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Capitulo 1

Introduccion

En este primer capitulo, se presenta una vision
general del estudio sobre la caminabilidad en el
distrito central de Heredia. Se plantea el problema
de investigacion, que se centra en la necesidad de
mejorar las condiciones peatonales en el area
urbana para promover un entorno mas saludable y
sostenible. Se justifica la importancia del estudio
considerando los beneficios que una mayor
caminabilidad puede aportar a la calidad de vida de
los residentes y al desarrollo urbano de la zona. Los
objetivos generales y especificos del estudio se
establecen para guiar la investigacion, y se delimita
el area de estudio para enfocar el analisis en el
distrito central de Heredia.




1. INTRODUCCION
1.1. Planteamiento del problema

A diario, se observa la importancia e interés de realizar investigaciones sobre
problemas de movilidad y las necesidades que presentan las redes viales en muchos paises
del mundo, especialmente en los paises latinoamericanos debido a los congestionamientos
viales en sus ciudades; pero se halla un vacio en cuanto al analisis y estudios de la red

peatonal y las vicisitudes de la poblacion usuaria.

Con frecuencia, se realizan intervenciones sobre las aceras y pasajes peatonales
basados en la intuicion o impresiones subjetivas, no asi, en investigaciones cientificas
basadas en datos medibles y comparables, donde, ademas, se desconocen los motivos de las
personas usuarias para elegir una u otra ruta para caminar a través de la ciudad. (Pérez et al.,
2016).

Por tanto, se debe tener presente la importancia de la caminabilidad, ya que no
solamente corresponde al desplazamiento de las personas en areas urbanas, sino que también
influye directamente en su salud y bienestar; no obstante, a pesar de su relevancia, es un tema
poco trabajado a escala mundial, regional y nacional. En muchos paises, incluido Costa Rica,
no se toma en cuenta que, el estudio y analisis de esta, puede determinar cuén eficaz y
eficiente es la infraestructura peatonal de la ciudad para satisfacer las necesidades peatonales
de la poblacién. (Chinchilla, 2018).

De acuerdo con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y la Iniciativa de
Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES), actualmente la regién latinoamericana es la
segunda mas urbanizada del mundo, dado que los datos actuales muestran que ocho de cada
diez personas viven en las ciudades, esto, como resultado de la migracion campo-ciudad,
complementada por procesos de crecimiento desordenados y la deficiente planificacion de
las ciudades, lo que ha generado mayor pobreza y desigualdad, reflejadas en las necesidades

de la poblacidn a partir de los afios cincuenta del siglo XX. (Diaz, 2017).



Costa Rica, no esta exenta de lo mencionado con anterioridad, ya que, segun Maria
et al. (2018), Costa Rica es el pais que tiene la mayor proporcion de poblacion urbana (75
%) en la region centroamericana, y al mismo tiempo una de las tasas anuales de crecimiento
urbano mas rapidas del mundo (con un promedio del 2,5 % en 2014). Sin embargo, cabe
mencionar que el problema de caminabilidad en las ciudades nacionales no se debe al
crecimiento urbano, sino a la falta de una vision critica e integral del desarrollo, a la escaza
planificacion urbana, normas y a la inexistencia de una ley de ordenamiento territorial que

reduzca las vulnerabilidades existentes en temas de movilidad urbana y caminabilidad.

Heredia es una de las ciudades del pais con mayor porcentaje de poblacion urbana.
Seglin Sanchez (2019) “ocupa el tercer lugar con un 9.9 % de lo construido en la Gran Area
Metropolitana (GAM) y el 6 % del pais”; este es un factor que afecta directamente la
caminabilidad en la ciudad, dado que, “la urbanizacion puede introducir variaciones
climéticas, al ser uno de los procesos méas evidentes y extremos en el cual las actividades
humanas alteran las caracteristicas de los entornos naturales y las areas circundantes”
(Barrantes, 2020).

El proceso de urbanizacién implica la impermeabilizacién de los suelos, perdida de
las &reas verdes, contaminacion del aire por el consumo concentrado de energia, aumento en
las emisiones de gases de efecto invernadero, lo que contribuye a la creacion de “Islas de
Calor”, que provocan efectos negativos en los seres humanos, dado que “el estrés térmico
que puede producir este fendmeno incide en la salud humana y en el estado de animo”
(Barrantes, 2020).

Otra de las probleméaticas a las que se enfrenta el distrito herediano producto del
crecimiento urbano desorganizado, son las deficiencias en materia de viabilidad, transporte
publico y movilidad urbana, esto, principalmente en su distrito central; puesto que, este
presenta un disefio de tipo ortogonal, definido por cuadrantes (cuadras), donde sus vias
urbanas son angostas (dos carriles), y en algunos sectores las aceras se encuentran dafiadas y
en algunos tramos las han tomado construcciones o son tan angostas, lo cual dificulta la

movilidad.



Ademas, otros factores que condicionan la caminabilidad dentro del &rea de estudio
son, por ejemplo, el ancho que histéricamente se ha considerado idoneo para las aceras ha
cambiado continuamente; acorde a la ley de Pavimentado e lluminacion de Londres para
1766 debia tener como minimo 130 centimetros, posteriormente se fue atribuyendo mayor

espacio a los flujos vehiculares. (Exbalin, s.f.).

Por otra parte, también es importante sefialar que la poca continuidad en materiales y
texturas, la altura y disefio entre la acera de un predio y los siguientes, la presencia de
obstaculos (locales para ventas de todo tipo, carros sobre las aceras, paraderos de autobuses
en via publica entre otros), o la poca capacidad para que las aceras sean puntos de encuentro
con sitios de descanso o desarrollo de actividades colectivas, afecta negativamente la

caminabilidad de las personas.

Adicionalmente, es importante enfatizar que mucha de la infraestructura residencial,
comercial y de servicio no ha sido reconstruida o regenerada, lo que provoca que las rutas
donde estas estan presentes sean poco atractivas para las personas transedntes. Asimismo, la
red de aceras existente no es la idonea y no cumple con los anchos minimos para facilitar los
desplazamientos de a pie. Por ejemplo, el Reglamento de Espacios Publicos, Vialidad y
Transporte de la Municipalidad de San José, en su articulo 51, establece que las aceras deben
tener un minimo de 2,5 m de ancho, cosa que no sucede en el distrito de Heredia.

Por esta razon, se desea conocer si el distrito de Heredia presenta las condiciones
ideales para que las personas de todas las edades, especialmente adultos mayores y personas
con discapacidad puedan desplazarse de manera cémoda, tranquila y segura por la ciudad.
De esta manera, investigar otras condiciones presentes en el distrito de Heredia, las cuales se
centran en espacios publicos como plazas, areas verdes, bulevares, parques entre otros; y
como la escasez o dispersion de estos, impacta de manera negativa la vida de las personas;
dado que, segin Tena (2018), esto afecta el acceso de la poblacion a la oferta de bienes y
servicios. Se disminuye, asi, la calidad y cantidad de los entornos peatonales en la ciudad, lo

cual repercute en la salud y bienestar de las personas.



Es asi, que, tras haber esbozado las consideraciones anteriores, se plantea la necesidad

de formular la siguiente interrogante:

¢Cual es el impacto de las condiciones de accesibilidad, seguridad y comodidad en
las aceras sobre la caminabilidad, la interaccion social y la salud publica de las

personas transedntes en entornos urbanos?



1.2.  Justificacién

Segun el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (2017) citado por el diario digital
Ojo al Clima (2017) desde 2006, la cantidad de vehiculos nuevos superé los nacimientos en
Costa Rica, casi circulan cuatro veces mas vehiculos que hace 25 afios, como automdviles,

motocicletas, autobuses, camiones de carga y agricolas.

Este dato ha dejado en evidencia que en la ltima década la prioridad de gran parte
de la poblacidn costarricense es movilizarse por la ciudad a través de vehiculos motorizados
principalmente automdviles y motocicletas. De tal modo, agrega La Republica (2018)
sefialando que por cada 1000 habitantes hay 231 automoviles, esto ha propiciado que la
movilidad peatonal pierda cada vez mayor protagonismo en la ciudad debido a las
comodidades que brindan los vehiculos motorizados en comparacién con la infraestructura

peatonal de la ciudad.

A pesar de ello, gran parte de la poblacion depende de este medio para transportarse
o realizar sus actividades, tal y como lo sefiala el Informe Final del Tomo | Modelo de
Demanda — Oferta de Transporte Urbano en el Gran Area Metropolitana (Castro et al., 2007),
donde se mencionan los datos correspondientes a los medios de transporte utilizados por viaje
de salida y regreso de la Gran Area Metropolitana (GAM), se destaca que un 24.2% de los
viajes de salida se realizaron caminando y un 19.0% de las personas caminaron de regreso a
su casa, estos datos concluyen que el caminar es el segundo modo de transporte mas utilizado
en la GAM. (Vega & Hernandez, 2018, p.1).

Como se menciond inicialmente, en la mayoria de las ciudades se cuenta con datos
sobre los vehiculos automotores como el niumero de vehiculos en carretera, el tiempo de
viaje, las zonas propensas a la congestion, nimeros y tipos de accidentes de transito (Instituto
Gehl, 2017). No obstante, en pocas oportunidades las instituciones o lideres encargados del
desarrollo urbano fomentan iniciativas para llevar a cabo investigaciones centradas en las

personas y su entorno, como estas lo usan y se mueven a traves de este.

Por tanto, uno de los temas a abordar desde una vision prospectiva para mejorar la

situacion actual del pais en movilidad peatonal, es la creaciébn de metodologias que
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contribuyan a la planificacion y ordenamiento de las ciudades costarricenses donde el
objetivo principal es la recuperacion del espacio publico en la ciudad. Asi, se busca el
reacondicionamiento de la infraestructura urbana para poder tener ciudades seguras y
atractivas para caminar donde la movilizacion y los desplazamientos de los habitantes sean

eficientes y se recupere poco a poco la vida publica en estos espacios.

Este tipo de iniciativas son fundamentales para recuperar la vida publica en la ciudad.
Una vida publica sélida tiene beneficios como la atraccion de talento a la ciudad, aumento
en la competitividad econdmica y permite estilos de vida activos en las personas, al
facilitarles actividades, como los desplazamientos de a pie y andar en bicicleta, lo cual ayuda
a mejorar la salud, que va méas alld de que las personas no presenten dolencias o
enfermedades. (Instituto Gehl, 2017).

El presente trabajo realiza una evaluacion de la estructura peatonal mediante la
aplicacion de un indice de caminabilidad que, segln el Instituto de Politicas de Transporte y
Desenvolvimiento (ITDP, 2016, p.10), consiste en una evaluacion de las condiciones del
espacio urbano y el monitoreo sobre el impacto de calificacion del espacio publico, sefialando
en qué medida favorecen o no los desplazamientos a pie. Esta herramienta no solo involucra
aspectos referentes a condiciones de aceras y cruces, sino también considera el atractivo, la
densidad, percepcion de la seguridad pablica y vial u otras caracteristicas del entorno urbano
que influye en la motivacion de las personas para que caminen con mayor frecuencia y

utilicen el espacio urbano.

El indice de caminabilidad esta dirigido a la poblacién de todos los grupos con
sensibilidad de género y a la poblacién con discapacidad, usuaria de la infraestructura
peatonal, y para incentivar a la ciudadania a incrementar las caminatas por la ciudad; debido
a gue este instrumento contempla, entre sus objetivos principales, la formulacion de medidas

para el mejoramiento de la estructura.

El primer trabajo reconocido por la comunidad cientifica donde se mide la
caminabilidad fue elaborado por Bradshaw (1993) en Ottawa, Canada. (ITDP, 2016, p.6).

Desde ese momento, el indice ha sido estudiado y empleado en paises como Sudafrica,
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Espafia, Estados Unidos, Brasil, Colombia y Panama4, por su parte, en Costa Rica fue aplicado
por primera vez en el cantdn de Cartago, desarrollado desde el campo de la ingenieria, por
otro lado, a pesar de que sera la segunda ocasion en aplicar el indice en territorio nacional, el
presente trabajo maneja un area de estudio de mayor tamafio, ademas de que seria la primera

vez que se utilice una metodologia abordada desde la geografia.

Esta metodologia pretende valorar las condiciones actuales del distrito central de
Heredia representando indicadores numéricos segun las variables empleadas para determinar
la viabilidad de la infraestructura y los equipamientos peatonales. Segun Fontan (2012, p.5),
el indice de caminabilidad es capaz de contribuir a la planificacion de las ciudades, bajo la
aplicacion de mejoras a la estructura, ademas, puede ayudar a determinar donde es posible
concentrar inversiones o la deteccidn de sectores que presentan Optima conectividad y se
caracterizan por altos niveles de usos mixtos, o caso contrario, areas que son compactas y
poseen usos mixtos con conectividad menor, y proponer recomendaciones sobre los cambios

necesarios para cada caso.

Se escogio este indice para realizar la investigacion porque posee la capacidad de ser
flexible y adaptable, puesto que, para cada categoria utilizada, es posible seleccionar las
variables que se ajusten a los elementos presentes en la infraestructura peatonal del area de
estudio. Ademas, segun la “Guia para Mejorar la Vida Publica” del Instituto Gehl (2017),
este tipo metodologias nos permiten medir e identificar los espacios publicos que son mas
utilizados por las personas; por otro lado, también nos permite invitar a las personas a ser

parte del estudio, en el que pueden aportar ideas y soluciones desde una etapa inicial.

La caminabilidad se considera como un tema necesario de analizar y puede ser
empleado para el desarrollo de otras investigaciones, debido a que, en conjunto con la
poblacién ciclista, son elementos claves para la recuperacion de un entorno urbano adecuado
que consigo mejore la salud publica, garantice un uso eficiente del suelo, favorezca la
interaccion urbana de las personas usuarias, incremente el desarrollo econémico y promueva

la equidad social en la ciudad.



La caminabilidad es de gran importancia en el campo de la Geografia debido a que
considera la relacion existente entre la sociedad con el espacio. Este estudio prestara especial
atencion a la persona, a su comportamiento y a los acondicionamientos infraestructurales y
sociales de sus desplazamientos por la ciudad. Por lo tanto, la investigacion generard, entre
sus resultados, propuestas de mejoras en la infraestructura peatonal del distrito central de
Heredia con el objetivo de establecer estructuras adecuadas y atractivas para promover la

caminabilidad.

Finalmente, esta investigacion pretende ser una guia para todos aquello actores
sociales que estén directa e indirectamente relacionados con el desarrollo urbano,
planificacion de las ciudades, regeneracion y recuperacion de los espacios publicos, asi como
de la vida publica que en ellos se desarrolla; y con esto, demostrar la importancia de la
participacion ciudadana en proyectos desde la etapa inicial. De este modo, hacerles notar a
los gobiernos locales o lideres encargados que las iniciativas para la recuperacion de los
espacios publicos y la vida que en ellos se desarrolla, no se puede lograr solamente desde una

vision técnica e ingenieril.



1.3.

1.3.1.

1.3.2.

Objetivos

Objetivo General

Investigar las condiciones de la red de aceras en el distrito de Heredia, mediante la
implementacién de un indice de caminabilidad y de la opinion de las personas
usuarias, para la contribucion al bienestar social a través de propuestas de mejoras

técnicas y de renovacion.

Objetivos Especificos

Evaluar la red de aceras mediante la aplicacion del indice de caminabilidad, y

seleccion de variables relacionadas con las caracteristicas del area de estudio.

Indagar la opinion de la poblacién usuaria de la infraestructura peatonal y las
condiciones de caminabilidad en el distrito de Heredia, a través de la implementacion

de una encuesta y la realizacion de un taller participativo.

Determinar las areas de menor movilidad, para la propuesta de intervenciones
técnicas, de calidad y seguridad de las aceras, dirigidas a la promocién de la

interaccion social con la ciudad.
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1.4. Area de estudio

El trabajo de investigacion tiene como area de interés el distrito central de Heredia,
perteneciente al cantdén con el mismo nombre y localizado en las coordenadas geograficas
medias de 10, 0060986 — 9,9910856 latitud norte y 84,1247124 — 84,1087984 longitud oeste,

como se indica en el mapa 1.

Acorde con los datos del Instituto Nacional de Estadistica y Censos, para el afio 2022
el distrito de Heredia cuenta con una poblacion total de 18 988 personas, equivalente al 13

% de la poblacidn total del canton.

El distrito de Heredia se caracteriza porque funciona como nodo central y nodo
conector hacia otras ciudades de la Gran Area Metropolitana (GAM). Este distrito cuenta con
una gran variedad de servicios y actividades comerciales, lo que facilita el desplazamiento y

la atraccion de poblacién de otros cantones y distritos vecinos.

Entre los principales servicios que ofrece el distrito central se encuentran: los
estacionamientos de autobuses, la mayoria ubicados junto a las aceras, lo cual es fundamental
debido a que las personas de cantones vecinos como Barva, San Rafael, San Pablo, entre
otros, necesitan desplazarse por la ciudad para dirigirse a otros cantones de la GAM. Otro
servicio importante es el de salud, ya que el distrito cuenta con un gran nimero de farmacias,

clinicas publicas y privadas, asi como un hospital central.

Ademas, el distrito posee otros servicios significativos en educacion, ya que posee
una gran cantidad de escuelas, colegios, institutos de aprendizaje, universidades y centros
para universitarios. Todos estos aspectos fueron fundamentales para seleccionar el area de
estudio, ya que la facilidad y accesibilidad que ofrece a diferentes servicios y actividades
generan atraccion y desplazamientos de las personas dentro de la ciudad, promoviendo la
caminabilidad hacia puntos como bares, oferta gastronémica (comida rapida, restaurantes y

sodas) y comercio diverso y especializado.
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Mapal.  Distrito de Heredia, delimitacion del area de estudio, 2024
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Capitulo 11

Marco Teodrico

En este segundo capitulo, se proporciona un :
sustento tedrico basado en investigaciones previas :
relacionadas con la caminabilidad. Se exploran |
conceptos clave como infraestructura peatonal, :
disefio urbano orientado al peaton, factores que :
influyen en la percepcién de la caminabilidad y sus 1
impactos en la salud y el bienestar de la comunidad. :
Se revisan estudios y modelos teéricos relevantes ;
gue han contribuido a comprender mejor la
importancia de la caminabilidad en entornos
urbanos y sus implicaciones para la planificacién
urbana.
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2. MARCO TEORICO

Esta seccién hace referencia al andlisis y discusion de diversos enfoques tedricos y
conceptuales que sustentan las interrogantes planteadas en la investigacion. La Geografia
constituye una de las ciencias con capacidad para entender las dinamicas infraestructurales,

ambientes y sociales ocurridas en las ciudades.

Para indagar dentro del sentido de la caminabilidad es necesario entender el contexto de una

ciudad con su elemento asociativo dentro de esta, el espacio publico.

La comprensién del espacio publico y su relacion con la caminabilidad compone una
amplitud de opiniones que enriquece el desarrollo del estudio y fortalece la formulacién de
estrategias capaces de seguir una linea de planificacion acorde al ordenamiento territorial y

en busqueda de una movilidad peatonal eficiente.
2.1. Laciudady su relacion con el espacio publico

El concepto de territorio usualmente es definido como una porcion de la superficie
terrestre. Por su parte, las ciencias geograficas emplean el término desde una connotacion
mayor, estudiandolo desde una relacion social, fisica, metodoldgica y tedrica. (Rodriguez,
2019, p. 18)

De acuerdo con Montafiez (2001), el territorio es un concepto relacional que insinGa
un conjunto de vinculos de dominio, de poder, pertenencia o de apropiacion entre una porcion
o la totalidad del espacio geogréafico, y un determinado sujeto individual y colectivo. El autor
agrega que el territorio puede encontrarse relacionado con maltiples factores que unen a la
poblacion con el espacio, donde el dominio, la apropiacion y poder son generados por la
poblacion y mantienen un sentido de pertenencia debido a que se encuentra familiarizado con
uno o varios territorios considerandose como un “lugar” o también denominado “espacio

vivido” debido a que se ha desarrollado gran parte de sus vidas en los estos.

Uno de los territorios de mayor relevancia es la ciudad. Este término se ha

caracterizado por poseer multiples definiciones de acuerdo con la interpretacion que le brinda
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cada autor. Segun Tena (2018), “las ciudades son territorios aglomerados donde coexisten la
vida, sociedad y la colectividad de quienes habitan en estas (p.18).

Observandose desde una vision mundial, el Diccionario de la Geografia Humana
(1987), sefiala que el concepto de ciudad originalmente es reconocido como “un asentamiento
urbano -en Europa normalmente una catedral y una sede episcopal” (p.82). En la actualidad,
se aplica el término a localidades urbanas grandes sin que exista una definicion estricta que
diferencie estas de las poblaciones mas pequenas. En algunos paises, el titulo “ciudad”
supone un cierto status en la jerarquia administrativa con el derecho a elegir o nombrar

determinados funcionarios.

