril bahias de abordaje. Una extensiéon de
acera con reduccioén de radio de giro o
permite habilitar la seccion de acera S

gue actualmente es inexistente.
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@ CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

Caso 6:

Vias circundantes
a parques urbanos

b
Ubicacion:

A-01-01-03 y A-01-01-05, entre
C-01-01-07 y C-01-01-09, en las
cercanias de los pargues Espanfa,
Jardin de Paz y Morazany las
escuelas Buenaventura Corrales y
Republica del Peru, cantén central

de San José.
Centro Nacional N Descrl pC|0n:
poraue dela Cutura Una zona de alta densidad peatonal, con dos escuelas, tres parques
urbanos y multiples lineas de deseo para conectarlos. Las vias de dos
el carriles son dificiles de cruzar a pie, y la velocidad con que las perso-

nas conductoras toman los giros frente al Parque Morazan impide a las
y los peatones anticipar con seguridad la llegada de los vehiculos
motorizados. A-01-01-05, frente a la Escuela Buenaventura Corrales,
unicamente cumple una funcién de acceso a la escuela.

Plenario
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DESPUES b > >

Bulevar
peatonal

Desviaciones
horizontales
(chicanas)

Reduccion de

Dietadecalle2 a1 radio de giro

Desviadores

de tréfico de L
travesia M Descripcion:

Dietadecalle3a?2

Se crean cruces peatonales para
Mesas todas las lineas de deseo, quedando

----------------- peatonales conectados los tres parques y las dos
escuelas. Se habilita un bulevar pea-

Extension de tonal en A-01-01-05, frente a la escue-

acera la Buenaventura Corrales, se pacifica

C-01-01-09y la seccidn entre parques

Intersecciones Bahia de de A-O1-O1-03 con chicanas, mesas
anivel de abordaje peatonales e intersecciones a nivel de

acera acera, con la finalidad de propiciar la

prioridad peatonal.

MANUAL DE CALLES COMPLETAS - MOPT @

CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS @

N~
O
(9p)]
<
@)

CASO 2 CASO 3 CASO 4 CASO 5

CASO 1



@ CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

Caso 7:

Potencial estacidon multimodal
en periferia de centro urbano

Ubicacion:
C-01-01-42 y A-01-01-01, cercanias
< del Parque Metropolitano La

Sabana, cantdn central de San
L José.

7 Rio Torres

Estadio
Nacional

" Descripcién:

Zona periférica al centro urbano de la ciudad de San José. En
C-01-01-42 nacen dos autopistas (RN1y RN27), pero actualmente los
buses que transitan por ellas tienen sus estaciones en el centro de la
ciudad, lo cual es inconveniente por la congestion vial que hay al entrar
y salir de él. Por otro lado, el Parque Metropolitano La Sabana carece
de conexiones peatonales y ciclistas convenientes, que permitan que
sea usado como ruta de pasoy como conector a los servicios de trans-
porte publico.

. \ Rio Maria Aguilar
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CAPITULO Ill: CASOS DE ESTUDIO DE INTEGRACION DE HERRAMIENTAS

DESPUES » > > ol
— ' Autopistas <—

GENERAL
CANAS

[€e)
%
PARQUE LA SABANA S
Estacion
Multimodal Te!
O
(98]
<C
@)
09000 . :
Carril exclusivo
para shuttle S
entre estaciones 2
O
Camino
AUTOPISTA =4 peatonal
PROSPERO (conector a tren)
FERNANDEZ Ciclovia Parada de Tren o
2
@)
M Descripcion: Se crea una estacion multimodal estratégicamente ubicada para que
tenga conexion inmediata con RN1y RN27. La estacion es servida por -
un carril exclusivo para un shuttle que la conecta con el centro de la 2
ciudad y con las demés estaciones multimodales. Una ciclovia en el -
Parque Metropolitano La Sabana conecta el distrito de Pavas y el
centro de la ciudad y sirve como acceso a la estacion y la parada de
tren sobre A-01-01-12, al sur de La Sabana, que también es conectada .
con la estacion multimodal por medio de un camino peatonal. 2
@]
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GESTION DE
PROYECTOS
DE CALLES

COMPLETAS



A o Empezar de cero con un proyecto de calles
completas puede ser abrumador.
Hay ciertas consideraciones importantes que se
deben tomar para que resulte exitoso.
En este capitulo se presentan las mas relevantes,
desde la participacion ciudadana, hasta el

monitoreo y evaluacion post-proyecto, pasando

por aspectos politicos.



