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RESUMEN

La falta de ordenamiento territorial en la Gran Area Metropolitana
(GAM) de Costa Rica ha provocado que el crecimiento urbano se haya
dado de forma dispersa y desordenada (Rodriguez, 2017). Ademds de
esto, la ineficiencia del sistema de transporte ptblico masivo ha causado
una dependencia al vehiculo privado, lo que genera grandes costos al pais
en términos econémicos, sociales y ambientales (PEN, 2015). Por tanto,
el principal desafio que tiene la GAM es planificar el uso del suelo, en
conjunto con un sistema eficiente de transporte.

Las principales propuestas de desarrollo urbano van encaminadas en la
planeacion conjunta entre transporte y usos de suelo, asi como favorecer
los desplazamientos peatonales (Cardozo, Gutiérrez, & Garcia, 2010). Una
forma de evaluar si la ciudad estd planificada en funcién de la movilidad
es mediante la metodologia Estandar DOT (Desarrollo Orientado al
Transporte), la cual constituye una herramienta para evaluar si los planes
y productos de desarrollo urbano se apegan a los principios de movilidad
urbana (ITDP, 2017).

En este articulo se presentan los resultados de una investigacion (Segura,
2019), en la que se aplic la metodologia Estandar DOT (ITDP, 2017) para
evaluar el drea de influencia de cinco paradas de autobus en un tramo de
la troncal de transporte ptblico masivo San José-Sabanilla-La Campina,
la cual forma parte del proyecto de modernizacién del transporte ptblico
masivo de la GAM. A partir de la puntuacién obtenida, se determiné
que la zona de estudio no fue planificada en funcién de la movilidad
y se determinaron algunas intervenciones que la podrian mejorar
significativamente.

Ademids, se presentan algunas recomendaciones que se deben
implementar en la planificacién del corredor, tales como densificar la
zona, invertir en el espacio publico y en usos de suelo mixto, para que, una
vez implementado el proyecto de modernizacion del transporte ptblico
masivo de la GAM, los usuarios se vean incentivados a usar este sistema.
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ABSTRACT

The lack of territorial planning in the Great Metropolitan Area (GMA)
has led to urban growth so dispersed and disordered (Rodriguez, 2017).
In addition to this, the inefficient public transport system has caused
a dependency on the private vehicle, which generates large costs to the
country in economic, social and environmental terms (PEN, 2015). Thus,
the main challenge for GAM is to plan land use in conjunction with an

efficient transport system.

The main proposals for urban development are aimed at joint planning
between transport and land use, as well as favouring pedestrian movements
(Cardozo, Gutiérrez, & Garcia, 2010). One way of evaluating if the city
is planned in terms of mobility is though the TOD (Transit Oriented
Development) Standard methodology, which is a tool for assessing whether
urban development plans and products adhere to the principles of urban
mobility (ITDP, 2017).

This article presents the results of a research (Segura, 2019) in which the
Standard TOD methodology was applied (ITDP, 2017) to evaluate the
area of influence of five bus stops in a section of the San José-Sabanilla-
La Campiiia mass transit trunk, which is part of the GAM mass transit
modernization project. Based on the score obtained, it was determined
that the study area was not planned in terms of mobility and were identify

some interventions that could significantly improve it.

In addition, some recommendations are presented that should be
implemented in the planning of the corridor, such as densifying the area,
investing in public space and mixed land uses, so that, once the GAM mass
transit modernization project is implemented, users will be encouraged to
use this system.

KEY WORDS: public transport, sectorization, trunk corridorm mobility,
urban planning.
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INTRODUCCION

La movilidad en Costa Rica estd caracterizada por el alto
consumo de recursos, tal es el caso de los tiempos de viaje;
lo anterior, dado que las alternativas de transporte publico
son débiles, hay una creciente flota vehicular y limitaciones
en infraestructura. Por otra parte, la situacion se agrava dado
que las ciudades se expanden sin una adecuada planificacién
(PEN, 2018).