Abler, Adams & Gould (1972), afirman que la ciudad es “una organizacion espacial
de personas y actividades especializadas con el objetivo de maximizar los intercambios”
(p.354). Las personas autoras afiaden que, desde una escala local, la ciudad es un medio
eficiente para interrelacionar actividades sociales y econémicas; por su parte, a escala
regional, las ciudades actian como sistemas que buscan organizar intercambios entre lugares
distantes, asi como facilitar los bienes y servicios que necesitan a las areas circundantes de
caracter no urbano; destacan que las ciudades son capaces de facilitar los vinculos entre

comunidades con diversos fines sociales y econdmicos.

En un contexto diferenciado al expuesto por Abler et al.; Puyol, Estébanez & Méndez
(1992), revelan que la ciudad se trata de un espacio vivido basado en un conjunto de simbolos
y valores que se van elaborando a través de un conjunto impresiones, experiencias personales
y colectivas. Ademés, comprenden las imagenes que individuos y grupos forman a partir de
la ciudad, asi como sus diferentes partes y atributos (modo de vida, espacio social, comercio,
etcétera.) debido a que estos elementos ejercen un gran control en la toma de decisiones
espaciales. Las personas autoras hacen referencia de la ciudad como un espacio donde se
desarrolla el contexto social de cada persona mediante vinculos creados a partir de habitos

relevantes que producen el sentido pertenencia al espacio.

En conformidad con las personas autoras anteriores, Cardona (2008) sefiala que:
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El espacio urbano, mas que una manifestacion fisico-materiales aislada, se trata de
una expresion social; cuando se realiza uso y apropiacion del espacio urbano se
encuentra mediado por la frecuencia y las actividades que se realicen en este, como
lo son: actividades recreativas, deportivas, ocio, tiempo libre, desplazamiento o
actividades comunitarias en las que intervienen razones intrapersonales,
socioculturales y fisico-ambientales. Esta concepcion resulta semejante al

comportamiento habitual de las ciudades. (p.40).

Como ha podido observarse en la presente investigacion, existe una amplia variedad
en definiciones referentes a la ciudad que han sido aportes brindados por distintas ramas de
la ciencia lo cual ha creado gran nimero de investigaciones alusivas a las caracteristicas y el

proceder de las ciudades.
A partir de lo anterior, Tena (2018) explica que:

Numerosas disciplinas cientificas han realizado estudios sobre la ciudad, sin
embargo, ninguna abarca una vision total del fendbmeno urbano, sino que se han
realizado investigaciones con énfasis en distintos aspectos que las caracterizan, por
ejemplo, la funcién urbana que posee, que se divide en tres segun su naturaleza:
social, cultural 0 econémico; por el tipo de expansion o comportamiento urbano como
son las ciudades dormitorio, jardin, satélite o lineal; asi como por su numero de

habitantes o el sector de la economia predominante. (p.18).

Por otra parte, segin Souto (2001), basandose en el modelo de Blanchard, sefiala que,
“el estudio de las ciudades se trata de una interpretacion y explicacion de una forma particular
de organizacién del medio por parte del ser humano, donde los intereses culturales y la l6gica
de explicacion correspondian a los factores que explicaban la seleccion de unos hechos y

conceptos y no exactamente de otros” (p.95).

En el campo de la Geografia, segln Straszewicz (1981), la rama de Geografia Urbana
es la encargada de estudiar la ciudad desde el punto de vista espacial como un elemento
perteneciente a un sistema territorial de asentamientos bajo un enfoque de evolucion y

procesos historicos en las ciudades. Conforme a Capel (2010), usualmente se ha considerado
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que las ciudades se caracterizan por ser productos espaciales de diferentes tipos de sociedad
que las construyen, en consecuencia, reflejan espacialmente la organizacion social en su

complejidad y en todas sus relaciones.

Segun Capel (1975), la ciudad puede observarse bajo tres perspectivas que deben ser
analizadas de forma simultanea y en conjunto; estas corresponden a: la urbs o también
Ilamado espacio fisico urbano, civitas o sociedad urbana y la polis que también es conocida
como comunidad politica. Asimismo, Capel (2010) afiade que estos tres criterios son
considerados como pilares fundamentales de una ciudad y que deben mantenerse bajo un
didlogo interdisciplinar para comprender su comportamiento al ser reconocida como la
expresion materializada y espacial de procesos socioeconémicos, asi como la importancia

que posee el medio natural como condicionante de la forma urbana.

Sin embargo, no solamente es posible observarlo desde el aspecto estructural del
mismo, sino que también considera el aspecto funcional y social de la urbe que, por
consiguiente, posibilita su propio desarrollo. De esta forma lo visualiza Lefebvre (1968)
quién hizo énfasis que la ciudad se representa como la proyeccion de una sociedad en el area,
idea que ha adquirido sentido a través del tiempo y se ha evidenciado en la vision que posee
la ciudadania sobre ella, similar a lo sefialado por Lefebvre, Gehl (2006) describe a la ciudad
como un lugar donde se refleja la identidad, el caracter y la cultura de un grupo social que se

encadena con él.

Estos aspectos demuestran que las ciudades no se caracterizan por ser mondgtonas;
estas se encuentran sujetas a un proceso de constante transformacién relativamente

influenciadas por la ciudadania que usualmente se relaciona con ella.

Lefebvre (1968), hace mencion que las personas habitantes de entornos urbanos
tienen un derecho sobre la ciudad en el que se establecen con el objetivo de construir, decidir
o crearlo y hacer de este un espacio privilegiado. El autor enuncié que este derecho de la
ciudad debia estar enfocado en el retorno de la clase obrera y que se le posibilitara apropiarse
de la ciudad con el objetivo de que incidan en las decisiones sobre el terreno debido a que el
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urbanismo moderno se ha empleado como una estrategia de mercantilizacion de la vida
urbana. (Lefebvre, 1972).

En la misma linea, pero visualizandose desde la geografia posmoderna, el autor
Edward Soja plantea que el derecho a la ciudad no debe restringirse a la lucha contra la
influencia del capitalismo en el espacio urbano. El autor agrega que en el derecho de la ciudad
se deben articular formas de resistencia étnica, de género y cultural, empleandose como

mecanismos de expresion sobre la diversidad de experiencias urbanas. (Soja, 2013)

Por otro lado, Harvey (2013), desde un enfoque opuesto a los expuestos por Lefebvre
y Soja, sefiala que, “la ciudad debe plantearse, no como un derecho a lo que actualmente
existe, sino como un derecho a reconstruir y recrear la ciudad como un cuerpo socialista con
una imagen diferente, que erradique la pobreza, la desigualdad social y cure las heridas de la
degradacion medioambiental” (p.202). Aunado a ello, Harvey (2003), recomienda que para
alcanzar el derecho de la ciudad es necesario aspirar a practicas de politicas insurgentes
donde las relaciones sociales entre personas e instituciones mediadoras de regulacion social

y aspectos ambientales no sean controladas por el capital, sino por el bien coman.

Dentro del derecho de la ciudad que posee el ciudadano, los habitantes tienen un
espacio de encuentro e intercambio dentro del mismo, denominado espacio publico; este
enriquece las practicas urbanas y alienta la participacion de las personas transeuntes y su

interés por cuestiones comunitarias. (Perahia, 2007).

El espacio publico ha estado presente histéricamente en las ciudades del mundo, este
se caracteriza por encontrarse dentro de la esencia de lo urbano, donde se le considera como
un lugar de encuentro e intercambio, enriqueciendo las précticas urbanas, promoviendo la

participacion de ciudadanos y su atractivo por cuestiones comunitarias.
Para Borja y Muxi (2001):

La historia de la ciudad consta de su espacio publico, que expresa la materializacién
de las relaciones entre sus habitantes; el poder y la ciudadania, que se conforman de
calles, plazas, parques, como parte de lugares de encuentro del ciudadano. De esta
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forma, se entiende que la ciudad es vista como sistema de redes o conjunto de
componentes que permiten el paseo y encuentro, actian como organizadores de la

ciudad y brindan un ambito fisico de diversidad social y cultural. (p. 8).

Segun Perahia (2007), estos espacios poseen diversas formas, dimensiones, funciones
y caracteristicas. Sin embargo, el espacio publico se percibe como un espacio “con forma”,
es decir, se encuentra conformada por edificaciones y elementos que lo bordean; ya sean
espacios de circulacion, transito, recreacion, interaccion social, disfrute del paisaje, entre

otros.

Por su parte, el autor David Harvey citado para el Centro de Cultura Contemporanea
de Barcelona (2016), para una entrevista ha mencionado que le agrada la perspectiva de
considerar al espacio publico como un comun urbano, referido a un concepto politico que
sefiala que el espacio se encuentra abierto a todo tipo de gente bajo ninguna jurisdiccion que

prohiba la instancia en él.

Jacobs (1961) considera que el espacio publico en la vida contemporanea debe
orientarse a fortalecer el contacto humano y hacer, mediante el disefio urbano y la 6ptima
localizacion de distintas funciones urbanas, de manera articulada, los mismos habitantes de
la ciudad se protejan y constituyan un mutualismo entre componentes urbanos, donde existe
un “intercambio” de habitantes y unos pasan a ser los vigilantes del sector en ausencia de los

primeros.

Por otro lado, desde el campo de la sociologia, la autora Sassen citada por el Centro
de Cultura Contemporanea de Barcelona (2015), subraya al espacio publico como un lugar
donde existe una condicion momentanea de igualdad que no existe; sin embargo, sefiala que
existe un periodo donde las trayectorias se encuentran, ya sea en el transporte pablico, plaza

o en lacalle.

La socidéloga afiade que es posible identificar lo publico como politica y reivindica
que la persona peatona tome control de la calle y haga su propia cultura ante la
sobredeterminacion en que los nuevos espacios publicos estan cayendo a causa de las

construcciones de megaproyectos.
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Dentro de la categoria de espacios publicos, se encuentran los sistemas peatonales.
Segun Alvarez, Méndez & Martins (2015):

Los sistemas peatonales se refieren a sistemas de transporte debido a que en ellos se

pueden identificar y asociar claramente los componentes de infraestructura, el
vehiculo, el operador y las normas. Su infraestructura y la legislacion que las rigen
estan establecidas de forma implicita o explicita dentro de los sistemas de movilidad
de las ciudades, donde el vehiculo y el operador de transporte pueden asociarse con
estos sistemas, asimismo, la movilidad peatonal ha sido considerada como la mas
sencilla, sustentable y menos costosa donde todos los desplazamientos inician y
finalizan a pie. (p.57).

La mayor parte de los desplazamientos a pie, asi como aquellos realizados con
asistencia de dispositivos mecanicos, como sillas de ruedas, andaderas, bastones, entre otros,
se efectlan sobre una infraestructura pavimentada cuyos origenes se remontan a 1762. Este
hito se remonta a la aprobacion por parte del Parlamento britanico de la ley de Pavimentado
e lluminacion para las ciudades de Westminster y Londres, legislacion que entraria en vigor
en 1766 (Saga, 2020). Este elemento, cominmente denominado acera, ha experimentado una
difusion global desde entonces, convirtiéndose en una parte fundamental de la estructura

urbana en numerosas ciudades alrededor del mundo.

La acera puede ser definida como una superficie destinada al transito peatonal en
espacios publicos que generalmente se sitla en la fachada de los edificios y a lo largo del
borde de la calzada (Ferrovial, s.f.). En términos de disefio, presenta diversas caracteristicas
adaptadas a las condiciones infraestructurales, ambientales o econémicas de las ciudades, si
bien coinciden en la coherente conexion entre las aceras para conformar una red. Segun la
Real Academia Espafiola (s.f.), una red, en el contexto de la movilidad, consiste en la

interseccion de calles en un punto comun.

Segun Ferrovial (s.f.), la red de aceras puede influir positivamente en la calidad de
vida de las personas en aspectos como: salud, si se cuenta con aceras disefiadas para facilitar

el trénsito peatonal, naturalmente, las personas se ven invitadas a caminar mas. En el aspecto
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de economia, el autor sefiala que la presencia de red de aceras produce un mayor trafico de
peatones por lo que los comercios locales cercanos se ven beneficiados.

En lo que respecta a la seguridad, las aceras funcionan como puntos de encuentro que
promueven la cercania y la identidad comunitaria. Esta dindmica ayuda a disminuir los
niveles de violencia e inseguridad al contrarrestar el aislamiento social, una realidad
frecuente en los entornos urbanos de Costa Rica. Por otro lado, en cuanto a accesibilidad, las
aceras, adecuadamente dimensionadas y equipadas, facilitan el desplazamiento de personas

con movilidad reducida.

Estos sistemas peatonales giran en torno a un sujeto o usuario de la infraestructura
peatonal que es capaz de transitar a pie por una via publica, esta persona es conocida como
peatdn. Sin embargo, ain no se tiene claro una definicion concreta de lo que corresponde a
un peaton; segun la guia de preparacion de planes de movilidad peatonal, Road
Transportation Authority (RTA, 2002, p.23), la persona peatona se define como cualquier
persona que camina, incluyendo la poblacién que se desplaza sobre artefactos de recreacion
0 juguetes con ruedas, asi como también las personas que se movilizan con diversos objetos
como sillas de ruedas, bastones, bordones, protesis, entre otros. Dichos objetos constituyen
parte de sus cuerpos como tal, considerdndolo como cuerpos expandidos, refiriéndose a
aquellas corporalidades que van mas alla de lo material y poseedores de otros complementos
tecnoldgicos, objetuales o sensoriales que les posibilita habitar la ciudad. (Paniagua, 2022,
p. 47).

Dentro del espacio publico no solamente se desplazan las personas, también es
necesario considerar a las mascotas que se movilizan junto a ellos o ellas. Los animales,
principalmente los perros, juegan un papel fundamental dentro de uno de los pilares del
espacio publico como lo es la interaccién social. Como sefiala Guéguen & Ciccotti (2008),
el perro es facilitador para la interaccion social el cual es percibido como un antidoto en los
sitios publicos de la actual sociedad ya que promueve la interaccion entre personas
desconocidas; ademas, autores como Wood, Giles-Corti & Bulsara exponen que las mascotas

pueden enriquecer la salud mental sirviendo como catalizadores para fortalecer las redes
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sociales, ademéas de ejercer como compafieros que brindan apoyo, distraccion vy
esparcimiento a sus duefios. (Rodriguez, 2014, p. 114).

En las ciudades tradicionales, el espacio publico es el encargado de brindar la
identidad y el caracter a la ciudad donde se permite reconocer y vivir los sitios urbanos:
naturales, culturales y patrimoniales. Sin embargo, en la actualidad el espacio publico se ha
visto afectado por distintas probleméaticas como es el caso del crecimiento acelerado y
desordenado del hébitat en la periferia urbana sin la presencia de estrategias de desarrollo
urbano. (Perahia, 2007).

Esta situacion ha propiciado la transformacién de la ciudad hacia la instalaciéon de
actividades econdmicas referentes al sector terciario en el centro del espacio urbano actuando
como eje econdmico principal de la misma; lo anterior ha producido mayor dispersion
territorial a causa de la creacidon de asentamientos humanos en los suburbios y una baja
articulacién con tramas existentes; estos acontecimientos promovieron que el auto-centrismo

en las ciudades se expanda continuamente.

El autor Jan Gehl (2014), sefiala la existencia de una constante en las grandes ciudades
mundiales que han propiciado la desproporcion entre el espacio fisico libre en relacion con
la cantidad de seres humanos que actualmente habitan en las ciudades. Dicho desequilibrio
ha producido la condicion de que las ciudades modelan al ciudadano, pero no necesariamente

el ciudadano modela la ciudad.

La apuesta en la planificacion urbana debe enfocarse en el repoblamiento de la ciudad
donde la misma no solo sea vista como un punto de trabajo u obtencidn de bienes y servicios,
sino que la ciudad debe ser observada como un espacio de cohesion social. Para la
construccidn de este espacio, los centros urbanos deben ser atractivos para la sociedad; uno
de los factores de mayor relevancia en los que se debe mejorar para alcanzar este objetivo
son los espacios publicos, que se tratan de aquellos lugares de propiedad publica o de uso

publico, accesibles y agradables por todos de forma gratuita y sin afan de lucro. (ONU, 2015,
p.1).
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Como el espacio publico forma parte de la composicién de la ciudad, no solamente
desde una vision social, sino que también se encuentra representado infraestructuralmente,
es necesario incluirlo dentro de una regulacion desarrollada en un plan de ordenamiento del

territorio en la ciudad.
2.2. Laimportancia del ordenamiento del territorio

La primera vez que se hizo referencia al ordenamiento territorial fue en la década de
los afios treinta cuando se produjo la recesion econdémica a escala mundial, denominada en
los tratados de economia politica como La Gran Depresion. Durante este periodo, en Estados
Unidos se considerd por primera vez la dimension territorial dentro de una politica de

desarrollo econémica, social y regional. (Sanabria, 2014, p.14).

A partir del afio 1930, se valor6 al ordenamiento territorial como una politica de
Estado e instrumento de planificacion, posteriormente, para el afio 1960, el ordenamiento del
territorio se consolida como una disciplina cientifica y politica de Estado de naturaleza
técnica, econdmica, social, ambiental y administrativa. (Sanabria, 2014, p.14). No obstante,
el significado del ordenamiento territorial es considerado como un término complejo, amplio,
polisémico o que se emplea de forma diferenciada de acuerdo con el especialista que lo utilice

y el contexto socioecondmico de cada pais. (Rodriguez, 2009, p. 6).

Massiris (1993), considera que el ordenamiento territorial se trata de un proceso con
caracter técnico, politico y administrativo con el que se pretende configurar, a largo plazo,
una organizacion del uso y ocupaciéon del territorio, acorde con las potencialidades,
limitaciones de este, asi como con las expectativas, las aspiraciones de la poblacion y los
objetivos de desarrollo. El autor precitado sefiala que el ordenamiento territorial es un
procedimiento que se debe llevar a cabo con el propdsito de generar un aprovechamiento
optimo del territorio, involucrando el gobierno local del area con la poblacion que reside en

la misma.

Zoido (1998), sefiala que el ordenamiento territorial se refiere a una funcion publica
y politica apoyada en instrumentos juridicos, conocimientos cientificos y aportaciones de

distintas disciplinas que tiene como fin mejorar la localizacion y disposicién de los hechos
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en el espacio. Aunado al contexto de Massiris, el autor hace énfasis que el ordenamiento del

territorio funciona como herramienta y no como un fin mismo.

Bernal (2004) connota que, “el ordenamiento territorial se trata de potenciar a traves
de dinamicas los espacios y territorios a ordenar, con el proposito de cumplir los objetivos
planteados sobre estos, asi como encausar los procesos habituales que se desencadenan por
la misma dinamica del paisaje teniendo como referencia el imaginario deseado” (p.5).

Es necesario implementar los planes de ordenamiento territorial debido a que las
ciudades poseen un comportamiento donde buscan ganar protagonismo en un lugar y tiempo
determinado para alcanzar a ser el centro de una serie de funciones y lo que actualmente se

encuentra dentro del perimetro, antes fue parte de su entorno.

Camagpni, Gibelli & Rigamonti (2002) han definido distintas tipologias de expansion
urbana y aungue no en todas las ciudades el patron de desarrollo gira en funcion del consumo
de tierras alrededor de la ciudad, se presenta un caracter de derroche del espacio urbano, que
no mide consecuencias ni limites ambientales a futuro, esto ocurre especialmente, en las
ciudades que se estan formando como nuevas grandes urbes. (Camagni, Gibelli & Rigamonti,
2002, p.200). Por esta razon, es necesario ejecutar estrategias de planificacion urbana para

un manejo adecuado de los aspectos anteriormente mencionados.

Pese a ello, en la tematica de ordenacion del territorio se ha trabajado a diversas
escalas con el propoésito de ejecutar estrategias de planificacion urbana adecuadas segln sus
dimensiones. Asi lo sefialan Posada & Olarte (2018), quienes destacan tres formas de
organizar el territorio para lograr su desarrollo, como es el caso de la cuenca, la entidad
territorial municipal y la ciudad, considerandose tanto para el diagndstico como para las

correspondientes propuestas del plan. (Posada & Olarte, 2018, p. 208).