Identificacion de
necesidades

Bajo una vision de movilidad sostenible, las vias intercantonales que atra-
viesan barrios y pueblos requieren facilidades para cruzarlas a pie y en
bicicleta, asi como para caminar y pedalear de forma paralela a ellas y
abordar un bus, pero las calles en la cuadricula ortogonal de un centro
urbano, también. Lo que variara al final es el tipo de herramientas que se
useny el grado de prioridad que se otorgue a una u otra persona usuaria,
segun la funcién vial y el contexto. De ahi la importancia de analizar el
sitio y su dinamica de movilidad.

Es importante priorizar los proyectos de manera que respondan a los
habitos actuales de movilidad, pero también para que propicien los cam-
bios necesarios para alcanzar una vision de movilidad sostenible. Algunas
preguntas clave para identificar las necesidades mas urgentes se presentan
en el cuadro 4.1.

Cuadro 4.1. Preguntas clave
para identificar necesidades




Pregunta

Objetivo

Herramientas

¢De donde a donde viajan las
mujeres, los hombres, las personas
con discapacidad y adultas
mayores, nifas y ninos, personas
adolescentes?

¢Cudl es el objetivo de estos viajes?

Establecer las rutas habituales

- Consultas a expresiones organizativas de

la comunidad (grupos de personas jovenes,
grupos deportivos, grupos de mujeres, grupos
de comerciantes, gobiernos estudiantiles, entre
otros).

- Encuestas origen-destino.
- Conteos de personas usuarias .
- Andlisis de lineas de deseo (trayectorias) de

personas peatonas y ciclistas.

;Cuales son los patrones de
movilidad de las y los estudiantes
hacia y desde sus centros de
estudio?

Establecer las necesidades
especificas de las y los estudiantes
con respecto de su movilidad por
motivos de estudio

- Manual de Movilidad para Estudiantes, que
forma parte de esta serie de manuales.

¢Cudles viajes podrian hacerse a
pie, en bicicleta o en transporte
publico?

Determinar potencial de migracién
modal

-Medicién de distancias y tiempos de
desplazamiento.

- Analisis de rutas de transporte publico.

¢Lainfraestructura para viajes
en modos no motorizados es
aceptable?

Determinar necesidades de
infraestructura

- iMA: Indice de Movilidad Activa, del Instituto de
Fomento y Asesoria Municipal (IFAM).




Involucramiento
de partes
interesadas

Cuadro 4.2. Preguntas clave
para involucrar a partes

interesadas

Pregunta

Las personas vecinas son quienes mejor conocen sus necesidades y objetivos de movilidad.

Deigual forma las personas propietarias de comercios adyacentes al sitio deberian ser invitadas

a participar. Otra parte interesada de gran relevancia son las autoridades de respuesta a emer-

gencias, dado el potencial impacto que podria ocasionar el proyecto en sus tiempos de despla-

zamiento. Un mensaje clave para este sector es que una calle completa contribuye a la dismi-

nucion de la cantidad y gravedad de siniestros viales y, consecuentemente, de la necesidad de
servicios de atenciéon prehospitalaria.

Es necesario que participen en la planificacion y disefio de cualquier proyecto de calles com-
pletas que se desee realizar. Su participacion debe arrancar desde el principio y sostenerse en

el tiempo, de manera que las personas aporten propuestas al proyecto, se apropien de él, lo
usen, lo mantengan e incluso lo mejoren. Algunas preguntas clave para involucrar a las partes

interesadas se presentan en el cuadro 4.2.

Objetivo

Herramientas

¢/Quiénes son las
personas usuarias
habituales del sitio?

|dentificar e involucrar a
personas usuarias

- Observacion directa.
- Levantamiento de datos de contacto.

¢Hay poblaciones
vulnerables
alrededor?

