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Introduccidén

El siguiente informe presenta una recopilacion de las realidades del transporte en el cantdn de
Santa Ana y las analiza desde una perspectiva de ordenamiento territorial futuro. Este
aspecto se divide en dos importantes areas, que son complementarias pero que por su
complejidad requieren ser tratadas por separado. Estas son la vialidad y el sistema de
transporte publico del canton.

En la primera seccion de este informe se retoman aspectos de la vialidad de Santa Ana, tanto
de la infraestructura vial existente, del contexto en el que se ha desarrollado, como de las
posibilidades para futuro. Posteriormente en la segunda seccion se trata el tema del sistema
de transporte publico como centro de interaccion con el desarrollo del resto de las actividades
del cantén y se enmarca el mismo dentro de la situacion vial ya descrita.

Seccion 1: Vialidad e Infraestructura
1.1 Vialidad del Cantén de Santa Ana

1.1.1 Contexto

Por su ubicacion dentro de la Gran Area Metropolitana, el canton de Santa Ana ha presentado
un gran potencial de desarrollo como centro atractor de nuevos proyectos comerciales y
residenciales consecuencia, en parte, del futuro desarrollo del proyecto de la carretera entre
Ciudad Colon y Orotina (tramo faltante de la ruta 27), la basqueda de nuevas areas para el
desarrollo de proyectos habitacionales cercanos a San José (expansidn que se esta
extendiendo de Escaz( hacia el oeste), asi como la importancia del canton como conexion vial
entre la misma zona de Escaz( y la zona de Belén y Alajuela; sin dejar de mencionar la
movilizacion de muchas industrias grandes hacia el sector norte del cantén. Estas realidades
hacen que la infraestructura vial del cantén sea un punto critico en el desarrollo de politicas
por parte de la Municipalidad de Santa Ana, asi como también para el Ministerio de Obras
Publicas y Transportes, para evitar en un futuro cercano serios problemas de congestion local
y regional.

El desarrollo de actividades productivas, especialmente comerciales, en las afueras del centro
de San José hace que sitios como la nueva zona industrial que se ha desarrollado en Santa
Ana estén presionados por grandes proyectos. Esta es la tendencia que parece estar
manifestdndose desde hace unos cuantos afios, y no se vislumbra un cambio en ella a corto
plazo aun. Especificamente, la descentralizacion que sufre San José hacia el Oeste (donde
se encuentra el cantén de Santa Ana) en algunas actividades: Multiplaza, Forum, Hospital
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CIMA y Price-Mart probablemente terminen con la creaciéon de un centro de multinacionales
extranjeras en esa zona, lo que debilitard en un futuro préximo segin las expectativas de
algunos comerciantes a la ciudad de San José, y creara eventualmente enormes flujos de
automoviles desde la Sabana hasta la interseccion de Forum y hacia Pozos de Santa Ana. El
fortalecimiento de esta regidbn como un nuevo centro de negocios e industrias es positivo para
el canton si se toman las medidas necesarias en materia vial ahora; antes de que no se
puedan tomar medidas econémicamente viables.

El sistema vial del cantén de Santa Ana enmarca dos realidades distintas, por una parte se
tiene el sector norte del cantén a partir de la ruta 121 (calle vieja a Piedades), el cual se
caracteriza por una red vial mas desarrollada, que a permitido un mayor crecimiento de
diversas actividades comerciales asi como proyectos residenciales muy grandes en area. Aun
asi el desarrollo que se ha dado sigue siempre un patrén ligeramente radial, es decir, la
carretera principal es el eje del crecimiento y aunado a él se construyeron paulatinamente el
resto de las vias, algunas interconectadas otras totalmente aisladas. Por otra parte, la zona
del cantén al sur de la ruta 121 presenta marcadas limitaciones topogréaficas asociadas a un
menor desarrollo de proyectos comerciales y a zonas rurales dedicadas a la agricultura y
ganaderia. Pero donde en los Ultimos afios se han comenzado a establecer pequefos
proyectos urbanisticos, la mayoria con redes viales totalmente aisladas e incluso con accesos
restringidos.

Como se discutira mas afondo en este documento, actualmente Santa Ana presenta una
redundancia vial pequefia, que puede repercutir en el mediano plazo en el funcionamiento
diario de la comunidad pues poco a poco las vias principales se van saturando mas y no hay
como aliviar el transito existente. Ademas ya actualmente se presentan problemas para
poder hacerle frente a situaciones de emergencia en las principales vias de acceso al centro o
desviar flujos en situaciones extremas en las vias nacionales; este detalle se discute mas
adelante.

1.1.2 Ejes viales existentes

Dentro de los objetivos de la planificacion del desarrollo y mantenimiento del sistema vial
cantonal es de suma importancia fomentar un mayor aprovechamiento de la infraestructura
existente, asi como la busqueda del beneficio de la mayor cantidad de sectores relacionados
con el desarrollo del cantén. También es indispensable al menos plantear un panorama de
desarrollo futuro para la Municipalidad, para asi tener claridad de como se quiere que sea el
cantdén de Santa Ana y cuales son las propuestas paulatinas que deben ir implementandose
para alcanzar este fin. Para Santa Ana ya muchas de las opciones mas econoémicas y
eficientes en materia de vialidad no son factibles o requeririan de inversiones mas fuertes que
si se hubieran implementado antes, pues la mayor parte del cantén ya se ha desarrollado e
urbanizado; pero aln queda que hacer. Los errores u omisiones del pasado no implican que
no se pueda tomar decisiones hoy de suma relevancia que contribuyan a mejorar el Sistema
Vial actual y sobre todo adaptarlo para los cambios futuros que se prevén.

En el caso especifico del cantén de Santa Ana en el mapa de propuestas viales se muestra
gue Unicamente existen cuatro ejes viales de gran importancia, como ya se ha mencionado,
los cuales estan asociados con las zonas urbanizadas:

Ruta 27, autopista Prospero Ferndndez, esta carretera representa el eje de mayor
importancia y presenta a sus orillas importantes centros atractores como es el caso de
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Forum y Multiplaza en Escazu, asi como un pujante desarrollo de nuevos proyectos de
zonas industriales.

Ruta 147, Radial a San Antonio de Belén, este es el segundo eje en importancia por él
circulan mucho trafico local y de paso. En los alrededores de esta via se observa un
intenso desarrollo comercial, encontrandose desde centros comerciales e industriales
como MATRA, Compafiia Mercantil, Kam Luna, Gélvez y Volio, entre otros, hasta edificios
de servicios bancarios y estaciones de servicio.

Ruta 121, calle a Piedades, este eje presentan gran niumero de vehiculos con movimientos
en la direccién Guachipelin de Escazl - Santa Ana - Ciudad Colén de Mora y viceversa. El
desarrollo alrededor de esta via estd compuesto principalmente por viviendas.

Ruta 310, calle a Pozos, este cuarto eje es utilizado principalmente por los vehiculos que
circulan entre el sector de Pozos y la ciudad de Santa Ana. Esta ruta esta ubicada dentro
de una zona residencial en la que el desarrollo comercial es escaso comparado con la ruta
147 paralela a esta.

Mas adelante se retoman la importancia de estas vias y se dan explicaciones mas profundas
de sus interacciones.

Uno de los puntos mas criticos para la Municipalidad de Santa Ana es el desarrollo de un
sistema vial que presente redundancia y que brinde diferentes opciones a los usuarios para
desplazarse de un sitio del canton a otro. Esto quiere decir que los vecinos de Santa Ana y los
demas usuarios de su red vial cuenten con diversas opciones de ruta, para que asi, si se
presenta un inconveniente en alguna de las vias, esto no impida la fluidez del transito.
Actualmente sucede que el cantén tiene una alta vulnerabilidad en materia vial, puesto que
cuenta con dos principales ejes, uno norte sur (radial a Pozos) que tiene como redundancia
parcial la ruta vieja a pozos, paralela a la radial, pero que no presenta una adecuada
continuidad y acceso para cualquiera; y el otro eje, que es el este — oeste, que principalmente
lo constituye la ruta 27 y que tiene como ruta alterna la vieja carretera a Piedades, pero que
igualmente no tiene las condiciones necesarias como para poder absorber todo el transito o
gran parte de él si sucede algun incidente con la ruta principal. En este sentido existen
también algunas opciones de rutas vecinales que permiten redundancia a la ruta 121 en
algunos tramos, pero como se pudo observar en el campo, alguna interrupcion sobre la 121
provoca grandes conflictos viales en la zona, solamente al querer redireccionar el transito
habitual de la ruta.

Estos cuatro ejes funcionan en pares, como se explicd anteriormente, dos orientados en
direccion norte — sur (radial a Belén y la calle a Pozos) y dos en direccién este — oeste (ruta 27
y calle a Piedades). Sin embargo, la rutas 27 y la radial a Belén estan dominadas por
vehiculos de flujo de paso, mientras los otros dos ejes sirven en su mayoria a vehiculos de
flujo local. Esto no significa que no puedan considerarse como opciones de redundancia en
caso de algun inconveniente en las rutas principales, ni tampoco que los flujos locales no
utilicen las vias primarias; incluso se puede notar como la gran mayoria del transito de
personas que tienen como destino final Santa Ana hacen uso de la ruta 27 e ingresan al
centro por la radial, pasando por la intercepcién de Forum. También se pudo notar que
muchos de los viajes que se generan del centro hacia Pozos utilizan la radial en vez de la
calle vieja. Para confirmar esto se puede basar en las visitas de campo y de los comentarios
de vecinos y taxistas.
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Alrededor de los cuatro ejes existe una muy variada diversidad de usos del suelo y se observa
un acelerado desarrollo tanto del comercio y servicios, asi como de proyectos habitacionales,
por lo que el buen disefio del ordenamiento de las zonas aledafias a estos ejes debe ser
prioridad de las autoridades municipales. En las fotografias adjuntas se muestran puntos
importante de estos ejes principales.

Fotografia 1. Carretera Radial a Santa Fotografia 2. Autopista Prospero Fernandez

La redundancia proporcionada por los ejes secundarios es un factor critico debido a que en caso
de que se dé una obstruccién en la circulacion por alguna de ellas, existe la posibilidad de
utilizar un eje paralelo para desviar los vehiculos, lo cual es fundamental en caso de
emergencias y también para que las actividades productivas de la region no sufran
contratiempos por problemas de transporte de sus mercancias. Ademas de proporcionar
mayores opciones de rutas para que los usuarios se desplacen de una zona a otra, como se
habia mencionado anteriormente. Claro esta que para que ésta redundancia puede mejorarse
si se da mayor continuidad a la infraestructura vial paralela ya existente, y se complementa con
una adecuada demarcacion, un mejor uso del espacio y aprovechamiento del derecho de via, y
algunos nuevos tramos que podrian ampliarse o continuarse para aumentar la conectividad de
la red.

El desarrollo de nuevos proyectos tanto comerciales como habitacionales a los lados de los
ejes viales principales debe ser cuidadosamente inspeccionado para asegurar que los disefios
sean los 6ptimos y asi evitar que el crecimiento produzca conflictos con la libre circulacion
vehicular, a la vez que se reducen los problemas de inseguridad vial en intersecciones y calles
de acceso. Especificamente las nuevas construcciones que se han dado a lo largo de la
radial a Pozos (ruta 147) son puntos criticos en una politica de vialidad adecuada,
principalmente porque se ha permitido muchos accesos directos a la radial, que de por si ya
tiene un alto flujo vehicular y cuenta con una velocidad de disefio también alta. La presencia
de tantas entradas directas a una ruta de estas caracteristicas ocasiona el detrimento del nivel
de servicio de la misma. Seria recomendable que se construyan al menos en algunos tramos,
una calle marginal que recoja el flujo vehicular de algunas de las industrias y comercios juntos
antes de incorporarlo al fujo de la radial. Igualmente aunque la radial cuenta con un carril
exclusivo para los giros a la izquierda, su gran cantidad obstaculiza en ocasiones la libre
circulacién de los vehiculos e inclusive se obstruyen la visibilidad unos a otros.
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1.1.3 Flujos Vehiculares en las principales rutas nacionales del cantén

Santa Ana esta conformada por una red vial que sirve de comunicacion entre su centro urbano
— comercial y sus distritos, donde se concentran en su mayoria, actividades de indole agricola
e industrial. Ya se habian mencionado los principales componentes de esta red vial, pero aca
se detallan més a fondo y con algunos datos del flujo vehicular en las mismas.

En lo que respecta al desarrollo de actividades industriales y comerciales, las rutas nacionales
juegan un papel relevante en el canton, ya que ademas de funcionar como rutas de transporte
de recursos y productos, a lo largo de éstas se observa una creciente proliferacion de Centros
Atractores y Generadores de viajes, producto de la misma vocacion industrial del cantén.
Carreteras como la Radial de comunicacién Belén — Santa Ana y la ruta 27 (Prospero
Fernandez) son un vivo ejemplo de ello.

Las principales rutas nacionales del cantdn de Santa Ana son las siguientes:

- Ruta Nacional N° 27 (Prospero Fernandez): Esta via comienza en Sabana Sur, por los
semaforos ubicados en la esquina sur — este del parque de recreo La Sabana y
termina en el distrito de Piedades de Santa Ana. Posee altos flujos vehiculares,
cercanos a los 80.000 vehiculos diarios®. Es considerada como la principal via de
acceso para llegar de San José a Escazl, Santa Ana, Mora, Puriscal, entre otros
cantones. Esta via conforma la primer fase de la construccion de la Carretera Ciudad
Colon — Orotina. Sobre esta ruta se localizan grandes centros comerciales e
industriales como es Multiplaza de Escazu y Forum.

- Ruta Nacional N° 147: Su punto de origen es el Cruce de la Panasonic en San Antonio
de Belén, atraviesa el distrito de Pozos en direccion Noroeste — Sureste y finaliza en el
Cruce de la Cruz Roja, muy cerca del Centro Urbano de Santa Ana. Entre algunos de
los principales centros atractores situados dentro de este importante corredor vial —
comercial se pueden citar: Hotel Camino Real, Servicentro Pozos, El Lagar, MATRA,
Banex, entre otros. Posee flujos vehiculares diarios cercanos 23.000 vehiculos®.

- Ruta Nacional N° 121: Esta ruta inicia en Escazl, atraviesa Santa Ana, Uruca y
Piedades en direccion Este — Oeste, y termina en Ciudad Colon. Esta ruta es mejor
conocida como la Carretera Vieja, ya que fue la principal via de comunicacién entre
San José y Santa Ana, antes de la construccion de la ruta 27. Cerca de Escazu, posee
flujos diurnos (6:00 a.m. — 6:00 p.m.) cercanos a los 14.000 vehiculos. Entrando a
Santa Ana los flujos diurnos rondan los 8.000 vehiculos y en Piedades, la sumatoria de
12 horas diurnas de transito vehicular rondan los 5600 vehiculos. Cerca de Ciudad
Coldn los flujos son inferiores a los 1000 vehiculos en el mismo periodo horario. Este
comportamiento denota la importancia de la via como eje de conexién entre Escazd,
Santa Ana Centro y en parte con Piedades. A lo largo del corredor se pueden localizar
algunos centros importantes generadores de viajes como lo son restaurantes (Toro
Negro, El Estribo), Hoteles, Centros Educativos y comercio en general.

- Ruta Nacional 310: Esta via posee una importancia singular, aunque no se considere
dentro de las vias de mayor importancia del cantén, como si lo son las rutas

! Datos tomados de la Estacion de Recuento N° 11, localizadaalaalturadel Pegje de Escaz(i. Esta estacion
contabilizé ambas direcciones de flujos, durante un periodo de 24 horas. Las mediciones serealizaron losdias 24y
25 de Abril del 2002. Informacion brindada por el Ministerio de Obras Publicasy Transportes (MOPT) y
procesada por ProDUS, 2005.

¢ Datos tomados de |a Estaci6n de Recuento N° 18, localizada frente al Residencial Lindora. Esta estacion
contabilizd ambas direcciones de flujos, durante un periodo de 24 horas. Las mediciones serealizaron los dias 03 y
04 de Mayo del 2002. Informacidn brindada por el Ministerio de Obras Publicasy Transportes (MOPT) y
procesada por ProDUS, 2005.
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anteriormente analizadas. Su particular importancia radica en el hecho de gue funciona
como una via paralela a la ruta 147, brindando redundancia al sistema. Como se
puede observar en los diferentes mapas de Flujos vehiculares, la mayor carga
vehicular en direcciébn Norte Sur, la transmite la ruta nacional 147, que ademas,
comunica el canton de Santa Ana con San Antonio de Belén. Por su parte, la ruta 310,
sale del Centro Urbano — Comercial de Santa Ana, parte hacia el norte cruzando la
ruta 27 y continla paralela con la ruta 147 hasta llegar a Pozos. Después de este
punto, se dirige hacia Pozos de Lindora y cambia de direccién nuevamente hacia el
Sureste hasta interceptar la ruta 27 y terminar en la ruta 121 o Calle Vieja, a la Altura
del Escazu.

Existen otras rutas nacionales de menor importancia, como lo son:

Ruta Nacional 22: es la continuacién de la ruta nacional 27 o ruta Prospero Fernandez.
Esta cruza el distrito de Brasil en direccion Este — Oeste y concluye en Ciudad Colon;
de hecho es la principal ruta de entrada a este Canton.

Ruta Nacional 311: comunica el Centro Urbano — Comercial de Santa Ana con Salitral.
Rutas Nacionales 122 y 111: estas rutas son de gran importancia desde el punto de
vista general del sistema de vialidad, porque enriquece la comunicacion entre Santa
Ana y su canton vecino del norte, Belén. Sin embargo, estas vias no se consideran
dentro del estudio, porque estan fuera del cantén de Santa Ana.



Cantidad de vehiculos Totales y Livianos, medidos en lapsos de una h«
- L] - - - ,
Flujos Vehiculares medidos en las principales vias
5000 " ’
TN de acceso al Cantdn de Santa Ana
# ~
4500 ::T/,’ N
> N
~N
\
4000 N
// N
i
0 I
o 3500 n
3 U
L ! \ <
4
E 3000 ! IO
v ’ Simbol \
o | imbologia
2500 3 -
E | Estaciones =4 551
— d ]
£ ‘ @  De12horas 555 X =TT A
< 2000 ! e b .
© // AN ] De 24 horas |
4 .
\ VA \ L~ Rutas Nacionales
1500 7 S 7 X Otras Rutas
T T N N 27
1000 3 N 22
) ™S 121
500 — 147
N 310
_ N —_— 745 656
0
- aam oameow 111
01 1-2 23 34 45 56 6-7 7-8 89 9-10 10-1111-1212-13 13-14 14-1515-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-0 18 ‘
Hora
——Totales EST.11---- Livianos EST.11——Totales EST.18---- Livianos EST.18|
‘s . Estacion EP18 (Frente a Residencial Comercial Lind .
l Estaciéon EP 11 {(Casetas de Peaje), 2002 l ( 2002 ora)
h io de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes
Asesoria de Planificacion Asesoria de Planificacion
Sabana Oeste - Santa Ana Fecha AM 24/04/2002 Sta Ana - San Antonio de Belén. Fecha AM 02/05/2002
Estacion: 1 PM 25i04/2002 Estacidn: 18 P 03/05/2002
Ruta: 27 Direccion del transito: Ambas Ruta: 147 Direccidn del transito: Ambas
Hora \u‘:_al’!l[:ull]s Bus\.;eshlculns i Total Hora \.‘Il;:::::;s Bu;.‘eeshlculns Total
nManos - : : " . -
De A el % TAbs | & 2 Ejes|3 Ejes|5 Ejes| s T % DA aus | % [Abs | % 2 Ejes| Ejes(5 Ejes| s | %
01 1528] 2,0 28] 35| 48] 26 72| 17o0] 24| [0 123] 06 1] N 1 0 o] 124] 05
17 | 64| o8] 15| 22 a4 17| s 7as| oa] [t | 73] 03] [ o3[ 2] o[ o] 76l 03 746
3 274 04| 23] 33 33 12 49] 391 05 [3 53] 02 o o0 1 0 2| &6 02 —
74 276 04 21 30[ 35 17 B2] 410 05| [=4 BE[ 0,3 2] 08 0 0 6] 4] 03 N\
I5 372 04| 14| z0] 31| 20] 37| 424 05| [45 112 05 i 12 10 1 1| 128 05 - m——
56 604 0,8 29| 42 39| 24| 38| 734 09| [56 339] 15[ 0] @8  F[ 8[ 7| 391] 1.7 657 658
67 | 1816] 24| 37| 53| 54| 32| 12| 1951 =24 [&7 | 1113[ 50[ 20| 58] 26] 18] 10[ 1188 5.1 I
78 | 3607|458 33| 48| 76| 37| 32| 3875 4.8 |78 | 1o8z| &s| 31| 81| 27| 21| 4] 1675 B84 ' 4 Santa Ana ®
58 | 4375| 57| 28| 40| 48] 27| 25 4503 56| 3-8 | 1448] 65] 28] 83[ 28] 14] 11] 1529] 66 1
o-10 | 4284] 55| 25| 36| 56| 18| 33| 4416 55| [9-10 [ 1280] 58] 20[ 58] 27] 17 6] 1330] 538 (]
10-11] 4236] 65] 26] 37| 46 28] 36| 4372 &4 [1O0-11] 1267] &7] 20] 58] 17| 12 8] 1324] &7 1
11-12] 4302] 57| 31| 45| 54| 28| 36| 4541 56| [11-12] 1260] 57] 15[ 44] 26] 16 9] 1335] 57 i
12-13| 4475] 58] 27| 38 62| 24| 30] 4618 57| [12-13[ 1252] 61] 30[ 59] 23] 10 4] 1408] 6,0 2
13-14] 4411| 57| 30| 43| 54| 29| 38| 452 57| [13-14] 1287 &7[ 1a] 56 26] 14 9] 1375] &7 r s
1415 4483] 58] 30| 43| 52| 27| 42| 4634 57| [14-15] 1434] &4] 28] 83] ;[ 12 8] 1513] 65 ®
15-16| 4406| 57| 37| 5.3 58] 26| 32| 4560| 56| |15-16] 1601| 7.2| 26| 77| 27| 12| 12| 1678 7.2 z
16-17] 4698 61| 44| 6.3 58] 30| 41| 4871] 6.0| |16-17] 1563] 7.0 28] &b 30| 15 10] 1637 7.0 §662 Escazu
17-18] 4a72] 65| 38| 56| 48] 30[ 31| s120] s3] [17-18[ 1702] wy] 23] @A] 28] 7] 11] 1780] 7.6
18-19] 4889] 63| 28| 40 48] 30 71| 5066 6,3 [18-19] 1402] B3] 20| &4 18 4 2| 1448] B2 . ,
19-20] 4675 61| 28] 40| 54| 75 &5] 4837 | [19-20 1014] 46| 6 T4 7| 7| 3| 1035 44 Ciudad Coldén
20-31| 4238 55| 32| #B| &8 38| 70| 4438 55| [20-21] 781] 35 8l 24 9 2 5] 805] 35 655
21-32] 3697 48] 35 50 &9 33| 69] 3893 48| [21-22] 600 27 6 18 3 4 3] B16[ 25
22-33] 3235 42| 34| 48] 57| 36| 66| 3428 42 [22-23] 361] 1.6 5 14 2 2 ] I I (]
23-0 | 2452 3,2 23| 3,3 52| 26| 80| 2e33| 3, [23-0 ] 145] 07 [i] N 1 0 2] 148] 05
Total | 77039 604 1225 640] 111280710 Total [22237 339 376| 207| 15223311
% 95,5 0,86 1,52] 0,79 1,38 100,0 % 95,4 1,45 1,61] 0.89] 0,65 100,0
. . . ~ >
Mapa 1. Flujos Vehiculares en Estaciones de Recuento del MOPT para el afio 2002 Fuente: Mapas 1:10.000, IGN-MOPT 0 1.000 2000 ;" I'u
. . . 0.
Estaciones de Recuento MOPT, 2002
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Rutas Nacionales
Otras Rutas