Los planes de ordenamiento territorial usualmente son ejecutados en las ciudades
debido a que alli reside gran cantidad de la poblacion y se realizan gran nimero de actividades
sociales y economicas indispensables para satisfacer las necesidades de estas. Por esta razon,
existe un vinculo entre el ordenamiento territorial y la ciudad ya que este plan tiene como

objetivo garantizar el bienestar de los habitantes del area. Segun Montes (2001), “el
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ordenamiento territorial, con el propdésito de ejecutar un plan de planificacion urbana
adecuado, define a la ciudad, segun su caracterizacion y comportamiento, en tres figuras

distintas: la ciudad existente, la ciudad autocontenida y la ciudad metropolitana” (pp. 25-29).

El autor sefiala que la ciudad existente, se entiende como el comportamiento actual
de la ciudad en busqueda de sus propios limites, planteado bajo un marco de tematicas
urbanas como lo son el crecimiento y los limites urbanos, el tamafio funcional de la ciudad,
la expansion urbana, la estructura ecoldgica de la ciudad, los asentamientos irregulares y la
vivienda social. En la presente perspectiva, el Ordenamiento Territorial prioriza la
planificacién fisica al interno en la ciudad, es decir, privilegiar la recuperacion del
tratamiento morfolégico de la ciudad y potencia el activo papel que en el mismo debe

desempefiar la herramienta del disefio urbano. (Montes, 2001, pp.26-27).

La ciudad autocontenida resalta que para alcanzar una expansion territorial acorde a
los limites propuestos por la ciudad debe utilizarse racionalmente y de forma eficiente las
estructuras ya existentes, adecuéndolas a las actuales exigencias sociales, econdémicas y
ambientales de la poblacion, contando con herramientas como la densificacion, los procesos
de recuperacion del centro historico, el mejoramiento del entorno a través de centralidades,
espacios publicos, equipamientos, accesibilidad y vialidad asi como el mejoramiento del
medio ambiente. (Montes, 2001, p.27).

Por altimo, el autor sefiala en la ciudad metropolitana como aquella comprensién de
la ciudad que va mas alla de los perimetros tradicionales de la ciudad donde se incorpora un
contexto espacial, social, econémico y ambiental amplio. Estas ciudades se caracterizan por
concentrar actividades econdmicas del pais y flujos migratorios dentro de la nacién y
principalmente las areas a intervenir giran en torno a la pobreza y el deterioro del habitat
urbano. (Montes, 2001, pp.28-29).

Gehl (2006), expresa que la ciudad se trata de un lugar de encuentro por excelenca
por lo que construir en condiciones de urbanidad favorece mejor la condicion real, fisica y
psicologica del habitante de un lugar que siente, que vale la pena que él se esfuerce

(econdmica y fisicamente para mejorar su modo de vivir).
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Sin embargo, el ordenamiento territorial no solamente maneja concepciones acerca
de las ciudades y se ejecuta en funcién de este, sino que también ha establecido una

interpretacion referente al espacio publico en los territorios.

Galeano (2010) puntualiza que, “en el marco del ordenamiento territorial y su relacion
con la gestion urbana, el espacio publico nace como escenario de intervencion social y
espacial de la ciudad al representar el caracter colectivo de esta: su destinacion al uso comdn
y disfrute de los ciudadanos” (p.1). Desde la perspectiva del ordenamiento territorial, el
espacio publico es un sistema estructurante del conjunto de sistemas que componen la ciudad
y, a su vez en un espacio de integracion e interaccion social, donde tienen lugar los

encuentros, intercambios, manifestaciones sociales y culturales de los habitantes de la ciudad.
En concordancia con Galeano, Restrepo (2017) resalta que:

La ordenacion del territorio es de gran importancia para el espacio publico ya que
puede emplearse como una estrategia de ordenacion asociada a dos componentes: el
primero es el componente fisico que aplicaria para el uso, ocupacioén, regulacion y
apropiacion del espacio publico y su entorno; por su parte, el componente social se
enfocaria a las practicas sociales (el encuentro, el intercambio, trabajo, convivencia,
comunicacion, entre otros) que resultan ser determinantes para la funcionalidad de

una ciudad. (p.23).

Con certeza, un plan de ordenamiento territorial resulta fundamental para generar
lineamientos que maximicen los recursos presentes en un territorio en beneficio de las
actividades econémicas que se desarrollen en el area. Ademas, dicho instrumento busca
alcanzar un equilibrio no solamente en los aspectos econémicos, sino que también incluye
los aspectos sociales y ambientales, esto con el objetivo de afianzar el bienestar de los
habitantes que residen o se movilizan en las ciudades. Es alli donde recae la importancia de
intervenir en el espacio publico ya que se tratan de aquellos sistemas capaces de manejar la
operatividad de una ciudad y donde la caminabilidad es considerada vital para cumplir su

misién como nucleo urbano.
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2.3.  Los origenes del concepto caminabilidad

El origen del concepto caminabilidad ha sido rastreado por distintos autores que
manejan una concepcion diferenciada para distintos tipos de fendmenos. Los debates se
centran en caracteristicas acerca del ambiente 0 medios de entornos caminables incluyendo

areas de transitabilidad, al ser compacto, seguro y fisicamente atractivo.
Segun Forsyth (2015):

Los aspectos claves que se abordan desde este enfoque se relacionan a aquellos
ambientes donde las condiciones fisicas permiten que las personas se desplacen
caminando de un punto hacia otro sin la intervencion de mayores impedimentos.
Ademas, se encuentran areas compactas que proporcionan distancias cortas a destinos
a quienes se encuentran en busqueda de servicios publicos, asi como distintas
dimensiones claves para garantizar la seguridad mientras se transita desde la

proteccion a la persona usuaria de los delitos y los riesgos del trafico de autos. (p.3).

De igual forma, se toman en cuenta los ambientes fisicamente atractivos con
instalaciones peatonales completas, como aceras 0 caminos, cruces peatonales marcados,
iluminacién y mobiliario urbano apropiado, adecuada sefializacion, presencia de arboles en
las calles, vistas hacia la arquitectura de la ciudad y abundantes servicios atractivos para los
que desean ejercitarse.

Desde esta perspectiva, Marquez (2009) sefiala la caminabilidad como: “Aquella
caracteristica de lo urbano que tiene por cualidad permitir el desplazamiento de la persona
peatona libre de obstaculos por la calle, es decir, el ambiente urbano se enfoca a satisfacer
las necesidades de la persona transetnte donde se encuentre la ciudad o el entorno urbano

con sus calles y espacios accesibles” (p.23).

Otros autores relacionan el concepto con resultados potencialmente fomentados por
tipo de entorno a través de la mejora de opciones para el transporte sostenible y la induccion

del ejercicio.
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Los aspectos claves que se abordan desde esta concepcion, segun Forsyth (2015), son
los siguientes: “un entorno caminable atractivo porque es animado, placentero, limpio y
sociable para todas las poblaciones; estas definiciones se relacionan a zonas comerciales y
barrios de usos mixtos” (p.3). Desde esta perspectiva, la caminabilidad busca preservar el
ambiente, los componentes de equidad social sostenible y la forma urbana de promover el
transporte sostenible donde el objetivo sea proporcionar oportunidades a quienes no puedan
usar automaviles. De igual forma, gran cantidad de personas usuarias buscan un entorno que
induzca al ejercicio con caracteristicas que conduzcan a mayores niveles de caminatas, ya

sea como transporte o ejercicio.

Asi como lo sefialan los autores Moudon, Lee, Cheadle, Garvin, Johnson, Schmid,
Weathers y Lin (2016), la caminabilidad es considerada como adjetivo el cual es definido
bajo un grado de aceptacion que tiene un espacio dado que permite el desplazamiento de la
poblacion caminando, reconociendo intereses y a su vez, generando un espacio propicio para
hacerlo. (Cevallos & Parrado, 2018, p.214).

La USA’s Walkable Community Inc. considera que se trata de un area que introduce
ambientes urbanos nuevamente en una escala para la sostenibilidad de los recursos, tanto
naturales como econémicos, promueve el ejercicio y conduce a una mayor interaccion social.
(Siddiqua, Kabir & Tahsina, 2016, p.18)

Finalmente, la caminabilidad también es utilizada como el término dirigido a mejorar
el disefio de la infraestructura y estd compuesta por multiples dimensiones, medibles o los

que proporcionan una solucién integral de problemas urbanos.

Los aspectos claves desde este enfoque del concepto, segun Forsyth (2015), son los
correspondientes a que, “la caminabilidad es vista como multidimensional, ya que sus medios
y dimensiones pueden ser medibles” (p.3). Esta definicion crea indicadores relacionados a
las condiciones de la caminabilidad similar a conceptos de habitabilidad o de desarrollo
sostenible basado en indicadores. Ademas, la caminabilidad es considerada, en muchos
casos, como una solucion holistica para mejorar la concepcion de las areas urbanas, creando

entornos que favorecen la salud y promueven la felicidad en las personas usuarias. Por esta
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razén, es posible decir que este concepto no solamente abarca definiciones referentes al

caminar como tal, sino que también incluye caracteristicas enfocadas a un lugar para estar.

Leslie, Coffee, Frank, Owen, Bauman & Hugo (2007) visualizan a la caminabilidad
como: “La medida de las caracteristicas del entorno construido y uso del suelo que pueden
resultar ser 0 no ser propicias para movimientos de a pie dirigidos a residentes de una
determinada zona con el objetivo de desarrollar actividades de ocio, ejercicio, recreacion, asi

como al acceso de servicios, viajar o trabajar” (p.113).

Desde otra perspectiva, el autor Park (2008) considera a la caminabilidad como: (...)
aquella calidad del entorno peatonal percibido por personas peatonas y que resulta ser medida

por atributos de disefio urbano de microescala” (p.156).

Desde este enfoque, los autores han contemplado a la caminabilidad como un
concepto necesario para mejorar los patrones de traslados peatonales a través de mediciones

correspondientes para cada indicador que tiene como objetivo evaluar la estructura urbana.
2.4. Relacion Caminabilidad - Peatonabilidad - Movilidad Peatonal

En distintas investigaciones, el término de caminabilidad ha sido asociado con otros
conceptos de caracteristicas similares; esto ha ocasionado que se crea un nivel de
incertidumbre con respecto a si es posible considerarlos como sindénimos o si cada uno posee
caracteristicas propias, por esta razon, a continuacion, se presentan las similitudes y

diferencias entre los conceptos estudiados.

El concepto de caminabilidad usualmente es relacionado con distintos conceptos que
mantienen un énfasis hacia los desplazamientos de las personas a través de las caminatas;
uno de ellos es la “peatonabilidad”, que segun lo definen Gehl (1971), Peters (1981), Venturi,
Brown, Izenour (1977) & Jacobs (1993), se trata de un modo de transporte que posee una
relacién directa e intensa entre un habitante urbano y la ciudad a través de los sentidos y a su
vez permite la interaccion con otras personas peatonas, la participacion de la actividad

comercial y cultural en las calles o el aprecio hacia el entorno natural y arquitectonico.
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La concepcion de la peatonabilidad posee la mayoria de los factores vinculados con
la definicidn de la caminabilidad vista por los autores sefialados. Por su parte, la movilidad
peatonal, segun Zamora (2012), se refiere a: “(...) un concepto enfocado al modo de
transporte y desplazamiento en que el medio principal, no Unico, es no motorizado y
fundamentado en un movimiento a pie a través de una via publica” (p.9). La movilidad
peatonal, igualmente que los anteriores, hace especial énfasis en los desplazamientos de las
personas por las vias publicas presentes en las ciudades involucrando aspectos

infraestructurales por donde se movilizan.
2.5. Enfoques para la investigacion de la caminabilidad

Se le considera a la caminabilidad como un componente primordial en el disefio de
espacios urbanos debido a que la viabilidad de esta constituye una alternativa fundamental a
los problemas de movilidad de las ciudades, por tanto, ha sido una de las razones por la cual

gran cantidad de autores han abordado el tema desde diferentes enfoques.

Un enfoque metodolégico que ha sido empleado fue referente a la salud, como sefiald
el autor Zhu, que analiza los diferentes componentes que debe poseer un espacio con el
objetivo de incentivar el habito de la caminata que tenga como fin el prevenir enfermedades
cronicas. Entre otros factores presentes se encuentra la importancia de seguridad en el barrio
y la calle, asi como el papel fundamental de la toma de decisiones por parte de los individuos

al momento de realizar actividades al aire libre. (Gutiérrez, Caballero & Escamilla, 2019,
p.9).

Otros autores como Rundle y Rosenberg siguieron el mismo enfoque realizando
investigaciones acerca de las caracteristicas socioeconémicas y de su entorno, por ejemplo:
instalaciones de recreo y deportivas, poblacion, percepcion y datos de seguridad, su estética,
conectividad de las calles y su contrastacion con el indice corporal de los habitantes.
(Gutiérrez et al., 2019, p.9).

Incluso, se han elaborado investigaciones referentes a la generacion econémica bajo
una influencia en el comercio o en los precios del suelo. Asi sefiala Smart Growth America

(2014) que considera que, “las ciudades caminables tienen la capacidad de aumentar el
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Producto Interno Bruto per capita en comparacion con las ciudades que no lo son, atraen gran

namero de personas debido a que resultan equitativos socialmente, gracias a los menores

costos del transporte y su accesibilidad a nuevos empleos que compensan con mayores costos

de vivienda” (p.65).

Leinberger & Alfonzo (2012) agregan que:

Las ciudades caminables urbanas mantienen una economia de mayor actividad que
las que se consideran no caminables donde las areas caminables destacan porque
poseen rentas y valores de vivienda mas altos, ademas de que sus residentes tienen
menores costos de transporte, mayor acceso a la infraestructura de transporte, por su

parte, los habitantes de ciudades menos caminables presentan menores ingresos.
(p.1).

Otros estudios han sido enfatizados en la determinacion de factores fundamentales

que influyen en la caminabilidad de las personas usuarias por las ciudades. Por su parte,

Hutabarat Lo (2009) emplea como metodologia una investigacion acerca de la caminabilidad

concentrandose en factores involucrados en los desplazamientos de las personas peatonas:

2.6.

Alta densidad en el uso del suelo, diversidad y mezcla de usos de suelos —
edificaciones, cruces seguros, ausencia de trafico pesado o de alta velocidad, barreras
que separan a las personas peatonas de los flujos vehiculares, seguridad real y
percibida, presencia de banquetas en buen estado, caracteristicas de acceso universal,
conectividad del trazo vial, arbolado en vias publicas y paisaje urbano e interés visual

y de patrimonio de acuerdo con las condiciones locales de las ciudades. (p.163).
Dimensiones y elementos de la caminabilidad

Durante décadas han existido diferentes incognitas sobre qué medidas podrian

ejecutarse con el objetivo de promover la caminabilidad de las personas en las ciudades;

debido a esta interrogante, en este capitulo se abordaran cuatro dimensiones y diez elementos

que resultan fundamentales y necesarias de tomar en cuenta para el establecimiento de una

ciudad caminable.
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Segln el autor Jeff Speck (2012), para que una ciudad sea considerada como
caminable es necesario tomar en cuenta cuatro condiciones o dimensiones gque son capaces
de garantizar caminatas satisfactorias como ocurren en otros medios de transporte: este debe
ser util, seguro, confortable e interesante. Cada dimension es esencial dentro de la

caminabilidad y ninguna sola resulta competente.

Para poder alcanzar estas dimensiones, Speck (2012) se propuso diez pasos 0

elementos para la construccion de ciudades caminables segun cada condicion planteada.

La primera dimension se trata de la caminata Gtil, que tiene como primer elemento: autos a
su lugar correspondiente; este se refiere a los automoviles que dejaron de ser alternativa mas
dentro las opciones de la movilidad de las personas, pasando de ser una maquina creada para
brindar comodidad de estos a un elemento que distorsiona y demanda una configuracion

especial de la ciudad.

La ciudad debe disefiarse en funcion de satisfacer las necesidades de sus habitantes y
no de los medios de transporte, mediante la limitacion del porcentaje de espacio de la ciudad
destinado a vialidades para automdviles, favoreciendo a los espacios publicos y buscando el

equilibrio de la infraestructura para otros medios de transporte.

El segundo elemento de esta dimension se refiere a: Mezclar los usos. La ciudad debe
proveer espacios en el que se puedan realizar distintas actividades de la vida cotidiana sin la
necesidad de trasladarse a grandes distancias. Para esto, se debe crear una mezcla de usos
gue permita acceder a centros de trabajo, comercios, servicios, actividades recreativas y de

belleza escénica sin la obligacion de que las personas se desplacen muy lejos.

Asimismo, el autor recomienda combinar usos del suelo que permitan la interrelacion
entre distintos sectores de la poblacion (cuestion racial, etaria, de género, entre otros)

favoreciendo la integracién social y creacién de la comunidad.

Como tercer elemento se encuentra: el estacionamiento correcto. Este menciona que
el automovil ha transformado a las ciudades para dar cada vez mayor espacio a los

estacionamientos; esto ha generado la necesidad de construir vialidades mas anchas para

32



otorgar espacios en la via publica que muchas veces son ofrecidos gratuitamente y cargando

el costo a la poblacion incluido la misma que no cuenta con automovil.

El cuarto elemento menciona: mejorar el transporte publico. Las personas peatonas y
el transporte pablico son dos componentes que se encuentran muy relacionados, ya que se ha
observado en distintas ciudades que con mejoras del transporte publico aumenta la actividad
peatonal. Por esta razon, para mejorar la caminabilidad de las ciudades, se debe potenciar la
calidad del transporte publico aspectos como la limpieza, frecuencia, rutas, horarios, entre
otros. Este desarrollo urbano debe estar vinculado a estrategias para la atraccion de la ciudad
por medio de la infraestructura relacionada con la peatonalizacion, ciclista y transporte
publico.

La segunda dimensién abordada se trata de la caminata segura, que posee el quinto
elemento referente a: la proteccion al peaton. Este resulta esencial para alcanzar una ciudad
caminable, debido a que las personas que se sienten en constante riesgo a sufrir un percance
vial posiblemente decidiran por otro medio para movilizarse. Es necesario plantearse
estrategias de disefio urbano que brinden seguridad a personas peatonas tanto fisicos como

percibidos.

El sexto elemento hace énfasis en: la atraccion de las bicicletas. En este elemento se
busca mejorar la infraestructura ciclista que contribuye a acrecentar la caminabilidad de las
ciudades debido a que las medidas brindaran seguridad a los ciclistas contribuyendo en la
seguridad peatonal. La construccion de ciclovias, frecuentemente se colocan reduciendo

carriles o su angostamiento por lo que reduce la velocidad de disefio de las vialidades.

La tercera dimension referente a la caminata confortable contiene al séptimo elemento
que enfatiza en otorgar forma en los espacios. La poblacidn se siente mas comoda cuando se
encuentran en un espacio definido y delimitado correctamente, por lo que no es recomendable
instalar grandes planchas de estacionamiento o areas de pasto extensos debido a que no
brindan la sensacion de seguridad a las personas. Aunado a ello, la proporcion entre la altura

de los edificios y el ancho de las calles debe mantener un equilibrio entre la iluminacion y la
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sombra por lo cual se debe implementar edificaciones de distintos niveles que favorezcan la

densidad desde una escala humana.

El octavo elemento expone la idea de: plantacion de arboles. La presencia de
arbolados por las calles ofrece multiples beneficios a la ciudad y las personas peatonas donde
no solamente generan confort a las personas transeuntes, sino que también produce que la
caminata resulte més agradable. Ademas, los arboles tienen la capacidad de proporcionan
sombra, la reduccion de temperaturas en periodo seco, la retencion de agua en su follaje o
por absorcidn del suelo, la mejora de calidad de aire, reduccion del ruido del tréfico vehicular,

entre otros.

Finalmente, la cuarta dimension hace énfasis en la caminata interesante. Esta contiene
al noveno elemento planteado por Speck referente a la construccion de espacios de caminatas
amigables y Unicas. Este elemento sefiala que una caminata que sea comoda y segura no
siempre es considerada como suficiente, por esta razdn, este tipo de espacio publico debe ser
interesante. El disefio de las ciudades puede incluir mobiliario urbano distintivo para cada
zona Yy asi evitar espacios mono6tonos o poco atractivos. De acuerdo con esto, resulta
necesario incluir elementos que actlen como sugestivos ante la poblacién, por ejemplo:
bancas, paradas de transporte publico, arquitectura o arte urbano (murales, fuentes, estatuas,
etcétera).

Por su parte el décimo elemento hace referencia a la seleccion de metodologias para
ciudades caminables, donde se indica que resulta necesaria la identificacion de las practicas
que han dado resultados eficientes como mejora de la caminabilidad en distintas ciudades y
analizar cudles podrian replicarse y adaptarse para aplicarlo en el area de estudio que se desee.