Incluir a personas usuarias
ocasionales o potenciales
con necesidades
particulares

- Recorridos participativos donde las personas usuarias identifiquen, a través de observa-
cion participante, lugares inseguros o con potencial para desarrollar nuevas actividades,
obstéculos, riesgos, oportunidades de mejora. Conviene que estos ejercicios se realicen
de forma individual con cada poblacién especifica, tomando en cuenta, al menos, su
condicion de géneroy su condicién etaria (se recomienda hacer un recorrido con nifias y
mujeres adolescentes, otro con mujeres adultas y adultas mayores, otro con nifios y
hombres adolescentes y otro con hombres adultos y adultos mayores).

- Recorridos para identificar centros educativos, centros para personas adultas mayores,
facilidades médicas y otros.

- Entrevistas para identificar personas vecinas con discapacidad.

¢/Como esta
compuesta la
vecindad del sitio?

Identificar residentes y
comerciantes afectados y
afectadas por el proyecto

- Revision de planos y patentes municipales.
- Entrevistas en sitio.

Fuente: Elaboracién propia (2020)




Construccion
de unavision
colectiva

El siguiente paso es elaborar entre todas las personas una vision del proyecto que se
quiere ejecutar. Esta debe reflejar las necesidades mas imperativas de una forma inclu-
yente y horizontal, procurando que sea del mayor beneficio comun posible. El proceso
debe fomentar la empatia entre personas usuarias, de manera que se logre trascender
el interés individual y colectivizar los objetivos que persigue el proyecto.

Para que las comunidades, personas usuarias y vecinas de cualquier proyecto de calles
completas comprendan sus beneficios, participen activamente en su planificacion y
hagan buen uso de las intervenciones resultantes, es necesario primero y ante todo,
que se sensibilicen sobre la importancia de tener calles completas. Unicamente si las
personas logran dimensionar los retos para su propia calidad de vida, sus necesidades
insatisfechas de movilidad y la utilidad de las herramientas propuestas en este manual,
asumiran un rol activo en el proceso.

También es importante que en este proceso el equipo municipal sea ampliamente
receptivo a la vez que maneja las expectativas de las personas y acota con claridad el
alcance del proyecto. Algunas preguntas clave para construir una vision colectiva se
presentan en el cuadro 4.3.




Cuadro 4.3. Preguntas clave para

construir una vision colectiva

Pregunta

Objetivo

Herramientas

(Comoesla
movilidad en el sitio
actualmente?

Incentivar la construc-
cidn colectiva de una
vision

- Lluvia de ideas: adjetivos descriptivos.

;Qué le falta al sitio
para que sus calles
sean completas?

Establecer la brecha
entre situaciéon actual y
deseable

- Dindmica grupal con planos esquematicos del sitio para dibujary
escribir. Los aportes generados en los recorridos participativos seran
utilizados como insumo en la elaboracion de estos planos.

;Cuales
herramientas
deberian usarse
para que el sitio
tenga calles
completas?

|dentificar residentes y
comerciantes afecta-
dosy afectadas por el
proyecto

- Explicacion de herramientas pertinentes, filtradas por el equipo municipal.
Los criterios para filtrar estas herramientas seran los requerimientos identifi-
cados en los recorridos participativos y en la dindmica grupal realizada
anteriormente.

- Dindmica grupal con planos esquematicos del sitio para dibujar y escribir.

- Priorizaciéon y ponderacion de las herramientas a implementar, tomando en
cuenta los requerimientos de la comunidad, los objetivos de planificacion
municipal y la viabilidad presupuestaria.

Fuente: Elaboracion propia (2021)




Apoyo politico

Diseno

Ejecucién con
urbanismo tactico

Esta claro que crear calles completas resulta desafiante, no porque sean técnicamente
complejas, sino porgue hacerlo implica cambiar el enfoque con el que se han hecho
las calles por décadas. Obtener el apoyo politico necesario para hacerlo implica con-
vencer a las personas tomadoras de decisiones de que tener como objetivo primario
incrementar el nivel de servicio para personas conductoras resulta detrimental para el
bienestar de todas las personas, incluso de las mismas personas conductoras.
Presentar ante la Junta Vial y el Concejo Municipal una vision clara, construida y respal-
dada por las partes interesadas, es un catalizador para el apoyo politico necesario para
qgue el proyecto sea aprobado. Incluso, es valioso que las partes interesadas soliciten
audiencias ante dichas instancias para presentarles el que ahora es su proyecto.