Con la expansién de las ciudades sin un control apropiado,
se generan costos sociales, tales como la congestion, la
degradacion ambiental, la segregacién espacial, entre otros.
Una forma de minimizar esta problemadtica es a través del
desarrollo de alta densidad, uso de suelo mixto, y un disefo
peatonal urbano amigable, principalmente cerca de un
corredor de transporte publico masivo (Sung & Oh, 2011).

Elautobtsy el vehiculo privado son los principales medios para
trasladarse en la Gran Area Metropolitana (GAM) de Costa
Rica. Se requiere un sistema de transporte publico masivo
que sea eficiente, seguro e interconectado, para incentivar su
uso frente al del vehiculo privado y de esta forma, reducir los
tiempos de viaje (PEN, 2018).

Se estima que, con el proyecto de modernizacién del trans-
porte publico masivo de la GAM: Decreto N° 28337-MOPT
(MOPT, 1999), el cual esta constituido por varias etapas, como
son: la sectorizacion, las rutas intersectoriales, la troncaliza-
cidn, la integracion de servicios y la priorizacién del transporte
publico, se va a reducir el tiempo de viaje de los buses, lo que

generara beneficios para los usuarios.

La modernizaciéon del transporte publico masivo debe ir
acompanada de una adecuada planificacién urbana, que
permita densificar la ciudad, de modo que se realicen menos
viajes y mas cortos; ademads, se debe fomentar la movilidad
integral sostenible, que considere como prioridad a los peato-
nes y ciclistas (Segura, 2019).

Es importante que, en paralelo a la implementacién del
proyecto de modernizacién del transporte publico masivo
de la GAM, se evalten las dreas de influencia de las paradas
de autobus en los corredores viales, respecto a un sistema
de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT), ya que como
indica el Plan Nacional de Transporte de Costa Rica 2011-
2035 (INECO, 2011) los municipios actualmente no orientan

el desarrollo urbano en torno a la movilidad.

De acuerdo con lo anterior, el estudio de Segura (2019), evalta
mediante la metodologia Estandar DOT, la zona de influen-
cia de un tramo del corredor San José-Sabanilla-La Campina,
debido a que este corredor se encuentra entre las troncales
involucradas en la primera parte del Plan de Implementacién
de la Primera Etapa del Proyecto de Sectorizacion y Moderni-
zacion del Transporte Publico Masivo Modalidad Autobiis del
Area Metropolitana de San José (AMS]) (MOPT, 2018) y ade-
mds, es uno de los corredores viales de mayor congestiona-
miento vehicular en el cantén de Montes de Oca (ProDUS,
2005).

La metodologia empleada fue desarrollada por el Instituto
de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP, por sus
siglas en inglés). En esta metodologia, llamada Estdndar DOT,
se consideran ocho principios: CAMINAR, PEDALEAR,
CONECTAR, TRANSPORTAR, MEZCLAR, DENSIFICAR,
COMPACTAR y CAMBIAR. La metodologia se utiliza para
evaluar proyectos que se consideren un pilar fundamental de
la expansion urbana y que sean objeto de decision de inversién
putblica, como es el caso del corredor en estudio. Con la
aplicacién de esta metodologia, se busca aumentar la densidad
poblacional y compactar la ciudad para generar menor
cantidad de viajes y que sean mds cortos, dando prioridad a

los peatones y ciclistas.

En este articulo, se presenta la calificaciéon, por area de
influencia, de cinco paradas del corredor San José-Sabanilla-
La Campina, tramo donde se habilitard un carril exclusivo
de buses. La evaluacién estd distribuida en 100 puntos
porcentuales, a partir de 23 indicadores, algunos de los cuales
fueron adaptados a la realidad de Costa Rica. El principal
cambio fue que se propuso un indicador distinto para la
medicién del principio DENSIFICAR, que se ajustara al

contexto nacional.