2.7.  Operacionalizacién de la caminabilidad

El indice de caminabilidad ha nacido ante la necesidad de reevaluar el planteamiento
gue se han manejado en las ciudades con respecto al peatén donde se reconoce que las
caminatas deben ser base de la piramide de movilidad y debe privilegiarse ante otras

alternativas de medios de transporte. Por esta razon, distintos investigadores han empleado
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esta metodologia donde buscan crear una serie de indices a partir de elementos del entorno
agrupados en categorias para el estudio de la caminabilidad.

Segun ITDP (2016), estos indices se dividen en seis categorias: “La primera categoria
es la acera. Se pueden definir como aquellas superficies pavimentadas que se encuentran a la

orilla de la calle u otras vias publicas y es reservada para el transito de personas peatonas”
(p.11).

El conjunto de aceras configura la imagen urbana de las ciudades, asimismo, como
sefiala Fainkuchen (2012), “las aceras cumplen el rol de bienes publicos por lo tanto poseen
dos caracteristicas fundamentales enfatizada en la no rivalidad del consumo” (p. 4). Es decir,
que el consumo que haga de este un individuo no impida ni reduzca la cantidad disponible
para el consumo de otras personas; asi como también la no exclusion de este bien, debido a
que este se ofrece a todas por igual para su disfrute. Las aceras no solamente son empleadas
como espacio de movilizacidn, sino que también deben ser reconocidas como areas para la

recreacion, comunicacion y esparcimiento.

Para la creacion del indice en esta categoria se incorpora la dimensién de
caminabilidad relativa evaluando la infraestructura, las condiciones fisicas en las que se

encuentran las aceras y la superficie por donde se desplaza la persona peatona.

Como segunda categoria se encuentra la movilidad. La ciudad necesita mantenerse
circulando para que funcione correctamente, es necesario el desplazamiento de las personas

para la realizacion de sus debidas actividades. Para Gutiérrez (2012):

La movilidad puede interpretarse como una préctica social llevada a cabo en la ciudad
como espacio fisico ya que esta movilidad urbana remite a los conceptos de espacio
social, producido y organizado por una sociedad en concreto en una situacion
determinada de tiempo y lugar, ademas, se sefiala que estas practicas sociales del
desplazamiento expresan el uso y apropiacion del territorio a través de itinerarios y

lugares. (p.65).

35



La movilidad, como categoria a evaluar, esta relacionada con la disponibilidad y
accesibilidad a las formas de transporte como lo son el transporte de media y alta capacidad,

la infraestructura ciclista y la permeabilidad de la malla urbana.

La tercera categoria se trata de la atraccion. Al respecto, Ruiz (2012) expone que todo
entorno urbano posee un paisaje, un territorio visible por un observador desde una
determinada posicion donde se intenta percibir desde una dptica estética. La ciudad, no deja
de ser un escenario donde los ciudadanos que representan los actores realizan la funcion
urbana cotidiana en el decorado de esta que constituye al espacio puablico. Asimismo, estos
espacios de transicion deben mostrar lo estrictamente pablico y lo estrictamente privado con
el objetivo de fortalecer bordes del espacio publico enfatizando la acogida histérica y

vigencia contemporanea. (Garcia - Domenech, 2013, p. 311-312).

Esta categoria incluye indicadores relacionados con las caracteristicas de uso que
influyen en el atractivo de la infraestructura para las personas peatonas. Este evalla los
atributos de construccién y otras condiciones que pueden brindar un impacto en términos de

intensidad de rutas peatonales y su distribucion a lo largo del dia o de la semana.

La cuarta categoria hace referencia a la seguridad publica. La seguridad publica
resulta de gran importancia en el espacio publico debido a que en este se desempefian
movimientos sociales y fomentan valores universales, por lo tanto, estos se deben realizar sin
percibir miedos o preocupaciones por factores externos a lo correspondiente a la ciudad, por
dada razon, en este ambiente debe establecerse la seguridad ciudadana que, segun Gallego
& Martinez (2013), “se trata del conjunto de sistemas de proteccién de la vida y bienes de
ciudadanos ante amenazas provocadas por distintos factores” (p.1). Esta se encuentra
vinculada tanto a factores sociales de respeto a la vida, integracion fisica y patrimonio como
al libre ejercicio de las libertades, econdmicas, politicas y sociales necesarias para el eficiente

funcionamiento de la sociedad y de la comunidad.

Dentro de dicha metodologia, en esta categoria se busca investigar sobre la influencia
del disefio urbano en el nimero de ocurrencias por crimen y las sensaciones de seguridad

transmitidas en las personas peatonas.
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La quinta categoria aborda aspectos relacionados a la seguridad vial. Las personas
usuarias de la infraestructura y pasajes peatonales también deben tener seguridad ante otras
redes de movilizacion presentes en la ciudad, como es el caso de las redes viales o las redes
ferroviarias, debido a esto, es necesario considerar la seguridad que presentan las personas

transedntes por estos espacios publicos.

En esta categoria se agrupan indicadores referentes a la seguridad de las personas peatonas
con relacion al tréfico de vehiculos motorizados, asi como la infraestructura relacionada a la
accesibilidad universal. Los indicadores propuestos en esta categoria resultan de gran
importancia para la evaluacion de las condiciones de caminabilidad debido a que estan
relacionados con el riesgo a colisiones y fatalidades.

La sexta categoria se trata del ambiente. El aspecto ambiental resulta de gran
importancia para los espacios publicos, como sefiala Rendon (2010), “los espacios verdes
con frondoso arbolado son considerados como componente imprescindible debido a que tiene
un papel incuestionable como protagonista en la conformacién de la ciudad y la mejora al

desarrollo perceptual urbanistico” (p.7).

En esta categoria agrupa indicadores relacionados a aspectos ambientales que pueden
afectar las condiciones de caminabilidad en un espacio urbano relacionados a aspectos de
confort.

2.8. Lacaminabilidad como decision

A pesar de lo supradescrito, como bien es posible evidenciar, la caminabilidad es una
tematica que no solamente se debe abordar desde una vision cuantitativa, infraestructural o
bajo una metodologia de esta indole; es necesario resaltar que dicho &mbito, se encuentra
influenciada por la perspectiva que posee la persona transelnte de las areas donde busca
desplazarse e involucra la decision de este de acuerdo con condiciones infraestructurales,

ambientales, sociales o de seguridad de su preferencia.

Tal y como lo sefialan Rodriguez, Florez, Frenkel & Portugal (2014), la decision de

caminar se encuentra categorizada por tres grupos de factores que se encuentran
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interactuando entre si: aspectos personales, caracteristicas del viaje o por factores

ambientales.

Sin embargo, para diversos autores, la decision de caminar puede surgir a partir de
una necesidad de la persona peatona por caminar. Para este caso, Alfonzo (2005) considera
que las necesidades de caminar se encuentran basado en un modelo con organizacion
jerarquica donde las mismas corresponden a: posibilidad (relacion con las condiciones
especificas de la persona y su factibilidad de caminar) y accesibilidad que hace referencia a

la seguridad, confort y placer.

Por otro lado, estudios llevados a cabo por Dell’ Asin (2010) y Cambra (2012) agrupan
las necesidades de las personas transelntes en cinco aspectos principalmente: conectividad,
coveniencia, confort, convivencia y confiabilidad. EI segundo autor mencionado concuerda
por el primero en los cinco elementos subrayados, sin embargo, sefiala la posibilidad de

incorporar dos a la propuesta, las cuales constituyen a la coexistencia y el compromiso.

Por su parte, Florez et al. (2014) menciona que las personas peatonas estiman la calidad de
la caminata a través de atributos como accesibilidad, rapidez, conveniencia, confiabildad,

seguridad vial, sociabilidad y seguridad ante el crimen.

Segln Subiza & Vozmediano (2015), un entorno, para ser considerado caminable,
debe tomarse en consideracion la realidad social que se presenta favorable al desplazamiento
de pie. Dicha percepcién influye en la decision de la persona transelnte para ejercer la

caminabilidad.

Para entender el entorno anteriormente mencionado, se recolectd, desde la literatura,
diversas perspectivas de autores para apoyar en la construccion del concepto referente a la

atmosfera social de un lugar caminable.

Para realizar conductas caminables, las personas deben habitar lugares donde se
perciban como seguro, tanto a nivel de trafico como de crimen (Franzini et al., 2010), deben
de sentirse satisfechas con su lugar de residencia, confiar en su comunidad y mantener lazos

relacionales con los mismos (Cleland, et al. 2008), asi como evidenciar una normal social
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facilitadora de la actividad fisica (De Bourdeaudhuij, et al. 2005), asi como también la
presencia de un paisaje social donde aparezcan personas peatonas realizando

desplazamientos activos y practicando deporte influyen notablemente en la percepcion de las
personas (Millstein et al. 2013).
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Capitulo 111

Metodologia de la investigacion

i En este tercer capitulo, se detallan los métodos, :
: técnicas, enfoques y herramientas utilizadas para :
: llevar a cabo la investigacion sobre la :
1 caminabilidad en el distrito central de Heredia. Se :
| describe el disefio de investigacion, incluyendo el !
: enfoque cualitativo y cuantitativo, asi como la
: recopilacion de datos, a través de encuestas, :
: observaciones de campo. Se explican los
1 procedimientos para la seleccion de la muestra, el
: analisis de datos y la validacion de resultados,
I
1

asegurando la rigurosidad y la validez del estudio.
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3. METODOLOGIA

3.1. Tipoy enfoque de la investigacion

Esta investigacion se aborda a partir de un enfoque mixto, ver figura 1, dado que, se

toman en cuenta métodos y técnicas tanto cuantitativas como cualitativas. De esta manera,

segun Hernédndez (2014), se puede entender al enfoque mixto como el conjunto de procesos,

empiricos, criticos y sistematicos necesarios para la recoleccion, analisis, discusion e

integracion conjunta de datos cuantitativos y cualitativos. Lo anterior, contribuye al analisis

de temas o fendmenos espaciales especificos, en este caso, la caminabilidad en el distrito

central de Heredia.

Figural. Componentes del enfoque mixto de la investigacion

— Datos cuantitativos

Medicion de variables, Elaboracion
del indice, estadisticas obtenidas

— Datos cualitativos

Talleres participativos, opiniones y
experiencias de personas usuarias

Area de interes

Evaluacién de la infraestructura,
ubicacion de sitios criticos, niveles de
caminabilidad

— Propuestas

Investigacion con Enfoque Mixto

Innovacion, planificacion, renovacién

— Tecnologias

Sistemas de Informacién geogréafica
(SIG)

Nota: esta figura muestra los componentes del enfoque mixto que componen esta investigacion.

Elaboracion propia.

41



Figura2.  Disefio metodoldgico anidado concurrente

Trabajo de Procesamiento
campo de
Inspeccion de ~ /7 informacion

infraestructura Tabulacion de la

peatonal informacion
levantada
Analisis C%
Analisis e Diseiio
interpretacion de Anidado
los datos Concurrente
0 \
"'\ 3
Taller
Elaboracion de
los talleres

Informacion

<

Busqueda de
bibliografia y
referencias

Nota: Esta figura representa los componentes que integran el disefio metodoldgico de tipo Anidado —
Concurrente. Elaboracion propia.

Por tanto, el disefio metodoldgico es de tipo anidado concurrente (ver componentes
en la figura 2), el cual permitio trabajar en dos niveles diferentes. Dado que en el primer se
priorizé trabar con datos cuantitativos, donde se le dio énfasis a la seleccion de variables y al
trabajo de campo, mientras que en el segundo nivel se trabajé con datos cualitativos como
los resultantes del taller participativo, asi como los resultados de la encuesta publica;

finalmente los datos recopilados en ambos niveles durante la etapa de analisis de resultados.

La problemaética estudiada, se aborda a partir del enfoque de la geografia del bienestar,
ver figura 3, la cual a partir de elementos como modelos, herramientas y datos espaciales
permite estudiar el entorno que nos rodea y de esta manera dimensionar la magnitud de las

problematicas espaciales, con el fin de perfilar nuevas acciones y estrategias para el
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desarrollo de propuestas de mejoras Buzai et al (2015), en este sentido, relacionadas a los
desplazamientos de a pie de las personas dentro de entornos urbanos.

Figura3.  Componentes de la Geografia del Bienestar

Geografia del bienestar
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Nota: Esta imagen contiene los elementos y componentes representativos de la Geografia del
Bienestar. Elaboracion propia.

El componente cuantitativo de este disefio metodolégico esta orientado a la creacion
del indice de caminabilidad, mediante la seleccion de variables especificas (aceras, seguridad
publica, seguridad vial, comercio y ambiente) las cuales fueron medidas a partir de una ficha
técnica y trabajo de campo, cuyos valores resultaron fundamentales para la identificacion de
areas y pasajes peatonales criticas (mal estado) y con potencial para la caminabilidad de las

personas.

La recoleccion de datos cuantitativos no fue experimental-transversal, es decir, ésta
se realiz6 en un mismo periodo, donde no existe control de las variables y los datos son
obtenidos a partir de fuentes secundarias y primarias. Del mismo modo, este componente

tuvo un alcance de tipo descriptivo-correlacional. Descriptivo porque especifica propiedades
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y caracteristicas importantes de la caminabilidad, y correlacional porque ademas de medir y
recolectar informacion de manera independiente o conjunta sobre las variables, facilito el

analisis del grado de relacion asociada y existente entre las variables seleccionadas.

Por su parte, los datos cualitativos se obtuvieron mediante un taller participativo y
una encuesta, utilizando un disefio fenomenoldgico el cual tuvo como propdsito explorar y
describir las experiencias vividas de las personas respecto a un fendmeno y descubrir los
elementos en comun, Hernandez (2014). De este modo, es importante resaltar que el enfoque
mixto con disefio anidado o incrustado concurrente, permitio, por tanto, complementar el
andlisis basado en el indice de caminabilidad con la opinion de las personas usuarias de las
aceras y pasajes peatonales, como resultado, se obtuvo un mejor abordaje del tema-problema

a partir de un alcance integrado.
3.2.  Sitios de muestreo

Para el levantamiento de informacion en campo, se definieron 45 de puntos de
muestreo (ver mapa 2 y anexo 2) de manera sistematica cada trescientos metros en la mayoria
de los puntos, esto debido a la consideracion de la variabilidad espacial del area de estudio.
Estos puntos son indispensables para proporcionar una cobertura representativa, reducir
errores, optimizar recursos, garantizar la fiabilidad de los resultados y permite la aplicacion
eficaz del método de interpolacion definido, que para efectos de esta investigacion es el

método de interpolacién “Inverse Distance Weighted” (IDW).

A partir de estos puntos de muestreos se calcularon cinco indices de caminabilidad,
esto segun cada variable (Condicion de acera, Seguridad Publica, Seguridad Vial, Atraccién
y Ambiente) para dar paso a la elaboracion de un indice de caminabilidad integrado, creado

mediante la integracion de las cinco variables que lo componen.

Los puntos de muestreo permitieron a las personas investigadoras elaborar seis mapas
de calor, con los cuales se identificaron y analizaron aquellas areas del distrito de Heredia
que cuentan con las condiciones idoneas para fomentar la caminabilidad y también, aquellas

areas criticas que necesitan acondicionamiento para mejorar sus condiciones de
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caminabilidad que beneficien a las personas y que a su vez causen un impacto positivo en su

salud y bienestar.
3.3.  Sitios especiales de muestreos

Estos sitios fueron definidos para la medicion especifica de dos indicadores Flujo de
Personas y Contaminacidn Sonica, los cuales pertenecen a las variables de Seguridad Publica
y Ambiente respectivamente. Para tal labor, fueron definidos 15 puntos de muestreo (ver
mapa 3 y anexo 3) los cuales fueron seleccionados por los investigadores en funcion a la
cercania con algunos puntos importantes como universidades, comercios, servicios, paradas

de autobuses y centros educativos.
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Mapa 2. Distrito de Heredia, puntos de muestreo para colecta de datos en campo,
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Nota: La informacién representada en este mapa hace referencia a los puntos de muestreo para
realizar la recoleccion de datos en campo. Elaboracion propia.
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Mapa 3. Distrito de Heredia, Puntos especiales de muestreo para levantamiento de
informacion de flujos de personas y contaminacion sénica, 2020 — 2021

486600 487200 487800

«
N\

1106400
Y-
l

%
L
\

|

y

=)
r*‘ﬂ% :
- = =
(]
| o
e
BAdl s %
SnNE R
2 — | | [ E
= __h—l I — 1 e
A = )
] |

1105200
1105200

1104600
1104600

200 487800

Fuente: = - —"—"—"—"—"—"—"—"—-"—"—"—"—"—"——"—"———— -
Trabajo de campo. © Puntos de muestreo —— Calles urbanas
ING. Cartografia base Rios ™ =1 Distritos

1:25,000.
—— Rutas nacionales [0 Edificaciones

Proyeccion: CRTMO5.
Elipsoide: WGS84.
Datum: CRO5. Escala1:12 000

Disefio: Jean A. & Diego B. 0 210 420 840 m
Fecha: Julio 2023. 1 1 I I 1 1 1 1 J

Nota: Este mapa muestra los puntos especiales de muestreo definidos por el equipo de trabajo para
poder medir en campo los indicadores flujo de personas y contaminacion sénica; de las variables de
Seguridad Publica y Ambiente respectivamente. Elaboracion propia.
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3.4.  Recoleccion y andlisis de datos

El indice de caminabilidad estd constituido por cinco variables aceras, seguridad
publica, seguridad vial, atraccién y ambiente, ver figura 4; asimismo, la metodologia
planteada es una adaptacion de la herramienta “Indice de Caminabilidad” desarrollada por el
Instituto de Politicas de Transporte y Desenvolvimiento (ITDP, 2016) en Brasil. Asimismo,
es una triangulacion metodolégica, donde se incluyen elementos de otras metodologias como
laaplicada en Almendra Central de Madrid (Fontan, 2012), Ciudad de Heredia (Alfaro, 2016)
y la Guia de Inventario y Evaluacién de Aceras (LanammeUCR, 2017), para la creacién de

una propuesta de analisis espacial adaptada al area de estudio.

Figura4. Clasificacion de los niveles de caminabilidad

01 03

Alta Media Baja
caminabilidad caminabilidad caminabilidad

Nota: En la figura 4 se muestran los valores definidos para la categorizacién del indice de
caminabilidad, elaboracion propia.

Para identificar sitios con bajos niveles de caminabilidad, se realiz6 una evaluacion
de la red de aceras mediante trabajo de campo, también se planificaron y ejecutaron dos
talleres con personas de diferentes grupos etarios, donde se escucho la opinion de los
participantes, quienes hicieron aportes indispensables para el desarrollo de propuestas de
mejoras e inversion para aumentar los niveles de caminabilidad en estos sitios. Ademas,
como complemento se realizé una encuesta la cual se centra en la indagacion de la opinidn

de poblacion usaria en relacion con el estado de la red de aceras en el distrito central.
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3.5. OBJETIVO 1 | EVALUACION DE LA RED DE ACERAS DEL
DISTRITO CENTRAL DE HEREDIA MEDIANTE LA APLICACION
DEL INDICE DE CAMINABILIDAD
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3.5.1. Construccién del indice de caminabilidad
35.1.1. Recoleccion de datos

La primera fase de la etapa constructiva del indice de caminabilidad para cada
variable y finalmente para el indice integrado, fue la recoleccion de datos en cada uno de los
puntos de muestreo, dentro del area de estudio. Estos datos estaban compuestos por
indicadores y pardmetros especificos de cada variable evaluada, las cuales se detallan a

continuacion.
3.5.1.2. Variable Aceras

Franja de terreno de la via publica, destinada Unicamente al transito peatonal que se
extiende desde la linea de propiedad hasta la linea externa del cordon y cafio, Codigo
Municipal (1998).

Figura5.  Componentes de aceras y pasajes peatonales

VARIABLE

ACERAS Y PASAJES PEATONALES

Material ‘
Loseta tactil Condicion Q

Nota: elementos caracteristicos de la variable acera. Elaboracion propia.
Instrumentalizacion

Esta variable esta compuesta por seis indicadores ancho de la acera, material, loseta
tactil, condicién de la acera, obstaculos y la pendiente, ver figura 5. A continuacion, en la
tabla nimero 1, se detallan los pardmetros evaluados por cada indicador, asi como su

puntualizacion correspondiente para la sistematizacion de informacion en campo.
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Herramientas utilizadas:
1) Formulario de inspeccion, cinta métrica, clindmetro y dispositivo movil.