Santa/Ana

Cantidad de vehiculos Totales ¥ Livianes, medidos en Iapsos de una hora
2600
Estacién 662 (Entrada a Ciudad Colén, rio Pacaca.), 2002 Estacion 112 (Salida ('ie San Rafael a Santa Ana, puente Estacion 108 (Entrada a Escazi, Rio San Rafael o
Rio Agres), 2002 Agres), 2002
2260 Y Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes
= Asesotia de Planificacién Asesotia de Planificacién Asesotia de Planificacién
'“‘m.v.af’ = Brasil-Ciudad Colén Fecha AM 30/04/2002 San Rafael de Escazl - Santa Ana Fecha AM 23/04/2002 San Rafael-Escazu Fecha AM 23/04/2002
Jr.\ /\ /./“\a.h | - il Estacion: 662 P 01/05/2002 Estacion: 112 Ph 23/04/2002 Estacion: 108 Ph 23/04/2002
2000 [P i Ruta: 22 Direccion del transito: Ambas Ruta: 121 Direccion del transito: Ambas Ruta: 108 Direccion del transito: Ambas
.f ‘\‘_h Vehiculos Vehiculos pesados Vehiculos Vehiculos pesados Vehiculos Vehiculos pesados
Hora s Buses Total Hora s Buses Total Hora s Buses Total
_// [ — De A 2bs | % | Abs | % 2 Ejes|3 Ejes|5 Ejes| Zbs | % De A 2bs | % | Abs | % 2 Ejes|3 Ejes|5 Ejes| Zbs | % De A 2bs | % | Abs | % 2 Ejes|3 Ejes|5 Ejes| bs | %
1750 - [— 6-7 740] 908 31 38 26 14 4] 815] a8 6-7 503] 931 5 15 18 10 1] 540[ 3@ 6-7 677 847 0] 14 14 14 0] 715 53
/-'f/ = 78 784 943 23 29 12 9 2[ so00f 96 78 934| 967 7 07 21 4 0f 966 69 78 1218| 962 10 03 24 10 41 1266] 93
\\ e N e T 3-49 5849 936 18 29 8 10 4] B29] 76 3-49 1139 972 4 03 22 5] of 1171 54 3-49 1183 962 10 038 28 8 0 1229 90
" / L~ 9-10 556] 913 18] 30 20 11 4] 609[ 73 9-10 | 1182] 873 6| 05 20 4 2 1194 835 9-10 | 1222| 964 6] 13 20 10 0] 1268 93
£ 1mon A 10-11] 5633] 821 16] 238 19 g 3| 574 70 10-11] 1243[ 876 g 06 15 7 0] 1273 91 10-11] 1285[ 857 6] 12 24 16 201343 99
a f 11-12| 567| 907 20 32 25 9 4] 625 75 1112 1277 974 3 02 20 11 of 1211 94 11-12| 1131 976 6 05 6 16 o 1159 85
‘_E 1 12-13] 575 827 10] 18 17 15 3] 620 75 12-13] 1288] 9738 5| 04 17 5 20 1315] 94 12-13] 914[ 9638 4] 04 18 [ 2| 944 B9
s III | =" 13-14] 572 820 18] 29 15 11 6| 622 75 13-14] 1231] 884 10] 03 7 2 0| 1251] 89 13-14] 1089[ 857 0] 08 24 14 o 1117 82
o 1280 4 — 14-15] 550[ 832 7] 28 17 4 2 590 7a 14-15] 1154[ 873 g8 07 21 2 1] 1186 85 14-15] 972[ 853 4] 14 24 10 0] 1020 75
= ! = --\____“———_Fh_____‘-":d:""— 'H_—_,—..._.._—hhh"“ 15-16| 653| 928 18 26 18 14 1] 704 85 15-16| 1258| 971 7 05 21 9 1] 1296] 93 15-16| 1150| 976 12 1.0 10 6 of 1178 87
'g JK T — — T 16-17] 714[ 915 23] 29 25 14 4] 780[ 94 16-17 ] 1238] 972 4] 03 26 [§ 0] 1274 9.1 16-17 ] 1128] 964 200 17 16 [§ 0| 1170] 886
b=} /_j—:x:“-h___q_/':/ 17-18] 840[ 804 24| 26 39 22 4] @29] 112 17-18] 1174] 873 6] 05 19 5 0| 1207| 86 17-18] 1151] 865 6] 05 22 14 0] 193] 88
'E 1000 3 Total | 7643 236 241 141 41| 8302 Total | 135989 76 227 75 7| 13984 Total | 13100 134 230 130 8| 13602
a % 92,06 2.84| 290 1,70| 049 1000 % 97,25 0,54| 162 054 0,05 1000 % 96,3 0,99| 1,69 096 0,06 1000
TAO -—;77 _
500 7
| PREE
260
1]
B-7 T8 24 9-10 0-11 1-12 1213 13-14 14-15 15-16 16-17 1712
Hora \
Totales EST.AGG Totales EST.745 Totales EST. 746 Totales EST.EEZ Totales EST 12 Totales EST.105
—— — Livianos EST.55% —— — Livianos EST. 745 Livianos EST. 746 Livianos EST.EE2 —— — Livianos EST.112 —— — Livianos EST.108 Sim bologia
Estaciones
(] Graficadas z

0

1.000

2.000

4.000

27
= o n 7 o . r == = = DD
Estacidn 555 (Salida de San Ant. de Belén a S. Rafael, x s Estacion 746 (Salida de S. Ana a S. Antonio de Belén, A
frente a Panasonic.), 2002 Rt o i) j2002 200 m. de Ia ruta n® 121), 2002 121

Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes — 147
Asesoria de Planificacién Asesoria de Planificacion Asesoria de Planificacion — 122
Belén - Ojo de Agua Fecha AM 10/09/2002 Santa Ana - San Antonio de Belén Fecha Al 30/04/2002 Santa Anta - Ruta 27 Fecha AM 30/04/2002 il N
Estacién: 555 Phi 10/09/2002 Estacién: 745 Pr 30/04/2002 Estacion: 748 Pr 30042002
Ruta: 122 Direccion del transito: Ambas Ruta: 147 Direccién del transito: Ambas Ruta: 147 Direccién del transito: Ambas - o -
Hora \p’lz.al-!iculos BI-Is\:eshiculos pesados Total Hora V?r'!iculos BlJs\;eshiculos pesados Total Hora \.’I?I-!iculos Bus\::hiculos pesados Total AP0V Lo Pt
De A | pe 7o T o7 |2 Eies3 Eles|s Eles| - ———| | De A A'l""s'am;. o T a2 Ejes|3 Eles{5 Ejes 57— [De A [ aps | ar | Aps | w5 |2 Ei°S[3 Eies5 Eles o1 "
6-7 1524| 925 39 24 29 35 11| 1648 63| |6-7 1095 91,1 a3 27 36 20 18| 1202 64| |6-7 610 916 18 27 20 16 2| B66 59 1
78 1740 919 44 23 57 34 19| 1894 78] |7-8 2098 938 ag 1.7 G7 19 18| 2237 120] |7-8 874 927 14 15 32 18 5] 843 83 i
8-9 1773 926 25 13 54 38 24 1914 79| |89 1521 915 41 24 51 29 22| 1674 a0l |59 917 941 18 18 23 13 3 974 86 )
9-10 | 1791 952 21 1.1 44 20 5| 1882 77| |9-10 | 1201 330 29 22 31 11 20| 1292 59| [9-10 865 944 16 17 21 11 3 918 81 2
10-11| 2133] 933 41| 18| 60| 29| 22| 2285 94| [To-11] 1232] 924 23] 17| 45| 19| 15| 13a3] 74| [10-11| s02| e3s| 1z 14] 27| 13 3] 857| 76 662
11-12] 1947| 932 38 1.8 47 34 22| 2088 8.6 11-12] 1300 935 23 1.7 25 25 17| 1390 74 11-12] 880 94,8 15 1.6 19 11 3| 828 82 ‘
12-13] 1812 95,7 27 14 26 20 gl 1883 78 12-13] 1266 933 28 21 28 18 17| 1359 73 12-13| 899 939 14 15 26 15 3| 857 84 ]
1314 1753| 952 31 17 a7 9 11 1841 76 1314 1305 937 16 1 44 19 9] 1393 74 1314 823 942 12 14 21 14 4| 874 ol . )
1415|2102 944] 30| 13| 57| 21| 17| 2227| 92| [1415| 1445] 935 26| 17| 42| 15| 17| 1545| 83| [145] 917| 848 10| 10| 28] 9| 4] 969 85 Ciudad, Colon
1516 1991] 942 21| 10| 82| 30| 10| 2114| 87| [15-16] 1655] 94| 35| 20| 43| 13| 13[1758| 94| [1516| 996 s3s| 14| 13| 34| 15 5/ 1064] 94
16-17] 2105| 952 39 1.8 43 17 6 2210 9.1 16-17] 1617| 938 30 1.7 a0 21 15| 1723 92 16-17] 970 945 17 1.7 24 14 1| 1026 9.1
17-18] 2181 949 22 1.0 45 40 11| 2299 9.5 17-18] 1697| 94,8 24 1.3 38 18 14| 1791 96 17-18] 1101 94,8 15 1.3 31 12 20 1161 102
Total | 22852 378 571| 327| 167| 24285 Total | 17444 346 490| 223| 195| 1gg98 Total | 10654 175 307| 161 38| 11335

% 941 16| 236 1,35 069 1000| | % 9329 185 2,62| 119] 1,04 1000| [ % 93,99 154 2,71 142 034 100,0

Mapa 2. Flujos Vehiculares en Estaciones de Recuento del MOPT para el aiio 2002
Fuente: Mapas 1:10.000, IGN-MOPT
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Cantidad de vehiculos Totales y Livianos, medidos en lapsos de una hora

ann
Estacion 656 (Entrada Pozos de Lindora, 300 m. después e Estacion 655 (Entrada a Salitral, Casa Hogar $.0.5. de
de la plaza ciud. del LN.V.U.), 2002 SN LTI LR A FIE R Costa Rica.), 2002
Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes
/}'\\ Asesoria de Planificacion Asesoria de Planificacion Asesoria de Planificacion
o0 Santa Ana - Lindora Fecha AM 30/04/2002 Ayala - Pozos de Lindora Fecha AM 30/04/2002 Santa Ana-Salitral Fecha A 23/04/2002
)’{ Estacion: 656 PM 30/04/2002 Estacion: 557 P 30/04/2002 Estacion: 855 PM 23/04/2002
Ruta: 310 Direccion del transito: Ambas Ruta: 310 Direccién del transito: Ambas Ruta: 311 Direccién del transito: Ambas
'/r \__ ] Hora V"e‘::::;:s Bus\;eshiculospesados Total Hora Vﬁr'!iculos Bus\:eshiculospesados Total Hora \.’I?I-!iculos Bus\:eshiculospesados Total
00 f De Al pe | o | Abs | o5 |2 Eles3 Eies{s Eles—r—1—a7 De A gped o hbs | v |2 Eles|3 Eies[s Ejesrp—T1— De A b e —aps o7 |2 Eies|3 Eies § Ejesp—T—or
6-7 248| 925 4 1.5 7 3 1] 268 62 6-7 173] 925 4 21 9 1 ol 187 541 6-7 235) 963 1 04 ] 2 1] 244 8.1
}{ 7-8 437 918 8 17 18 g 4] 476] 110 7-8 428 937 100 22 14 5 0| 457 125 7-8 257 955 5] 18 5 2 0] 269) 80
8- 332| 938 6 17 7 4 5| 354 82 8-3 281 969 1 03 7 1 0] 290 8D 8- 225| 974 0] 00 6 0 0] 231 77
f ,,.” 9-10 215 918 9 25 12 6 1] 343 79 9-10 237 958 3 1,2 5 2 O] 248 63 9-10 216] 991 0 00 2 0 0] 218 73
g 500 T L 10-11| 208] 920 HIEEERE 5 3| 336 78| [0 228] @64 0] 00 5 g 0] za7| 63| [10-11| 208 @62 0| 0o 5 7 1 213 71
5 % /J 11-12] 308 950 3] 08 7 5 1] 322] 75 11-12| 283| 9686 4 14 5 1 0| 293 80 1112 233|974 0] 0o 5 1 0] 228 78
B //-_—_“—————___ //_—__—\-\.\ r/ 1213 347] 928 5 13 14 B o] 374| s7| [1213] 314 954 A 12 7 4 o] 329 90| [1213] 240 976 2| 08 3 1 o] 248] 82
'E | __h__“‘-u___\_\/ e xﬂkfd___ﬂa—— e 13-14| 293| 927 7l 22 9 6 11 318 73 13-14| 245] 850 0l 00 10 3 ol 258 7.1 13-14| 226| 966 1 04 3 3 1] 234 78
& 400 ,4// f b - e 1415|316 888 9| 26| 20] 4] 3| 352 82| [14-15] 44| 961 103 10| 3 o 258 98| 45| 247] @80 0 oo 5 o[ o] 252 84
- _."' | A #/, [~ e = 15-16| 334| 928 5] 1.7 9 8 3| 380 3.3 15-16| 335 954 1 03 11 3 1] 351 96 15-16| 248| 865 2 08 4 3 0| 255 8.5
= _/') X === 16-17] 336 938 51 14 10 4 3| 358 83 16-17| 298] 940 5| 18 10 4 gl 315 &8 16-17| 288| 854 5| 18 5] 2 0] 281 94
-E _“——n___x 17-18]| 429 938 12 26 9 6 1] 457] 106 17-18| 292] 945 5 26 3 1 ol 309 &5 17-18] 3235| 973 2] 06 5 1 1] 334 11
'E \\ //r_" e ‘-‘-\-\-\"‘-\.\_\_ < Total | 4002 82 134 72 26| 4316 Total | 3466 I 102 32 1| 3642 Total | 2912 18 54 7 4| 3005
o T % 927 190] 3,10 1,67| 0,60 100,0 % 95,2 113| 2,80] 0,88 0,03 100,0 % 96,9 0,60 1,80 057 0,13 100,0
300 e = —
= o [
& T | — B el - el
— '='"-"-°—=-._—____,—'—:‘_T—r"_—_"—'_::; i
200 7 — —
L
jLili]
E-7 78 23 3-10 10-11 1112 12-13 13-14 1415 15-16 1E-17 1718
Hora 656 \
Totales EST.E5% Totales EST.EGE Totales EST.291 Totales ESTESE Totales EST.EST Totales EST.BET
—— — Livianos ESTES2 —— — Livianos EST.EE5G Livianos EST.291 Livianos ESTESE —— — Livianos EST.657 —— — Livianos EST.BET . -
Simbologia
Estaciones
® Graficadas
Rutas Nacionales
EStaClOT;::’;s(ﬁztlr:‘:zt: gé)?g:]‘:)'; ool Estacion 657 (Rio Oro , puente Rio Oro.), 2002 Estacion 658 (Entrada a Santa Ana, Rio Corrogres), 2002 —— Otras Rutas 557
Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes Ministerio de Obras Publicas y Transportes 121 @
Asesoria de Planificacién Asesoria de Planificacién Asesoria de Planificacién
Piedades - Ciudad Colén Fecha AN 25/04/2002 Santa Ana - Piedades Fecha Al 07/08/2002 Escazli - Santa Ana Fecha Al 23/04/2002 310
Estacion: 291 P 25/04/2002 Estacion: 657 P 07/08/2002 Estacién: 658 P 23/0472002
Ruta: 121 Direccion del transito: Ambas Ruta: 121 Direccion del transito: Ambas Ruta: 121 Direccién del transito: Ambas \\
Hora \.’I?\::::c::s Bus\:;eshiculo;pesacaios = Total Hora \.’I?:::::‘I,:s Bus\:eshl’culospesados Total Hora V:\::::{I’:s Bus\i:hiculospesados Total
i i i . i i Q
De A b | 9 [ Abs | % | Ejos | Ejes | Ejes | BB % | | %A [bs | % [ Fbs | % |21°% Elesl5 Eies T | | DA Abs | 9% | Abs | % |2 553 Ees/SEles g oz 657 SantaA .658
6-7 43| 935 0 0,0 1 1 1 46 T3 |67 362 8972 12 3.0 17 13 2| 406 72| |87 450 968 2 04 10 2 2| 486 5.8 ° an a na
7-8 35) 921 0 00 2 0 1 38 60 |7-8 428 916 13| 28 13 10 3| 467] 83| |78 T726| 874 5 07 1Kl 2 1] 745 93
8-9 33] 971 0 00 0 1 0 34 54| |89 418| 923 8 18 18 3 10 453 81| |59 620] 831 0] 00 8 2 1] 632] 79
9-10 33 917 0 00 1 2 0 36) 57| |9-10 396| 906 10, 23 17 13 10 437 73] |9-10 633 981 3] 0% 8 1 0| 645 81
10-11 53] 981 1 1.9 0 0 0 54 85 [MG-11] 370] 911 8 20 15 7 6| 406] 72| [10-11| 632] 881 1 02 9 1 1| 644 8.1 291
1112 56| 948 1 1.7 1 0 1 59] 83| [11-12] 442 927 715 16 10 20 477] 85| |M11-12| 597 957 3| 05 19 4 11 624 78 E
12-13 53] 964 0 00 1 1 0 55 87| [1213] 420 887 16 34 17 9 6] 468 83] 1213 6683 981 3] 04 7 5} 0| 688| 87 sScazu
1314 35 887 21 541 1 1 0 39] 621 [13-14] 369] 902 8| 20 21 5 3l 4qoa] 73| |13-14| 564) 8977 4 07 7 2 al 577 72 ) \
46| 24| o18] 3] 54| 0] 0] 1] 37| 58| [1415] 395] 912] 0] 23] 9] 7] 2| 4% 77| [4-15] 649 e82[ 2| 03[ 7| 3| 0] ee1]| 83 Ciudad Colon
1516 67] 931] 2| 28| 1] 2| 0] 72 14| [1516] 401] e20] 8| 15| 12| 12| 3| 4s0] 78| |1516] 716| g64] 4] 05 15| 7| 1| 743] 93 655
16-17 56| 862 2 31 5 2 0 65| 10,3 16-17| 452 917 11 272 18 8 4| 493 88| |1617| 765 973 4 05 13 4 0l 788 98
17-18 91| 919 2 20 4 1 1 99| 156 17-18| 654| 886 33| 45 11 14 26| 738) 131 17-18| 762] 976 2 03 15 1 11 781 98
Total | 589 12 17 11 5| 634 Total | 5107 144 194| 119 59| 5623 Total | 7797 33 129 33 8| 8000
% 929 1,80] 2,68 1,74] 0,79 100,0] % 90,8 256 346] 212| 106 100,0] % 97,6 041] 1,61 041| 0,10 1000
Mapa 3. Flujos Vehiculares en Estaciones de Recuento del MOPT para el afio 2002
Fuente: Mapas 1:10.000, IGN-MOPT 0 1.000 2.000 4.000 "

Diagnostico de Interaccion entre Transportes y Uso del Suelo en el cantdon de Santa Ana

ProDUS, 2005

& Kildbmetros

Programa de Investigacién en

\M D.esurrcllo Urbano Sostenible
Universidad de Costa Rica




“Diagnéstico de interaccién entre el transporte y el uso del suelo ;EF
del cantén de Santa Ana” L s

e

Programa de Investigacion en Desarrollo Urbano Sostenible, Universidad de Costa Rica

1.1.4 Anélisis Modal en las principales vias dentro del Canton

Como se ha tratado de enfocar desde el tema anterior, mas que un analisis puntual como lo
es analizar una estacion de recuento, se trata de describir el comportamiento vehicular de las
principales vias o rutas nacionales del cantén de Santa Ana.