El objetivo de la investigacion de Segura (2019) fue evaluar
el drea de influencia de las cinco paradas seleccionadas del
corredor de transporte publico masivo San José-Sabanilla-
La Campifia para determinar, segin la metodologia Estandar
DOT, el nivel de planificacién urbana de la zona en relacién

con la movilidad.

En las siguientes secciones se presenta la metodologia emplea-
da en el estudio, asi como un resumen de los resultados encon-

trados y las principales conclusiones y recomendaciones.
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METODOLOGIA

Para el desarrollo del estudio se seleccioné el Estandar DOT
del Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo
(ITDP, por sus siglas en inglés), en su versién mds reciente; se
escogio esta metodologia debido a que se adapta al contexto
de la zona de estudio.

Es importante indicar que se modific6 la calculadora DOT
(herramienta facilitada por el ITDP para la evaluacion), dado
que el Estaindar DOT se basa en 25 indicadores que evaltan
los ocho principios de movilidad (CAMINAR, PEDALEAR,
CONECTAR, TRANSPORTAR, MEZCLAR, DENSIFICAR,
COMPACTAR y CAMBIAR), sin embargo, para el estudio se
tuvieron que hacer algunas modificaciones que permitieran
un mejor ajuste a la realidad nacional, por lo que finalmente se
evaluaron 23 indicadores.

El principio DENSIFICAR se modificé por completo debido a
que no se contaba con las condiciones requeridas en los indi-
cadores originales del ITDP. Por tanto, se tomaron las Unida-
des Geoestadisticas Minimas (UGM ’s) de la GAM obtenidas
del dltimo censo nacional 2011 con las cuales se determind la
densidad poblacional en cada una. Se calcul6 el percentil 85y
el percentil 50 con el fin de realizar un indicador que permitie-
ra comparar cada area de influencia en un contexto nacional.

Para la aplicacion de la metodologia Estandar DOT se delimito
el drea de estudio basado en informacién obtenida del Plan de
Implementacién de la Primera Etapa del Proyecto de Sectorizacion
y Modernizacién del Transporte Publico Masivo Modalidad
Autobiis del Area Metropolitana de San José (AMS]) (MOPT,

adversos

Elementos que dan
sombra y cobijo ante
eventos climaticos

2018), se escogio el tramo del corredor San José-Sabanilla-
La Campifa, entre la Rotonda Betania hasta el Centro
Universitario Miravalles (cerca de las Instalaciones Deportivas
de la Universidad de Costa Rica), ya que corresponde al tramo
donde se habilitard un carril exclusivo de buses.

El Estindar DOT (ITDP, 2017) propone evaluar el drea de
influencia de cada parada de transporte piblico mediante
ocho principios de movilidad. La suma del cumplimiento
de todos los indicadores da un total de 100 %, por lo que
en el Cuadro 1 se muestra el porcentaje maximo que puede
obtenerse en cada principio. El principio TRANSPORTAR
no presenta porcentaje debido a que es un prerrequisito, es
decir, se debe tener carril exclusivo de transporte publico
para aplicar la metodologia.

Cuadro 1. Porcentaje mdximo de cada principio de movilidad DOT

CAMINAR 16%
PEDALEAR 5%
CONECTAR 16%

TRANSPORTAR Es requisito obligatorio

MEZCLAR 18%

DENSIFICAR 15%
COMPACTAR 14%
CAMBIAR 16%

Por su parte, en la Figura 1 se observa el diagrama resumen de
los indicadores evaluados y de los ocho principios de movili-
dad del DOT.
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Figura 1. Diagrama resumen de los 23 indicadores y los ocho principios DOT
Nota: Tomada de Segura, 2019
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Para definir el area de influencia de las paradas de transporte
publico en el tramo de estudio, se utilizé un sistema de infor-
macion geografico, mediante el método de andlisis de redes
(utilizando la herramienta Network Analysis - Service Area).
El 4rea caminable alrededor de cada parada se establecié en
500m, dado que, de acuerdo con la metodologia Estindar
DOT, es la distancia maxima que estan dispuestos a cami-
nar los usuarios. En la Figura 2 se observan las cinco areas de
influencia delimitadas para cada parada (Betania, La Paulina,
UNED, Soda Chechi e Instalaciones Deportivas) en el tramo

en estudio.