Tablal. Pardametros para la evaluacion de “Aceras” en el distrito central de Heredia

Indicadores Parametros Puntuacion
Ancho | Ancho mayor alos2 m 10
Anchoentre 1.2 -2 m 8

Ancho menora 1.2 m 5

Material | Acabado antideslizante de concreto cepillado 10
Acabado deslizante y concreto no cepillado 5

Loseta Téctil | Acera cuenta con loseta tactil en buen estado 10
Acera cuenta con loseta tactil en mal estado 6

Acera sin loseta tactil 3

Condicién | Acera presenta misma regularidad a lo largo del segmento 10
Acera presenta grietas, baches o huecos de mas de 15 cm 3

Obstaculos | Acera continua sin obstaculos 10
Acera continua con obstéculos pequefios 8

Acera continua con obstéculos de gran tamafio 3

Acera discontinua o inexistente 0

Pendiente | Acera con pendiente menor al 3 % 10
Acera con pendientes entre 4 - 9 % 7

Acera con pendientes mayor al 10 % 3

Nota: indicadores y pardmetros de la variable acera. Elaboracion propia basada en Fontan (2012),
ITDP (2016), Diaz (2017), Rodriguez (2019).
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Ancho: este indicador permitio definir las dimensiones reales de las aceras y pasajes
peatonales. (Puntuacion méxima: 10 / Puntuacién minima: 5).

Material: se identifico el tipo de concreto con el que estaban construidas las aceras.
(Puntuacion maxima: 10 / Puntuacion minima: 5).

Loseta tactil: elemento esencial que sirve como guia para las personas no videntes.
(Puntuacion méxima: 10 / Puntuacién minima: 3).

Condicion: determina si las aceras y pasajes peatonales estan las condiciones optimas
0, por el contrario, estan deterioradas. (Puntuacion maxima: 10 / Puntuacion minima:
3).

Obstéculos: evalla si las aceras son continuas a lo largo del segmento o no.
(Puntuacion maxima: 10 / Puntuacion minima: 0).

Pendiente: permitié el céalculo de la pendiente longitudinal en porcentaje en aceras.

(Puntuacion méxima: 10 / Puntuacion minima: 3).
3.5.1.3. Variable Seguridad Publica

En sentido formal, la seguridad publica implica que las personas ciudadanas de una
misma region puedan convivir en armonia, cada uno respetando los derechos individuales
del otro, Mercado & Tapia (2001).

Figura6.  Componentes de la seguridad publica

Seguridad publica
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Fuente: elementos seleccionados para la evaluacion de la seguridad publica. Elaboraciéon propia.

Instrumentalizacién
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Esta variable se compone de cuatro indicadores: iluminacion, presencia de cAmaras,

flujo de personas, incidencia de crimenes, ver figura 6. En la tabla 2 se muestran los

parametros definidos para la evaluacion de cada indicador de esta variable.

Herramientas utilizadas:

1) Boleta de trabajo de campo, contadores, luxémetro, dispositivo celular.

Tabla2. Parametros para la evaluacion de la “Seguridad Publica” en el distrito

central de Heredia.

Indicadores Parametros Puntuacion
Huminacion | lluminacién menor a las 10 Lux 4
lluminacién entre los 10 - 15 Lux 6

Iluminacion entre los 15 - 20 Lux 8

lluminacién mayor a 20 Lux 10

Cémaras | Presencia de cAmaras 10
Ausencia de camaras 5

Incidentes | Tasa mensual de incidentes por peatén menor a 1 10

Tasa mensual de incidentes por peaton mayor a 1 5

Flujo de personas | Mas de 15 peatones por minuto 10
Entre 14 - 10 peatones por minuto 8

Entre 9 - 5 peatones por minuto 6

Menos de 5 peatones por minuto 4

Nota: indicadores y pardmetros de la variable Seguridad Publica. Elaboracion propia basada en Rivas
(2011), ITDP (2016), Rodriguez (2019).
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lluminacién: condicion que permitié medir los niveles de luminosidad presentes en
aceras y pasajes peatonales. (Puntuacién méaxima: 10 / Puntuacion minima: 4).
Camaras de videovigilancia: indicador esencial para evaluar las medidas de
seguridad implementadas en el area de estudio. (Puntuacion maxima: 10 / Puntuacion
minima: 5).

Incidentes: indicador que permitié calcular la tasa de criminalidad mensual por
habitante en el distrito. (Puntuacion méxima: 10 / Puntuacion minima: 5).

Flujo de personas: conteo de personas en un periodo determinado. Esto permitio
definir la afluencia de personas por sitios especificos. (Puntuacion maxima: 10 /

Puntuacion minima: 4).
Consideraciones Especiales

Para la medicion del indicador de iluminacién, el trabajo de campo se realizd entre

las 6:00 pm y las 7:00 pm.

Respecto al indicador de Incidentes, los datos fueron consultados al Organismo de
Investigacion Judicial y, posteriormente, se realizé el calculo de la tasa de criminalidad por

mes. Ecu. 1.

Para la medicion del flujo de personas se escogieron 15 puntos estratégicos de
muestreo dentro del area de estudio como paradas, centros educativos, centros de servicios

entre otros (ver mapa 3 y anexo 3).

Se realizaron conteos de personas en tres horas distintas (7:00 am, 12:00 pm, 5:00
pm) por un periodo de quince minutos. Cabe mencionar que, para la recoleccion de esta
informacion, se eligid trabajar los lunes, ya que se considera como un dia pico (por ser inicio
de semana) y se realizé en un periodo de 4 semanas. Posteriormente se calcula el flujo de

personas. Ecu. 2
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Ecuaciones para utilizar en el proceso:

de criminali i lic * cu. 1
asa de criminatiiaa Cantidad total d blacid ( )

N° peatones
15 min.x Ancho (m)

Flujos de personas = (Ecu.2)

3.5.14. Seguridad Vial

Todas aquellas acciones integrales tendientes para garantizar y preservar la integridad
fisica, social y psicoldgica de las personas usuarias del sistema de transito, sistema que esta
constituido por tres componentes, personas usuarias, vehiculos, vias y su entorno. (Cosevi,
2015).

Figura7. Componentes de la seguridad vial
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Nota: elementos seleccionados para la evaluacion de la variable Seguridad Vial. Elaboracion propia.
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Instrumentalizacién
Estd variable estd constituida por tres indicadores, sefializacion (horizontal y
vertical), velocidad méaxima permitida y seméaforos en los cruces de cada segmento, ver

figura 7. En la tabla 3 se muestra los criterios de evaluacién para cada indicador.

Herramientas utilizadas:

1) Boleta de campo, GPS, camara fotografica.

Tabla 3. Parametros para la evaluacion de la “Seguridad Vial ” en el distrito central

de Heredia.

Indicadores Parametros Puntuacion
Sefializacién Existe sefializacién horizontal y vertical en buen estado 10
Existe sefializacién horizontal y vertical en mal estado 7
No existe sefializacion Hy V 3
Velocidad Maxima Segmentos con velocidades menores a 25 Km/h 10
Segmentos con velocidades mayores a 25 Km/h 6
Seméforos en Cruces con seméaforos peatonales 10

cruces peatonales

Cruces sin seméaforos peatonales 6

Fuente: Indicadores y parametros de la Seguridad Vial. Elaboracién propia basado en ITDP (2016).

Sefializacion: caracteristica que permitié la evaluacién del estado y condicion de la
sefializacion horizontal y vertical. (Puntuacion maxima: 10 / Puntuacion minima: 3).
Velocidades maximas: con este indicador se identificaron los diferentes limites de
velocidades que existentes en las calles y avenidas del distrito. (Puntuacion maxima:
10 / Puntuacion minima: 6).

Semaforos peatonales en intersecciones: indicador para evaluar la seguridad de las
intersecciones en relacién con las personas peatonas. (Puntuacion maxima: 10 /

Puntuacién minima: 6).
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Con respecto al tiempo de cruce de los seméforos, este no fue considerado por los
investigadores debido a las dimensiones de anchura que poseen las calles del area de estudio.
Segun Alfaro (2016), citando a Cambronero (1993), las carreteras nacionales tienen un ancho
entre 7y 10 m, y el tiempo para cruzar excede con facilidad el tiempo de los semaforos,

incluso para un adulto mayor.
3.5.1.5. Atraccion

Integrada por todos aquellos atractores dentro de la ciudad que condicionen los
desplazamientos y caminabilidad de las personas. Se incluyen aquellas areas publicas de

ocio, recreacion y comercio.

Figura8.  Componentes de la atraccion
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Nota: elementos seleccionados para la evaluacién de la Variable Atraccion. Elaboracion propia.

Instrumentalizacién

Esta variable esta compuesta por dos indicadores, comercio y areas de uso publico,
ver figura 8. En la tabla 4 se muestran los criterios de evaluacién definidos para el
levantamiento de informacion en campo.

57



Herramientas utilizadas:
1) Boleta de campo, teléfono celular.

Tabla 4. Parametros para la evaluacion de la “Atraccion” en el distrito central de

Heredia

Indicadores Parametros puntuacion
Comercio Segmentos con mas de 5 locales comerciales 10
Segmentos con 3 - 5 locales comerciales 8
Segmentos con menos de 3 locales comerciales 5
Area de uso Segmentos dentro de los 400 m referente al AP 10

publico

Segmentos fuera de los 400 m referentes a las AP 6

Nota: indicadores y pardmetros de la Atraccion. Elaboracién propia basada en Fontan (2012), ITDP
(2016).

Comercio: este indicador permitié conocer la cantidad de locales comerciales
presenten en cada segmento de aceras y pasajes peatonales. (Puntuacion maxima: 10
/ Puntuacion minima: 5).

Areas publicas: se identificaron todas aquellas areas plblicas como parques, espacios

destinados al ocio y recreacion. (Puntuacién maxima: 10 / Puntuacion minima: 6).
Consideraciones Especiales

El indicador Areas Publicas no fue evaluado en campo. Para su efectiva evaluacion
fue necesario realizar un trabajo de identificacion posterior al trabajo de campo, haciendo
uso de los sistemas de informacion geografica (ArcGis Pro), la aplicacion web “Ubica
Heredia” de la municipalidad de Heredia, asi como la identificacion de sitios a partir de la
Ortofoto 2021.
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Posteriormente a la identificacion de las areas, haciendo uso de los SIG se llevo a
cabo el geoprocesamiento Vecinos mas Cercanos (ANN, por sus siglas en inglés), el cual
mide la distancia entre cada centroide de entidad y la ubicacion del centroide de su vecino
mas cercano, ESRI (S.f). Con esto, fue posible identificar los puntos de muestreos que se

encontraban dentro de los 400 metros.
3.5.1.6. Ambiente

Condiciones 6ptimas que han de estar presentes en los espacios fisicos urbanos o
habitat humano, por excelencia, para que en ellos exista confort, salubridad y satisfaccion.
(Rangel, 2004).

Figura9.  Componentes de la variable Ambiente
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Fuente: Elementos seleccionados para la evaluacion de la variable Ambiente. Elaboracion propia.

Instrumentalizacion

Esta variable estara compuesta por dos indicadores: contaminacion sonica y servicio
de recoleccion de residuos solidos, ver figura 9. La tabla 5 muestra los criterios definidos

para la evaluacion de cada indicador.
Herramientas utilizadas

1) Boleta de campo, dispositivo movil.
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Tabla 5.

central de Heredia.

Parametros para la evaluacion de la variable “Ambiente ” en el distrito

Indicadores Parametros definidos Puntuacion
Contaminacion 65 dB o menos respecto al nivel de ruido alcanzado 10
Sonica

65 dB o mas respecto al nivel de ruido alcanzado 5

Servicio de Segmento con SRRS y basureros en buen estado 10
recoleccion de

residuos sélidos Segmentos con SRRS, pero sin basureros 8

Segmentos sin SRRS y presencia de basura 5

Segmentos con residuos que generan mal olor y contaminacion 0

Densidad vehicular 40 vehiculos por minutos 10

65 vehiculos por minutos 7

Mas de 85 vehiculos por minutos 4

Nota: Indicadores y parametros de la variable Ambiente. Elaboracion propia basada en RCCR
(2000), Alfaro (2016), ITDP (2016).

Contaminacion sonica: indicador esencial para evaluar los diferentes niveles de

ruidos a los que se exponen las personas transeuntes. (Puntuacion méaxima: 10 /

Puntuacién minima: 5).

Servicio de recoleccion de residuos solidos: importe para identificar las rutas que

cuentan con este servicio y la frecuencia con la que se da durante la semana.

(Puntuacion méaxima: 10 / Puntuacion minima: 0).

Densidad vehicular: esencial para identificar y evaluar los sectores donde exista

mayor densidad de vehiculos y menos afluencia de personas transedntes. (Puntuacién

maxima: 10 / Puntuacion minima: 4).
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3.5.2. Tecnologias, herramientas e instrumentos utilizados

Para el proceso de evaluacion de la infraestructura peatonal, recoleccion de
informacidn, generacion del indice de caminabilidad y analisis de resultados del objetivo 1,

fue necesario utilizar las siguientes tecnoldgicas y herramientas.

a. Formulario de inspeccidn: para realizar la recoleccion de informacion en campo, se

cre un formulario, el cual cuenta con todos los indicadores y pardmetros a medir en
cada punto de muestreo. Ver figura 11

b. Elementos de medicion y teléfono celular: fue necesario utilizar cinta métrica,

luxémetro, clinémetro y teléfono celular. Ver figura 10
c. Sistemas de Informacion Geogréficas: para el tratamiento y depuracion de la

informacién capturada en campo se utilizd tecnologia de ESRI, especificamente
ArcGis Pro y ArcGis Online (AGOL). El primero permitié la depuracion e
integracién de la informacion espacial con la informacion tabulada, y el segundo
facilité la administracion, alojamiento en la nube y la creacion de un visor web donde

la informacion puede ser consultada.

Figura 10. Elementos de medicion y teléfono celular

Nota: esta figura muestra una representacion grafica de los instrumentos utilizado para la medicién
de algunos parametros en campo. Elaboracidn propia.
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Figura 11.

Formulario de trabajo en campo

Boleta para larecolecciéon de informacion en comapo

Fecha:

Condicion de aceras

Seguridad Publica

Atraccion Seguridad vial

Ambiente

N° Punto de muestreo:

Hora:

Ancho mayor a los 2 m 10
Ancho Ancho entre 1.2 -2 m 8
Ancho menora 1.2 m 5
Material Acabado antideslizante de concreto cepillado 10
Acabado deslizante y concreto no cepillado 5
Acera cuenta con loseta tactil en buen estado 10
Loseta Tactil Acera cuenta con loseta tactil en mal estado 6
Acera sin loseta tactil 3
Condicién Acera presenta misma regularidad a lo largo del segmento 10
Acera presenta grietas, baches o huecos de mas de 15 cm 3
Acera continua sin obstaculos 10
Acera continua con obstaculos pequefios 8
Obstaculos - — —
Acera continua con obstaculos de gran tamafio 3
Acera discontinua o inexistente 0
Acera con pendiente menor al 3 % 10
Pendiente Acera con pendientes entre 4 - 9 % 7
Acera con pendientes mayor al 10 % 3

lluminaciéon

lluminacién menor a las 10 Lux

lluminacion entre los 10 - 15 Lux

lluminacion entre los 15 - 20 Lux

lluminacién mayor a 20 Lux

(o] [21ED

Camaras

Presencia de camaras

10

Ausencia de cAmaras

Incidentes

Tasa mensual de incidentes por peaton menor a 1

10

Tasa mensual de incidentes por peaton mayor a 1

Flujo de
personas

Mas de 15 peatones por minuto

Entre 14 - 10 peatones por minuto

Entre 9 - 5 peatones por minuto

Menos de 5 peatones por minuto

Mo|xw|O

Existe sefalizacién horizontal y vertical en buen estado 10
Sefalizaciéon Existe sefializacién horizontal y vertical en mal estado 7

No existe sefalizacion Hy V 3
Velocidad Segmentos con velocidades menores a 25 Km/h 10
Maxima Segmentos con velocidades mayores a 25 Km/h 6
Seméaforos en [Cruces con seméaforos peatonales 10
cruces Cruces sin semaforos peatonales 6

Comercio

Area de uso
publico

Segmentos con mas de 5 locales comerciales 10
Segmentos con 3 - 5 locales comerciales 38
Segmentos con menos de 3 locales comerciales 5
Segmentos dentro de los 400 m referente al AP 10
Segmentos fuera de los 400 m referentes a las AP 6

Contaminacién |65 dB o menos repectos al nivel de ruido alcanzado 10
Soénica 65 db 0 mas respecto al nivel de ruido alcanzado 5
. Segmento con SRB y basureros en buen estado 10
Servicio de -
L Segmentos con SRB, pero sin basureros 8
recoleccién de - -
basura Segmetos sin SRB y presencia de basura 5
Segmentos con residuos que generan mal olor y contaminacion 0
. 40 vehiculos por minutos 10
Densidad 65 vehicul inat Z
vehicular vehiculos por minutos
Mas de 85 vehiculos por minutos 4

Nota: en esta figura se detalla las variables, indicadores y pardmetros medidos en campo. Elaboracion

propia.
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3.5.3. Consideraciones Especiales

El indicador de Contaminacién Sénica fue medido a partir de sitios de muestreos
especiales, los mismos que se utilizaron para la medicion del Flujo de Personas. Ver mapa 3
y anexo 3. Para el levantamiento de informacion en decibeles de este indicador, se utilizé un

sondmetro y las mediciones se hicieron por un periodo de cinco minutos.
3.5.4. Preparacion de datos

En la segunda etapa constructiva del indice de caminabilidad los datos recolectados
en la primera etapa, se organizan, se tabulan y se depuran. En esta etapa se realizd la
integracién de la informacion tabulada con los puntos de muestreo georreferenciados
haciendo uso de los SIG. (Ver figura 12).

Figura 12. Integracion de datos tabulados con datos espaciales

Fields to match

Type Key Building_Type_ID | Building_Name Occupants
Apartment A A Silverbirch Estates | 130
House B A Pine Ridge 8
Commercial | C A Lake View 250
B Yellow 3
Target Layer Join Layer
Type Key Building_Name Occupants
) Apartment A Silverbirch Estates 130
Join one to many Apartment A Pine Ridge 8
Apartment A Lake View 250
House B Yellow 3
i Type Key | Count
Join one to one Apartment || A 3
House B 1

Nota: Esta figura muestra el geoproceso que debe realizarse para transferir una capa o tabla a otra
basdndose en relaciones espaciales, temporales o de atributos (llave primaria). Adaptado de
Diagrama para unir entidades, ESRI ArcGis Server.

Para el calculo del indice por cada una de las cinco variables se realizd mediante un
promedio de las puntuaciones obtenidas por cada punto, mientras que, para el calculo del
indice integrado, se realiz6 mediante un promedio ponderado, donde cada variable se le

asigno un peso especifico en la calificacion. (Ver tabla 6).
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Tabla 6. Célculo del indice Integrado de Caminabilidad

PP = VI*X1 + v2*X2 + v3*X3 + v4*X4 + v5* X5

vl+v2+v3+v4d+v5

Nota: Formula para el célculo del promedio ponderado. Elaboracion propia.
3.5.5. Implementacion del método IDW

En esta tercera etapa se utiliza la herramienta IDW y el Software ArcGis Pro. Esto
nos permitié crear una superficie continua que interpola los valores de caminabilidad entre
los puntos de muestreos. Este método, asignd pesos a cada punto de muestreo en funcién al

punto en el que se esta prediciendo su valor. (Ver figura 13).

Figura 13.  Proceso de Interpolacion con el método IDW

- LY "
-.--...g':._...
Simple  Ordinary Universal e .

Laver [ Rank ___

IDW RBF GPI EBK 1
Kernel 2
GPI 3

Nota: Esta figura representa de manera grafica el geoproceso de interpolacion mediante el método
IDw. Adaptado de Método de Interpolacion IDW, ESRI ArcGis Pro.

Una vez que se gener6 una superficie continua que representa los niveles de
caminabilidad en todo en el area de estudio, se realizo una clasificacion para identificar las
areas en funcion a sus distintos niveles de caminabilidad; definidos como Alta, Media y Baja.
Finalmente, se elaboraron los mapas y graficos respectivo para el analisis e interpretacion de

datos.
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3.6.

OBJETIVO 2 | CONDICIONES DE CAMINABILIDAD EN LA
CIUDAD DE HEREDIA DESDE LA OPINION DE LA POBLACION
USUARIA

65



El desarrollo de este objetivo se constituy6 de dos factores esenciales. El primero con
la realizacion de dos talleres presenciales con personas de edades entre los 18 — 65 afos;
mientras que, el segundo factor fue la aplicacion de una encuesta digital, la cual se centra en
capturar la opinion de las personas transeuntes sobre el estado de las aceras del distrito central
de Heredia. (Ver figura 14).