En si, el analisis consistira en estudiar los datos de 14 estaciones de recuento de 12 y 24
horas, realizadas por el MOPT en el afio 2002. Por su parte, el Programa de Investigacion en
Desarrollo Urbano Sostenible (ProDUS) realiz6 algunos conteos en mayo del afio en curso,
para poder entender el comportamiento actual de la red vial y de transportes de Santa Ana.
Estos conteos fueron de periodos de una hora en la mafiana y una hora en la tarde por ruta de
interés y distribuidos a lo largo de todo el cantén.

A continuacion se enumeraran las estaciones que se abarcaron en el estudio por ruta nacional
de interés:

Tabla 1 Andlisis de las principales vias

Ruta Nacional Estacion de recuento | Periodo de Conteo Ubicacion
MOPT-11 24 horas Peaje de Escazu
- 500 metros antes
- 500 metros
27 1 hora en la mafiana, | después del tinel de

Medicion de ProDUS | 7' 10 o1 1a tarde Forum.

Frente Residencial

MOPT-18 24 horas Lindora.
Puente Rio Virilla.
MOPT-745 12 horas
200m. Norte  del
Cruce de la Cruz
MOPT-746 12 horas Roja en Santa Ana.
147 - 500 metros norte

del Cruce de la Cruz
Roja de Santa Ana

- 200m norte de
FORUM

- 100m sur, cruce de
la Panasonic en
Belén

1 hora en la mafiana,

Medicion de ProDUS 1 hora en la tarde
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Ruta Nacional Estacion de recuento | Periodo de Conteo Ubicacion
100m. antes de la
MOPT-291 12 horas entrada a Ciudad
Col6n
MOPT-657 12 horas Sobre el puente del
Rio Oro.

Sobre el Puente Rio
Corrogres, entrada

MOPT-658 12 horas Este del centro de

Santa Ana.
121 Salida de Santa Ana
MOPT-112 12 horas a San Rafael de

Escazl, sobre el
puente del Rio Agres

- A 200m. Oeste del
Centro de Piedades.
- A 100m. oeste del
cruce de la Cruz Roja
de Santa Ana.

- A 2Km. este del
Centro de Santa Ana

1 hora en la mafiana,

Medicion de ProDUS 1 hora en la tarde

Entrada de Pozos de
Lindora, 300 metros

210 MOPT-656 12 horas después de la plaza
del INVU.
MOPT-557 12 horas Sobre el puente de la

Quebrada “Yeguas”.

Ruta Nacional 27

La principal ruta de acceso a Santa Ana es la ruta nacional 27 mejor conocida como “Prospero
Fernandez”. Con una carga vehicular superior a los 80000 vehiculos® por dia (24 horas) a la
altura del Peaje de Escazl, también se puede clasificar como una de las vias de mayor
importancia a nivel nacional. Es importante considerar que este flujo vehicular no es exclusivo
de Santa Ana ya que se distribuye en otros centros de atraccion como Multiplaza, Forum vy el
flujo que entra a la ruta 147 una parte importante se dirige a San Antonio de Belén
(Panasonic) y a las industrias ubicadas sobre esta via. Una parte de este flujo también se
dirige a Ciudad Col6n pero segun conteos de la estacion 291 ubicada en la entrada de Ciudad
Coldn, en un periodo de 12 horas, el flujo no sobrepasa los 650 vehiculos.

De acuerdo, a la composicion vehicular cerca del 95,5% de los vehiculos son livianos y tan
solo un 3,5% corresponden a vehiculos pesados (dos, tres y cinco ejes). Sin embargo, esta
situacion tenderia a cambiar con la continuacion de esta ruta hasta Caldera, donde una

considerable parte del flujo que utiliza la ruta 1 para llegar a Puntarenas se desplazaria por
esta ruta.

3 Datos tomados de la Estacion de Recuento N° 11, localizada ala altura del Pegje de Escaz(i. Esta estacion
contabilizd ambas direcciones de flujos, durante un periodo de 24 horas. Las mediciones serealizaron losdias 24 y
25 de Abril del 2002. Informacién brindada por €l Ministerio de Obras Plblicasy Transpoites (MOPT) y
procesada por ProDUS, 2005
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En la actualidad, la ruta posee altos flujos vehiculares desde las 8:00 de la mafiana; sin
embargo, conforme transcurre el dia los flujos siguen aumentando hasta el periodo de las 4:00
p.m. hasta las 8:00 p.m. donde se registran los mayores flujos vehiculares (en promedio unos
4900 vehiculos por hora).

Los conteos realizados por ProDUS antes y después del tunel de Santa Ana, muestran como
en horas de la mafiana, de los vehiculos registrados en el peaje de Escazu, tan solo llega un
42% al punto de conteo ubicado 500 metros antes del tanel. Y de este flujo, hay un 43% que
se desvia hacia la ruta 147 o radial Belén — Santa Ana. En horas de la tarde el flujo detectado
en la estacion de recuento de ProDUS, localizada antes del Cruce de Forum es de un 50% del
flujo registrado en el Peaje de Escazu. Mientras que el flujo que entra y sale de la ruta 147 es
del 58%, aproximadamente un 15% mas del que se da en horas de la mafiana.

Ruta Nacional 121

La Ruta 121 o Carretera vieja Escazi — Santa Ana — Ciudad Col6n, sigue siendo una ruta
importante, sobre todo si se considera que los flujos vehiculares rondan los 14000 vehiculos
en un periodo de 6:00 a.m. —6:00 p.m. en las afueras de San Rafael de Escazu y como éstos
van disminuyendo conforme se da un desplazamiento relativo hacia el Oeste (Santa Ana —
Piedades — Ciudad Colén). En esta via el porcentaje de vehiculos livianos es aun mayor que
en la ruta 27, donde rondan el 97,25%. Sin embargo, un bajo porcentaje de vehiculos
pesados, sobretodo en el tramo San Rafael — Santa Ana, no es de extrafiar, considerando que
el camino por su topografia y geometria no se presta para el paso de camiones pesados.

En la entrada Este de Santa Ana, se observa una disminucién vehicular del 43% de los flujos
vehiculares con respecto al flujo medido en la estacién ubicada en San Rafael de Escazu, sin
embargo, los porcentajes de modos de transportes casi quedan invariables.

A la altura de Piedades, los flujos vehiculares disminuyen en un 60% y un 30%, con respecto
a los flujos registrados en San Rafael y a la Entrada Este de Santa Ana respectivamente. Sin
embargo, se observa un mayor flujo de camiones pesados, debido a que este tramo es la
principal via de comunicacién entre Santa Ana y Piedades, al igual, que todos los vehiculos
gue vienen de San José, utilizan esta ruta para ir a Piedades, porque la via alterna que
comunica Piedades con la ruta 27, no es la mejor (calle angosta, con dificultad de viraje de
San José a Piedades).

Esta via registra tan solo un nimero de 630 vehiculos diarios (12 horas diurnas), en la entrada
a Ciudad Colén, lo representa un flujo local entre el cantdon de Mora, Piedades y Brasil de
Santa Ana. Se sospecha que los flujos aumentan en fines de semana.

Ruta Nacional 147 (Radial Santa Ana - Belén)

Esta ruta es de gran importancia comercial e industrial, primero porque es por donde salen

todos los productos de exportacion del cantén, porque es la ruta mas directa al Aeropuerto y
segundo, porque sobre esta via se localizan un gran nimero de industrias y comercios, por

supuesto, aprovechando la relativa cercania con el aeropuerto.

Sobre el tramo Belén — Forum, existe registros de hasta 23300 vehiculos en un periodo de 24
horas, donde las horas de mayor flujo vehicular estan entre las 2:00 p.m. y 6:00 p.m. (en

12
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promedio 1600 vehiculos por hora). Sin embargo, el mayor pico se registra entre las 7:00 y
8:00 a.m., donde por el lugar transita casi los 2000 automotores.

Segun la estacién 745 que registra todos los vehiculos que pasan por este tramo en un
periodo de las 6:00 a.m. a 6:00 p.m., casi el 5% del flujo vehicular corresponde al transito de
vehiculos pesados, lo cual es bastante alto, considerando que el total vehicular en el mismo
periodo es de mas de 18500 vehiculos (cerca de los 1000 vehiculos pesados).

En el tramo Forum — Cruce de la Cruz Roja (Radial a Santa Ana), por su parte, maneja una
carga vehicular de 11300 vehiculos en un periodo de 12 horas, con un flujo de transito pesado
de més del 4%. En este tramo, la hora pico de la mafana se traslada de 8:00 a 9:00 de la
mafiana, sin embargo, el mayor flujo vehicular horario se observa en la tarde, a partir de las
3:00 p.m. hasta las 6:00 p.m. (Gltima hora de registro de la estacion, lo que puede implicar que
el pico continle hasta mas tarde). En este intervalo se registra un promedio de
aproximadamente 1100 vehiculos por hora.

Ruta Nacional 310

Conocida también como Santa Ana por Guachipelin. Esta ruta funciona como ruta alterna de
desplazamiento entre Escazl (Paco, San Rafael) y Santa Ana. Esta via posee un flujo
vehicular diurno (6:00 a.m. — 6:00 p.m.) de aproximadamente 4000 vehiculos, con un
porcentaje de vehiculos livianos que oscilan entre un 92,5 a un 95%. Esta wta tiene un alto
potencial como via alterna ya que parte de ella, recorre de manera paralela la ruta 147,
atravesando la ruta 27 en dos lugares. Ademas es una alternativa (aunque si mas larga) de
comunicacion entre Santa Ana — Escazu — San Joseé.

1.1.5 Limitaciones al desarrollo de nueva infraestructura vial

El cantdon de Santa Ana presenta una limitada continuidad de la red vial debido a factores
topograficos tales como: rios con cafiones profundos y cerros con laderas de fuerte
pendientes; ademas del desarrollo de proyectos en condominios que restringen el desarrollo
de la red de calles en forma continua.

Las condiciones topogréficas propias del cantén implican un alto costo a la hora de desarrollar
nuevas vias que mejoren la continuidad de la red vial y que generen una mayor redundancia
al sistema de transporte como un todo. Otro factor critico es el desarrollo de proyectos en
condominio, como se menciond ya, pues limita ain mas las ya de por si pocas posibilidades
de generar circuitos continuos dentro de la red vial que incentiven el crecimiento urbano en las
areas mas adecuadas y a vez generen redundancia.
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En el mapa 4 se muestra la Zona Protectora de los Cerros de Escazl en el cantén de Santa
Ana, dicha zona abarca la mayor parte del sur del canton donde predominan las pendientes
mayores al 30% (mapa 4), estos terrenos presentan marcadas restricciones relacionadas con
el costo de apertura de nuevas vias de comunicacién asi como con la construccion de la
infraestructura asociada necesaria para dotar de servicios basicos a las propiedades ubicadas
en estas areas, por lo que la inversibn en estas zonas de altas pendientes deben estar
dirigidas a dar mantenimiento y mejorar caminos ya existentes que incentiven el desarrollo con
objetivo turistico y recreativo. Igualmente el problema que se presenta en esta zona es que
gran parte de la red vial que se ha desarrollado forma parte de condominios o de
urbanizaciones “cerradas” por lo que las posibilidades de conectividad se vuelven muy dificiles
politicamente para la Municipalidad.

Otro factor critico que limita el mejoramiento de las condiciones de muchas vias de gran
relevancia para el sistema vial del cantdbn de Santa Ana es la ocupacién del espacio del
derecho de via a los lados de las calles, en muchos casos dicha ocupacion corresponde a la
presencia de vallas publicitarias y tapias pero en otros casos existen construcciones de
viviendas y edificios dentro de la zona reservada para la ampliacién de las vias.

1.1.6 Agujas en calles de urbanizaciones

La problematica de la instalacién de agujas en las vias publicas que sirven de acceso a
urbanizaciones debe ser resuelto por la Municipalidad ya que estos dispositivos restringen el

libre acceso a las areas comunales por parte de quienes no habitan dentro de la urbanizacion,
a este respecto cabe resaltar el pronunciamiento de la Procuraduria General de la Republica

al respecto de este tema:

La Procuraduria General de la Republica, en el dictamen C-064-2004, de fecha 24 de febrero
de 2004, concluye lo siguiente sobre la instalacién y funcionamiento de las agujas o brazos
mecanicos en las vias publicas que dan acceso a las urbanizaciones:

1) De conformidad con las competencias que les otorga el articulo 1° de la ley general de
caminos publicos, las municipalidades deben velar por el adecuado uso de las vias
publicas que se encuentran bajo su administracion, garantizando la libre circulacién
vehicular dentro de su circunscripcion territorial.

3) Las municipalidades y sus funcionarios estan en la obligaciéon, so pena de las
responsabilidades civiles y penales respectivas, de garantizar la libre circulacién por
las vias publicas a su cargo, lo que implica ordenar y ejecutar el retiro de toda valla,
aguja o brazo mecanico colocado en las vias publicas bajo su administracion.

Lo anterior pone de manifiesto la necesidad
de que la Municipalidad haga respetar la ley y
de esta forma proteja los derechos de todos
los ciudadanos.

Es interesante destacar que en algunos

# casos aunque existan estos dispositivos, los
==~ guardas de las urbanizaciones dejan entrar a
- todo quien lo solicita, pero aln asi es poco
b agil para el sistema vial. Por otra parte,
existen casos también donde estas agujas

L | estan en desuso, es decir, existen pero

Fotografia 3. Puente bajo ruta 27, sobre la calle vieja a
Pozos
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siempre estan abiertas. Uno de los casos mas serios se presenta en una aguja ubicada en el
distrito de Uruca, en la entrada de la Urbanizacién Rio Oro, donde la aguja esta a medio camino
en la marginal sur de la ruta 27 y restringe el paso hacia un puente que cruza debajo de la ruta
27 y da el Unico acceso rapido de Uruca Sur a Uruca Norte. Este puente podria dotar a la red
vial de mejor conectividad Norte Sur; ya que solo existe uno principal que cruza la ruta 27 sobre
la radial a pozos, que es muy utilizado, y uno secundario y muy angosto sobre la calle vieja a
Pozos y pasa también bajo la ruta 27, pero al este de la radial; al oeste no hay conectividad si
no es por este puente.

1.1.7 Previsiones ante el desarrollo de nuevos Proyectos Viales

El Canton de Santa Ana presenta una situacion muy particular debido al hecho de que dentro
de un futuro no muy lejano se vera afectado directamente por el desarrollo de grandes
proyectos viales vitales para el pais, dichos proyectos corresponde a la finalizaciéon de la ruta
27 que comunicaria San José con Orotina y la creacion de la radial entre San Antonio de
Belén y Rio Segundo de Alajuela.

El proyecto de ampliacion y mejora de la ruta 27, actualmente la autopista Préspero
Fernandez hasta donde esta construida, y que en un futuro ira desde la Sabana en San José
hasta Orotina aumentara significativamente los flujo vehicular dentro del tramo ya existente de
esta via en el canton de Santa Ana.

El traslado de un importante porcentaje de flujo de vehiculos pesados que actualmente utilizan
la ruta interamericana norte entre la capital y provincia de Puntarenas, asi como una
considerable cantidad de vehiculos livianos, provocardn un cambio en las condiciones de los
patrones de flujos. Esto pone de manifiesto la necesidad de contar con ejes viales alternos a
la ruta 27, tales como la ruta 121, cuyo desarrollo y mejora debe de estar previsto dentro de
los planes de inversion a corto y mediano plazo de la Municipalidad de Santa Ana debido a lo
oneroso que resultaria tener que realizar todas las inversiones necesarias en un corto plazo.
En este caso se debe contemplar que la ruta 121 es una carretera nacional y que como tal
esta bajo la administracion directa del MOPT, por lo que cualquier arreglo o ampliacién a la
misma que desee realizar la Municipalidad debe coordinarlo con el Ministerio. También seria
muy beneficioso que la Municipalidad plantee al Ministerio un plan de mejoramiento de esta
ruta claro y preciso, donde se explique la relevancia de la misma para el canton y para la
regiéon como ruta alterna a la 27 y se planteen las mejoras necesarias a corto y mediano plazo.

Por el ya mencionado futuro incremento en la magnitud de los flujos vehiculares dentro de la
ruta 27, es necesario que el desarrollo de nuevos proyectos comerciales y residenciales
dentro de las margenes de dicho corredor, cumplan con normas minimas de disefio dirigidas a
reducir los posibles conflictos entre los flujos de entrada y salida de estos desarrollos con el
flujo principal que circulara por esta importante ruta. Hay que recordar que esta carretera se
licitara y ampliara como una ruta de acceso restringido, por lo que desde ya es necesario
establecer un control mas estricto de los accesos a la misma y de las futuras posibilidades de
conectividad norte sur del cantén.
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Fotografias 4y 5. Trabajos de nuevos accesos en las margenes de la Ruta 27, mayo 2005.

La finalizacion de la carretera hasta Caldera implicard casi inmediatamente un serio
congestionamiento de las vias de la region donde desemboca la carretera, especificamente el
impacto mas inmediato se presentaria en las carreteras de Santa Ana, Belén y Escazu. Esto
sera especialmente significativo a partir de la Interseccion de FORUM en Santa Ana, por la
suma de flujos urbanos e interurbanos, las dificutades topogréficas del Alto de las Palomas, y
la imposibilidad de la via hacia el Norte desde FORUM, de desviar adecuadamente el trafico
hacia la zona de Belén. Esta realidad, reducira el impacto positivo que la carretera tenga para
los habitantes de las zonas cercanas o acercadas fisicamente por la nueva via a terminarse, a
menos que se tomen medidas apropiadas de manejo de los traficos metropolitanos que entran
a la ciudad. La apertura del Anillo Periférico de Guachipelin hacia el norte disminuir4 esas
congestiones apreciablemente pero no las eliminard por completo, ademas seria
recomendable que este proyecto se realice paralelo a la finalizacion de la ruta 27 para que asi

al entrar en funcionamiento ésta Gltima los flujos no se saturen a corto plazo. Aln asi hay que
aclarar que esto le compete al gobierno central y no a la Municipalidad de Santa Ana.
También se debe contemplar, que aunque es un problema mas regional, el papel que jugaria
la radial a Pozos para transitar flujo pesado desde Caldera hasta Belén y luego al aeropuerto
haria que la ya congestionada via colapse si no se toman medidas al respecto. Es
insostenible el nivel de desarrollo que se viene presentando en esta via en conjunto de un
aumento de flujo interregional como el que se daria del puerto al aeropuerto. Al respecto lo
gue se puede hacer desde la Municipalidad de incentivar la conectividad de vias alternas a la
radial e impedir la creacion de mas vias en condominio que restrinjan en paso libre y fluido.

Otro proyecto vial importante que afectaria al cantdn es la construccion de la radial entre San
Antonio y Rio Segundo, dicha radial es parte del proyecto de ampliacion y mejora del corredor
San José — San Ramon y provocaria un aumento también considerable en la magnitud del flujo
vehicular que circula por la radial entre San Antonio y Santa Ana, en especial en el tramo que va
desde FORUM hasta San Antonio; pero a la vez desahogara este trafico vehicular por una via
mas directa al aeropuerto que las que van por San Rafael de Alajuela o por Belén. Esta
situacion generaria mayores conflictos entre los flujos locales y los de paso, como se dijo arriba,
ya que en dicha ruta se observa en la actualidad la existencia de intersecciones criticas donde
los conductores tienen que ingeniarselas para ingresar a la radial provenientes de las zonas de
Pozos y Lindora.
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El incremento en el flujo de vehiculos en estas dos importantes vias aumentara la necesidad
de contar con ejes viales secundarios en buenas condiciones como se explicé anteriormente,
gue brinden redundancia y que satisfagan la demanda de los flujos locales propios del cantéon
de Santa Ana. Para ello es necesario que la Municipalidad cuente con un plan de
mejoramiento continuo en cuanto al estado de estos caminos, asi como esfuerzos en la
recuperacion del derecho de via en aquellos tramos donde se presenten problemas por
invasiones.