Una vez consensuada la vision y aprobado el proyecto por las instancias politicas com-
petentes, el equipo municipal debera proceder con el disefio. Este proceso deberia
respetar las recomendaciones presentadas en las fichas técnicas del Capitulo |l de este
Manual, de manera que su efectividad sea 6ptima.

También es importante que se valide con las partes interesadas antes de ser ejecutado
por el equipo municipal. Las observaciones que surjan deberian ser consideradas de
forma flexible y creativa, sin comprometer la efectividad de las herramientas a
implementar.

Dependiendo de la envergadura y complejidad del proyecto, puede ser prudente eje-
cutarlo de manera tactica inicialmente, de forma que se pueda comprobar su efectividad,
medir su impactoy el grado de aceptacion que tendra entre las partes interesadas. Las
fichas técnicas del Capitulo Il detallan las versiones de urbanismo tactico posibles para
las herramientas que pueden ser ejecutadas en dicha modalidad.

Esta también es una oportunidad para hacer participes a las partes interesadas. Pintar
la calle, colocar barreras, macetasy conos son todas actividades a las que deberian ser
convocadas todas las partes interesadas.




Ejecucidén
permanente

Es recomendable que un proyecto ejecutado con urbanismo tactico se mantenga en el
sitio al menos siete dias, de manera que sea posible para el equipo municipal observar
la nueva dinamica vial en un ciclo semanal completo. Dichas observaciones podrian
generar desde cambios menores en el disefo original, hasta el replanteamiento total del
proyecto. Es recomendable que las observaciones resultantes del periodo de urbanismo
tactico también sean compartidas y discutidas con las partes interesadas.

La implementacion del proyecto deberia ser oportunamente comunicada a las partes
interesadas. La ejecucion de las obras deberia ser expedita y con el menor impacto
ambiental posible, previniendo la filtracién de contaminantes en mantos acuiferos y
minimizando las emisiones atmosféricas.

Es importante colocar rotulacion alrededor del sitio que comunique lo que se esta
haciendoy muestre el producto final, asi como establecer mecanismos de comunicacion
sobre afectaciones temporales por la obra constructiva. Toda disconformidad deberia
ser atendida oportunamente.

Por otro lado, si el presupuesto es limitado, es posible mantener algunas caracteristicas
de urbanismo tactico para reducir costos, pero se deberia garantizar su durabilidad y
efectividad.

Es muy importante capacitar a las personas contratistas, de manera que comprendan
cabalmente los objetivos del proyecto. Cualquier afectacion temporal a la movilidad de
las personas usuarias deberia ser compensada con medidas que garanticen su seguri-
dad y confort, en especial para personas usuarias no motorizadas y vulnerables. Por
ultimo, es valioso utilizar técnicas constructivas y materiales locales apropiados para
fomentar el beneficio social, ambiental y econdmico.




Mantenimiento un proyecto bien construido deberia requerir poco mantenimiento, sin embargo es

importante monitorear el sitio periddicamente para detectar necesidades de manteni-
miento. Asimismo, un proceso de participacion ciudadana robusto contribuira a que las
personas vecinas se involucren en el mantenimiento, prevengan el deterioro de los ele-
mentos y comuniguen al equipo municipal cualquier necesidad.
Se deberia prestar especial atencion al estado de los elementos de seguridad para per-
sonas usuarias no motorizadas, y que podrian ser dafiados por personas conductoras
con o sin intencion, como bolardos, bordillos y otros dispositivos de separaciéon entre
personas usuarias.

Es recomendable la creacién de observatorios ciudadanos, como cuerpos asesores a
las unidades técnicas de gestion vial de las municipalidades, que permitan a las personas
observary monitorear los avances de los proyectos promovidos por 10s equipos munici-
pales. Un observatorio ciudadano es una institucion mediante la cual los ciudadanos
pueden estar en contacto directo con las autoridades e involucrarse activamente en las
decisiones para la ciudad (SEDATU, 2019).