Para cada una de las cinco dreas de influencia definidas, se
aplicé la metodologia DOT, evaluando los 23 indicadores, de
los ocho principios basicos de movilidad, y determinando el

porcentaje de cumplimiento total. En cada una de las zonas se

evalud la zona adyacente y la zona aledaiia, la primera co-
rresponde al tramo que forma parte de la via principal, mien-
tras que la segunda corresponde a las demds vias caminables

que se ubican dentro del drea de influencia.

La informacién de la zona de influencia de la troncal de trans-
porte puiblico masivo San José-Sabanilla-La Campiiia, se ob-
tuvo de la Municipalidad de Montes de Oca, de la Unidad Eje-
cutora del proyecto de modernizacién del transporte ptblico
masivo de la GAM, del Consejo de Transporte Publico (CTP),
del Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) y del
Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC).

Adicionalmente, se realizé el trabajo de campo, recolectando
informacion de las caracteristicas de la zona, segtn el Estandar

DOT. Asi, por ejemplo, se cuantificaron los segmentos de vias

Simbologia

Zona de E studio
Montes de Oca
Distritos
- Mercedes
B s:banila
- San Pedro
- San Rafael

!

[ Nuestra
Seffora
Guadalj
ST
Aven;

piM rdfru-rt‘h.“‘o
hda 21 07 = 8
-3 ?P o e
* |
=N MERCEDES
. - .; 3 i3 i

\'. Colegl
< s u Monter|
Listado de paradas - _ !
| s e
Paradas SJ-Saban. \(gdt‘_?'_,-—'“-;e?‘?;fé‘ﬂ o Barrio'Gonzalez:
a ) \!‘q'lg'— ““liLetnel >, o Facultod Flores =1 g &
Rotonda Betania (&= . : J ) de Ingenierio il Bl
& =y r - 4 e [
- La Paulina £ 1 §’ g
B e . sl S |
: : J » |
| . - — = i
5 | | Soda Chechi u ‘L "SANPEDRO “ &L -
: ! y = - 5 -
Inst. Deport. UCR - " g v j i Ty -,
- L} o 5 2 g VEnida 7 8 . 21 Venida 1y
™| [ uimite de Estudio [, &l s ) .- . -
- \;\\%E v Colegio H A
L= oy T A o el Vi ol andy -BY-
Lact” LT A8 oty i8: 5 - et S £ i i

Figura 2. Area de estudio y ubicacién
Nota: Tomada de Segura, 2019
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peatonales en cada cuadra de la zona de estudio, se identificaron
las intersecciones que requieren cruces peatonales, se determiné
los segmentos de calle que no sean seguros para los ciclistas, se
contabilizaron las estaciones de transporte publico localizadas
a 1 km de la zona de estudio, se cuantificaron los edificios que

poseen estacionamiento para bicicletas, entre otros.

A partir de los resultados obtenidos en la evaluacién de los 23
indicadores, se le asigné a cada drea de influencia una califi-
cacion entre uno y 100 puntos porcentuales, de acuerdo con
el nivel de cumplimiento de los requisitos del Estandar DOT.
Las zonas con calificaciones menores a 56 puntos se conside-
raron ineficientes y con poca o nula planificacién respecto a
la movilidad.

Finalmente, se propusieron recomendaciones, a partir de
las puntuaciones obtenidas en cada indicador, que permitan
planificar el desarrollo urbano del drea de influencia, de

acuerdo con los principios de movilidad del DOT.