1.1.8 Algunos puntos criticos de la vialidad del canton

1.1.8.1 El Caso de la Interseccién de Forum

La dificultad en esta intercesién es la gran cantidad de sentidos de flujo que confluyen en el
mismo punto. En el mapa 5 se presenta un croquis con estos sentidos de flujo y los giros
permitidos.

Recientemente se realizaron varios cambios a la
sefializacion vial y a los giros permitidos, con el
propésito de evitar tantos accidentes como solia
presentarse. Con los virajes que anteriormente
eran permitidos, principalmente los de sentido
izquierdo, eran muy frecuentes los choques de
frente o de costado entre vehiculos que salian del
puente y giraban hacia la izquierda.

En la fotografia se muestra el tinel que pasa bajo la
ruta 27 y forma parte de la radial a Pozos. Este
i tunel es relativamente angosto para la cantidad de
flujo de la radial. Ademés ahora esta regulado por
una serie de semaforos que dan paso a los
diferentes flujos y detienen también los que salen
del puente, con el fin de coordinar mejor el transito.

Como se puede ver estos semaforos lo que hacen
es regular los giros que anteriormente ocasionaban
accidentes viales.

En las fotografias abajo se muestra la nueva
desviacién que se adopt6 para el flujo vehicular que
viene de San José sobre la ruta 27 y va a ingresar
hacia el centro de Santa Ana. Uno de los mayores
problemas que se estaba dando anteriormente era

el giro izquierdo que tenia q realizar esta gente para atravesar el tinel de la fotografia anterior
y dirigirse hacia la cruz roja. Por ello el Ministerio buscé en este desvio y el uso del puente de

Forum como una opcioén para aminorar el problema.

Fotografia 6. Puente de cruce entre las
rutas 27 y 147. Seméforos a la salida del
mismo

En la foto a se ve la entrada de la pista al desvio; esta entrada esta sin sefializacion y es de
dificil acceso, desde el punto de vista de visibilidad y de conocimiento para los conductores no
habituados al cruce. Incluso antes de llegar a la interseccion toda la sefializacién del cruce a
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Santa Ana permanece como era antes, lo que ocasiona perdida de tiempo a los usuarios que
no transitan mucho por la via, ya que bajan por la rampa contigua al Hotel Confort como se
hacia antiguamente para ingresar a Santa Ana y se encuentran con que no pueden realizar el
giro izquierdo como antes. En la fotografia b se muestra como el puente de acceso nuevo se
une con la marginal de Forum, que es la que se ve en las fotos c y d. Luego el flujo que va
hacia Santa Ana pasa por esta marginal frente a la entrada principal de Forum y cruza sobre
la ruta 27 por el puente que se ve al fondo de la foto d.

Fotografia 7. Nuevo desvio de la ruta 27 para entrar a Santa Ana centro

En el anexo 1 se muestran algunos conteos vehiculares que el personal de ProDUS habia
realizado en este punto.
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Mapa 5. Tunel ubicado en la entrada de Santa Ana
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1.1.8.2 El Cruce de la Cruz Roja de Santa Ana

Este cruce es uno de los puntos criticos dentro de la vialidad de Santa Ana, pues es la
confluencia de flujos vehiculares muy importantes, como lo son los provenientes de la Radial
de Pozos, los de Piedades y los del propio Santa Ana centro.

En este sitio no existen facilidades para el cruce de los peatones. Los que comUnmente
acostumbran caminar hacia uno de los brazos de la interseccion y cruzar en algun punto
donde solo haya dos carriles. También en este punto se realizaron conteos vehiculares, que
permiten ver cuales son los flujos mas importantes que atraviesan la interseccién. Estos se
muestran en el anexo 1.

Una de las maniobras dificiles para el conductor en este punto es el cruzar la interseccion de
norte a sur, pues viniendo por la radial de Pozos y si se quiere cruzar hacia Santa Ana debe
de hacerse un alto para evitar el flujo que sale de Santa Ana centro hacia Piedades, que es el
gue tiene la via.

Fotografia 8. Flujos vehiculares en la interseccion de la Cruz Roja, Santa Ana.

En el mapa siguiente se muestra un croquis con las diferentes direcciones de flujos y giros
permitidos en este punto.
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1.1.9 Propuestas Viales

En el mapa 7 de propuestas viales se muestran una jerarquizacion para la red vial del cantén
de Santa Ana. La red vial principal esta constituida por las rutas nacionales nimero 27 y 147
(radial a Pozos). Es importante sefialar que por el tipo de viajes predominantes que se
realizan dentro de estas vias (flujos intercantonales), asi como por su importancia dentro de
futuros proyectos viales ya citados, hacen que estas vias deban ser vistas no como parte de la
red vial cantonal si no como un sistema aparte que en cierto grado divide el cantén en zonas
heterogéneas. Eso si, como se ha venido mencionando es preciso que se controlen mejor los
accesos a estas vias para asi facilitar la continuidad de los flujos vehiculares de paso. Ahora,
lo importante es poder establecer anillos de conexion entre las “zonas” en las que estos dos
ejes dividen al cantén de Santa Ana. Alli es donde las propuestas vienen a resolver la
conectividad y a dotar de redundancia parcial al sistema de vias.

La red vial secundaria estdn compuesta por vias que responden mas a los flujos locales
dentro del propio cantén, pero que juegan un papel importante al complementar la red
principal, ya que en caso de una emergencias estas vias secundarias pasarian a cubrir la

demanda de los ejes vitales para el flujo continuo de vehiculos tanto locales como de paso por
el cantén.

Los ejes viales terciarios estan compuestos por calles qgue comunican los ejes primarios y los
secundarios, asi como por vias que conforman anillos que brindar continuidad y redundancia
al sistema vial.

Dentro de las propuestas de jerarquizacion se presenta un circuito turistico, dicho circuito esta
compuesto por caminos que proporcionan acceso a las zonas altas del canton. Estas
cuentan con un potencial turistico o recreativo principalmente porgue presentan puntos con
vistas panoramicas interesantes y por estar ubicados dentro de areas en las que los visitantes
estan en mayor contacto con la naturaleza.

Una parte del eje turistico se ubica en el camino que comunica la ciudad de Santa Ana con los
poblados de Salitral y Matinilla, en este eje es posible desarrollar algunas atracciones como
ventas de artesanias y muestras de arte local, asi como restaurantes tipicos, por lo que
estaria dirigido en especial a visitantes que buscan experimentar un ambiente mas rural sin
tener que alejarse demasiado de la ciudad. La otra parte del eje se ubica en la parte superior
de los cerros que van desde el tajo cerca de la ciudad de Santa Ana hasta el mirador el sector
de Pabellén, este segundo eje presenta mayores atractivos visuales y una mayor posibilidad
de desarrollar deportes como el ciclismo de montafia y las caminas por senderos naturales.

Es importante resaltar que el desarrollo de un eje con fines turisticos o recreativos en el
distrito de Salitral dentro del sector afectado por el deslizamiento del Tapezco requiere un
andlisis detallado por parte de la Comisiéon Nacional de Emergencias y Municipalidad de Santa
Ana y la debido a la necesidad de dotar a la zona de un plan de alertar que prevenga a los
posibles visitantes en caso de existir un riesgo de afectacion por la activacion del
deslizamiento en caso de lluvias.
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1.1.10 Algunos puntos criticos para la vialidad

Resumiendo lo expuesto en esta seccién, dentro de los puntos criticos a los cuales la
Municipalidad de Santa Ana debe prestar especial atencion para mejorar las actuales
condiciones del sistema vial del cantdn, cabe resaltar los siguientes:

1. Redundancia

Mejorar las condiciones de las calles existentes que ayudarian a crear circuitos continuos
dentro de la red vial. Esta medida, ademas de mejorar los niveles de servicio de las vias,
contribuye a orientar el desarrollo hacia las zonas donde se dan las inversiones por parte de la
Municipalidad.

2. Conectividad entre ejes

Mejorar el estado de las calles que conectan los ejes principales con los secundarios. Esto
incluye la ampliacion de vias y el mejoramiento de la sefializacion vial, ya que en caso de
emergencias dichas calles serian utilizadas por conductores que muy probablemente no han
circulado por ellas con anterioridad.

3. Nuevos desarrollos urbanos

Vigilar el desarrollo de nuevos proyectos en las margenes de los ejes principales y
secundarios para evitar conflictos entre los vehiculos que circulan por estos ejes y aquellos
vehiculos que ingresan. Es necesario prever mediante mecanismos de planificacion urbana la
apertura de zonas para el desarrollo de actividades accesibles a la carretera y que no
disminuyan su funcionalidad y nivel de servicio.

4. Estado de caminos de acceso turistico

Dar mantenimiento preventivo a los caminos que permiten el acceso a los visitantes a aquellos
puntos con potencial turistico y recreativo dentro del cantén. Este mantenimiento incluye,
ademas del estado del camino, la incorporacién de rétulos informativos que instruyan a los
visitantes sobre las atracciones y facilidades que ofrecen las distintas zonas.

5. Coordinacién con otras Municipalidades

Reforzar el trabajo con las Municipalidad de otros cantones para mejorar aquellas vias que
forman parte de ejes viales importantes y que comunican el canton de Santa Ana con los
cantones vecinos de Mora, Belén, y Escazl. La coordinacién entre cantones vecinos es
fundamental debido al contexto que generaran a futuro los proyecto de la carretera Ciudad
Colén — Orotina, la nueva radial desde Belén hasta Rio Segundo y el Anillo Periférico en
Guachipelin.

6. Otros puntos

Eliminar estacionamiento perpendiculares, como se menciona en la seccion de
estacionamientos.

Relacionar con accesos peatonales, ver seccion de peatonizacion.

Hacer valer el cumplimiento de las areas de retiros y derechos de vias.

Eliminacion de agujas
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1.2 Infraestructura Vial

1.2.1 Aspectos generales de la Infraestructura del Sistema de Transportes

En Santa Ana existen algunas deficiencias en cuanto a la estructura complementaria para el

Sistema de Transportes. Algunas de ellas son:
Establecer vias peatonales, estas vias reactivan mucho los centros de poblacion y dan
prioridad a quienes debe darseles, a los peatones. Este aspecto de comenta mas
adelante en este mismo informe.
Dotar al cantén de més aceras y en mejores condiciones. En el centro de Santa Ana al
menos existen relativamente pocas aceras. Las cuales son muy angostas en la mayoria
de los casos. El ampliar las aceras y darles continuidad a las mismas debe ser una de
las metas primordiales de la municipalidad de Santa Ana para mejorar en general en
entorno urbano de sus pobladores. Igualmente se requieren estrictas politicas contra los
estacionamientos perpendiculares que pueden obstruir la continuidad de las aceras.
Otro aspecto es la existencia de paradas de buses techadas y con asientos
relativamente comodos, principalmente en las vias donde pasan mas rutas de buses.
Existen varias opciones para dotar de esta infraestructura, incluso la municipalidad
puede buscar la manera de ayudarse a financiarlas mediante la colocacién de publicidad
en ellas. Eso si, se debe tener cuidado de regular adecuadamente esto para evitar que
el tamafio de la publicidad obstruya la visibilidad o ocasione demasiada contaminacion
visual. Entre mas decentes sean las paradas de buses con las que cuenta el sistema
seria mas sencillo obligar al uso de las mismas y evitar que la gente quiera tomar el bus
en cualquier parte del recorrido.
Falta infraestructura para poder mantener y facilitar la circulacion de peatones en el
centro urbano.
Demarcacion con linea amarilla en todas las zonas donde no se debe permitir el
estacionamiento de vehiculos. Actualmente solo algunas de las esquinas del casco
central estan demarcadas. Seria indispensable planificar cuales vias tienen espacio
suficiente para poder permitir el estacionamiento a uno de sus lados, y controlado
mediante algun sistema de cobro, como el de boletas que se ha implantado en otros
sitios. No deberia por ninglin motivo permitir el estacionamiento a ambos lados de la via
o la instalacion de estacionamientos perpendiculares al frente de los negocios, esto
ultimo porgue aunque no se obstruya la acera si restringe enormemente la diversidad de
usos de la via, pues para no obstruir la salida de estos vehiculos no seria posible colocar
ninguna parada de buses o taxis o de carga y descarga; es decir la via quedaria
restringida a un Unico uso de circulacion de vehiculos.
La presencia de un nimero considerable de calles privadas o de paso restringido hacen
dificil la conectividad en el cantén, como ya se ha discutido. Por ellos aunque ya la
municipalidad no puede hacer mucho con los casos existentes, debe plantear la
urgencia de liberar el paso en algunos puntos, donde la presencia de agujas obstruye
vias de gran importancia para el cantén. Ademas es indispensable que de ahora en
adelante las pocas opciones de conectividad que se presentan al norte del canton sean
aprovechadas al maximo. Seria recomendable ademas la negociacion entre la
Municipalidad y algunos condominios para que habiliten el paso por al menos algunas de
sus calles para evitar los puntos muertos en las vias y dar mayor redundancia al sistema
de vias.

Por otra parte, en cuanto a la sub-utilizacion que se le da por ahora a la ruta 27, se ha de
comentar que esta es una via nacional inconclusa, y como tan no ha alcanzado los propdsitos
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de conexiones vy flujos viales previstos a su disefio. El cantdon de Santa Ana es uno de los que
mas se han beneficiado de la apertura de esta carretera, ya que al ser una fase de un proyecto
mayor, pero estar aun inconclusa, mucho del flujo vehicular que la utiliza actualmente es local; lo
gue la hace trabajar bajo un nivel de servicio muy bueno (nivel A en la mayoria de los casos).
Esta situacion es tipica en aquellas carreteras que se encuentran practicamente vacias en
cuanto a flujo vehicular se refiere por el hecho de que no llevan todavia a sus destinos finales y
que el flujo para el cual realmente se disefiaron no puede hacer uso de ella todavia (en este
caso se refiere al transito interregional entre San José y Caldera). Esto hace que muchos de los
viajes locales actuales en Santa Ana se den por esta via, ya que presenta caracteristicas muy
llamativas para los usuarios y tiene poca presencia de camiones pesados o trafico fuerte. En el
momento en que esta via sea concluida, ya no sera tan atractiva para los usuarios locales y en
ese momento la Municipalidad deberia ya haber planteado alternativas de conexién conexas a
la ruta 27.

Igualmente, depender de una sola carretera no es bueno para ningln nucleo poblacional.
Puesto que si algin inconveniente sucede en la via y la saca de funcionamiento por algun
tiempo no se podria desviar el transito (al menos el liviano) por otro sitio. Asi por ejemplo, la
ocurrencia de accidentes viales puede ser una de las causas que hagan que la ruta 27 salga de
funcionamiento y se ocasiones grandes embotellamientos, no solo sobre la ruta en si, sino
también en las aledafas, que no cuentan con suficiente capacidad libre como para hacerle
frente al flujo extra proveniente del desvio de la ruta 27.

El inconveniente de no solucionar este problema radica en que Santa Ana puede pasar de una
relativa comodidad en cuanto a trafico vehicular y conectividad a un caso extremo de saturacion
de las vias, similar o peor del vivido actualmente por el cantdon de Montes de Oca.

1.2.2 Estacionamientos
1.2.2.1 Generalidades de Estacionamientos

Siempre en los procesos de ordenamiento territorial y planificacién la discusion sobre la
cantidad y tipo de estacionamientos necesarios en las zonas ubanas ha sido relevante, pero
los paulatinos procesos de motorizacion tardia en muchas ciudades del mundo lo han
convertido en un "problema nuevo" en muchas de ellas. La cantidad de estacionamientos
Optima para una ciudad o ndcleo poblacional importante puede variar mucho con sus
condiciones y de acuerdo al tiempo. Es fundamental entender que ambos extremos (muchos
0 pocos estacionamientos) son igualmente negativos y no dardn una solucién adecuada a
poblados como Santa Ana.

La presencia de estacionamientos, tanto publicos como privados, en el centro de las ciudades
es esencial para su éxito comercial y cultural. Sin embargo, se debe contemplar al planificar
gue la cantidad de estacionamientos disponibles por unidad de espacio comercial o cultural es
muy variable.

Los factores que se deben utilizar para fijar la necesidad de estacionamientos son la
intensidad en el uso del suelo, el grado de dispersion de la region, el servicio de transporte
publico, la heterogeneidad del uso del suelo, cantidad de areas construidas y el ingreso
econdémico de la poblacion que esta directamente relacionado a los niveles de motorizacion.
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A pesar de que la existencia de estacionamientos es indispensable, el exceso de
estacionamientos puede reducir la cantidad de espacio urbano disponible para otras
actividades productivas; u ocasionar un aumento considerablemente del atractivo a usar el
automovil para llegar al centro de la ciudad con lo que aumentaria la congestién en
contraposicion con la politica de fomento del uso de transporte publico.

Cualquier ciudad funciona como sistema dindmico en donde muchas variables interactdan
permanentemente. El suministro de estacionamientos y la accesibilidad que brinda al
automovil privado o al vehiculo comercial que llega al centro son esenciales en la forma como
la ciudad opera y en su viabilidad de largo plazo.

Esta fuera de los alcances de este trabajo hacer un analisis exhaustivo de los ciclos, pero es
importante que se conciba de manera cualitativa a la ciudad como un sistema dindmico, con
muchas de sus variables mostrando un intenso acoplamiento.

Para la realizacion de un futuro Plan Regulador se deberia considerar la posibilidad de ampliar
este trabajo en materia vial y contemplar mas a fondo la implementacién de una politica de

estacionamientos completa para Santa Ana.

1.2.2.2 Situacion de los Estacionamientos en Santa Ana

Durante varias visitas periodicas que se estuvieron realizando a Santa Ana se pudo conocer la
realidad de estacionamientos del canton. Santa Ana realmente no cuenta con una politica al
menos incipiente para este problema. Es comun encontrar en la mayoria de las calles del casco
central autos estacionados sobre la calzada o sobre las zonas verdes.

Uno de los principales problemas con el parqueo sobre las vias se presentan precisamente
sobre las calles que son el eje vial principal de Santa Ana centro, estas son la de ingreso en
sentido oeste este, que parte del costado Sur de la Cruz Roja y es la que viene con el flujo

Fotografia 9. Estacionamiento paralelo a la via, en calles de alto transito.

vehicular de ingreso y la otra es la que pasa 100 metros al norte del Parque y tiene sentido de
flujo este oeste. Estas dos calles formal el anillo de circulacion vial principal para el centro del
cantén y es por donde circulan la mayoria de los autobuses y demas vehiculos. En la fotografia
adjunta se muestra como en estas calles hay vehiculos estacionados incluso a ambos lados de
la via y como los buses y demas carros tienen que ingeniarselas para circular solo en un carril
reducido al centro de la calle.
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Fotografia 10. Vehiculos estacionados a ambos
lados en via secundaria.

via.

1 a L

Fotografia 11. Estacionamiento perpendicular a la

Hay que notar que gracias a que en algunos
puntos hay mucho espaldon o areas verdes a
los lados de la calle, los vehiculos
estacionados no causan tanta obstruccion del
transito, pero aun asi se deberia de evitar
esta practica al menos sobre estas vias.

En otras vias secundarias del centro de
Santa Ana, donde el uso del suelo es
predominantemente comercial, es comun ver
también carros parqueados en cordén a lo
largo de ambos lados de las vias. Ver
fotografia adjunta. Esta situacion se observa
practicamente a cualquier hora del dia,
aunque fue mas evidente en las mafianas.
No se realizaron visitas los fines de semana
como para ver si la situacién persiste. Ahi
gue anotar que en muchos casos este tipo de
estacionamientos no obstruyen la via, pero
seria conveniente la demarcacion del mismo;
asi como el establecimiento de alguin
mecanismo de cobro, como el
establecimiento de boletas que implementan
otras municipalidades. Igualmente, seria
recomendable que solo se permita el
estacionamiento a uno de los lados de la via,
para evitar restar mucha capacidad a la
misma.

En algunas otras calles comerciales lo que
ocurre es la presencia de estacionamientos
perpendiculares a la via, y sobre las aceras
en algunos casos. En la fotografia adjunta
se muestra uno de esos estacionamientos
perpendiculares, el cual aunque no se
obstruye completamente la acera, se debe
de controlar ya que en la mayoria de los
casos este tipo de estacionamientos dificulta
el paso de peatones. Este es uno de los
estacionamientos perpendiculares de locales
comerciales mas grande encontrado. En esa
misma fotografia, arriba, se muestra otros
comercios que tienen también
estacionamientos perpendiculares a la via,
solo que estos si obstaculizan la acera en
ocasiones. En el mapa 8 se muestran los
resultados del levantamiento de campo que

se realiz6 en el centro de Santa Ana y en el cual se pudo determinar que los estacionamientos
mas comunes son aquellos con capacidad para de 3 a 6 vehiculos.
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Una de las ventajas que tienen las calles del centro de Santa Ana hasta el momento es que no
son muy angostas y en la mayoria el flujo vehicular es bajo, por ello no es tan evidente el
problema de estacionamientos como causa de congestion. Pero esta situacién es
insostenible, ya que a futuro la flota vehicular va a aumentar y no va a poder seguir existiendo
la libre decision de los conductores de donde querer parquear.