Figura 14.  Proceso de desarrollo del segundo objetivo especifico

DESARROLLO
DEL

OBJETIVO %
7

Analisis

ceeo
o))
L 4 s R
“a Fo HERRAMIENTAS
AGOL,
Survey123,
ArcGis Pro

Nota: Esta figura muestra el flujo de trabajo que se debid seguir para el desarrollo del segundo
objetivo especifico de la investigacién. Elaboracion propia.

Es importe enfatizar que, dado las medidas de salubridad e higiene dictadas por el
Ministerio de Salud Costarricense, la aplicacion y el alcance de los talleres realizados no
fueron los esperados, ya que existieron muchas medidas restrictivas durante los afios 2020 —
2022, las cuales limitaban los aforos de personas en lugares cerrados, sumado al miedo que

tenian las personas al asistir a eventos de esta indole.
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3.6.1. Ejecucion de talleres participativos presenciales

El primer taller se llevd a cabo como plan piloto (ver figura 16) el jueves 18 de
noviembre del 2021 en el Auditorio complejo San Pablo, el cual fue coordinado en conjunto
con la Escuela de Ciencias Geogréaficas de la Universidad Nacional y la académica Iliana
Araya Ramirez como marco de las actividades vinculadas a la reconfiguracion urbana y
social de la ciudad de Heredia donde participaron cinco personas con experiencia vivida en
las aceras heredianas por el vinculo existente con la Universidad Nacional, divididas entre
docentes y estudiantes de la institucion universitaria. Dicha actividad fue predmbulo del
segundo taller con el propdsito de experimentar con la metodologia planteada e identificar
los posibles resultados que pueden llegar a obtenerse. Por esta razén, el analisis del capitulo

dos fue desarrollado a partir de la informacion recopilada del segundo taller efectuado.

El segundo taller, titulado: Espacios peatonales en la ciudad herediana, se realizo el
sébado 16 de julio de 2022 en el Centro Cultural Omar Dengo, el cual fue coordinado en
conjunto a la Municipalidad de Heredia. En dicha actividad participaron trece personas
pertenecientes a la comunidad herediana y que se trasladan con frecuencia por las calles del

casco central. (Ver figuras 15y 17).

Figura 15. Diagrama de desarrollo del segundo taller

Preparacion del Contextualizacion de Elaboracion de
taller y convocatoria. la tematica. lluvias de ideas.

Ubicacidn de sitios Identificacion de
con problematica de variables e
caminabilidad. indicadores.

Integracion de
resultados.

Nota: Flujo de trabajo para el desarrollo del segundo taller participativo. Elaboracién propia.
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Los instrumentos de recoleccion de informacion fueron el mapa base del area de
estudio, los papelégrafos y un derrotero del taller, el cual se trata de una guia para cumplir
con los objetivos planteados para la actividad.

Figura 16. Coleccidn de fotos — Taller piloto

PosiTivos
’V\c?l\o:'\datk ek Caodrante urbone
- ﬁw«a dstibudon de porque>

= Distancias

Nota: Ejecucion del primer taller participativo en noviembre del 2021. Elaboracién propia.
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Figura17. Coleccion de fotos — Taller oficial

Nota: Ejecucion del segundo taller participativo en julio del 2022. Elaboracion propia.
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3.6.2. Etapa 1: Preparacion del ambiente y convocatoria

En esta primera etapa, se definié el establecimiento donde se desarrollaria la
actividad, asi como la convocatoria a las personas residentes y no residentes de la ciudad
herediana que se desplacen con frecuencia por la red peatonal del casco central de la
provincia. La coordinacion para la eleccion del Centro Cultural Omar Dengo se alcanz6 con
la Municipalidad de Heredia, la cual se encarga de la administracion del recinto.

Figura 18. Invitacion a taller: Espacios peatonales en la ciudad herediana

Se invita a la comunidad
de Heredia a participar
de:

TALLER:

ESPACIOS PEATONALES
EN LA CIUDAD
HEREDIANA

Objetivo: Crear un espacio de intercambio e
interaccion de las personas participantes que
se desplazan con regularidad por el espacio
peatonal del casco central de la ciudad de
Heredia.

Sera importante el didlogo para escuchar sus
experiencias, conocimientos y aspiraciones que
permitan proponer soluciones para el disefio
de estrategias que mejoren la infraestructura
peatonal y garanticen condiciones éptimas para
caminar por la ciudad herediana.

LUGAR: ANTIGUA ESCUELA REPUBLICA DE
ARGENTINA (CENTRO CULTURAL HEREDIANO
OMAR DENGO)

SABADO 16 DE JULIO DEL 2022

10:00 AM - 12:00 PM

COSTADO OESTE DE CORREOS DE COSTA RICA,
FRENTE AL PARQUE CENTRAL DE HEREDIA

INCLUYE REFRIGERIO

CONFIRME SU PARTICIPACION CON:
DIEGO BACA. TEL: 86334192
JEAN ALEMAN. TEL: 84605741

Nota: Invitacion del taller. Elaboracién propia.
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Para la convocatoria de las personas participantes se realizé una invitacion, tal como
se muestra en la figura 18, que fue compartida en distintos medios como correo electrénico,

la red social Facebook y la aplicacion WhatsApp.

En dicha actividad asistieron trece personas entre la cohorte de edad de 18 a 65 afios
aproximadamente. Se tomo una lista de asistencia de las personas presentes en el taller, tal

como se observa en el anexo 4.

Asimismo, se realiz6 un documento de bienvenida con el cronograma del taller para
informar a las personas participantes de como se iba a desarrollar la actividad durante el
tiempo establecido que fue entregado posteriormente a la conformacion de dos grupos que
fueron denominados como: Universitarios y Comunitarios, tal y como se muestra en la figura
19.

El propdsito de la division del grupo se llevo a cabo debido a que las personas
universitarias se encuentran vinculadas a la ciudad herediana debido a los desplazamientos
que realizan durante el periodo de estudio les crea una percepcion del espacio publico vivido,
también condicionada por la formacion académica, a la cual pueden afadir conceptos
teoricos. Por su parte, el grupo de trabajo comunitario, principalmente, mantiene criterio de
los mundos vividos, con matices influenciados por la mayor movilidad en la ciudad, por estar
conformado por habitantes urbanos de Heredia, quienes impregnaran desde su percepcion
formas muy distintas de la ciudad, un ejemplo podria ser la eleccion de un recorrido
determinado, aunque sea mas largo en tiempo y distancia que otro mas rapido, simplemente

por el conocimiento de la ciudad, por el hecho de sortear obstaculos en la caminabilidad.

Es asi como esta metodologia permitié el enriquecimiento del analisis espacial para
evidenciar las diferencias existentes, de acuerdo con su percepcion del espacio con el cual se
interactUa. Lo anterior, se debe a que uno de los objetivos del taller es indagar la opinién de
las personas relacionadas con la infraestructura peatonal y como esta condiciona sus

desplazamientos y caminabilidad dentro de la ciudad.
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Figura 19. Bienveniday cronograma del taller

TALLER

ANALISIS DE LA INFRAESTRUCTURA RELACIONADA CON LA PEATONALIZACION
MEDIANTE EL iNDICE DE CAMINABILIDAD EN EL DISTRITO PRIMERO DE LA
CIUDAD DE HEREDIA

Fecha: sabado 16 de julio del 2022
Lugar: ANTIGUA ESCUELA REPUBLICA DE ARGENTINA

Hora: 10 am a 12 md

Objetivos del taller:

Crear un espacio de intercambio e interaccion de las personas participantes que se desplazan
con regularidad por el espacio peatonal del casco central de la ciudad de Heredia.

Sera importante el didlogo para escuchar sus experiencias, conocimientos y aspiraciones que
permitan proponer soluciones para el disefio de estrategias que mejoren la infraestructura

peatonal y garanticen condiciones 6ptimas para caminar por la ciudad herediana.

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

HORA ACTIVIDADES A CARGO

10:00 am Bienvenida a participantes e | Diego Baca Yarlequé
introduccion de la tematica y | Jean Aleman Villagra
taller Lidia Orias Arguedas
10:15 am Elementos positivos de la | Diego Baca Yarlequé
red peatonal Jean Aleman Villagra
10:30 am Elementos negativos de la | Diego Baca Yarlequé
red peatonal Jean Aleman Villagra

10:45 am REFRIGERIO
11:00 am Mapea con caras en la red | Diego Baca Yarlequé
peatonal Jean Aleman Villagra
11:45 am Propuesta de soluciones Diego Baca Yarlequé
Jean Aleman Villagra
12:00 pm Despedida y agradecimiento | Diego Baca Yarlequé
de participacion Jean Aleman Villagra
Lidia Crias Arguedas

Nota: Cronograma de desarrollo del taller 2. Elaboracién propia.
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3.6.3. Etapa 2: Contextualizacion de la temética a ser tratada durante el taller

Para la contextualizacion del tema, las personas facilitadoras realizaron una
presentacion general de la investigacion y el objetivo del taller explicando las variables e
indicadores que componen el indice de caminabilidad. Seguidamente, mediante un derrotero,
como se observa en la figura 20, se informd la metodologia que se llevo a cabo para

desarrollar el taller.

Figura 20.  Derrotero del taller realizado el 16 de julio del 2022

Derrotero
Etapa Aspecto Observacion
Etapa 1 A) Se va a escribir en COLOR VERDE los elementos que influyen| Se va a escribir elementos
POSITIVAMENTE el desplazamiento a pie en la ciudad de Heredia. infraestructurales,
ambientales, sociales, efc.
B) Se va a escribir en COLOR ROJO los elementos que influyen
NEGATIVAMENTE el desplazamiento a pie en la ciudad de Heredia.
Etapa 2 Las caritas se dibujan acorde
A) Se va a dibujar CARITAS en las aceras segun el estado en el que se hallen | con &l color indicado (verde,
proponer. anaranjado y verde).
BUENO = @
MEDIO =
DEFICIENTE ESTADO = @
Etapa 3 Se va a proponer SOLUCIONES para mejorar los espacios disponibles para las | Pueden ser escritas con
personas peatonas. cualquier color.

Nota: Esta figura muestra los elementos definidos en cada etapa de participacion para indagar la
opinion de las personas participantes. Elaboracién propia.

3.6.4. Etapa 3: Elaboracion de lluvias de ideas

Esta etapa se subdivide en dos subetapas. La primera subetapa se llevo a cabo durante
el taller, en el cual se buscd que las personas identificaran, basadas en sus experiencias y
conocimientos, cuales eran los elementos que influyen positiva y negativamente en los

desplazamientos de a pie en la ciudad de Heredia. En la subetapa post taller estos elementos
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resultantes son asociados con las variables y los indicadores que componen el indice de
caminabilidad. Los grupos anotaron de manera conjunta sus opiniones en papelégrafos.

a. Subetapa desarrollo del taller

Figura 21. Indicaciones: Aspectos positivos y negativos del taller

Etapa Aspecto Observacion
Etapa 1 A) Se va a escribir en COLOR VERDE los elementos que influyen|Se va a escribir elementos
POSITIVAMENTE el desplazamiento a pie en la ciudad de Heredia. infraestructurales,

ambientales, sociales, etc.
B) Se va a escribir en COLOR ROJO los elementos que influyen
NEGATIVAMENTE el desplazamiento a pie en |a ciudad de Heredia.

Nota: Esta figura muestra la guia de aspectos positivos y negativos para el desarrollo del taller.
Elaboracion propia.

Tal como se muestra en la figura 21, en esta subetapa se les indic6 a las personas
participantes, que debian anotar con marcador de color verde las caracteristicas positivas que

posee la movilidad peatonal segln sus experiencias como transeuntes de la ciudad.

Después, las personas integrantes de los grupos anotaron con marcadores de color
rojo sobre el papelégrafo aquellos elementos adversos que influye en la movilidad peatonal

actual del distrito de Heredia.
b. Subetapa post taller

Posteriormente, se realizd un analisis de cada apartado desarrollado durante el taller

a partir de los carteles elaborados por las personas participantes.

A partir de dichos resultados, se elaboraron tres mapas de ubicacion de aspectos
negativos mencionados por las personas participantes como el cableado aéreo, quioscos
ubicados sobre la red peatonal y paradas de buses localizadas en areas de alta afluencia de

personas peatonas.
Para la construccion de dicha cartografia se siguieron los pasos descritos a continuacion:

1. Se tomaron fotografias de los lugares con elementos seleccionados para los mapas

utilizando la aplicacion mévil GPS Map Camera, cuya funcién radica, al tomar una
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fotografia, este programa copia la ubicacion geogréfica en Google Maps, junto a la
direccion de este, las coordenadas en latitud, longitud con su respectiva fecha y hora.

2. Una vez recolectadas las imagenes necesarias, se procedio a enlistar las coordenadas
geograficas en una hoja de célculo. Posteriormente, en el Sistema de Informacion
Geogréfica (SIG) se proyectan los puntos de la hoja, a través de la funcion “Display
XY Data” el cual toma el valor de las celdas y segtin su respectiva ubicacion espacial
bajo un sistema de proyeccion cartografica muestra donde se fotografiaron los

aspectos identificados.

3. El siguiente paso corresponde al disefio de los mapas. En el SIG, se coloca el marco
con lainformacion visualizando las &reas donde se ubican los puntos de los elementos
a representar con enumeracion. Consecutivamente, se afiadieron las imagenes en
formato PNG dentro del mapa, seguidamente se colocaron en sectores que permitiera
mostrar el elemento adverso y vincularse al punto sefialado en el territorio. Mas

adelante, se colocaron los elementos bésicos de la cartografia para finalizarlo.

3.6.5. Etapa 4: Ubicacion de sitios con problemas de caminabilidad y posibles

soluciones y las aspiraciones

Esta fue la Gltima etapa del taller la cual tiene como objetivo que las personas a partir
de las variables sefialadas en la etapa anterior, y haciendo uso de los recorridos del area de
estudio, identificaron sitios con diferentes grados de caminabilidad (Deficiente estado, medio

y bueno). (Ver figura 22).

Figura 22.  Identificacion de sitios con diferentes grados de caminabilidad

Explicacion del
significado de las caritas
ilustrativas

Identificacion de sitios en
el mapa

Entrega del mapa guia
del area de estudio

Nota: Esta figura muestra el flujo de trabajo para la etapa 4 del taller. Elaboracién propia.
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Para ello, se aplicé la cartografia social, que, segun Pifieiro, Mora y Hechavarria
(2022), se trata de una herramienta metodoldgica de gran utilidad para el analisis del entorno.
Constituye un acercamiento de la comunidad a su espacio geogréafico, socioeconémico,
historico — cultural donde, ademés de conocer una realidad con participacion comunitaria, es
posible reafirmar la pertenencia a un territorio y despierta un interés por la solucién de

problemas. (Ver figura 23).
Figura 23. Elementos de la Cartografia Social

Conocimiento del
espacio

7 N

g ipacion Interaccion con

colectiva y las personas
Sl usuarias
grupales
Ubicacién de Preparacion de
sitios de interes herramientas de
colectivo trabajo

S —

Nota: Esta figura muestra algunos de los componentes que integran la Cartografia Social y que fueron
implementados en el desarrollo del taller. Elaboracion propia.

Para llevar a cabo dicho procedimiento, a los grupos se les entregd un mapa del
distrito de Heredia impreso con algunos puntos relevantes e imagenes relacionadas con
elementos de referencia por su antigliedad en el distrito, cuya funcion consistia en servir
como guia y facilitar la ubicacion del participante en el mapa. Dicho material se muestra en

el mapa 4.
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Mapa 4. Cartografia social: Delimitacion del area de estudio utilizado para el taller 2.

Escala 1:4500

T —— — T
a 40 20 160 240 3z0
7

s

Nota: Este mapa tiene algunos elementos geograficos caracteristicos del distrito central de Heredia que facilitaron la ubicacién de las personas
participantes del taller. Elaboracion propia.
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Para llevar a cabo dicha actividad, se definieron los grados de caminabilidad segln

caritas, tal como se muestra en la figura 24.

Figura 24. Indicaciones: Mapa por grado de caminabilidad

Etapa 2 Las caritas se dibujan acorde
A) Se va a dibujar CARITAS en las aceras segun el estado en el que se hallen con el color indicado (verde,
proponer: anaranjado y verde).

BUENO = @
MEDIO =

DEFICIENTE ESTADO = @

Nota: Esta figura muestra la guia de grado de caminabilidad en el mapa para el desarrollo del taller.
Elaboracion propia.

El procedimiento seleccionado fue el de caritas con color debido a que facilita la
comprensidn del objetivo del taller para los grupos de trabajo y de igual forma, resultan de
gran utilidad para proceder a trasladar informacion al Sistema de Informacion Geografica.
Ademas, las personas participantes afiadieron justificaciones con respecto al posicionamiento
de las caritas en el mapa de acuerdo con su experiencia como transeunte en la ciudad

herediana.

Para concluir con el taller, se les solicitd a los equipos de trabajo realizar propuestas
de forma escrita acerca de soluciones y aspiraciones para mejorar los espacios disponibles

para las personas transeuntes, tal como es posible observar en la figura 25.

Figura 25. Indicaciones: Soluciones propuestas

Etapa 3 Se va a proponer SOLUCIONES para mejorar los espacios disponibles para las | Pueden ser escritas  con
personas peatonas. cualquier color.

Nota: Esta figura muestra la guia de soluciones para el desarrollo del taller. Elaboracién propia.

Para el desarrollo de la ultima seccion del taller, se indicé al grupo de asistentes que
anoten las propuestas de soluciones que recomendarian para mejorar la movilidad peatonal
en la ciudad florense, dicha actividad se realizd con herramientas como marcadores de

colores al gusto, en rollos de papel en blanco.
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3.6.6. ldentificacion de variables e indicadores, problematicas y soluciones desde la

opinién de la poblacion usuaria

Esta etapa corresponde al analisis post taller, donde se analizan todas las variables e

indicadores interpretadas durante la fase dos por las personas participantes del taller.

Con los resultados obtenidos en el taller, se tomaron en cuenta los aspectos positivos
y adversos sefialados durante la actividad para asociarlos con las variables y los indicadores

coincidentes del indice de caminabilidad, estos se resumen en las tablas 7 y 8.

Tabla 7. Variables e indicadores asociados: Grupo comunitario

Grupo comunitario

VARIABLE INDICADOR
Atraccion Area de uso publico
Comercio
Condicion de aceras Condicion
Obstaculos
Seguridad Publica Incidentes
Ambiente Densidad vehicular

Nota: En esta tabla se pueden observar todas las variables e indicadores que fueron identificadas de
acuerdo con el criterio del grupo comunitario. Elaboracion propia, a partir de la informacion
recolectada en el taller participativo 2.
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Tabla8.  Variables e indicadores asociados: Grupo universitario

Grupo universitario

VARIABLE INDICADOR
Atraccion Area de uso publico
Comercio
Seguridad Publica Flujo de personas
lluminacion
Incidentes
Ambiente Servicio de recoleccion de basura
Condicion de aceras Condicion
Obstaculos
Seguridad Vial Semaforos en cruces peatonales
Sefializacion

Nota: En esta tabla se pueden observar todas las variables e indicadores que fueron identificadas de
acuerdo con el criterio del grupo universitario. Elaboracion propia, a partir de la informacién
recolectada en el taller participativo 2.

A continuacién, estos elementos se sistematizaron, lo anterior, permitid que las
variables puedan ser transformadas en graficos de barras agrupadas y, posteriormente, ser

analizadas con la ayuda del programa Excel.

Una vez graficadas las variables, estas son ordenadas segun su nivel de importancia
en una tabla Excel. Cada una de las variables, tiene un valor numérico (peso) el cual resulta

atil para determinar la variable e indicador con mayor fortaleza y debilidad de la
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infraestructura peatonal, segun los resultados del taller, de esta forma, se compara con los

datos obtenidos en el apartado cuantitativo de la investigacion.

3.6.7.

Interpolacion aplicada a la identificacion de problematicas en el taller

participativo

Para este procedimiento se utilizo la herramienta de los Sistemas de Informacién

Geografica (software ArcGis). Los pasos que se siguieron para alcanzar el producto deseado

corresponden a los siguientes:

1)

2)

3)

4)

El primer paso fue observar cuales son aquellos sitios que identifiquen y sefialen las

personas usuarias de las aceras y pasajes peatonales en los mapas del taller (Fase 4).

Con el objetivo de trasladar los mapas realizados por los participantes del taller, en el
software, se procede a georreferenciar la imagen del mapa. Segun Esri (s.f.), la
georreferenciacion corresponde al uso de coordenadas de un mapa para asignar una
ubicacién espacial a entidades cartograficas. Los elementos de una capa de mapa
poseen una ubicacion geografica y una extension especifica que permiten localizarlo

en la superficie de la Tierra o cerca de ella.