RESULTADOS DEL ESTUDIO

En este apartado se destacan algunos de los casos més criticos
del estudio; entre estos se tiene el principio CAMINAR en el
drea de influencia de la parada de las Instalaciones Deportivas
de la Universidad de Costa Rica. En la Figura 3 se muestra
en azul la zona adyacente (esta es la que colinda con la via
principal) y en rojo la zona aledana (que corresponde a las
demas vias ubicadas dentro del 4rea de influencia caminable),
es decir, 500 m desde la parada de autobus. Al realizar la
evaluacion de cada indicador se obtuvo un porcentaje del 3
% de cumplimiento en la zona adyacente y un 0 % en la zona
aledaiia, en base al 16 % que es el maximo puntaje que puede
obtener de acuerdo con el Cuadro 1.

En la Figura 4 se observan vias peatonales con inexistencia
de las aceras, malas condiciones estructurales, obstrucciones
al paso, falta de iluminacién y anchos muy angostos, lo que
coincide con la baja calificacién que obtuvo esta drea de
influencia en el principio CAMINAR.
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Figura 3. Mapa de érea de influencia de parada Instalaciones Deportivas
Nota: Tomada de Segura, 2019
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Figura 4. Obstrucciones en las vias peatonales del area de influencia de la parada de autobus en las Instalaciones Deportivas

Nota: Fotografias tomadas de Segura, 2019

Por su parte, los principios PEDALEAR, CONECTAR vy
DENSIFICAR también presentaron una calificaciéon muy baja;
“no hay un entorno amigable para el ciclista, no hay trayectos
cortos y directos para medios de transporte sostenible, y hay
poca densidad poblacional” (Segura, 2019, p.156).

La falta de dispositivos adecuados para el estacionamiento
de las bicicletas, la ausencia de reglamentacion al respecto en
el Plan Regulador y la poca priorizacién en las vias publicas,
hicieron que el porcentaje de cumplimiento del principio
PEDALEAR fuera casi nulo, exceptuando las zonas cercanas a
centros universitarios que cuentan con ciclo parqueos.

Por otra parte, el enfoque de la planificaciéon urbana hacia
los vehiculos privados, ha promovido la construccién de

carreteras, en vez de vias peatonales o ciclistas, lo que

ha generado poca conectividad, por lo que el principio
CONECTAR obtuvo baja calificacién.

En lo que se refiere al principio DENSIFICAR, se defini6
como zona densa si la densidad del area de influencia de la
parada es mayor al percentil 85 de la GAM que es de 304 hab/
ha, se asigna como zona media densa si se encuentra entre la
mediana que es 122 hab/ha y el percentil 85; y finalmente, si
es inferior a la mediana se considera poco denso, este ultimo
se evidenci6 en todos los casos. En la Figura 5 se muestra un

mapa en el cual persiste el tono verde, lo que significa que la
zona de andlisis es poco densa.
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Figura 5. Mapa de densidad poblacional en el area de influencia de la parada soda Chechi
Nota: Tomada de Segura, 2019
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Figura 6. Comparacion del promedio total entre areas de influencia por parada
Nota: Tomada de Segura, 2019

En la Figura 6 se muestra el valor del porcentaje total (consi- se considera que el corredor San José-Sabanilla-La Campina,
derando los ocho principios DOT) para cada una de las dreas entre la Rotonda Betania hasta el Centro Universitario
de influencia de las cinco paradas estudiadas, tanto en el drea Miravalles, no se ha planificado en funcién a la movilidad.

adyacente al corredor como en la zona aledafia. Se observa

que, en todos los casos, el puntaje total es menor a 50% y en En el Cuadro 2 se muestran los porcentajes obtenidos con

. - . base en el 100% de cada principio tanto en la zona adyacente
general presentan un comportamiento similar; hay un mejor

. . como aledafia para las cinco paradas analizadas. En la dltima
puntaje en la zona adyacente que en la aledana.

fila se tiene el puntaje total de cada parada, el mismo que se
De acuerdo con la metodologia Estandar DOT, dado que el graficé en la Figura 6.

resultado de las cinco paradas evaluadas es menor a 56 puntos,

Cuadro 2. Porcentajes de cumplimiento en cada principio DOT

Betania La Paulina UNED Soda Chechi Inst.Deportivas

Principios
adyacente aledaiia adyacente aledaiia adyacente aledaiia adyacente aledaiia adyacente aledaiia