En el centro de Santa Ana no se cuenta con edificios para estacionamientos; todos los
parqueos son de un solo nivel.

Como se vio en el mapa 8 del uso del suelo en el centro de Santa Ana se tienen todavia
muchas opciones de lotes vacios donde pueden construirse a futuro estacionamientos
publicos. Obviamente esto no significa que todos los lotes se vayan a dedicar a este fin, pues
la demanda tampoco es tan alta; pero la presencia de estos lotes plantea la opcién para poder
enfrentar adecuadamente una politica de estacionamientos que promueva la instalacion de
algunos parqueos publicos en sustitucion de los parqueos privados, en especial los
perpendiculares o los vehiculos estacionados a los lados de la via.

Actualmente no hay estacionamientos publicos debido a que quebraron; ya que la fuerte
competencia desleal, ya que mientras que se permita el estacionamiento “gratuito” en las vias
o frente a los comercios no va a ser posible que los usuarios prefieran utilizar un pargueos
publico y pagar por ello.
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1.2.2.3 Posibilidades de nuevos estacionamientos

Cualquier propuesta de construccién adicional de estacionamientos tiene que ser sustentada en
cambios en las siguientes realidades:
- mayor demanda debido a una mayor motorizacién
mayor demanda debido a una mayor atractividad absoluta del centro de la ciudad
eliminacion de ciertos estacionamientos por usos del suelo mas rentables
crecimiento espacial de la zona central comercial por lo que se expande espacialmente y
crea demanda en zonas cercanas al centro.

Algunos de esos factores tienen que ver con el desarrollo econémico del pais, con las
preferencias de la poblacién por ciertos tipos de realidades urbanas; otros sin embargo
dependen directamente de politicas publicas relacionadas con muchos aspectos de la realidad
social y econémica del pais y de las ciudades.

En Santa Ana lo que puede suceder como para que se demanden nuevos estacionamientos es
el aumento de la flota vehicular, principalmente si se llega a construir los proyectos de las
autopistas planteadas.

Para fomentar el desarrollo de una adecuada politica de estacionamientos en conjunto con
esfuerzos de regeneracion de zonas urbanas, en un poblado en principio es conveniente darle
ventaja a los compradores que utilizan poco los estacionamientos y dotan al centro de actividad
urbana. Sin embargo, un analisis mas cuidadoso pareciera indicar que no deben
menospreciarse los que tienen que realizar otras tareas como el de visitas de negocios (de una
0 mas horas), compras comparativas que pueden tomar varias horas o visitas de
entretenimiento (incluida una visita al restaurante). Sitodos estos grupos deben ser tomados en
cuenta, es obvio que se requieren diferentes instrumentos de tipo regulatorio que vigile al cartel
de duefios de estacionamientos del centro de una ciudad. En Santa Ana se da una demanda de
estacionamientos principalmente por el primer grupo, principalmente porque los fuertes
desarrollos comerciales cercanos compiten fuertemente por los clientes de compras y
entretenimiento.

A la hora de evaluar si nuevos estacionamientos en el borde del casco urbano pueden tener
éxito es necesario estudiar varios factores:

demanda actual en el area comercial cercana

localizacion del sitio respecto al borde de la zona actual

oferta de estacionamientos en las cercanias

intensidad del uso del suelo en las cercanias

posibilidades de cambio del uso del suelo en los alrededores tanto dentro del area central

como en la adyacente fuera del casco central

Para este diagnéstico se analizaron algunos de estos factores mas a fondo que otros, pero
siempre se podria complementar para establecer una posterior politica. Aca se pretende dar
una serie de lineamientos generales y mostrar los primeros acercamientos en el levantamiento
de campo para tenerlos como base para el futuro. Asi, por ejemplo, la oferta de
estacionamientos en todo el casco central fue levantada y se muestra en el mapa 1. Igualmente
se levantaron todos los lotes baldios actuales, que pueden ser utilizados posteriormente para el

establecimiento de estacionamientos publicos o privados. El estudio de uso del suelo en las
cercanias se realizo también, con una alta precision; los resultados se encuentran en el mapa 8,

gue ya se mostré anteriormente.
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1.2.2.4 Algunos aspectos para lograr una buena politica de estacionamientos en Santa
Ana

Lo que se busca es que el nlcleo urbano de Santa Ana tenga un Sistema de Transporte mas
integrado y en parte una buena politica de estacionamiento puede contribuir al respecto. Para
ello lo mas importante es mantener el centro accesible de manera balanceada; o sea que
existe una buena disponibilidad de estacionamientos en las diferentes zonas y con niveles de
precios razonables para que no bloquee el acceso al centro. Esto ademas contribuye a que a
la hora de establecer regulaciones no se deban imponer requerimientos de estacionamientos
privados que sean demasiado altos.

En cuanto al disefio de estacionamientos debe seguir normas relacionadas con:
El tamafio de los vehiculos, que suele ser muy estandar. Pero siempre se debe recordar
gue hay algunos que requieren de espacios mayores o que dependiendo de las
actividades productivas alrededor del estacionamiento, pueda que se requieran espacios
para camiones de carga o0 mas bien para muchas motocicletas.
Los radios de giro necesarios para entrar, salir y circular dentro del estacionamiento; esto
también se relaciona con el disefio de los cajones en el estacionamiento y del angulo de
estacionamiento de los vehiculos. Se debe tener en cuanta que con forme dicho angulo
sea menor, las maniobras para salir del cajon son mas simples e interrumpen menos el
flujo de los vehiculos.
La conveniencia de dotar de sombra a los espacios, es recomendable hacerlo con arboles
gue no generen frutas que caigan ni aquellos que atraigan pajaros.
Dentro de la infraestructura del estacionamiento debe contemplarse la iluminacion
suficiente para aumentar la seguridad en caso de que se pretenda hacer uso en las
noches del mismo.
Las entradas y salidas no deben provocar impactos significativos en las vias de acceso al
estacionamiento.

En general, cuando se disefian centros comerciales los desarrolladores prefieren balancear
las actividades del centro para ampliar las horas de uso del estacionamiento.  Algunas
combinaciones son actividades comerciales o de oficina que se realizan sobretodo durante el
dia con cines o actividades recreativas que ocurren sobretodo en las noches. En Santa Ana
centro ya no existe el espacio como para la futura construccién de centros comerciales
grandes, pero en las afueras del distrito y principalmente en Pozos si se ha dado una fuerte
crecida de este tipo de desarrollos.

Por otra parte, los estacionamientos en las propiedades privadas con angulos muy cercanos a
los 90 grados que dan directamente a las vias publicas tienen muchos inconvenientes. Entre
los mas importantes estan:
- No dotan de suficiente visibilidad al automovilista, lo que dificulta las maniobras.
En muchas ocasiones los vehiculos largo invaden total o parcialmente las aceras
imposibilitando el normal transito de los peatones
Al salir bloquean el carril mas préximo a la acera de la via publica.
Las salidas pueden provocar accidentes si los vehiculos en la via circulan a velocidades
intermedias o altas.

Como se mostrd en la seccién anterior, en Santa Ana este tipo de estacionamientos es muy
comun, principalmente en los negocios del centro del distrito.
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1.2.3 Peatonizacién y Ciclovia

1.2.3.1 Aceras en el cuadrante central de Santa Ana

El siguiente levantamiento y analisis tiene por objetivo y analisis sugerir mejoras en la medida
de lo posible las serias deficiencias de infraestructura peatonal que existen en d cantén de
Santa Ana.

Hay muchas zonas dentro del cantdn que no cuentan con aceras de calidad o bien carecen de
ellas, lo ideal seria corregir la gran mayoria de problemas actuales pero se espera que la
Municipalidad de Santa Ana solucione paulatinamente esta problematica de acuerdo con las
posibilidades que se cuente en el momento.

Dentro del mapa de mapa 9. Existencia de aceras en el cuadrante central y propuesta de
boulevar” se especifican los tramos donde existe acera y donde es necesario construirla. La
continuidad de la acera es fundamental para el flujo peatonal, por lo que dentro del
levantamiento existen tramos que si bien es cierto cuentan con una pequefia porcion de acera,
carecen de la continuidad necesaria.

Algunas aceras que requieren un trabajo especial, de modo que deberan solucionar sus
problemas de humedad con el debido drenaje, asi como reconstruir o construir algunos
tramos.

Cualquier invasion de la via publica debe ser recuperada y dotar de la acera respectiva, no
solo los tramos sefialados en la “Propuesta para la creacién de una ciclovia”, sino también
todas las vias del canton. La devolucion por parte del propietario de una zona publica que
haya ocupado, no lo excluye de acatar los lineamientos solicitados en el Plan Regulador, por
tanto, dicho propietario deberan respetar todos lo retiros y asi como el antejardin
correspondiente.

En zonas donde se dificulte la disminucién de la calzada, podra construirse la acera sobre el
alcantarillado, siempre y cuando provea del entubamiento necesario. Existen soluciones que
se consideran, son ideales para solucionar los problemas de infraestructura peatonal del
canton, sin embargo pueden ser caras, por tanto deben buscarse soluciones alternativas con
una mayor vialidad econémica.

Fotografias 12, 13y
14

Se muestra tres de los
panoramas de aceras
en Santa Ana. En la
fotografia 1 se nota
claramente el
problema de la
discontinuidad. En la
fotografia 2 la carencia
de infraestructura
peatonal y por ultimo la
fotografia 3 muestra
una acera con un
mantenimiento

excepcional.
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1.2.3.2 Propuesta para el mejoramiento de infraestructura peatonal para el cuadrante
central de Santa Ana

Alrededor de un 50% del cuadrante central de Santa Ana carece de aceras, sin embargo,
estas deficiencias, son mas un producto de una falta de medidas claras, con respecto a los
propietarios a la hora de construir, que una escasez de espacio. Quienes tienen propiedades
en este sector, en su mayoria respetan el espacio previsto para la acera, sin embargo no la
construyen (Ver fotografias 4 y 5).

Un aspecto muy importante, como ya se ha mencionado, es la continuidad de la acera, por
esto, seria ideal que pudiese efectuase una intervencion por etapas. Existe una iniciativa por
parte de la municipalidad de Santa Ana, para corregir los problemas de infraestructura
peatonal del centro. Esta consistiria en establecer una especie de financiamiento para
construir aceras, de modo que la construccion estaria a cargo de la municipalidad y se le
estaria cobrando el costo a los propietarios mediante una serie de cuotas. Ejecutar una
iniciativa de esta naturaleza, seria de enorme beneficio para el centro, e inclusive podria ser
replicable en otros sitios del canton, y del resto del pais

Fotografia 15y 16 . Espacios disponibles para la construccién de aceras al sur del cuadrante central

La propuesta de ProDUS basicamente esta dirigida en dos sentidos:

1. Retomar cualquier proyecto municipal dirigido a la construccion de aceras en el centro,
especialmente hacia el sector sur, que presenta una mayor deficiencia en este sentido
y cuenta con espacio suficiente para llevar a cabo esta construccion.

2. Construir un boulevar sobre la calle frente a la Iglesia Catdlica (calle 0), desde avenida
1 hasta la 4, y alrededor de la plaza de deportes (calle 2, avenidas 0 y 2). Este
boulevar estaria disefiado de modo tal, que un carril quedase disponible para vehiculos
y el resto para el peaton. El costado oeste de la calle, seria el destinado
exclusivamente a peatones.
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Debido a los altos costos que puede implicar para la municipalidad, de modo que se

han establecido prioridades para su construccion, de la siguiente manera:

Tabla 2 Propuesta de Mejoramiento de Infraestructura Peatonal

Orden de prioridad Puntos de Justificacion
referencia

1. Calle Oentreave Oy 2 | Calle frente Dada la necesidad de un parque en Santa
Iglesia Ana, este boulevar vendria a sustituir en
Catdlica gran medida este faltante, seria un conector

entre la iglesia y la plaza de deportes. Para
su construccion habria que reubicar la
parada de taxis frente a la plaza de
deportes, de modo que seria necesaria la
aprobaciéon del MOPT. Sin embargo, dados
los beneficios para el centro, producto de
esté boulevar, el traslado de estd parada
estaria bien justificado.

2.CalleOentreave 0y 1

Calle frente a
la

Su funcion principal es darle continuidad al
boulevar, e integrar asi también al edificio

Municipalidad | municipal.

3.Calle Oentreave 2y 4 | Calle frentea | Establecer una conexion importante con el
la Farmacia sector comercial, que junto con las dos
Don José cuadras anteriores ofrecen un alto flujo

peatonal.

4. Alrededor de la plaza

Costado norte

Crear un pequefio circuito: Iglesia- plaza-

de deportes. y sur de la escuela. Aprovechando la calle 2 que esta
plazay calle |frente a la Escuela, la cual se encuentra
frente a la cerrada al trafico vehicular.
Escuela.

5. Calle Oentre ave 1y 3 | Calle frente Crear una conexién con un sector comercial
Pali. importante. Tiene el inconveniente que es

necesario trasladar la parada de taxis que
se encuentra frente al Pali, por esta razén
se prefiere dejar esta opcién en ultimo lugar
en cuanto a prioridades, pues se prefiere
reubicar la parada de taxis frente a la plaza.

A continuacién una propuesta de disefio, de lo que puede ser el futuro boulevar. Es importante
aclarar, que en este eje sobre la calle 0, es necesario restringir los estacionamientos
perpendiculares a la via, inclusive aquellos sobre la calzada.
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Posible disefio del Boulevar en el tramo con prioridad 1

Vista en Planta

Iglesia Catélica

Vista desde esquina suroeste
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Vista desde esquina noroeste

Vista desde media cuadra
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1.2.3.3 Criterios basicos para la planificacion de accesos peatonales

a. Lavivienda como punto de partida de las relaciones espaciales y funcionales:

El radio de accidn de los peatones depende de varios aspectos:
De las caracteristicas de las personas: edad, condicion fisica, disponibilidad de

tiempo.
De la frecuencia del recorrido

De los obstaculos en el recorrido peligros, desvios, pendientes.

De la relacién entre los distintos objetivos
De la longitud y duracion de los recorridos

Los ambitos relacionados con la vivienda también influyen en la planificacion de accesos

peatonales.
diferentes actividades.

La vivienda es, en principio, el punto de partida de una persona hacia
Segun Prinz existen diferentes anillos de influencia para las

personas al movilizarse. En la figura 2 se muestran estos anillos. La parte sombreada
representa el &mbito relacionado con la vivienda para un nifio. El area punteada representa

el ambito para un anciano.

&
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Figura 1 Radio de accion de los peatones
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Bod fﬂga"%'\.\

Auto
/ bls
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Figura 2.Ambitos de accion de los peatones

b. Lalongitud y duracién de los recorridos en los alrededores de la vivienda:

:::E:"I 10 min f \ i

lllll

200 ! beff— T 4|—.‘|
|
IIII|
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T

|

Figura 3 Longitud y duracion de los recorridos.

a. Inmediatos (juegos, contacto
con vecinos),

b. El barrio (comercio, jardin de
nifios, escuela, asistencia
social y sanitaria, paradas
de trasporte publico),

c. Eldistrito (centros
comerciales, instalaciones
culturales, puestos de
trabajo).
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c. Lacoordinacién funcional y espacial entre los objetivos.

Vivienda 1

Jardin de
infancia

Tienda

Figura 4 Cercania punto de partida y
destinos.

'Car-npo
de juego

Zona verde Escuela basica

a. La coordinacion ente los objetivos situados junto a caminos peatonales continuos.
b. La coordinacién espacial y funcional entre las zonas: (abastecimiento, reposo y
trabajo)

Fona de REPCED RESEDENCTA TRABAID
RElEOrETE G Wisirndas Tt

|— o 17 . A
i Tﬁ" i~ \
g

Faoue, camoa ABAETECIMENTD

T s

Figura 5 Coordinacion. lzquierda: entre objetivos; derecha: entre
zonas

c. Lacoordinacion de las zonas mediante vias de comunicacion continuas
d. Coordinacion espacial de los distritos, de los barrios y de los objetivos mas
importantes mediante ejes de desarrollo (escala urbana)

La seguridad y el confort son indispensables para el buen funcionamiento de los caminos
peatonales. EIl peatén es el usuario mas desprotegido de todo el trafico moderno de una
ciudad. Una infraestructura urbana que respete a los peatones debe tener como objetivo la
seguridad peatonal. Requieren atencion en cuanto a seguridad los campos de juegos,
campos de deportes, jardines de nifios, escuelas, comercios y parque en general. La
circulacion peatonal se encuentra en desventaja con respecto a las otras formas de trafico, ya
que falta conexion entre los caminos, ademas se presentan desvios, obstaculos e
inclemencias atmosféricas que reducen la libertad de movimiento del peaton. Es importante
crear condiciones que estimulen la circulacion peatonal y concedan prioridad espacial y
funcional a estos.
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1.2.3.4 Vias para peatones y ciclistas

Una tendencia, muy utlizada en otros paises
actualmente, es la de crear areas verdes que
sirvan de enlace entre varias zonas de la ciudad y
gue puedan ser utilizadas por los peatones y los
ciclistas, sin correr el riesgo de transitar entre los
vehiculos. Este tipo de conexiones le dan
continuidad al sistema de areas verdes y reducen
el uso de vehiculos. Ademas, pueden constituir
por si mismos zonas de recreacién, si se
proporcionan los sitios de descanso adecuados y
se ubican dentro de ellos; bancas, sillas y arboles
gue den sombra.

Pero en Costa Rica es comun ver a los ciclistas
practicar en las vias publicas, a pesar de los
riesgos que esto conlleva, principalmente jovenes
de colegio que en su periodo de vacaciones se
lanzan a las calles sin el minimo de proteccion, el
cantdén Santa Ana no es la excepcion.

Fotografia 17 Usuario potencial de la
ciclovia

Segun Benepe los sistemas peatonales y para ciclistas deben proporcionar las siguientes
condiciones bésicas a los usuarios, a considerar en su disefio y planeacion:

Continuidad: Las rutas deben ser lo mas cortas posibles entre un punto y otro, para
que asi los usuarios realmente tomen en cuenta este medio para trasladarse; es
importante que las vias no sean simples rectas, para que asi se evite la monotonia.

Seguridad: Principalmente se refiere a las distancias adecuadas entre los peatones y
ciclistas con respecto del transito vehicular. La separacion se puede dar por medio de
elementos fisicos como vegetacion de poca altura que no obstaculice la visibilidad de
los conductores, jardines, o arboles muy altos y que no creen un ambiente oscuro.
Por otro lado, también se relaciona con la iluminacién, de tal forma que estos caminos
se utilicen tanto de dia como de noche.

Comodidad: Se refiere al buen estado en que deben estar las vias peatonales y para
bicicletas, ya que si la superficie es muy irregular o estd con huecos que en el
invierno se convierten en charcos, las personas simplemente no van a utilizar estas
vias. También se debe considerar el ancho de las vias, dependiendo de la cantidad
de usuarios que se estimen.

Conveniencia: Al conectar estas vias diferentes puntos importantes de la ciudad
donde se realizan diversas actividades como las escuelas, lugares recreativos, zonas

comerciales, las personas comienzan a evaluar los beneficios de utilizarlas. Al mismo
tiempo estas vias deben conectarse con la red vial de la ciudad y principalmente con

las rutas de los autobuses locales.
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Placer: Estas conexiones constituyen zonas para el esparcimiento en si mismas, por
ello es indispensable situarlas dentro de un medio agradable y sano, y sobre todo

velar por el mantenimiento de estas vias y sus alrededores.

Se pueden tener diferentes tipos de vias peatonales en las areas verdes, la siguiente tabla
muestra como Damian y Becker clasifican estas vias.

Tabla 3’1 Clasificacion de las diferentes vias y caminos que forman parte los sistemas de areas
verdes

CLASIFICACION CARACTERISTICAS

Caminos de parques | Sirven a muchos propésitos y estan ubicados dentro parques,
zonas verdes, reservas naturales. Su enfoque es recreacional y
hacia la apreciacion del paisaje y la armonia con la naturaleza.
Puede estar construido por caminos separados (derechos de via
independientes) para peatones, bicicletas y patines o con todos
en una sola via.

Caminos conectores |Se enfocan en proporcionar una via segura para el
desplazamiento de los peatones desde y hacia los parques. Se
usan tanto para recreacién como para transporte. Puede estar
construido por caminos separados o con todos estos usos en una
sola via.