Para realizar dicho proceso, se tomaron fotografias de los mapas elaborados en el
taller y seguidamente se transformaron a imagenes PNG. Después, se agregaron al
SIG y con la herramienta “Georeferencing” se desplegaron las imagenes para, mas
adelante, vincular elementos coincidentes entre la imagen y los elementos

cartograficos empleados como base.

Una vez realizado el método de georreferenciacion, se generd una capa con puntos
sefialados a partir de la colocacion de las caritas para cada uno de los mapas
construidos en el taller, se adjudicé una numeracion (peso) que hiciera referencia al
estado de las aceras (deficiente estado = 1, medio = 2, bueno = 3), con el objetivo de

diferenciar el grado de caminabilidad visualizada por las personas usuarias.

Seguidamente, se desarrollé una interpolacion IDW que, segun ESRI (s.f.), se refiere

a una ponderacion de distancia inversa que estima valores de las celdas calculando
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promedios de los valores referentes a los puntos con datos de muestra en la vecindad
de cada celda procesada; es decir, cuanto mas cerca esta un punto del centro de la
celda que se esta estimando, mayor influencia o peso recibira en el proceso de célculo

del promedio.

La herramienta en el sistema SIG, bajo el mismo nombre, fue empleada para generar
dos archivos raster que se tratan de una matriz de celdas (o pixeles) ordenadas en filas
y columnas (o una cuadricula) donde cada celda posee un valor representativo de la

informacidn que se desea mostrar. (Esri, s.f.).

Cada réaster posee un tamafio de celda de 10 y fue construido a partir de los pesos
colocados en el archivo de puntos para, de esta forma, definir las zonas de influencia
en el distrito herediano acorde con los valores anteriormente asignados para cada

mapa.

5) Por consiguiente, las capas raster resultante se reclasifica con la herramienta SIG
“Reclassify” conforme a los grados de caminabilidad definidos (bajo = deficiente
estado, medio = medio, alto = bueno) y los rangos establecidos en el Sistema de

Informacion Geogréafica mostrados en la figura 26.

Figura 26. Rangos definidos por grado de caminabilidad para representar en mapas

Chizoin SR : -

Nota: Esta figura representa los rangos definidos en Sistemas de Informacion Geografica para
representar en mapas por colores. Elaboracién propia.

6) Los mapas se concluyeron realizando el disefio cartografico correspondiente para ser

exportados en formatos PNG y PDF.
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3.6.8. Comparaciéon de interpolaciones IDW entre el mapa universitario y mapa
comunitario: Tematica bajo grado de caminabilidad

Con el objetivo de examinar cuéles areas poseen en comun los dos mapas evaluados,
se procedio a realizar un procesamiento en ArcGIS que facilitaria cumplir con el propdsito

de investigacion, dicho método se desarrollé de la siguiente forma:

Una vez generados los modelos IDW de cada grupo, se cre6 una nueva capa de
poligonos que representa la delimitacion de las areas de bajo grado de caminabilidad

que coinciden entre ambos rasters.

Para la construccion de dicha capa se sobrepusieron ambos archivos en el SIG y con

la herramienta “Trace” se rodearon 1as zonas que aparecian en ambos modelos.

De esta forma, fue posible elaborar un mapa que muestre los sectores de mayor

problematica de acuerdo con la opinion de las personas usuarias.

3.6.9. Comparaciéon de areas de bajo grado de caminabilidad entre el indice de
caminabilidad y el mapa de problematica por las personas usuarias

Posteriormente, se diseid un mapa cuyo propdsito corresponde a representar la
comparacion entre las areas de baja caminabilidad obtenidas a partir de la medicién de
variables en el indice de caminabilidad integrado y la opinién de las personas usuarias. Para
la fabricacion de dicho material cartografico, se realiz6 lo siguiente:

Con el SIG se inici6 la exportacion del area designada como bajo nivel de

caminabilidad resultante del modelo integrado del indice planteado.

Posteriormente, se sobrepusieron las capas de informacion de la opinidn usuaria con
la del indice para que, de esta forma, se facilite la representacion posible de las areas
coincidentes de mayor problematica de acuerdo con lo planteado bajo el enfoque

cuantitativo y el perceptivo.

A partir de lo anterior, se gener6 un analisis espacial el cual permitié relacionar la

informacidn obtenida mediante la medicion de variables a partir del trabajo de campo y la
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informacion producto del taller participativo con los ciudadanos del distrito central de

Heredia.

Por otro lado, las problematicas al igual que las soluciones sefialadas son analizadas,
sistematizadas y priorizadas por los investigadores, esto como insumo para el planteamiento

de propuestas de mejoras a la infraestructura vial.
3.6.10. Elaboracion y aplicacion de la encuesta de opinion publica

Para el desarrollo de la segunda etapa de este objetivo, se cred una encuesta digital,
la cual tuvo como propdsito recopilar opiniones y percepciones de la poblacién en general,
en lugar de obtener resultados estadisticamente representativos sobre la condicion y estado

de la infraestructura de la red de aceras del area de estudio.
3.6.10.1. Muestreo no probabilistico: por conveniencia

Este enfoque permitid seleccionar a las personas participantes de manera no aleatoria.
Es decir, “en este tipo de muestreo se desconoce la probabilidad de seleccion aleatoria de las
unidades de anélisis” (Garcia, 2018). (Ver figura 27).

Figura 27. Método de Muestreo por conveniencia

sticadar Poblacion

o AR

Nota: Adaptada de Muestreo por conveniencia, de Garcia, E., 2018. CUAED/Facultad de Contaduria

y Administracion-UNAM.
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Cabe sefialar que debido a una limitante en el recurso tiempo y humano, no fue posible
llevar a cabo un muestreo aleatorio que permitird obtener una muestra estadisticamente
representativa. En su lugar, se opt6 por utilizar un muestreo no probabilistico que facilitara

una recopilacion rapida, eficiente y diversa de los datos.
3.6.10.2. Disefio de la encuesta

Para el disefio de la encuesta se eligio trabajar con una de las herramientas del ArcGIS
Online, especificamente con Surveyl23 Connect, la cual facilita la creacion de encuetas
inteligentes y dindmicas. Esta herramienta acelera la recopilacion de datos y mejora la calidad
de los resultados, ello debido a que, ademéas de almacenar informacion atributiva permite

integrar un componente geografico a dicha informacion. (Ver figura 28).

Figura 28. Flujo de trabajos con ArcGIS Survey123

+ | Incident Information @

Address*

Nota: Esta figura representa de manera grafica el flujo de trabajo a través de la integracion de ArcGIS
Online con cuestionarios inteligentes. Adaptado de Flujo de trabajo cotidiano con formularios
inteligentes, ESRI ArcGIS Survey123.
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La encuesta consta de 16 preguntas cerradas las cuales se centran en conocer la opinion

publica de las personas usuarias, sobre el estado en el que se encuentra la red de aceras del

distrito central. La encuesta contiene preguntas sobre la accesibilidad, seguridad, proximidad,

ambiente y contaminacion. (Ver figura 29).

Figura29. Cuestionario digital para indagar la opinién publica

Condicién de las Aceras del Distrito Central

Informacién General

Distrito Central
Heredia

Indice de Caminabilidad

Clasificacion de los niveles de caminabilidad

Media

Universidad Nacional
Escuela de Ciencias
Geograficas

Condicion de las Aceras del Distrito Central

Informacién Especifica

Nombre de la persona encuestada

Ingrese punto de Ubicacién
Mantega su GPS activo

> 9°55'N 84°2'W + 14 506,0 m

Lapote: o %
/

@

V., 9 Curridabat

1-¢;Como describiria el estado general de las
aceras en el distrito central de Heredia?

Excelente Bueno Regular
Malo Muy malo

2-;Considera que las aceras del distrito
central de Heredia son lo suficientemenete
anchas para caminar cémodamente?

Si, son lo suficientemente anchas
A veces, depende de la ubicacion
No, son demasiado estrechas

No estoy seguro/a

3-;Con qué frecuencia se ha encontrado con
obstéculos en las aceras que dificulten su
paso?

Nota: Visualizacion de encuesta aplicada en el &rea de estudio. Elaboracion propia.
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3.6.10.3. Areas seleccionadas para aplicacion de la encuesta

Para la aplicacion de la encuesta se definieron areas creadas a partir de la informacion
recolectada en el taller participativo. Con base en los mapas de cartografia social elaborados
por los grupos comunitario y universitario en colaboracion de la herramienta Sistemas de
Informacién Geografica, se construy6 un mapa comparativo de interpolaciones IDW entre el
mapa del grupo universitario y el mapa grupo comunitario para la identificacion de las areas

dentro del casco central herediano que cuentan con bajo grado de caminabilidad.

Dicho mapa se emplea como herramienta guia para la ejecucion de la actividad en
campo ya que se pretende verificar con las personas peatonas in situ si los espacios
corresponden a bajo grado de caminabilidad, tal como lo sefialaron los resultados en el taller

en la figura 29.

3.6.10.4. Aplicacion de la encuesta

Las encuestas de opinion publica fueron aplicadas el jueves 4 de abril del 2024 en las
areas definidas como bajo grado de caminabilidad por los resultados obtenidos por el taller
participativo. La actividad fue coordinada en conjunto con la académica de la Universidad
Nacional Lidia Orias Arguedas y el grupo de dieciocho estudiantes del curso Ciudad y

Urbanismo.

Al ser un muestreo no probabilistico por conveniencia, se aplicaron cien encuestas de
opinidn publica, de personas en cohorte de 16 y 85 afios. De la totalidad de las encuestas
aplicadas, cuarenta y cuatro fueron contestadas por mujeres y cincuenta y seis por hombres,
donde se utilizaron los siguientes instrumentos de recoleccion: mapa base de areas sefialadas
como bajo grado de caminabilidad, teléfono celular y la encuesta digital, obtenido a través

de un enlace web.

Para la distribucion de la carga de trabajo en campo, el grupo fue dividido en dos
subgrupos donde uno se dirigié al sector noreste del parque Nicolas Ulloa Soto (Parque

Central) y el restante al sector suroeste del area de estudio. Los encuestadores se esparcieron
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a lo largo de las manchas, tomando en consideracion los puntos de relevancia del distrito

(puntos color fucsia, segun figura 30).
3.6.10.5. Anadlisis de resultados de la encuesta

Con el objetivo de realizar una comparacion entre los resultados obtenidos en el taller
participativo con lo sefialado en la encuesta de opinion publica, se procedi6 a detallar cada
pregunta realizada a las personas participantes, mediante ilustraciones que faciliten el analisis

de los resultados deseados.

Para alcanzar dicho proposito, se extrajo la informacion recolectada del mediante el
formulario Survey123 y almacenada en la nube (ArcGIS Online). Posteriormente, se inici6
tabulando los datos resultantes de la actividad en una hoja de celdas en el programa Excel.

Una vez incluida dicha informacion, se ejecut6 la funcion de tabla dindmica para
organizar la informacion recolectada acorde a las variables de interés. Posteriormente, se
prosiguid a realizar la creacion de gréficos de tipo circular y de barras para facilitar la
representacion de los datos.
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Figura30. Areas sefialadas con bajo grado de caminabilidad
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Nota: Esta figura detalla las areas seleccionadas como bajo grado de caminabilidad por parte del
taller las cuales se utilizaron como referencia para la aplicacion de las encuestas. Elaboracion propia,
a partir de datos recolectados en el taller participativo.
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3.7.

OBJETIVO 3 | PROPUESTA DE MEJORAS A LA CALIDAD DE
LA INFRAESTRUCTURA PEATONAL Y A LA INTERACCION
SOCIAL CON LA CIUDAD
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Las propuestas fueron planteadas a partir del diagnostico obtenido del indice de

caminabilidad integrado y los resultados del taller, ademas de los aportes propios de los

investigadores, asi como del apoyo de la literatura consultada. La figura 31 muestra el

desarrollo del flujo de trabajo que se debid seguir. Asimismo, la figura 32 muestra la

estructura base para el disefio de las propuestas de mejoras a las condiciones de

caminabilidad.

Figura 31. Proceso para el desarrollo de propuestas de mejoras a la calidad de la

infraestructura peatonal del distrito central de Heredia, 2024

Recoleccion de datos

indice de
caminabilidad

Acera, atraccion,
Seguridad pulbicay
vial, ambiente

Nota: Elaboracion propia.

Taller participativo

Opinién publica,
identificacion de
problematicas,
soluciones

Diagnostico y analisis
de resultados

Consulta bibliogréafica

Fuentes primarias y
secundarias.
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Figura 32.  Estructura base para el disefio de propuestas de mejoras a la caminabilidad

en el area de estudio, 2024

o Solucién estratégica Propuesta de mejoras a la problematica
. Obietivo Se plantea que se espera obtener con las
! soluciones planteadas
o
2 . .
= [ Indicador Sefialan las posibles mejoras que se pueden
S lograr con la ejecucion de las propuestas
(&S]
c
(<B] —
©
E [ Actores claves Se toman en cuenta aquellos actores sociales
8 que puedan contribuir
a
Corto plazo: 2 - 3 afios

Tiempo de ejecucion

Mediano plazo: 4 - 6 afios

Largo plazo: 6 > afios

Nota: La figura anterior es una guia para el desarrollo de las propuestas de mejoras en la
caminabilidad del distrito central de Heredia. Elaboracién propia.

3.7.1. Propuesta para problematica 1: Infraestructura irregular de las aceras

La primera problemaética expuesta para intervenir fue la infraestructura irregular de la

red peatonal. Seguidamente se rellend la matriz de propuestas de mejoras (a partir de la figura

32), con la finalidad de mostrar el contenido y procedimiento para el desarrollo de la

propuesta recomendada.
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Para alcanzar el objetivo planteado en la matriz, se recomienda como solucién
estratégica adaptar una guia técnica a escala distrital donde se logre amoldar el disefio y las
dimensiones de las aceras acordes a las condiciones infraestructurales y topogréaficas del area

de estudio para facilitar el transito peatonal de las personas transelntes en la ciudad.

Inicialmente, se realizé una recoleccién de los parametros de mayor puntaje en el
indice de caminabilidad adaptado para el caso central de Heredia. El propdsito de dicho
procedimiento fue para determinar la “acera ideal”, de acuerdo con el indice aplicado v,

posteriormente, desarrollar un analisis acorde a cada variable e indicador involucrado.

Una vez realizado el andlisis respectivo, se continué realizando una comparacion
entre lo sefialado por indice de caminabilidad como ideal y la guia practica de disefio de
aceras, realizado por el proyecto MiTransporte de la empresa GIZ en colaboracion con el
Ministerio de Ambiente y Energia (MINAE) y el Ministerio de Obras Publicas y Transporte
(MOPT) para cada indicador presente en la herramienta metodoldgica de tal forma que se
evidencie la sugerencia por parte del documento consultado con el propésito de alcanzar lo
planteado por el indice y que posteriormente se realice la aplicacion corresponde sobre la

infraestructura estudiada.
3.7.2. Propuesta para problemética 2: Relocalizacion de paradas principales de buses

La segunda problematica expuesta se enfoca en mejorar la fluencia peatonal en la red
peatonal herediana realizando una relocalizacion de las paradas principales de los autobuses
a otras zonas del canton o de la provincia. En seguida, se rellen6 la matriz de propuestas de
mejoras (ver figura 32) con la finalidad de mostrar la metodologia planteada para el
desarrollo de la propuesta recomendada.

Para la construccién de la sugerencia expuesta, se procedié a emplear un método de
analisis denominado Space Syntax (Sintaxis del espacio), mediante un complemento en el
Sistema de Informacion Geografica QGIS, con el objetivo de identificar los sectores donde,

hipoteticamente, pueden establecerse la estacion intermodal.
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Segun el proyecto Space Syntax (s.f.), el término se refiere a una serie de técnicas
para el andlisis de disefios espaciales y patrones de actividad humana en edificios y areas
urbanas. Ademas, constituye un conjunto de teorias que vincula el espacio y la sociedad
donde se busca conocer donde estan las personas, como se mueven, adaptan, desarrollan y

como hablan de ello.

Tiene como objetivo general que los espacios pueden desglosarse en componentes,
analizados como redes de eleccion y luego representandose como mapas y graficos se
describe la relacién de conectividad de estos, basicamente, se pretende predecir la correlacién
entre los disefios espaciales y los efectos sociales, tales como el flujo y el desplazamiento de
trafico y personas peatonas.

Dicha metodologia puede emplearse en multiples areas de la planificacién urbana.
Para la presente investigacion se emplea para evaluar el comportamiento de las personas
transelntes de acuerdo con la configuracién urbana presente en el casco central herediano
para el cual se utiliza la herramienta Normalised Angular Choice (Eleccion Angular

Normalizada).

Segun Hillier, Yang & Turner (2012), la eleccion angular normalizada se refiere a un
método que busca resolver la paradoja de que los disefios segregados afiaden mas opciones
totales (y promedio) al sistema que los que se encuentran integrados. Esta técnica divide la
eleccion total por la profundidad total para cada segmento del sistema; esto ajusta los valores
de elecciodn acorde a la profundidad de cada segmento en el sistema, puesto que, en cuanto
mas segregado se encuentre, mas se reducird el valor de eleccion al dividirlo por un nimero

de profundidad total mayor.

3.7.2.1. Elaboraciéon de modelos Space Syntax: Eleccion Angular Normalizada

peatonal y vehicular y construccién de mapas tematicos

Para el desarrollo de dicha tarea, se emplea el Sistema de Informacién Geografica

QGIS donde es necesario realizar los siguientes procesamientos:
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1. Inicialmente se descarga un complemento denominado Space Syntax Toolkit. Esta
extension carga automéaticamente a la interfaz del software las herramientas Road
Network Cleaner, Network Segmenter y Graph Analysis que resultan ser las

necesarias para ejecutar el proceso necesario.

2. Posteriormente, se carga la red vial obtenida a partir del servicio de mapa base
OpenStreetMap donde se realiza una seleccion de las vias desde un punto central,
para este caso el parque Nicolas Ulloa o parque central de Heredia, con una
circunferencia con radio de 5000 metros, necesarios para un analisis preciso del
modelo segun la metodologia; por consiguiente, se exportan los elementos
seleccionados como shapefile, como es posible observar en la figura 33. Se considera

dicha distancia como un parametro aceptable para realizar los modelos necesarios.

Figura 33.  Red vial seleccionada con un radio de 5000 metros
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Nota: Esta figura representa la red vial vinculada al &rea de estudio en un radio de 5000 metros.
Elaboracion propia, a partir de datos de SNIT.
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Una vez exportada la red vial del &rea de estudio, se procede a ejecutar la herramienta
“Road Network Cleaner” que se encarga de realizar una revision topologica de la red
vial. Dicho método genera una nueva version de la red vial con los cambios
correspondientes, por lo que se exporta dicho resultado.

Después, el nuevo shapefile generado se incluye dentro del programa “Network
Segmenter”, el cual tiene como funcion dividir la red vial en segmentos de acuerdo
con sus vértices. Este procedimiento genera un nuevo resultado que es necesario

exportarlo.

Por consiguiente, al archivo resultante se le aplica otra herramienta denominada como
“Graph Analysis” seleccionando en la opcion “Verify layer”, se realiza una
evaluacion final de la topologia de la red vial después de haber realizado la
segmentacion. Es necesario realizar dicha evaluacion para continuar con el siguiente

paso.

Luego de haber realizado la evaluacidn necesaria, se procede a realizar el Gltimo paso
correspondiente a la generacion del modelo Space Syntax de Eleccion Angular
Normalizada el cual se inicia en la herramienta “Graph Analysis”, pestafia

“Analysis”, donde es preciso seleccionar la opcion de “Segment”.

Posteriormente se procede a definir el radio que, para este caso, se sefiala con 800
metros (distancia promedio que se desplaza un peaton) y 5000 metros (distancia

promedio considerada que se desplazan los vehiculos).

Inmediatamente después, se realiza la descarga de un programa denominado
depthmapX, el cual se trata de un software multiplataforma de analisis de redes
espaciales que sirve como un programa auxiliar para la realizacion del modelo
requerido en QGIS. Esta herramienta debe permanecer abierto durante la ejecucion
del andlisis automatico en SIG. Finalmente, en la seccidon sefialada como “Output
table” se coloca el nombre que se desea implementar para luego activar la ejecucion
del anélisis. Dicha herramienta lanza un archivo resultante que se exporta como

shapefile.
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9.

10.

11.

12.