Pedalear 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Conectar

Mezclar

Densificar 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Cambiar 100% 93% 93% 93% 93% 93% 93% 93% 93% 93%

PUNTAJE
TOTAL

Nota: Tomado de Segura, 2019
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Se indican en rojo los resultados de la evaluacién con
una puntuacién de cero, principalmente en los principios
DENSIFICAR, CONECTAR, PEDALEAR Y CAMINAR.
Los principios con mayor calificacién obtenida, los cuales
presentan puntajes superiores a 90 % (se sefialan en verde)
son CAMBIAR y MEZCLAR. Por otro lado, COMPACTAR
presenta valores intermedios de calificacion, tanto en el
drea adyacente como en el drea aledana de cada parada. De
acuerdo con lo anterior, en general, se deben priorizar las
intervenciones que mejoren la movilidad, enfocadas en
los principios de DENSIFICAR, CONECTAR, PEDALEAR
y CAMINAR.

Lametodologia permiteidentificarlas necesidades particulares
de cada zona; por ejemplo, segtin el Cuadro 2, para el caso de
Soda Chechi, ademas de mejorarse los principios CAMINAR,
PEDALEAR, CONECTAR y DENSIFICAR, debe mejorarse el
principio MEZCLAR (este ultimo sélo en la zona aledana).

ElEstindar DOT también permite hacer una evaluacién previa
del impacto en la movilidad que tendrdn las intervenciones
que se planifiquen en cierta zona. Asi, por ejemplo, en la zona
de influencia de la parada de Instalaciones Deportivas de la
Universidad de Costa Rica (UCR), se determiné que al construir
o restaurar las aceras, proporcionar iluminacién adecuada
para los peatones, cumplir con los pasos peatonales minimos,
exigir en el Plan Regulador estacionamientos adecuados para
bicicletas en parqueos publicos y privados, fomentar planes de
densificacién como el uso de suelos mixtos e implementar dos
pasos peatonales o ciclistas en la zona adyacente, se obtendria
una calificacion aceptable (mayor a 56%). Especificamente se
pasaria de 44% a 71% en la zona adyacente y en la zona aledafia
de 43% a 60%.

Es importante mencionar que los resultados obtenidos de
la evaluacion mediante el Estindar DOT coinciden con las
caracteristicas observadas en sitio. Por tanto, se debe poner
especial atencidén en mejorar las condiciones de accesibilidad
de la zona, principalmente porque un acceso 4gil al transpor-
te publico es un factor determinante para los usuarios en la
eleccion de ese modo de transporte (Puebla, Pinto, & Cerds,
2000). Segun cita Talavera & Valenzuela (2012): “La accesibili-
dad peatonal es un factor clave cuyo andlisis debe ser conside-
rado en profundidad para lograr el éxito en la integracion de

cualquier modo de transporte publico”

En el estudio efectuado por la Contraloria General de la
Reptblica (2019), en el cual analiza la integracién en el servicio
de transporte publico, se evidencia el bajo nivel de integracién
fisica, debido a poca accesibilidad peatonal, lo cual coincide

con nuestros resultados.

En futuras evaluaciones, se podria emplear alguna
metodologia especifica para el andlisis de la movilidad
peatonal, como por ejemplo el método de caracterizacién
peatonal de los entornos de movilidad (CPEM), mediante el
cual se miden las caracteristicas de los entornos de movilidad
y su influencia sobre el desplazamiento peatonal (Talavera,
Soria, & Valenzuela, 2014).

Otra forma de evaluar la accesibilidad peatonal, es mediante
los indices de caminabilidad, para poder determinar la
compatibilidad peatonal con el entorno (Schlossberg & Brown,
2004). El Instituto de Fomento y Asesoria Municipal (IFAM),
desarrollé (para uso de las Municipalidades), el Indice de
Movilidad Activa. Uno de sus componentes es el indice
de caminabilidad, este incluye la evaluacién de anchos de acera,
obstaculos para peatones, condiciones de rampas, iluminacion,
entre otros. Esta metodologia permite hacer un diagnéstico
de la condicion de las aceras, con base en el cual se pueden

priorizar intervenciones para mejorarlas (IFAM, 2019).