Vias para bicicletas|Son segmentos pavimentados que sirven para el desplazamiento
(en lacalle) mas seguro de los ciclistas ya que los separa del trafico vehicular.
Puede ser un carril preferencial para bicicletas (pero que permita
el paso de vehiculos) o bien una via angosta como los espaldones
de las calles.

Caminos para| Son caminos irregulares y con muchas curvas especiales para el
ciclismo de montafia |transito de bicicletas todo terreno. Se ubican en parques grandes
y a veces en zonas de reserva.

! Eric Damian y Barbara Becker, Community Planning.
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1.2.3.5 Propuesta de un circuito de bicicletas para el cantén de Santa Ana

El uso de la bicicleta y el transporte a pie son formas fundamentales de movilizarse, sin
embargo, el sistema vial actual se ha enfocado a solucionar los problemas y las demandas
de la flota vehicular y no-solo se han dejado de lado este tipo de formas basicas de
movilizacion, sino que la preponderancia del automovil sobre ellas ha hecho que sea dificil
lograr movilizarse confortablemente y con seguridad de esta forma.

Es preciso desestimular el uso del auto particular, fomentando el uso del transporte publico
y en recorridos y aplicaciones aptos, como tramos cortos o con condiciones adecuadas, se
puede promover el transporte a pie y en bicicleta.

Como una forma de disminuir los impactos negativos del transporte automotor, en varias
partes del mundo, como Chile, Colombia, Argentina y Perl (para presentar ejemplos
latinoamericanos) se ha optado por estimular el uso de la bicicleta como un medio de
transporte formal, ya que se disminuyen los efectos del ruido, la contaminacién del aire, la
congestion y otros impactos que ya han sido mencionados ademas de ello el uso de la
bicicleta como transporte urbano es una buena solucion. Es barato, no contamina, no
requiere infraestructura costosa y, sobretodo, representa un instrumento para mejorar
nuestra salud, ya que beneficia al corazén y pulmones, mejora el tono muscular,
principalmente en el abdomen y las piernas, y ademas, como cualquier deporte, mejora el
estado de animo de quienes lo practican.

Esta promocién incluye la creacion de infraestructura y la creacién de programas para
estimular el uso de la bicicleta.

Dado que el ciclista posee una condicion similar a la del peatén, e incluso con una mayor
desventaja por la inexistencia de infraestructura exclusiva para este tipo de usuario, se
considera importante el crear opciones para este grupo, que incluso puede llegar a
ampliarse si se dan las condiciones necesarias 0 por Io menos llegan a mejorarse las
existentes.

La utilizacion de la bicicleta como un medio de transporte formal dentro del cantén con
toda la infraestructura que esto implica, es mas bien un objetivo a largo plazo, que
requiere, entre otras cosas, de la concientizacién sobre los impactos negativos del uso
masivo del automdvil, la inclusion de este tipo de rutas dentro de la planificacion del
sistema vial y la creacion de las condiciones de seguridad necesarias. Esto requiere un
acercamiento que va mas alla de las politicas locales ya que el sistema vial responde a
politicas regionales e incluso nacionales. Sin embargo, el uso de la bicicleta para
recreacion y deporte puede ser estimulado en el corto plazo, puesto que la creacion de
rutas cortas y circuitos pequefios dentro del cantén pueden ser manejado de forma local
por la municipalidad de Santa Ana.

En el cantdén de Santa Ana existen dos carreteras con un evidente potencial para este
propésito, la ruta 310 que corresponde a la carretera que va hacia Pozos y la ruta
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121,conocida como la carretera vieja, las cuales se analizaran mas adelante como los ejes
principales de la propuesta.

Fotografia 18y 19. Ciclistas circulando por la carretera vieja (ruta 121) de Santa Anay un
estacionamiento de bicicletas enlos alrededores del cuadrante central.

Aspectos basicos sobre Ciclo rutas

En la concepcién y desarrollo de vias para bicicletas, sera conveniente tomar en cuenta las
siguientes condiciones de localizacién y disefio:

a. Condiciones de localizacién:

Principales recomendaciones:

Integrar directamente entre las zonas de residencia y los centros de comercio,
educacion y trabajo, asi como con las areas de conexién del transporte publico masivo.

Evitar utilizar avenidas o calles principales de alto congestionamiento vehicular, con el
objeto de disminuir el riesgo de accidente, asi como de sus consecuencias: ruidos,
humos, demoras, etc.

Procurar area suficiente de circulacion a fin de brindar al usuario: atractivo, comodidad

y seguridad. Es importante estudiar la via seleccionada, a fin de verificar su capacidad
de adecuar a una Ciclovia, sin transgredir los requerimientos minimos de espacio para

el resto del trafico.

b. Condiciones de disefio:
Se deben considerar los siguientes requerimientos:

- Fécil identificacién. A través del uso de marcas y sefales. Igualmente para su
construccion, es recomendable considerar diferencias de nivel y, como en muchos
paises, desarrollar el uso de coloracién en el pavimento o asfalto de la ciclovia.
Adecuada Separacioén. Suficiente separacion con el resto del trafico, a lo largo de las
vias asi como de las areas de estacionamiento de autos, para facilitar las maniobras
del ciclista y evitar accidentes.

Facil Acceso. Sobre todo en las intersecciones y calles que la cruzan, a través de un
conveniente trazo y una adecuada sefializacion y semaforizacion.

Anchos Basicos. Que permitan la circulacion de las bicicletas y las maniobras de
sobrepaso de los ciclistas que circulan en la misma o diferentes direcciones.
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Seguridad. A través de las recomendaciones de disefio y la observacion de las
normas y sefiales de transito.

Comodidad. Dotando a las Ciclovias de los elementos de confort y atraccion para el
usuario, como considerar en el disefio una superficie de rodadura suave, con rampas y
pendientes comodas, asi como estacionamientos, paraderos y otros, que otorguen las
maximas facilidades para su uso.

a. Caracteristicas geométricas:

Segun las condiciones minimas preestablecidas y experiencias desarrolladas en diferentes
medios, se ilustran a continuacion las medidas y especificaciones fundamentales para disefiar
vias para bicicletas:

c.1 Carriles para bicicletas (Ciclocarriles)
Son carriles destinados exclusivamente al transito de ciclistas y se utilizaran en caso de no
haber espacio necesario para construir una pista para ciclistas. Es el caso de la mayoria de
los tramos del circuito establecido para Santa Ana, ya que en muchos casos ni las condiciones
de la calzada ni de la acera permiten la creacion de un carril exclusivo para bicicletas.

Tabla4 Dimensiones recomendables para ciclocarriles

Tipo de ciclocarril Ancho recomendable Anchos minimos
Mismo sentido de la via 1,30 — 2,00 metros 0,9 metro
Sentido contrario de la via 1,50 — 2,30 metros 1 metro

La diferencia es mayor en el segundo caso, para disminuir el riesgo de accidentes durante las
maniobras de pase en sentido contrario.

Figura 6. Ciclocarril. Los ciclistas estan separados del los
vehiculos Unicamente por la demarcacién de la via

A pesar que no es recomendable utilizar el disefio de carriles bidireccionales para ciclistas, en
casos excepcionales y cuando los vehiculos no motorizados circulen en el mismo sentido del
transito motorizado, el ancho minimo debe ser por lo menos equivalente al de una Ciclovia
bidireccional, tomando en consideracion aspectos de accesibilidad, visibilidad y direccion.
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c.2 Pistas para bicicletas (Ciclovias)
Son pistas destinadas exclusivamente al transito de ciclistas y debe estar separada de las

pistas de transito vehicular por separadores. Las pistas para bicicletas pueden ser
unidireccionales y bidireccionales.

Tabla 5 Dimensiones minimas para ciclovias

Tipo de ciclocarril Ancho recomendable Anchos minimos
Unidireccional 1.50 - 2.00 metros 1 metro
Bidireccional 3.00 - 3.50 metros 1.2 metros

Es recomendable considerar separadores de un ancho no menor a 60 centimetros, con
respecto a la pista de transito de vehiculos motorizados, a fin de evitar accidentes por error de
maniobra o debido a puertas abiertas de vehiculos. Como minimo se deberia demarcar la
calle para establecer la separacién entre el carril de bicicletas y el de vehiculos.

Figura 7. Ciclovia. Los ciclistas tiene un carril exclusivo
separado del de vehiculos por una barrera fisica

En casos excepcionales, los anchos minimos podran reducirse, en trechos cortos como las
intersecciones, pero nunca a dimensiones menores a 1 metros, el que contempla el espacio
minimo del ciclista y de maniobra.

Este tipo de carriles son los que se recomiendan en los tramos que se encuentran dentro de

las areas verdes integradas al circuito para bicicletas en las que la ciclovia si puede ser
exclusiva.

Intersecciones

En el disefio de las Ciclovias, las intersecciones deben ser comodas y seguras, asegurando
gue las sefiales de transito y semaforizacion otorguen a los Ciclistas un minimo grado de
prioridad.

En las ciclovias es recomendable reducir progresivamente el ancho de circulaciéon a medida
gue se llega a la nterseccién, a fin de inducir al usuario a reducir la velocidad de cruce para
evitar los accidentes de transito, e impedir el acceso de vehiculos motorizados por negligencia
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0 equivocacién. Asimismo, se debe considerar las islas o areas de proteccion en las calles de
gran volumen de trafico y extension.

Las sefiales y disefio del cruce en la interseccion, deben considerar el suficiente espacio para
las maniobras, tanto de la bicicleta como de los vehiculos motorizados.

En casos excepcionales, debido a las limitaciones fisicas de la via, se pueden utilizar los
cruces peatonales en las intersecciones para el paso de Bicicletas, siempre y cuando
garanticen la seguridad del peatdn y del Ciclista.

Estacionamiento para bicicletas

La promocion del uso de la Bicicleta derivada de la mejora de las condiciones de movilidad,
gueda perjudicada, si al llegar a su destino, el usuario de este modo de transporte no
encuentra facilidad y seguridad para estacionar.

Al contrario de los automaviles, las Bicicletas necesitan poco espacio para estacionar. Por
ejemplo, un espacio de automaviles, corresponde a aproximadamente 8 espacios de
estacionamiento para Bicicletas:

Una Bicicleta estacionada perpendicularmente, requiere un espacio correspondiente a un
rectangulo de 0.60 x 2.00 metros.

Estacionado en diagonal, ocupan un equivalente a 0.75 x 1.50 metros

Sobre la base de los requerimientos de espacio para el estacionamiento de Bicicleta, asi como
dificultar su robo.

-0.75 m

0.60m

Figura 8. Espacios de estacionamiento de Bicicletas. Dimensiones
para espacios de estacionamiento de bicicletas.

1.2.3.6 Propuesta

La propuesta para el cantén de Santa Ana consiste en la determinacién de varios circuitos en
los que se propone se establezcan facilidades para la utilizacion de la bicicleta.

Como se dijo anteriormente el objetivo primordial de estas rutas es el recreativo y deportivo y
no la utilizacion de este medio como un transporte formal. Sin embargo, dadas las zonas

abarcadas por los diferentes circuitos, se crea bastante accesibilidad desde y hacia ciertos
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puntos estratégicos del canton (ver Mapa 10. Propuesta de circuito para bicicletas en el
canton de Santa Ana).

La ciclovia que se propone para Santa Ana esta constituida principalmente por dos rutas

a. Santa Ana- Pozos .Corresponde a la carretera que va desde el cuadrante central
hacia Pozos (o viceversa), mediante la ruta 310, la cual conecta una gran cantidad de
zonas residenciales y no posee un trafico vehicular tan alto como la radial. Ademés
cuenta con algunos espacios disponibles para la creacion de un ciclo carril.

b. Santa Ana- Piedades. Es la ruta 121 conocida como la carretera vieja. Si bien es
cierto, su flujo vehicular es mayor que la 310, esta carretera es quién posee mayores
oportunidades para la creacion de un carril, dados sus numerosos espacios
disponibles a lo largo de la calle.

El derecho de via que establece el MOPT para carreteras nacionales es de 20 metros, sin
embargo a lo largo de los ejes propuestos esta dimensién no se cumple, salvo en algunos
pocos puntos. El derecho de via a lo largo de estas carreteras varia significativamente en
distancias cortas, lo que hace presumir que pueden existir invasiones en algunos tramos. Sin
embargo, también hay propietarios que residen desde hace muchos afios en este sector e

inclusive estan antes que el MOPT estableciera estas disposiciones.

De la totalidad de kildmetros que comprende la ciclovia este es un resumen con las distintas
categorias de tramos, estos valores corresponden a la suma de acera-espaldén y franja verde,
gue son necesarios para el disefio de la ciclovia. Corresponde al costado izquierdo de la
carretera, en la direccion norte-sur, este-oeste.

Cantidad de metros
Tramo lineales
Critico (menos de 2 metros) 1111
Aceptable (2 a 3 metros) 1356
Ideal (mas de 3 metros) 3748
6215
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Con el derecho de via actual, es posible iniciar la construccion de la ciclovia, sin embargo, es
necesario que la Municipalidad realice un estudio para determinar los bordes actuales y asi
evitar mas invasiones sobre estos tramos.

Fotografias 20 y 21 Ruta 310 hacia Pozos.
Fotografias 22 y 23 Ruta 121 “Carretera vieja”

De acuerdo al mapa 10, se eligieron una serie de puntos estratégicos, los cuales facilitarian un
posterior proceso de disefio. Estos se detallan en la tabla 3 “Mediciones a lo largo de los ejes
propuestos para la ciclovia”
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Estos puntos se escogieron porque son una representacion de los distintos tramos que se
pueden encontrar en los ejes de la ciclovia.

A continuacién los croquis de los puntos mencionados, de acuerdo con el Mapa 10. Propuesta
de circuito para bicicletas en el cantén de Santa Ana.
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Tabla 6 Dimensiones de distintos puntos a lo largo de la ciclovia

m CORD EsPALDON1 | SUMa | rp7apa | SUM | £5pAlDON2 CORD CARO 2 m DERECHO  Longitud
CANO Izquierda Derecha VIA (m)
1 2,20 2,20 6,60 4,30 1,80 0,65 0,60 1,25 13,10 105
2 2,00 2,00 7,10 2,40 0,65 0,50 1,25 11,50 102
3 4,00 4,00 7,40 2,20 2,20 13,60 45
4 4,20 4,20 5,70 2,90 1,90 1,00 12,80 41
5 2,90 2,90 5,60 3,00 3,00 11,50 57
6 3,30 3,30 5,90 3,20 3,20 12,40 43
7 3,00 3,00 5,90 3,00 3,00 11,90 26
8 2,40 2,40 6,30 2,50 2,50 11,20 29
9 2,30 2,30 6,30 3,10 3,10 11,70 160
10 2,30 2,30 6,30 2,40 2,40 11,00 84
11 1,90 6,30 4,00 4,00 12,20 163
12 1,10 2,00 3,10 6,30 4,40 2,70 1,70 13,80 53
13 1,10 6,30 2,56 2,56 9,96 26
14 4,45 4,45 6,30 10,75 163
15 4,30 4,30 6,30 3,20 0,70 2,50 13,80 80
16 4,30 4,30 6,30 2,50 2,50 13,10 40
17 5,90 5,90 6,30 4,50 3,50 1,00 16,70 22
18 3,70 3,70 6,30 4,20 3,10 1,10 14,20 57
19 4,40 4,40 6,30 5,06 5,06 15,76 33
20 | o ED 2,21 0,54 9,05 8
21 2,06 0,60 2,55 521 8,50 4,00 0,70 2,50 20,91 104
22 2,07 0,72 2,79 6,90 2,30 0,70 12,69 130
23 2,66 0,50 3,80 6,96 5,90 12,86 112
24 2,00 0,70 6,30 9,00 77
25 5,30 5,30 83
26 0,60 3,75 0,70 5,05 31
27 6,00 6,00 387
28 2,70 2,40 6,80 11,90 62
29 7,60 0,44 1,45 9,49 128
30 2,90 6,10 9,00 251
31 0,40 1,46 0,30 7,00 2,25 11,41 194
32 3,70 3,70 5,70 3,55 12,95 165
33 0,90 [ oso [ 605 1,15 8,10 49
34 1,70 0,50 2,20 6,05 3,10 1,40 12,75 36
35 1,20 0,35 1,10 2,65 6,05 3,80 0,60 1,80 14,90 51
36 2,00 1,05 0,50 1,00 4,55 6,05 2,80 0,50 0,70 14,60 22
37 0,50 1,00 |15 | 605 2,80 0,50 0,70 11,55 30
38 4,15 4,15 6,05 2,80 0,50 0,70 14,20 79
39 2,30 0,50 1,40 4,20 6,05 1,80 0,40 2,15 14,60 96
40 4,30 0,45 1,90 6,65 6,05 2,10 0,40 1,80 17,00 114
41 0,60 0,90 |15 | 605 1,10 0,60 9,25 28
42 3,00 1,80 4,80 6,05 3,10 13,95 116
43 3,60 0,90 4,50 6,05 1,80 12,35 126
44 4,00 1,20 0,40 0,60 3,00 9,20 6,05 1,40 1,10 17,75 36
45 2,70 3,00 5,70 6,05 3,50 15,25 113
46 0,60 1,00 | O S 1,10 0,60 9,35 36
47 4,20 1,70 5,90 6,05 6,60 18,55 85
48 6,50 6,50 6,05 3,60 0,55 1,20 17,90 119
49 3,00 3,00 6,05 5,90 1,90 16,85 55
50 2,00 0,80 2,60 5,40 6,05 5,90 1,90 19,25 77
51 3,15 1,80 4,95 6,05 4,70 0,60 1,70 18,00 79
52 2,60 2,60 6,05 2,10 0,50 2,50 13,75 79
53 3,40 3,40 6,05 2,50 1,90 13,85 221
54 1,60 5,70 7,30 52
55 4,00 3,60 7,60 5,70 3,10 0,70 2,40 16,40 105
56 0,60 1,10 5,70 0,80 0,60 8,80 50
57 4,40 1,40 5,70 1,40 0,40 3,70 17,00 201
58 2,00 0,60 1,80 5,70 1,60 0,40 1,00 13,10 90
59 3,00 1,00 5,70 3,00 12,70 153
60 4,80 5,70 4,00 14,50 54
61 2,80 4,00 0,90 5,70 0,90 1,70 16,00 92
62 8,40 1,20 5,70 2,70 18,00 101
63 4,60 5,70 1,00 0,90 12,20 211
64 7,20 5,70 2,30 15,20 137
65 4,00 5,70 2,70 0,40 3,20 16,00 93
66 5,70 1,20 6,90 40
67 3,20 7,85 1,00 3,20 1,50 2,00 18,75 79
68 0,80 2,20 7,85 7,10 2,50 3,20 1,40 17,95 46

6215
Simbologia Colores
Ancho Ciclovia Cordon y Cafio Acera
min 15 min 0,5 min 1,0 De 2,00 a 3,00
optimo 2,0 optimo 0,5 optimo 1,5 Mayor a 3,00
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1.2.3.7 Posibilidades de Disefio

A continuacién se muestra un ejemplo de disefio para la ciclovia, los siguientes croquis
corresponden al punto 17. Es importante considerar dentro de los parametros de disefio
elementos como las texturas, mobiliario urbano, arborizacién, iluminacion, entre otros.

Punto 17

Transicion Punto 17 a 18
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Seccion 2: Sistema de Transporte Pablico

2.1 Aspectos Generales del Sistema de Transportes

2.1.1 Generalidades de Operacién del Sistema de Transporte Publico

En Costa Rica se debe luchar por garantizar que el servicio de transporte publico se dé bajo
cualquier circunstancia, ya que constituye el principal modo de transporte para la mayoria de la
poblaciéon y a la vez resulta ser el mas econémico s esta bien planificado, tanto para los
ciudadanos y el pais en general.

Un centro urbano como Santa Ana no puede pretender analizar y planificar su Sistema de
Transporte aisladamente, ya que las interrelaciones regionales y subregionales con otros
centros de poblacién, como lo son Escazu, Belén, Ciudad Col6n y el mismo San José, hacen
necesaria una vision mas amplia del sistema, para entender su dinamica y tratar de mejorarlo.
Pero al mismo tiempo, la Municipalidad puede realizar los esfuerzos en materia de transportes
para coordinar mejor con otras autoridades, como el Ministerio de Obras Publicas y Transportes
y las demas municipalidades. También es importante decir que en este documento se presentan
recomendaciones y posibles soluciones en dos grandes grupos, aquellas que deben ser
negociadas con otras autoridades pero que su implementacion tendria un gran impacto para el
Sistema Vial y de Transportes del canton y aquellas que son mas faciles de implementar y
requieren solo la organizacion y voluntad municipal, pero que por ser mas locales tienen un
impacto mucho menor, aunque igualmente significativo.