Un observatorio ciudadano puede tener presencia fisica en el territorio, o bien articularse
digitalmente con plataformas web y redes sociales.




Evaluacion
de impacto

Planificacion
estratégica

CONOZCA MAS

Esimportante recordar que los proyectos de calles completas son innovaciones que
requieren ser validadas técnicamente y ante la opinion publica. Por eso es clave
evaluar el impacto de la transformacion del sitio. Para esto se deberian usar indica-
dores similares a los que se usaron para arrancar el proyecto, como |los conteos de
personas usuariasy las encuestas origen-destino. Tener datos que demuestren que
ha habido una migracién modal y un mejoramiento de las condiciones de movilidad
percibido por las personas usuarias ayuda a dar credibilidad al proyecto.

De igual importancia es el aprendizaje institucional, y la percepcion de las personas
usuariasy demas partes interesadas, los cuales son claves para implementar mejoras
en este y futuros proyectos de calles completas. Para esto también es Util implementar
encuestas rapidas de satisfaccion que permitan a las personas usuarias calificar el
proyecto y expresar su opinion al respecto.

A nivel técnico, es importante que los equipos municipales lleven a cabo inspecciones
de seguridad vial que comprueben la efectividad de las intervenciones adoptadas
para la creacion de calles completas en cuanto a la seguridad vial. La practica de
inspeccionar los proyectos debe ser sistematica, iterativa y rigurosa.

La regla de oro de la movilidad, si existe una, es la planificacion en red. Asi ha inten-
tado dejarlo claro este Manual. Ningun proyecto de calles completas que ejecute
una municipalidad deberia ser una isla; todos deberian tener armonia funcional y
articularse de forma tanto cantonal como intercantonal, y su implementacion deberia
plantearse como una secuencia de pasos para una transformacién sistematica e
iterativa de la dinamica de movilidad de cada cantény, a la postre, del pais.

sobre como realizar inspecciones de seguridad vial en el
Manual de Inspecciones de Seguridad Vial, que forma
parte de esta serie de manuales.




Glosario

Accesibilidad: medida en que el espacio publico
y los sistemas de transporte permiten a las per-
sonas alcanzar actividades y destinos por medio
de una combinacién de modos de movilidad.

Accesibilidad universal: condicion de las vias
para ser utilizables por todas las personas en
condiciones de seguridad y comodidad, de la
forma mas autébnoma y natural posible.

Calle urbana: unidad basica del espacio urbano
a través de la cual las personas experimentan
una ciudad.

Caminos no clasificados: caminos publicos,
sendas y veredas, que proporcionen acceso a
Mmuy pOCOS usuarios.

Ciclorruta: ruta para circulaciéon en bicicleta,
compuesta por uno o0 mas tipos de infraestruc-
tura ciclista (senda ciclista, ciclovia segregada,
ciclocarril demarcado o carril compartido).

Ciudad: espacio habitado de mayor tamafio e
importancia que un pueblo.

Conectividad: medida en que las calles se
conectan entre si, de acuerdo con la estructura
de una red vial. A mayor conectividad vial hay
mayor accesibilidad.

Horas pico: lapso de tiempo en el que tipica-
mente hay mayor cantidad de personas usua-
rias viales desplazandose.

Horas valle: lapso de tiempo en el que tipica-
mente hay menor cantidad de personas usua-
rias viales desplazandose.

Intercantonalidad: acciones coordinadas
entre cantones para ofrecer a la poblacion
servicios e infraestructura de movilidad que
resulten funcionales mas alla de los limites
territoriales.

Linea de deseo: trazo que de forma natural
sigue la mayoria de las personas usuarias
viales para conectar dos puntos en el espacio
vial.

Migracion modal: cambio que una persona
realiza en su modo de movilidad habitual.

Nivel de servicio: medida cualitativa usada
para calificar la calidad del servicio que ofrece
una seccidn o interseccioén a las personas
usuarias. Categoriza el flujo asignando niveles
de calidad basados en indicadores como velo-
cidad, densidad y congestion.