El grado de accesibilidad estd determinado por la relacion
entre la infraestructura de transporte y el uso del suelo (Curtis
& Scheurer, 2010). Una ciudad que se haya planificado bajo
los principios del DOT, ofrece infraestructura de calidad
para peatones y ciclistas, lo que conlleva a que el transporte
sea mas sostenible (Cervero & Dai, 2014), generando menos

costos econémicos, sociales y ambientales.

Kamruzzaman, Baker, Washington & Brisbane (2014)
demostraron que las personas que viven en ciudades
planificadas bajo los principios del DOT, con mds probabilidad
utilizan el transporte publico y propician movilidad activa; por
lo que se puede indicar que el DOT es un medio para generar

transporte sostenible.

Ejemplo de lo anterior, lo constituye @Qrestad, en Copenhague,
esta drea de la ciudad estd disefiada para ser altamente
accesible al transporte puiblico y al uso de bicicletas, ademads,
el estacionamiento es restringido. La zona posee fuentes
de empleo, viviendas, comercio, instalaciones educativas y
actividades de ocio, por lo tanto, los viajes son mds cortos.
La sostenibilidad del transporte en la zona se evidencia por
el cambio modal del automévil a los modos de transporte

publico masivo (Knowles, 2012).

Muchos paises desarrollados como el anterior han optado
por reclamar el espacio urbano lo que los ha convertido en
ejemplos de desarrollo urbano sostenible. Como indica
Pojani & Stead (2015) entre las estrategias claves que

han impulsado estin: calles con intervenciones de poco
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costo como el mantenimiento de aceras y restricciones de
velocidad vehicular; zonas exclusivas para peatones donde
hay mucha afluencia; lineas exclusivas para buses y bicicletas;
tarifas razonables de estacionamiento; mayor atenciéon al
mantenimiento de calles méas que la construccién de nuevas

vias; asi como sensibilizacién y camparias de educacion.

Sin embargo, para la adecuada aplicacién del DOT se necesita
voluntad de parte de los tomadores de decisién, quienes
desarrollan las politicas pablicas. Entre estas se deben incluir
la diversificacién del uso del suelo, mayor enfoque en la
planificacién del transporte ptblico, aumento de restricciones
vehiculares, viviendas mas asequibles cerca de las paradas de
autobus, mejorar la accesibilidad peatonal, entre otras. Como
estas politicas tienden a generar oposicién se debe tener una
visién clara y entender los beneficios que conlleva el DOT
(Mu & Jong, 2012).

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A partir de la puntuacién obtenida al aplicar el Estandar DOT,
se determiné que el tramo entre la Rotonda Betania hasta el
Centro Universitario Miravalles no cumple con los principios
del DOT. Por tanto, se puede indicar que la zona de estudio
no fue planificada en funcién de la movilidad, lo cual coincide

con las observaciones realizadas en el sitio.

Los principios de movilidad del DOT que obtuvieron
calificaciones mas bajas fueron PEDALEAR, CONECTAR vy
DENSIFICAR, lo que significa que no hay un entorno amigable
para el ciclista por la falta de ciclovias y estacionamientos, no
hay trayectos cortos y directos para medios de transporte

sostenible, y hay poca densidad poblacional.