En las siguientes secciones del presente informe se establece un diagnéstico de la situacion
actual que vive el transporte publico de Santa Ana. Esta basado principalmente en el servicio
de Transporte Masivo bajo la modalidad de Buses, como eje central para obtener un adecuado
sistema de transportes. Los buses dan el servicio en todo el cantén con una serie de rutas, las
cuales pertenecen a varias empresas, donde la mas grande es la que brinda los servicios hacia
San José y a Piedades; mas adelante se muestra en detalle estas rutas y las areas que cubren.
También se hace un pequefio andlisis del servicio de Transporte Publico bajo la modalidad de
taxi, que como se vera juega un papel complementario en Santa Ana para cubrir la demanda
hacia algunas comunidades en las afueras del nacleo urbano donde el servicio de bus no es
muy bueno. Todo esto se complementa con el analisis de una serie de politicas de

estacionamientos, priorizacion de vias y otras, para lograr un Sistema integrado y que promueva
el uso de los medios de transporte colectivos.

Asi, algunos elementos fundamentales en el éxito de operaciéon de un Sistema de Transporte
Publico en general, y que se utilizaron para evaluar el actual sistema en Santa Ana son;
- Llevar a los usuarios de donde y adonde quieren ir
Buenas conexiones con otras rutas y sistemas de transporte (en este punto se
analizaron mediante mapas y verificaciones de campo las rutas que circulan por Santa
Anay sus conexiones).
Frecuencia adecuada de los buses, en funcion de la demanda, también contemplando
garantizar la continuidad en el servicio.
Garantia de un servicio minimo adecuado por las noches y en los fines de semana:
aunque no se tenga una demanda suficiente se debe garantizar que el servicio sea
rentable siempre en estas horas.
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Mano de obra (profesional, motivada, honrada, servicial); principalmente se debe velar
por el trato cordial de los chéferes con el usuario.

Mantenimiento adecuado de las unidades (preventivo y correctivo). En este aspecto solo
se consideraron las condiciones generales de la flota, no se realiz6 un analisis profundo
de cada una.

Informacion adecuada a los usuarios. Este punto es critico para el Sistema en Santa
Ana, ya que no se cuenta con casi ningdn tipo de informacion, y para las personas que
no son del cantén es muy dificil saber donde debe esperar los buses, los horarios y las
posibles conexiones.

Calidad del servicio desde el punto de vista de frecuencias de los autobuses por ruta 'y
en funcion de las variaciones horarias, diarias y semanales (hora pico, horarios nocturno
y en los fines de semana).

En el transcurso de este informe se abordaran por separado y algunas reiteradas veces, para
asi poder ir evaluando la situacién y a la vez dando sugerencias a futuro.

2.1.2 Vulnerabilidades del Sistema de Transporte

Antes de analizar la vulnerabilidad se debe aclarar que en Santa Ana la mayoria de las rutas de
transporte publico son relativamente cortas, con excepcion de los viajes a San José. Los buses
dentro del sistema pasan todo el tiempo entrando y saliendo constantemente del centro del
distrito. Esto evidencia la falta de una vision mas global al disefiar el transporte publico en la
zona. Aunado a eso se tiene que considerar que en Santa Ana la tierra es muy cara y dificil de
conseguir, por lo que el plantear soluciones como la construccion de una terminal o algo similar
no se ajusta a la realidad ni a las verdaderas prioridades del cantdn. Para que una terminal sea
justificada el sistema de transporte masivo debe tener al menos un porcentaje importante de
viajes largos y con rutas con frecuencias bajas, donde la gente requiere esperar algun tiempo
para abordar los buses. Este no es el caso de Santa Ana, puesto que a pesar de estar
relativamente lejos del casco central metropolitano, el servicio y frecuencia de buses con rutas
mas largas es bueno y los usuarios no requieren esperar mucho tiempo por ellos.

Durante alrededor de dos meses se estuvieron realizando visitas periédicas a Santa Ana para
analizar el Sistema de Transportes y especialmente el de Buses. Ademas se levantaron todas
las rutas del cantén y se realiz6 una evaluacion de su operacion. Algunas de las
vulnerabilidades esenciales que se detectaron de esta evaluacion, particularmente para el medio
de transporte tipo autobus, fueron:

Algunas rutas tienen pocos buses trabajando (demasiado separados en el tiempo), como
es el caso de Piedades — Santa Ana — San José por carretera vieja o algunas de las
rutas que cubren pequefios recorridos, como el caso de Lindora — Honduras.

El sistema de transporte publico de conexion San José —Santa Ana, con lo que respecta
a la frecuencia del servicio, se puede calificar entre regular a bueno, porque la mayoria
de las rutas provenientes de San José hacen escala en Santa Ana y viceversa. Sin
embargo, todos aquellos centros rurales alejados del cantén, poseen un servicio de
regular a malo, debido a que las unidades son muy viejas y las frecuencias del servicio
estan entre los 30 a 60 minutos. Es importante considerar como la ruta Santa Ana —
Salitral, se ha adaptado a las necesidades de la misma, debido a que utiliza una buseta
pequefa, lo cual, a simple vista, es suficiente para la poblacion que transporta y

59



= Eaprfllc
“Diagnéstico de interaccion entre el transporte y el uso del suelo i _L:_l FT[I—UL
del canton de Santa Ana” =

=

Programa de Investigacion en Desarrollo Urbano Sostenible, Universidad de Costa Rica

disminuye asi sus gastos de operacion; ademas de que se adapta muy bien a las calles
angostas del distrito de Salitral.

Falta de rotulacion e informacion en las paradas, especialmente de horarios y de las
rutas que paran en cada sitio. Este punto debe ser urgentemente fortalecido, sobretodo,
si se desea desarrollar el potencial turistico del cantén.

Se pudo detectar en los recorridos de las diferentes rutas que no existen paradas bien
definidas, principalmente en las afueras del nucleo urbano, ya que los chéferes
acostumbran parar donde los usuarios quieran. Esto no es adecuado para el agil
funcionamiento del sistema.

Existe un conflicto de competencia, que hace brindar un servicio muy poco uniforme y
confiable a los usuarios. Esto debido a que algunas rutas no siguen siempre el mismo
recorrido, sino que se van adaptandolo segun los pasajeros que lleva o el
congestionamiento de las vias.

Con relacién al contexto en que se desarrolla el Sistema de Transporte, los autobuses
ademas de victimas de la congestion de la vias en el centro urbano de Santa Ana, son
victimarios, ya que paran donde quieren y cuando son varios buses los que llegan a las

Fotografia 24. Buses atravesados en la via.

quedar atravesados e interrumpir el flujo de los demas vehiculos. Es claro, que esto es
el resultado de una infraestructura inadecuada para el transporte publico dentro de todo
el cantén y principalmente en su centro urbano (inexistencia de bahias, pocas paradas
bien demarcadas).

Al parecer en Santa Ana existe una empresa que ha tratado de absorber la mayoria de

las rutas importantes, lo que le ha permitido tener una mejor estructura empresarial y en
parte se traduce en un mejor servicio brindado al usuario (mejores unidades y un servicio
mas frecuente). No obstante, muchas de las rutas pequefas son independientes y al
parecer con menos recursos, lo que se nota en la calidad de las unidades y del servicio
en si.

Por las premisas sefaladas que plantean las principales vulnerabilidades del Sistema de
Transporte Publico, enfocado en torno al Servicio de Buses como la prioridad de desarrollo de

un sistema integral y moderno, se considera que el principal objetivo a desarrollar es mejorar los
buses que abastecen el canton.
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2.1.3 Impacto Socio-Cultural en el Sistema de Transporte

En muchas ocasiones las caracteristicas socio culturales de la ciudad producen impacto sobre
el Sistema de Transporte y la dinamica social del mismo. Generalmente se espera que haya
mayor uso del transporte publico cuando se presenta alguna de las siguientes situaciones, o una
combinacion de las mismas:

- menor nivel de vida

- menor nivel de motorizacion

- clase media mas pequefia

En Santa Ana se tiene un nivel de vida bueno y una alta tasa de motorizacion principalmente en
los distritos de Pozos, Santa Anay Uruca. Aln asi se ve como el servicio de transporte publico
masivo se ha desarrollado mucho en estos distritos y como el nimero de usuarios es
considerable. Claro que en Santa Ana se detect6é un fuerte desarrollo de la tendencia a uso
cada vez mayor del vehiculo particular, lo que en parte se refleja principalmente en la gran
cantidad de vehiculos livianos que circulan en las principales vias de Santa Ana (ver conteos
vehiculares realizados por ProDUS, anexo 1). También se ve como en el centro urbano
propiamente dicho muchos circulan en sus vehiculos, esto en parte porque hasta el momento no
hay restricciones o politicas de estacionamiento que desestimule el uso de los carros
particulares (mas adelante se detalla la situacion de los estacionamientos en Santa Ana).

Si se toman los datos del censo del 2000, que aungue ya estan un poco viejos pueden dar una
luz del comportamiento de la poblacién, para estimar el crecimiento de la motorizacion en Santa
Ana se puede ver:

Tabla 7 Motorizacion por distrito para el cantdn de Santa Ana

Porcentaje
Cantidad de Cantidad de viviendas con de viviendas

Distrito viviendas carro con carro

Santa Ana 2186 1004 45,93
Salitral 814 179 21,99
Pozos 2136 906 42,42
Uruca 1449 640 44,17
Piedades 1570 636 40,51
Brasil 436 149 34,17
Total general 8591 3514 40,90

Se puede ver como la mayoria de los distritos tienen una tasa de motorizacion entre el 40 y el
45 % de las viviendas. Solamente el distrito de Salitral presenta un porcentaje
significativamente menor (22%). En general se puede decir que el 40.9% de las viviendas del
cantén de Santa Ana cuentan al menos con un vehiculo segun los datos del censo del afio
2000. Se podria esperar que debido a las tendencias nacionales de motorizacién este
porcentaje haya subido levemente.

Si se busca fortalecer el uso de medios de transporte masivos en Santa Ana debe también
considerarse cual ha sido la dindmica social de los habitantes en el cantén con respecto al uso
de este medio y no de otras opciones. El Incentivar este servicio como prioridad de transporte
en una ciudad o nucleo urbano requiere cambios incluso culturales fuertes, que no se puede
pretender se presenten rapidamente.
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2.1.4 Algunos aspectos importantes a resolver para el Sistema de Transportes

Para lograr que Santa Ana tenga un Sistema de Transporte mas integrado y funcional no se
requieren de grandes reformas, solo seguir algunos principios basicos:

- Especificamente para el transporte por autobuses, la estructura espacial de la red de rutas
puede requerir algunos cambios; ya existe una red de rutas establecidas, solo que muchas
tienen recorridos muy similares, por lo que al hacer algunas re-
estructuraciones se podria lograr un sistema mas eficiente, con menos rutas o unidades, lo
gue contribuiria a disminuir la congestién (pues se disminuiria el nimero de unidades en las
vias), la contaminacion y la duplicidad innecesaria de funciones.

- Establecimiento de puntos de interaccion para facilitar transbordos y coordinacién con otros
medios de transporte. Actualmente en Santa Ana no se cuenta con ningun tipo de terminal
de buses, pero como se menciond anteriormente no se requiere de una, lo que actualmente
funciona son dos “corredores” en sentido oeste — este (entrando a Santa Ana) y otro en
sentido este — oeste (saliendo del centro) por los que circulan casi todas las rutas de buses 'y
en los que comparten las paradas; que, hasta cierto punto, sirven como puntos de enlace.
La necesidad de un punto de transferencia radica en el hecho de que actualmente el usuario
no posee un lugar con los requisitos minimos (bancas de espera, servicios sanitarios, local
bajo techo, entre otros), donde pueda ir a tomar las rutas de buses que brindan el servicio
tanto dentro del cantén como interurbano (San José — Santa Ana). Este punto o puntos
deben ser fortalecidos, si se desea darle al cantén un mayor atractivo; y no especificamente
deben ser terminales, sino paradas bien adaptadas, con techos, asientos comodos, horarios
y demas informacién para el usuario, espaciosas, entre otras caracteristicas deseables.

- Escogencia de la flota (tipo y tamafio del vehiculo de acuerdo a la demanda y las
condiciones topograficas). Este punto si se ha manejado en el sistema, principalmente
debido a las exigencias del mercado. Algunas de las rutas donde la demanda es baja,
funcionan con microbuses, como es el caso de la ruta Salitral - Matinilla.

- Para enfrentar mejoras futuras seria conveniente disefiar alguna ruta complementaria que
funcione como ruta de conexion o intersectorial a pequefa escala; para ello seria hecesario
disefiar la forma de operar en el tiempo y recorrido de esa ruta. Actualmente existe una ruta
denominada Periférica, que da un servicio similar, que podria mejorarse.

- Especificamente para el disefio de paradas y su localizacién se deben tomar en cuenta:

o tiempo medio de espera de los pasajeros (no puede ser demasiado largo)

o capacidad de almacenamiento de pasajeros (depende mucho del uso del suelo en
las cercanias)

0 proteccion de las inclemencias del tiempo (es recomendable que todas las paradas
tengan techo, o por lo menos las mas concurridas)

o informacién para los usuarios (horarios, estructura de la red)

o0 tiempo maximo que el bus puede esperar pasajeros en ella (dependera de muchos
factores: nUmero promedio de viajeros que bajan o abordan, localizacién dentro de la
ruta; esto requiere de un estudio mas detallado del que se realiz6 para este
diagnostico, pero puede ser considerado para futuros trabajos)

En este sentido se debe recordar que la Municipalidad no tiene la potestad de cambiar las
paradas autorizadas por el Ministerio, pero si puede proponer ante este, especificamente
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ante el Consejo de Transporte Publico cambios a las paradas actuales o la implementacién
de algunas adicionales.

- Darle ventajas al transporte publico sobre el transporte privado. En Santa Ana el tipo de
transporte predominante es el privado (especificamente el vehiculo liviano). Mientras que el
transporte publico esta en un segundo plano. Conforme el centro urbano de Santa Ana y de
sus distritos periféricos crezcan, van a necesitar un mejor servicio de transporte publico, con
el fin de evitar el problema de congestion vial, tan tipico de nuestras ciudades y centros
importantes de poblacion. Al igual que se debe de prever la necesidad de integrar el sistema
de transporte publico de Santa Ana con el Proyecto de Sectorizacion del Area Metropolitana
de San José, contemplado dentro del Plan Nacional de Desarrollo Urbano.

- Buscar la forma de mejorar el servicio para satisfacer las necesidades de transporte de las
personas con discapacidad (incluidos los ancianos). Aunque es materia del Gobierno
Central y del Ministerio lo que atafie a las unidades y al nUmero de éstas que deben ser
adaptadas para el transporte de personas con algun tipo de discapacidad; cuando se
disefien nuevas bahias o paradas deberia contemplarse las acciones exigidas por la ley

7600. La municipalidad podria velar porque la infraestructura de paradas que se construyan
en las vias cantonales también cumplan con algunos requisitos minimos.

- Renovacion de la flota de autobuses.

En cuanto a la estructura espacial del Sistema de Transporte Masivo requiere cumplir ademas
con unas serie de aspectos:

- Cubrir el maximo de area posible con distancias entre las paradas menores de 400 metras
en zona residencial, incluso en &reas muy pobladas se puede pensar en separaciones mas
pequefias, de hasta 200 metros. En el mapa siguiente se muestra el area cubierta por las
actuales rutas de buses y se da una aproximacion de las areas directamente servidas entre
200 y 400 metros sobre las vias a lo largo de las rutas. En un estudio mas detallado se
deberia hacer un levantamiento de las paradas actuales y ver la capacidad de cobertura
real, pero para fines de este estudio el mapa mostrado da una buena aproximacion. En los
mapas que se presentan también mas adelante se puede ver la situacion actual del servicio
brindado por autobuses y busetas con mayor detalle. Como se puede ver practicamente
toda el area urbana esta bien servida, al menos espacialmente.

- No tener demasiadas paradas en una misma ruta para no aumentar sobremedida la
duracion de los viajes. Al respecto, aunque no se realiz6 una evaluacion y levantamiento
exhaustivo de la cantidad y localizacion de las paradas de cada una de las rutas, como ya se
menciond, si se pudo constatar que no parece haber puntos en las rutas con exceso de
paradas. Lo que si se vio, como ya se ha dicho, es que en algunas paradas llegan muchos
buses de diferentes rutas al mismo tiempo, lo que si ocasiona demoras y congestion.

- Tener frecuencias de 10 minutos 0 menores, para las rutas mas utilizadas. Tratar en todos
los casos que ninguna ruta tenga una frecuencia mayor a los 15 minutos. En Santa Ana,

actualmente existen algunas rutas, como la que sale a San José por carretera vieja, cuya
frecuencia es de 30 minutos en horas no pico.
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Por otro lado, respecto de la estructura temporal del Sistema, lo que se debe tomar en cuenta es
la asignacion de unidades por rutas y por tiempos de espera; en funcion de la demanda. Asi los
pnnupales aspectos a tomar en cuenta son:
Numero y tipo de paradas de acuerdo a la hora del dia; quizas algunas de las paradas
habituales de las rutas solo requieran ser habilitadas en horas pico de la mafiana por
ejemplo, cuando las personas van hacia sus trabajos.

- Numero de unidades en hora pico, en hora no pico, durante el dia, o en la noche, y fines de
semana.

- Flexibilidad en la reprogramacion de vehiculos de acuerdo a condiciones especiales
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2.2 Transporte Publico

2.2.1 Laimportancia de las distribucion espacial de actividades y su relacién con el
Transporte Pablico

Historicamente sucede en casi todos los sitios que el centro urbano cada vez es mas extenso;
en el caso particular de Santa Ana, ciertos aspectos fisicos (rios y montafias) han aminorado la
expansion del centro propiamente dicha, no asi la urbanizaciéon de los otros distritos, donde la
construccién a tenido un fuerte auge, principalmente para uso residencial. Aln asi en Santa
Ana centro el uso residencial es todavia dominante, auque existe una fuerte lucha en areas mas
industriales y de comercio a gran escala con los desarrollos que se han dado en la Radial a
Belén, principalmente en el distrito de Pozos.

En el centro de Santa Ana todavia se cuenta con densidades del uso del suelo moderadas y
bastante heterogéneas. Se realizé un extenso trabajo de campo con el cual se levant6 el uso
del suelo de todo el casco central de Santa Ana y sus alrededores. Este se clasificé de manera
gue pudiera ser manejable y a la vez diera la mayor informacién posible. En el mapa 12 se
presenta un levantamiento detallado del uso del suelo en el sector central de Santa Ana; esto
con el fin de tener una perspectiva mas real del tipo de actividades que se desarrollan y la
interaccion de las mismas con el Sistema de Transporte actual. La siguiente tabla muestra un
resumen de este levantamiento:

Tabla 8 Distribucion del Uso del Suelo en el centro del cantdn

Uso del Suelo Numero de |[Porcentaje de lotes Area (m2) Porcentaje de &rea
lotes respecto al total respecto al total

Bar 3 0,33% 661 0,11%
Bar/Restaurante 8 0,89% 18738 3,13%
Comercial 138 15,33% 69646 11,64%
Escuela/Colegio 2 0,22% 10650 1,78%
Estacionamiento 4 0,44% 18828 3,15%
Iglesia 6 0,67% 9307 1,56%
Industria 4 0,44% 9524 1,59%
Instituciones 10 1,11% 8468 1,42%
Oficinas 12 1,33% 5520 0,92%
Recreativo 1 0,11% 6771 1,13%
Restaurante/Soda 13 1,44% 19883 3,32%
Servicios 5 0,56% 2935 0,49%
Vivienda 616 68,44% 337796 56,47%
Vivienda/Comercio 18 2,00% 6166 1,03%
Vivienda/Oficina 3 0,33% 4452 0,74%
Uso no especificado 57 6,33% 68802 11,50%

Total 900 100,00% 598147 100,00%

Con base en los resultados presentados en la tabla 7, se ratifica claramente que el uso més

representativo en la zona es el de vivienda, el cual cuenta con un 58.25% en total, esto
considerando el uso de vivienda/comercio y vivienda/oficina ademas del de vivienda solamente.
De igual forma, se presenta como el de mayor cantidad de lotes. El segundo lgar en
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importancia es el uso comercial. A partir de estos resultados se define la zona como de uso
residencial y comercial principalmente.

Considerando la informacion presentada en el mapa 12, se ve como el comercio presenta una
mayor influencia en el sector central de la zona, alrededor de las cuadras de la iglesia, el parque
y la escuela.

En el mapa 12 se presentan ademas el corredor de los buses, de diferentes rutas, en la zona.
La influencia de las rutas de buses sobre el comercio de la zona presenta de forma marcada, en
el mapa se puede ver claramente como la distribucion del comercio se da principalmente
alrededor de las rutas, como ya se habia comentado. Este fendmeno es de gran importancia y
amerita mayor atencion, ya que el cambio de cualquier uso de suelo a comercial se llevara a
cabo en estos sectores principalmente.
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2.2.2 Servicio de Transporte Publico Modalidad Taxi

En Santa Ana funciona un servicio de taxis formales que basicamente esta concentrado en la
parada oficial frente a la Iglesia del centro. En esta base estaban previstas para el 2004 un
total de 45 placas tipo sedan, de las cuales solamente 39 est4 asignadas. Con las numerosas
visitas a este sitio se ha podido ver como casi siempre esta parada esta con cola de taxis en
espera de los clientes. En espeC|aI en Ias horas de la mafiana. Segun comentarios de los

- ; ; mismos taxistas en Santa Ana la demanda
es poca en comparacion con el nimero de
placas ya asignadas, aunado a la
competencia que tienen por los transportes
privados organizados. Basados en las visitas
de campo que se realizaron y en las
consultas a algunos de los mismos taxistas
formales, en Santa Ana también funciona un
fuerte servicio de porteadores, que se
encuentran muy organizados Yy tienen
incluso una clientela estable.