Olaverde: sucesion de luces verdes en semaforos
sobre una seccidn vial que experimenta una per-
sona usuaria cuando viaja a una velocidad
determinada.

Peatonalizacion: proceso de convertir una via
vehicular en peatonal.

Personas usuarias vulnerables: todas las perso-
nas usuarias viales que tienen alguna condicion
que las vulnera méas que a una persona usuaria
promedio.

Seguridad sostenible: abordaje practico del sis-
tema seguro en los Paises Bajos, que establece
que conflictos viales similares deben ser tratados
de forma similar, independientemente del historial
de siniestros asociado con cada uno, respetando
cinco principios basicos: funcionalidad, biomeca-
nica, psicologia, responsabilidad y aprendizaje e
innovacion. También es conocida como Seguridad
Sostenible.

Siniestro vial: suceso inesperado e indeseado que
involucra al menos a una persona usuaria vial y
ocasiona dafos a personas, ambiente o bienes.

Se diferencia del concepto de accidente en cuanto
a que en un siniestro hay causalidad implicita
(aungue no necesariamente haya dolo), mientras
gue un accidente es un evento fortuito y azaroso.

Trafico de travesia: colectivo de personas conductoras
gue atraviesan una ciudad sin tener un destino dentro de
ella.

Trafico promedio diario: cantidad promedio de vehiculos
que circulan por dia en una seccion vial determinada.

Urbanismo tactico: modalidad de intervencion vial temporal
y de bajo costo que prototipa una intervencioén definitiva.

Viaje puerta a puerta: recorrido desde el origen hasta el
destino de una persona usuaria vial.

Vision Cero: programa de seguridad vial que trasciende
los métodos tradicionales enfocados en quienes viajan en
vehiculos motorizados para enfocarse en eliminar la posi-
bilidad de que los siniestros resulten fatales o causen lesio-
nes graves.

Zona 30: drea urbana en la que la velocidad méaxima per-
mitida de circulacién es 30 km/h. y donde esta regla es
ejercida por efecto de un disefo vial pacificado.

Lectura de codigos
de Ubicacioén

C 02 03 10
A: Avenida Provincia Cantén Se refiere a
C: Calle letra inicial
TR: Transversal (A, C, TR)
Calle Alajuela Grecia Calle 10




Abreviaturas

AMSJ: Area Metropolitana de San José

CONAVI: Consejo Nacional de Vialidad

CTP: Consejo de Transporte Publico

DGIT: Direccion General de Ingenieria de
Transito

GAM: Gran Area Metropolitana

IFAM: Instituto de Fomento y Asesoria Municipal
iMA: indice de Movilidad Activa

INTECO: Instituto de Normas Técnicas de Costa

Rica
MOPT: Ministerio de Obras Publicas vy
Transporte

MUPI: Mobiliario Urbano Para Informacién
NIOSH: Instituto Nacional de Salud y Seguridad
Ocupacional de los Estados Unidos

OMS: Organizacion Mundial de la Salud

SBC: Sistema de bicicletas compartidas

SIECA: Secretaria de Integracion Econdmica
Centroamericana

SWOV: Instituto de Investigacion en Seguridad Vial
de los Paises Bajos

TPD: Trafico Promedio Diario

TEP: Tren Eléctrico de Pasajeros

TOPICS: Programa de Operaciones de Tréafico para
Mejorar Capacidad y Seguridad

WRI: Instituto Mundial de Recursos

Cadigo por capitulo

CA: Conceptos para la accion - Capitulo 1
HE: Herramientas para hacer calles completas - Capitulo 2
V: Herramientas para control de velocidad
IC: Herramientas para intersecciones y cruces
C: Herramientas para caminabilidad
CIl: Herramientas para cicloinclusion
TP: Herramientas para gestion del transporte publico
VP: Herramientas para gestion de vehiculos pesados
MP: Herramientas para gestion de vehiculos motorizados
particulares
CE: Casos de estudio de integracion de herramientas - Capitulo 3
GP: Gestion de proyectos de calles completas - Capitulo 4
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