Otro de los principios que tuvo una baja calificaciéon fue
CAMINAR, principalmente porque las aceras no son
accesibles para todos los usuarios; lo cual es critico, dado que
este principio constituye la base de la movilidad sostenible.
Principalmente, las aceras presentan agrietamiento excesivo
o son inexistentes, muchas no cumplen con el ancho minimo
establecido por normativa, no cuentan con iluminacién
adecuada para peatones, hay obstrucciones como arboles o
postes, poca sombra e incluso edificaciones que afectan el
derecho de via peatonal; asimismo, hay un faltante significativo
de pasos peatonales. Por su parte, para generar un entorno
mas amigable y con mayor percepcién de seguridad se debe
permitir mayor conexién con el interior de los edificios
mediante ventanas, cortinas o materiales trasparentes a una

distancia aproximada de 2,5 m de altura desde el nivel de piso,

asf como desarrollar tiendas, restaurantes, parques, plazas y
lobbies de edificios en las primeras plantas que posibiliten que

los peatones puedan ingresar.

Para lograr que la zona de estudio cumpla con la nota minima
establecida por el Estindar DOT se requiere, ademds,
DENSIFICAR. Dependiendo de la estrategia de gestién que
se impulse, esta medida también puede beneficiar el principio
MEZCLAR, ya que para densificar se pueden construir
edificios de uso mixto con drea residencial en los pisos

superiores y en la primera planta comercio y servicios.

Por otro lado, el principio CAMBIAR presenté el mejor
puntaje en las cinco paradas, principalmente en los
indicadores donde se mide el porcentaje de area dedicada a
estacionamiento fuera de la via publica, a la circulacién de
vehiculos y estacionamiento dentro de la via publica. Sin
embargo, la evaluacién no consideré la gran cantidad de
vehiculos estacionados en los costados de la via, donde no esta
permitido; para futuras evaluaciones se recomienda penalizar

este factor en la puntuacion.

El uso del Estindar DOT permite identificar, para cada una
de las zonas evaluadas, cudles son los principios de movilidad
que ofrecen mayor oportunidad de mejora, por lo tanto, se
pueden priorizar las intervenciones y calcular el impacto que
tendria cada una de las medidas que se piensen implementar.
Tal y como indica Segura (2019), es importante identificar las
dreas criticas y hacer un plan de mejora para cada una, que
incluya los disefios de la infraestructura requerida, con su

ubicacion real.

Es necesario que el desarrollo urbano se planifique en funcién
del transporte, lo que permite democratizar el espacio publico,
de forma que también se ofrezcan condiciones adecuadas
para el desplazamiento de modos de transporte alternativos
al vehiculo privado, es decir, a peatones y ciclistas, dado
que esto favorece el uso del transporte publico y medios no
motorizados, generando un transporte sostenible, con menos

impactos en la sociedad y el ambiente.

El Desarrollo Orientado al Transporte requiere politicas
publicas, para lograr una adecuada regulacién de uso de suelo,
viviendas asequibles cerca de las paradas de transporte ptblico
y una adecuada planificacion del sistema de transporte. No
obstante, es fundamental permitir la continuidad de estas,
tanto a nivel pafs como de gobierno local, con el fin de
promover la integracién interinstitucional y que el pais se
dirija en una misma direccién a largo plazo, es decir que no

dependa de las decisiones de cada gobernante.
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Como se menciona anteriormente, la integracién
interinstitucional es fundamental para llevar a cabo proyectos
de esta envergadura debido a que las troncales de transporte
publico involucran multiples cantones. Esto conlleva a la
necesidad del trabajo en conjunto entre municipalidades e
instituciones gubernamentales como el Ministerio de Vivienda
y Asentamientos Humanos (MIVAH), Casa Presidencial,
el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), el
Instituto de Fomento y Asesoria Municipal (IFAM), por
mencionar algunas entidades. Estos esfuerzos se asemejan a
los realizados actualmente en el desarrollo del proyecto del
Tren Eléctrico el cual ha involucrado 15 municipalidades y
una serie de instituciones que trabajan en la elaboracién de
un plan de gestién con el fin de generar una visién comun
de ciudad que transcienda el territorio (Gobierno de Costa

Rica, 2019).

Se recomienda desarrollar, mediante un grupo multidis-
ciplinario, un manual de disefio de calles completas, que

se adapte a la realidad nacional y permita establecer los
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