' En la actualidad, se han identificado, cuatro
Fotografia 25. Parada oficial de taxis formales frente ~ paradas de transporte Privado de pasajeros,
ala Iglesia de Santa Ana. cominmente llamados porteadores.

Estas se ubican en:
25 metros al Sur de Almacenes “El Gallo méas Gallo”: Esta parada es de piratas, sin
embargo se estan organizando para conformarse como porteadores.
Parada de Porteadores frente Marisqueria “La Baticueva”, sobre la calle principal de
entrada a Santa Ana: Estos poseen una mejor infraestructura que los propios taxis
formales, ya que se ubican bajo techo, donde el usuario se puede resguardar de la
lluvia y el sol. Ademas, al igual que el servicio de taxi legal, éstos poseen radio de
comunicaciones.
Parada de Porteadores ubicada al costado sur de la Ferreteria el Salitre: al igual, que
la Parada de Porteadores anterior, éstos se ubican bajo techo y con facilidades para el
usuario, tales como una infraestructura adecuada para esperar el servicio, sin tener
que preocuparse de las inclemencias del tiempo y radio de comunicaciones.
Parada de Piratas del Pali: Para esta parada no se sabe con precision si esta
constituida por un servicio de Piratas o de Porteadores. Esta enfocada casi en su
totalidad, en brindar un servicio del transporte de personas y de mercaderias
compradas en el Pali.

Por otra parte, los taxis formales poseen dos paradas dentro del centro urbano de Santa Ana:
La primera, localizada frente la Iglesia (ya comentada anteriormente)
La segunda en la calle frente del Pali, (muy cerca de los taxis piratas, discutidos
anteriormente).

Ambas paradas, estan desprovistas de la infraestructura necesaria, para que el usuario se

pueda proteger de las inclemencias del tiempo, o de un lugar de estancia donde el mismo
pueda esperar comodamente hasta hacer uso del servicio.
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2.2.3 Detalles particulares de las Rutas de buses en Santa Ana

Santa Ana requiere de la garantia de que el servicio de transporte publico se de bajo cualquier
circunstancia.

Al visualizar el comportamiento del transporte publico en Santa Ana, se puede ver que no
existe una fuerte conexion entre el mismo y con otros modos de transporte y/o el resto de las
actividades de la zona, con excepcion de la ubicacion de algunos comercios como ya se
comento anteriormente.

Dentro de las carencias mas importantes del Sistema de transporte publico del canton,
evidencia el hecho de la INEXISTENCIA paradas realmente funcionales (problema discutido
anteriormente). Santa Ana Centro esta compuesto por una serie de paradas “terminales”

— 2 donde el pasajero llega a esperar el
autobls, en las condiciones mas
criticas, como es el simple hecho de no
tener donde sentarse o la forma de
resguardarse de la lluvia. En el centro,
a pesar de que existen muchas rutas de
buses, tanto las que salen a San José,
como las de recorridos internos dentro
del cantén, no se cuenta con alguna
serie de espacios destinados
exclusivamente al intercambio de
pasajeros que sean cOmodos para
ellos.

Seria de gran contribucion  al
ordenamiento del nicleo urbano contar
con puntos donde las diferentes rutas
de buses pudieran llegar y los usuarios
pudieran cambiar de bus de forma agil
y eficiente; ademas de poder incluso
cambiar de un modo de transporte a
otro. Seria conveniente que esta
paradas de intercambio no se ubiquen
solo sobre la via, sino que tengan
espacio suficiente para evitar que el bus
guede atravesado en la via.

Aunado a ello se debe mencionar que
no existen bahias para que los mismos
se aparquen a cargar pasajeros. Las
bahias sirven para brindarle a los
autobuses lugares donde estacionarse
sin obstaculizar el trafico vial. Sus
ventajas mas importantes son agilizar el
tréfico, hacer mas seguro la bajada y
subida de los pasajeros y evitar
accidentes. En general las bahias son

Fotografla 27 Terminal de una ruta de Bus interna del Cantén
de Santa Ana.
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inversiones relativamente bajas con impacto potencial muy alto si se usan adecuadamente.
La longitud de las bahias depende de la frecuencia con que los autobuses pasen por el lugar y
el tiempo gue duren cargando o descargando pasajeros.

Es recomendable que la bahia tenga la capacidad de almacenar dos o0 mas autobuses. En
carreteras de alta velocidad deben incluir un carril de aceleracion para reincorporarse de
nuevo al tréfico sin riesgo. Este deberia ser el caso de las paradas de buses a lo largo de la
ruta 27 de Santa Ana. Su ancho debe ser suficiente para que el autobds no interfiera con el
tréfico, pero en algunas ocasiones tendrdn que ser un poco mas angostas debido a la falta de
espacio en el lugar.

Es importante rescatar de un adecuado plan de ordenamiento vial requiere priorizar el uso del
transporte publico masivo por la mayor cantidad de personas; asi que debe prever una serie
de politicas de defensa hacia los buses y sus pasajeros.

En el siguiente mapa se muestra la cobertura del transporte publico en santa ana por cantidad

de rutas en cada corredor. Como se puede ver, la mayor parte de las rutas pasan por el
centro de Santa Ana.
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Mapa 13. Cobertura del Transporte Publico (Modalidad Bus)
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2.2.4 Algunos problemas que se han presentado con las lineas de buses

En los ultimos meses se estuvieron presentando una serie de disturbios entre los autobuseros
de Santa Ana y las autoridades, principalmente por problemas laborales y de demanda.

Segun lo que se habld con algunos de los choferes, existia una preocupacion latente relevante
a la estabilidad laboral para ellos, puesto que les habia llegado el rumor de que se iban a
quitar algunas lineas o rutas de buses del cantdn, pues ya no estaban siendo rentables para
los empresarios.

A principios del afio se estuvieron presentando disturbios por huelgas de autobuseros y otras
manifestaciones relacionadas en el cantén de Santa Ana. Esto debido a que el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (MOPT) cambi6 la empresa de buses encargada de operar la
ruta Santa Ana-San José y otros recorridos internos del cantdn. El servicio estaba a cargo de
la Empresa de Transportes Santa Ana (Etransa) desde 1988 y, de forma temporal, lo pasé a
manos de la Companiia de Inversiones La Tapachula S. A., la cual también administra los
buses de Escazll. Esto ocasion6 disturbios lo que terminé en la obstruccion temporal de
algunas vias. En estos momentos, el servicio es brindado por 43 buses de La Tapachula, que
sustituyeron a los 32 que trabajan antes. Segun un acuerdo del Consejo de Transporte
Publico (CTP) del MOPT, del pasado 15 de abril, Etransa perdi6 el ya que la concesién que
tenia de la ruta estaba vencida. El MOPT también atribuyé a la empresa insuficiencia para
atender la demanda de usuarios.*

Meses después los vecinos de Santa Ana bloquearon el plantel de autobuses de la empresa
Tapachula, que presta el servicio entre ese canton y la ciudad de San José pues se quejan de
un supuesto mal servicio por parte de la compafiia, que asumié esa ruta. Aun asi parece que
el MOPT realiz6 estudios y determind que el servicio no es malo ya que da el servicio cada
cuatro minutos por la pista, o cada ocho minutos por la via conocida como calle vieja.’

Es importante indicar que asi como se presentaron estos inconvenientes en lo que va del afio,
pueden darse futuras manifestaciones si no se toma en cuenta el parecer de los usurarios que
demandan el servicio.

2.2.5 Recomendaciones adicionales en materia de rutas de buses

Como ya se ha discutido ampliamente, la mayoria de las rutas de buses de Santa Ana son
muy cortas en recorrido, e incluso poco eficientes en cubrir diferentes regiones. Existen varias
alternativas para solucionar este problema, pero en general cualquiera que se tome en cuenta
requiere mucha voluntad politica para cambiar la situacion y sobre todo coordinacién con el
MOPT, especificamente con el Consejo de Transporte Publico, para cambiar algunas rutas o
recorridos.

Seria conveniente establecer en Santa Ana una o varias rutas en circuito cruzado, es decir
gue den recorridos completos y en sentido contrario como lo hace el servicio de Sabana
Cementerio y Cementerio Sabana en San José. Esto ayudaria a darle un balance al sistema 'y
evitar tener rutas poco Utiles o demasiado radiales. Segun lo que se vio en campo vy el
analisis de las Rutas de Buses que tiene registradas en MOPT se puede ver como no hay

4 LaNacion digital, 24 de abril del 2005. San José.
® LaNacion digital, 14 de junio de 2005. San José.
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mucho espacio en el cantdbn como para colocar rutas totalmente nuevas, por lo que estas
iniciativas de rutas en circuito deberian venir a sustituir algunas de las ya existentes.

Ahora, por otra parte, tener muchos buses, pero que no cumplen con horarios mas o menos

fijos, tampoco es bueno para el sistema de transporte, ya que los usuarios quedan a merced
de la voluntad de los autobuseros y no pueden planear sus viajes de forma segura.
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Anexo 1. Conteos de Flujos Viales en Santa Ana

Distribuciéon Modal
. . . . _Sl_Jma Carga Carga . .
Grupo Ubicacion Fecha Dia Hora Total ||Livianos| Taxis|Livianos|, . - Buses Especial | Motos | Bicicleta
. |Liviana Pesada
y taxis
Ruta 27 Desde San José Mafiana | 04/05/2005 | miercoles| 9:00 - 10:00 | 1874 1215 44 1259 310 40 136 6 114 9
antes de Forum Tarde [11/05/2005]| miercoles| 2:00 - 3:00 2362 1653 51 1704 348 85 75 6 143 1
Ruta 27 Desd(,a San José Mafiana |04/05/2005 | miercoles| 9:00 - 10:00 | 1071 620 24 644 181 67 67 1 66 45
después de Forum Tarde [11/05/2005]| miercoles| 2:00 - 3:00 984 605 26 631 187 45 45 3 69 4
Radial Desde Santa Ana Mafiana | 04/05/2005| miercoles | 10:15 - 11:15| 1052 654 20 674 198 30 69 0 80 1
Antes de Forum Tarde [11/05/2005| miercoles| 3:15 - 4:15 1132 736 27 763 220 51 36 1 56 5
Radial Desde, Santa Ana | Mafiana | 04/05/2005| miercoles| 10:15 - 11:15| 1865 1082 43 1125 371 24 169 7 152 17
después de Forum Tarde [11/05/2005]| miercoles| 3:15 - 3:30 2081 1344 33 1377 403 62 94 1 130 14
Ruta 147 Panasonic Mafiana | 03/05/2005| martes |10:30-11:30| 1548 813 34 847 364 30 202 7 76 22
Tarde [ 03/05/2005]| martes 1:45 - 2:45 1605 941 36 977 317 31 183 5 77 15
Ruta 121 Piedades de Santa | Mafiana |03/05/2005 martes | 9:00 - 10:00 165 103 2 105 45 3 0 0 5 7
Ana Tarde | 10/05/2005]| martes 3:15 - 4:15 205 132 8 140 42 7 2 0 7 7
Ruta 121 Rio Oro, §obre el Mafiana | 03/05/2005| martes | 9:00 - 10:00 740 550 16 566 51 34 27 2 41 19
cruce a Piedades Tarde 10/05/2005f martes 1:45 - 2:45 842 642 27 669 51 35 21 2 38 26
Ruta 121 Calle Vieja Mafiana |03/05/2005 martes |10:15-11:15| 458 344 10 354 26 5 21 2 46 4
Tarde |10/05/2005| martes 3:15 - 4:15 767 579 27 606 62 16 16 2 61 4
Total 18751 | 12013 | 428 | 12441 | 3176 | 565 1163 45 1161 200
Porcentajes de Distribucién Modal por Conteo
. . - . _nga Carga Carga . .
Grupo Ubicacion Fecha Dia Hora Total ||Livianos| Taxis|Livianos|, . . Buses Especial | Motos | Bicicleta
. |Liviana Pesada
y taxis
Ruta 27 Desde San José Marfiana | 04/05/2005 [ miercoles| 9:00 - 10:00 | 100,0 64,8 2,3 67,2 16,5 2,1 7,3 0,3 6,1 0,5
antes de Forum Tarde [11/05/2005 miercoles| 2:00 - 3:00 100,0 70,0 2,2 72,1 14,7 3,6 3,2 0,3 6,1 0,0
Ruta 27 Desde San José Mafiana | 04/05/2005 | miercoles| 9:00 - 10:00 | 100,0 57,9 2,2 60,1 16,9 6,3 6,3 0,1 6,2 4,2
después de Forum Tarde [11/05/2005] miercoles| 2:00 - 3:00 100,0 61,5 2,6 64,1 19,0 4,6 4,6 0,3 7,0 04
Radial Desde Santa Ana Mafiana | 04/05/2005| miercoles | 10:15-11:15| 100,0 62,2 1,9 64,1 18,8 2,9 6,6 0,0 7,6 0,1
Antes de Forum Tarde [11/05/2005]| miercoles| 3:15 - 4:15 100,0 65,0 24 67,4 19,4 4,5 3,2 0,1 4,9 0,4
Radial Desde Santa Ana Mafiana | 04/05/2005| miercoles | 10:15-11:15| 100,0 58,0 2,3 60,3 19,9 1,3 9,1 0,4 8,2 0,9
después de Forum Tarde [11/05/2005]| miercoles| 3:15 - 3:30 100,0 64,6 1,6 66,2 19,4 3,0 45 0,0 6,2 0,7
Ruta 147 Panasonic Mafiana |03/05/2005 martes |10:30-11:30| 100,0 52,5 2,2 54,7 23,5 1,9 13,0 0,5 49 1,4
Tarde | 03/05/2005]| martes 1:45 - 2:45 100,0 58,6 2,2 60,9 19,8 1,9 114 0,3 4,8 0,9
Ruta 121 Piedades de Santa | Mafana |03/05/2005| martes | 9:00-10:00 | 100,0 62,4 1,2 63,6 27,3 1,8 0,0 0,0 3,0 4,2
Ana Tarde |[10/05/2005]| martes 3:15 - 4:15 100,0 64,4 3,9 68,3 20,5 3,4 1,0 0,0 3,4 3,4
Ruta 121 Rio Oro, §obre el Mafiana |03/05/2005 martes | 9:00-10:00 | 100,0 74,3 2,2 76,5 6,9 4,6 3,6 0,3 55 2,6
cruce a Piedades Tarde | 10/05/2005]| martes 1:45 - 2:45 100,0 76,2 3,2 79,5 6,1 4,2 25 0,2 4,5 3,1
Ruta 121 Calle Vieja Mafiana | 03/05/2005| martes |10:15-11:15| 100,0 75,1 2,2 77,3 5,7 1,1 4,6 0,4 10,0 0,9
Tarde |[10/05/2005| martes 3:15 - 4:15 100,0 75,5 3,5 79,0 8,1 2,1 2,1 0,3 8,0 0,5
Total 100,0 64,1 2,3 66,3 16,9 3,0 6,2 0,2 6,2 1,1




Mapa Al. Resultados de conteos vehiculares para el Canton de Santa Ana
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ANEXO 2

SENALIZACION PARA CIRCUITOS DE BICICLETAS

El objetivo principal de la sefializacion, es advertir e informar a los usuarios y conductores de
vehiculos no motorizados, de las rutas previstas para la circulacion de Bicicletas.

Sin considerar las sefiales de circulacion general, como son las de semaforizacion o del
policia de transito, para el caso de las vias de uso exclusivo de Bicicleta se encuentran las
sefales verticales y horizontales.

La sefal vertical esta compuesta por un elemento de sustentacién, placa e inscripcion,
colocado preferentemente al lado derecho de la via dando frente al sentido de circulacién.

La sefal horizontal es aquella que es marcada sobre el pavimento y tiene la funcién de
delimitar o canalizar el transito de las Bicicletas y de los vehiculos motorizados.

A continuacién se grafican las principales sefiales que se emplean en nuestros medio para
regular la circulacién de la Bicicleta:

a) SENALIZACION VERTICAL
Tipo: Reguladora
Denominacidn: Placa R-12
Funcion: Advertir la prohibicion de circulacion
de Bicicleta por el area o via determinada.
Colores: Rojo, Blanco y negro (ver gréfico)
Ubicacién: En las areas de ingreso a las zonas
no autorizadas o restringidas para el transito de
bicicletas

Tipo: Reguladora

Denominacion: Placa R-32

Funcion: Advertir via exclusiva para transito
de bicicleta en ciclovia.

Colores: Rojo, blanco y negro (ver grafico)
Ubicacién: En las areas de ingreso a las zonas
no autorizadas o restringidas para el transito de
bicicletas.

Tipo: Informativa

Denominacién: Placa I-25

Funcidon: Advertir al Ciclista de la direccion y
aproximacién de un area de estacionamiento
para bicicletas.

Colores: Azul, blanco y negro

Ubicacioén: Sobre la via utilizada préxima a la
ubicacion de la bicicleta
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Tipo: Informativa

Denominacidn: Placa |-26

Funcidn: Advertir al Ciclista la aproximacion de
una Ciclovia.

Colores: Azul, blanco y negro

Ubicacién: Cerca a los accesos a una Ciclovia

0.60 m

L0 m

Tipo: Informativa
Denominacién: Placa C-02

F'N DE Funcidn: Advertir al Ciclista la aproximacién del
fin de la Ciclovia.

Col : Bl
CIP LOVIA Ugi::)::?én : a(?ec:)c; Qlef?r:ode la Ciclovia
»

i
Mg Banoo

b) SENALIZACION HORIZONTAL

Caso: Ciclovia Unidireccional

Funcidn: Asegurar una clara definicion y visién

de la ruta de circulacion de bicicletas, sobre todo en
horas nocturnas.

Caracteristicas: Ancho minimo (a): 0.30 o lo

gue permita el borde de la vereda y/o sardinel.
Color: Amarillo reflectante

;--- q-g-r .

Caso: Ciclovia Bidireccional

Funcioén: Asegurar una clara definicion y vision

mmm de la ruta de circulacion de bicicletas, sobre todo en
horas nocturnas.

Caracteristicas: De los laterales: 0.30 m. o lo

que permita el borde de la vereda y/o sardinel.

De la linea central.: Ancho: 0.10m.

..\_\L Largo: 1.00 m.
Lingas conitue Separacién: 1.00 m.

Color: Amarillo Reflectante
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Caso: Carril para Bicicletas con acceso permitido
desde otros carriles.

Funcién: Asegurar una clara definicion y vision de la Vereda

ruta del transito de la bicicleta, sobre todo en horas de o 60 Qo
la noche. e T
Caracteristicas: Ancho minimo (a): 0.30 =y I

Largo minimo (L): 1.00 m. 0.3

Color: Amarillo reflectante
Elementos o Dispositivos adicionales: Colocacion

de tachones reflectantes cada 2.00 m

Caso: Carril para Bicicletas con acceso prohibido
desde otros carriles.
Funcién: Asegurar una clara definicion y vision de la

Vereda ruta de circulacion de bicicletas, sobre todo en horas
Clelecaril nocturnas
+ Caracteristicas: Ancho minimo (a): 0.30
PRty # Largo minimo (L): Toda la extension de transito,
0.30 excepto cruces.

Color: Amarillo reflectante.
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Caso: De Direccion

Funcién: Ordenar la direccion de los carriles de circulacion de las bicicletas

Ubicacién: Ingresos y salidas de tramos posteriores a cruces y accesos, y ante la proximidad de rutas
alternas o de cambio de direccion.

Caracteristicas: Indicadas en el grafico (dimensiones)
Color: Amarillo Reflectante.



oy s

Diagnéstico de la interaccion entre transporte y uso del suelo en el cantén de Santa Ana —

Programa de Investigacion en Desarrollo Urbano Sostenible, Universidad de Costa Rica

Caso:

Funcion: Indicar la ruta de transito de bicicletas en
los ciclocarriles o ciclovias.

Ubicacién: Ingresos y salidas de tramos posteriores
a cruces y accesos, y ante la proximidad de rutas
alternas o de cambio de direccion.

Caracteristicas: Ver gréfico

Color: Amarillo Reflectante

Caso: Cruce en angulo recto

Funcién: Ordenar el cruce de las bicicletas y de
advertencias de su paso a los conductores de
vehiculos motorizados

Caracteristicas: Ancho y Largo: 0.50 m. Separacion
0.50 m.

FENTAY Color: Amarillo Reflectante.

Caso:

Funcidn: Ordenar el cruce de las bicicletas y de :
advertencias de su paso a los conductores de g
vehiculos motorizados.

Caracteristicas: Ancho y Largo: 0.50 m. Separacion:

0.50 m.

Color: Amarillo Reflectante
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