Una vez obtenido el resultado, se procede a crear los mapas para cada modelo
requerido en el software SIG ArcGIS. Ambos mapas son elaborados a partir de los
datos del producto anteriormente generado, debido a que en la tabla de atributos se
encuentran el NACHr 800m (Eleccion Angular Normalizada de 800 m - Peatonal) y
NACHTr 5000m (Eleccion Angular Normalizada de 5000 m - Vehicular).

Para la eleccion del pardametro correspondiente a 800 metros en la realizacion del
modelo se toma en consideracion lo sefialado por Talen & Koschinsky (2013), que
sefialan la existencia de un general acuerdo de la literatura cientifica donde estiman
que el tiempo Mmé&ximo que una persona esta dispuesta a caminar hacia un servicio o
comercio es de diez minutos. Afade que, tomando como base, un promedio de
velocidad caminable de 1.4 m/seg, los diez minutos sefialados corresponden a 800

metros de caminata.

En el caso del pardmetro correspondiente a 5000 metros; la realizacion del modelo
dirigido al medio de transporte vehicular se recomienda emplear escalas de 2000
metros en adelante, sin embargo, para este caso se considera 5000, ya que se valora

como el promedio que se desplazan los automdviles y las motos en 60 minutos.

Se coloca la simbologia estandar donde los modelos Space Syntax son representados
por 16 clases en el que el valor 0, representa segmentos con un valor significativo
muy bajo o nulo en la red, por ejemplo, las calles sin salida; por su parte, los
segmentos mayores a 0 hasta 10 poseen un grado de mayor significancia para la red
peatonal analizada ya que se encuentran vinculados a redes de segmentos conectadas

entre sf.

Los colores se representan desde el color azul (0.000) hasta el color rojo (10.000),

como se muestra en la figura 34.
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Figura 34. Simbologia de modelo Space Syntax en mapa

— 0.000000 - 0.800000
— 0.800001 - 0.843000
— 0.843001 - 0.886000
0.886001 - 0.929000
— 0.929001 - 0972000
— 0.972001 - 1.015000
— 1.015001 - 1.057000
— 1.057001 - 1.100000
1.100001 - 1.143000
1.143001 - 1,186000
1.186001 - 1,229000
1.220001 - 1.272000
— 1.272001 - 1.314000
— 1.314001 - 1.357000
— 1.357001 - 1.400000
— 1400001 - 10.000000

Nota: Esta figura muestra los rangos y colores asignados para representar el modelo Space Syntax en
mapa. Fuente: Space Syntax.

13. Los mapas se finalizaron realizando el disefio cartografico correspondiente y
agregéandole puntos de gran relevancia en el distrito para ser exportados en formatos
PNG y PDF.

3.7.2.2. Elaboracion de mapas de propuesta de estacion intermodal a partir de los

modelos Space Syntax generados

Para la construccion del material cartografico, se emplea el Sistema de Informacion

Geografica ArcGIS y es necesario realizar el siguiente procedimiento:

1. Se crea un archivo shapefile de tipo poligono al cual se le coloca el nombre de
“Estacion intermodal propuesta”. Se ejecuta la edicion el archivo y con la herramienta

“Trace” se delimita los cuadrantes considerados de acuerdo con el analisis realizado.
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5.

3.7.3.

Se utiliza como base el disefio cartografico del NACHr 800 metros, pues resulta el de
mayor relevancia para la investigacion realizada, y se colocan la estacion intermodal

anteriormente dibujadas.

Se exportan dos versiones de mapas, uno de ellos con el formato cartografico de
Space Syntax (800 mts) y otra version sin los elementos cartogréficos, los cuales
incluye un radio de 800 metros.

Para la confeccion del segundo mapa, en el software ArcGIS, se crea un poligono con
la herramienta ““circulo” y se toma como punto de partida el parque central de Heredia
y se dibuja en linea recta creando un radio de 800 metros. Una vez creado el circulo

con la dimensidn indicada, se coloca la estacion intermodal propuesta en el mapa.
Como paso final, los mapas proceden a ser exportados en formatos PNG y PDF.

Propuesta para la problematica 3: Renovacién Urbana: construccion de bulevar

y pasajes peatonales sobre calle central y calle 2

A continuacién, se detalla el proceso metodoldgico para el planteamiento y desarrollo

de esta propuesta de mejora:

1) Paso 1. Identificacion de la problematica:

A partir de los resultados obtenidos del indice de caminabilidad integrado se analiza

la situacion actual del distrito central de Heredia en términos de caminabilidad, identificando

posibles aras de mejora y necesidades de intervencion.

2) Paso 2. Definicién de objetivo y &reas de interés:

Establecimiento del objetivo principal de la propuesta: mejorar la caminabilidad en
el distrito central de Heredia, a través de la transformacion de las calles seleccionadas
en bulevares peatonales.

Seleccion de las calles a transformar en bulevares: Avenida Central y Calle de los
Estudiantes, considerando su importancia como arterias principales y su potencial

para mejorar la experiencia peatonal.
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3) Paso 3. Disefio de la propuesta de renovacion urbana:

Elaboracion de un plan detallado para la construccion de aceras y bulevares,

incorporando los aspectos clave de la propuesta, como:

Ampliacion de aceras existentes para crear espacios mas comodos para las personas
peatonas.

Integracion de areas verdes, iluminacion adecuada y mobiliario urbano para mejorar
la estética y funcionalidad de los bulevares.

Implementacion de sefializacion clara y segura para personas peatonas y ciclistas.
Reduccidn de carriles vehiculares y promocion de zonas de carga y descarga para
minimizar la interferencia con el flujo peatonal.

Fomento de actividades culturales, recreativas y comerciales para revitalizar los
bulevares.

Incorporacion de medidas de sostenibilidad y resiliencia, como infraestructura verde
y materiales ecoamigables.

4) Paso 4. Evaluacién del impacto a corto, mediano y largo plazo:

Establecimiento de indicadores para evaluar el impacto de la propuesta en diferentes

periodos de tiempo, incluyendo:

Cambios en el flujo de personas peatonas y reduccion de la congestién vehicular.
Percepcion de la ciudad como un espacio mas amigable y seguro para las personas
peatonas.

Desarrollo econémico y atraccion de inversiones a lo largo de los bulevares.

Mejora de la calidad de vida, reduccion de la huella de carbono y consolidacion de

los bulevares como puntos de encuentro comunitario.
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Capitulo 1V

Resultados de la investigacion

. 1
En este cuarto capitulo, se presentan los resultados 1
obtenidos en la investigacion en funcion de los |
objetivos especificos planteados. Se muestran los :
I
1
1
I
1

I
I
1
1
I
1
| hallazgos de la evaluacién de la caminabilidad en
: el distrito central de Heredia, destacando aspectos
: como la infraestructura peatonal existente, la
: percepcion de los residentes sobre las condiciones
1 peatonales, los obstaculos y facilitadores para
: caminar en el area, entre otros.
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4. RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

4.1. Evaluacion de la red de aceras y pasajes peatonales mediante la aplicacion del

indice de caminabilidad y seleccién de variables

4.1.1. Variable Aceras

En el mapa 5, se puede observar el comportamiento espacial de la infraestructura
peatonal en relacion con la red de aceras la cual tiene una longitud total de 82,942 metros.
Lo anterior, permiti¢ identificar aquellas areas donde las condiciones infraestructurales y
fisicas de esta variable, son dptimas y no Optimas para el desplazamiento de a pie de las
personas transeuntes. De este modo, se logra puntualizar que el 49.97 % del area de estudio,
cuenta con un nivel de caminabilidad media, mientras que el 22.52 % y 27.51 % cuentan con

alta y baja caminabilidad respectivamente. (Ver figura 35).

Figura 35.  Distribucion espacial de los niveles de caminabilidad en el area de estudio,

segun la variable Aceras, 2024

27%

N \ 23%

= Alta
Media

= Baja

T 50%

Nota: Este gréafico muestra el valor porcentual de la distribucion espacial de la caminabilidad en el
area de estudio. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en campo.
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Mapa 5.

Trabajo de campo.
ING. Cartografia base
1:25,000.

Proyeccion: CRTMOS.
Elipsoide: WGS84.

Datum: CRO5.
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Fecha: Julio 2023.
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Nota: Este mapa representa las areas del distrito central con diferentes niveles de caminabilidad,
segun la variable Aceras. Elaboracion propia, a partir de la cartografia base 1: 25,000 del Instituto
Geografico Nacional y trabajo de campo.
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Dentro de los hallazgos mas importantes se encuentran los siguientes:
aproximadamente el 50 % de las aceras no cumple con el ancho ideal reglamentario, més del
90 % no cumple o no cuenta con loseta tactil. Ademas, solamente el 13 % del area de estudio

cuenta con una condicion regular, continua y sin obstaculos o huecos.

A continuacion, se detallan los resultados obtenidos para cada uno de los indicadores

estudiados en campo que componen esta variable:
4.1.1.1. Ancho de las aceras

El ancho de las aceras es un aspecto fundamental, que hace a que las mismas resulten
atractivas, comodas y seguras para las personas usuarias, principalmente para quienes

disfrutan de desplazarse de un lugar a otro caminando.

En las figuras 36 y 37 se muestran los resultados obtenidos en relacion con el
indicador, ancho de las aceras. Mientras que el primero, representa la distancia en metros
afectada por cada parametro de evaluacion extrapolado, segtn el ancho medido en cada punto

de muestreo, el segundo representa la distribucion espacial en el distrito.

Figura 36. Evaluacién del ancho de las aceras en el area de estudio.

Ancho menora 1,2 m .

Anchoentre 1,2-2m

Parametros

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000

Ancho mayora?2m Ancho entre 1,2 - 2 m Ancho menoral,2m
m Distanciaen m 46447 33176 3317

Nota: Este grafico muestra la distancia en metros afectada por cada parametro del indicador de

anchura en las aceras. Elaboracion propia, a partir de trabajo de campo.
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Por lo tanto, se define que, el 56 % del area de estudio cuenta con un ancho de acera
igual o superior a los 2 metros, mientras que el 40 % posee un ancho entre 1.2 y 2 metros,
por lo que solamente un 4 % del distrito no cumple con los estandares definidos, en cuento

al ancho minimo establecido para este estudio. (Ver figura 37).

Figura 37.  Ancho de las aceras medidos en cada punto de muestreo del area de estudio.

® Ancho mayor a 2 m mAnchoentre 1,2-2m ® Ancho menoral,2m

Nota: El gréfico representa la distribucion en porcentaje las diferentes anchuras medidas en cada
punto de muestreo. Elaboracién propia, a partir del trabajo de campo.

41.1.2. Material de las aceras

La necesidad de evaluar este indicador y poder identificar el material con el que se
estan construyendo las aceras en el distrito central de Heredia, se debe a que el mismo tiene
afectaciones directas en materia de seguridad para las personas usuarias, comodidad,
durabilidad y estética de la infraestructura, lo que influye indiscutiblemente en el entorno

circundante.

La evaluacién permitié identificar que el 4 % de las aceras del distrito, no estan
construidas de tal manera, que garanticen la seguridad de todas las personas que las utilizan

como espacio fisico para desplazarse. No obstante, cabe mencionar que el 96 % de las aceras
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inspeccionadas estan construidas con el material ideal para su buen funcionamiento, ver

figura 38.

Lo anterior, es un aspecto positivo dado que son pocos los lugares (Ave. 4
intersecciones con calle 8 y 3) donde las aceras no cuentan con el material de construccion
correcto; por lo tanto, son aceras que se pueden regenerar en el corto y mediano plazo a partir

de proyectos de inversion ejecutados por el gobierno local.

Figura 38.  Evaluacion del material de construccion de las aceras en el area de estudio
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Fuente: Este grafico muestra represen la distancia en metros para el indicador Material. Elaboracion
propia, a partir de trabajo de campo.

41.1.3. Loseta tactil en la acera

La presencia de losetas tactiles en las aceras es fundamental para garantizar la
accesibilidad, orientacion y seguridad de personas con discapacidades visuales, ya que sirven

como guias y alertan sobre obstaculos, cruces de calles y cambios de direccion.

Ademas, la importancia de este elemento va mas alla de su funcion préactica ya que
estas, fomentan la accesibilidad universal y facilitan la comunicacion entre las personas con
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discapacidad visual y su entorno, contribuyendo a la sensibilizacién social y la

concienciacion sobre la inclusidn de estas personas en su entorno fisico.

De este modo, los resultados obtenidos determinan que la infraestructura de aceras
del distrito central de Heredia no cumple con los parametros idoneos para que las aceras sean

amigables e inclusivas con las personas con discapacidades visuales.

A continuacion, en la figura 39 se puede observar como el 82 % de las aceras
estudiadas, no poseen loseta tactil, lo que hizo que las misma tuvieras una puntuacion muy
baja, por otro lado, 18 % si cuenta con la loseta; sin embargo, solamente el 7 % se encuentra

en buen estado y el 11 % restante se halla en malas condiciones.

Figura 39. Presencia de la loseta tactil en las aceras evaluadas en cada punto de

muestreo del area de estudio

| |_oseta téactil cumple Loseta tactil no cumple  m Sin loseta téctil

Fuente: EI gréafico representa el portaje de aceras que cuentan con loseta tactil. Elaboracion propia,
a partir del trabajo de campo.

Segun los resultados anteriores, si queremos contar con una ciudad accesible,
amigable e inclusiva con las personas e incluso animales, es importante hacer cambios e
inversiones en proyectos que tengan como objetivo mejorar las condiciones fisicas y
estructurales de nuestro entorno, y de esta manera contar con espacios condicionados, segln

las necesidades de aquellas personas que tengan algun tipo de limitacion.
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4.1.1.4. Condicidn, obstaculos y pendiente de las aceras

Contar con aceras limpias, continuas y accesibles para el desplazamiento de un lugar

a otro, convierte a las ciudades, en centros urbanos amigables, atractivos y seguros para el

desarrollo de cualquier tipo de actividad, especialmente aquellas relacionadas con la salud,

actividad fisica, ocio y recreacion.

Tener aceras regulares, continuas y construidas pensadas en personas con algun tipo

de limitacién fisica, se vuelve esencial para fomentar las actividades mencionadas con

anterioridad. En la figura 40, se puede observar el comportamiento de los parametros

medidos y evaluados en campo, aqui es evidente como el niUmero de aceras que cumplen con

los pardmetros idoneos es menor a la cantidad de aceras que no los cumplen.

Figura 40. Evaluacion de la condicion, obstaculos y pendientes de las aceras en el area

12

10

0
5

1 3

mCondicién

de estudio

Obstaculos

B Pendiente

7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45

Nota: Este grafico muestra la calificacion que obtuvieron las aceras evaluadas en cada punto de
muestreo, segun la condicion, los obstaculos y pendientes. Elaboracién propia, a partir de trabajo de

campo.
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Es importante sefialar que muy pocas aceras del area de estudio tienen condiciones
regulares, es decir, aceras que no tengan dafios estructurales como huecos, desnudamientos,
escalonamientos, grietas y aberturas. EI 87 % de las aceras evaluadas presentan a lo largo de
su continuidad grietas, huecos y baches con profundidades superiores a los 15 centimetros,
lo cual es un aspecto negativo ya que son aceras desgastadas que ponen en riesgo la integridad
fisica de las personas. No obstante, cabe mencionar que el 13 % de las aceras si cuenta con
una infraestructura en oOptimas condiciones, sin embargo, la necesidad de inversion en
regeneracion y mantenimiento de las aceras del distrito central de Heredia resulta

indispensable.

Figura4l. Presencia de obstaculos en las aceras evaluados en cada punto de muestreo

del area de estudio

Continua sin obstaculos = Continua con obstaculos pequefios

m Continua con obstaculos grandes Discontinuo o inexistente

Nota: Porcentaje de aceras con los diferentes tipos de obstaculos evaluados en campo. Elaboracion
propia, a partir del trabajo de campo.
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Por otra parte, en cuanto al parametro obstaculos se determina que el 49 % de las
aceras evaluadas poseen aceras con obstaculo pequefios, como arbustos e hidrantes. EI 33 %
son aceras con obstaculos grandes como postes de electricidad, postes de semaforos, quioscos
y carros varados abandonados, dejando asi, solamente un 13 % de aceras que poseen
caracteristicas continuas que no presentan ningun tipo de obstéculo fisico, sin embargo, el 5
% restante del &rea de estudio no cuenta con aceras, debido a que las mismas han sido

invadidas por construcciones o porgue no existen. (Ver figura 41).

En cuanto a la pendiente, se encontrd una distribucion espacial muy heterogenia (ver
mapa 6), dado que el 36 % de las aceras levantadas cuentan con pendientes iguales o menores
al 3 por ciento, mientras que el 36 % y 31 % poseen pendientes entre 4 y 9 por ciento y
pendientes iguales o mayores al 10 por ciento respectivamente, ver figura 42. Tener aceras
con pendientes moderadas trae beneficios a las personas que las usan, ya que estas se sentiran

mas comodas y confortables al utilizarlas.

El 31 % de las aceras tienen pendientes longitudinales superiores al 10 por ciento, lo
que significa que requieren acondicionamiento y mejoras en el disefio e infraestructura, dado
que esto es un aspecto negativo y afecta directamente a aquellas personas con discapacidad

para caminar, generando incomodidad e inseguridad.
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Mapa 6. Distrito de Heredia, porcentaje de pendientes, 2024
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en el area de estudio. Elaboracion propia, a partir de las curvas de nivel escala 1: 10 000 del Instituto

Geografico Nacional.
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Figura42. Clasificacion de pendientes en porcentaje presentes en las aceras del area
de estudio

m>3% m4% -9% m10% >

Nota: Distribucion porcentual de las diferentes clasificaciones de pendientes, presentes en las aceras
del distrito central. Elaboracion propia, a partir de la cartografia base 1: 25,00 del Instituto Geogréafico
Nacional.

4.1.2. Variable Seguridad publica

Esta variable engloba varios factores importantes al momento de garantizar una
caminabilidad placentera y segura; uno de estos factores claves es la iluminacion urbana.
Tener calles bien iluminadas en la ciudad, no solamente genera una percepcion de mayor

seguridad, sino que también disminuyen la posibilidad de actos delictivos.

Dentro del marco de la seguridad de las personas, otro elemento esencial evaluado en
esta investigacion es la presencia de camaras de seguridad en diferentes sectores del distrito
central, dado que, con el uso de esta tecnologia, las autoridades pueden monitorear en tiempo
real y detectar incidentes, como actos de violencia, robos, hurtos o incidentes, entre otros; lo
que aumenta la sensacion de seguridad de las personas. Dado la anterior, en el siguiente mapa
se puede observar el comportamiento espacial del indice de caminabilidad, segin la

seguridad publica evaluada en el area de estudio.
112



Mapa 7. Distrito de Heredia, indice de caminabilidad, segin la variable Seguridad
Plblica, 2024
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Nota: Este mapa representa las areas del distrito central con diferentes niveles de caminabilidad,
segun la variable de Seguridad Publica. Elaboracién propia, a partir de la cartografia base 1: 25,00
del Instituto Geogréafico Nacional y trabajo de campo.
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De esta manera, se determina que el &rea de estudio en términos de seguridad publica
cuenta con un nivel de caminabilidad moderada, ello debido a que, a partir de la evaluacion
y medicion de cada indicador que componen la variable, se concluye cémo solamente el 23
% del area de estudio cuenta con un alto indice de caminabilidad; mientras que el 41 %y el
36 % porciento cuentan con un indice de media y baja caminabilidad, respectivamente, lo
cual significa que los niveles de caminabilidad oscilan entre bajo y medio. (Ver figura 43 y

mapa 7).

Figura 43. Distribucion espacial de los niveles de caminabilidad en el area de estudio,

segun la variable Seguridad Publica, 2024

mAlta ~ Media ®Baja

Nota: Este grafico muestra el valor porcentual de la distribucion espacial de la caminabilidad en el
area de estudio, segun los indicadores de la variable de Seguridad Publica. Elaboracion propia, a partir
de datos recolectados en campo.

A continuacion, se muestran los resultados obtenidos de la evaluacion de cada
indicador que componen la variable, esto con el proposito de identificar cuéles elementos
requieren mejoras e inversion por parte de las instituciones correspondientes para aumentar
el nivel de seguridad publica en el distrito y, de esta manera, mejorar la relacion entre la

ciudad, las personas transeuntes y los espacios publicos.
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41.2.1. lluminacién

Todas las aceras del area de estudio evaluadas en los 45 puntos de muestreo cumplen
con los parametros técnicos establecidos como ideales en cuanto al factor de iluminacion,
ver figura 44. Este es un aspecto de suma importancia dado que demuestra que actualmente
el distrito central de Heredia cuenta con calles y aceras bien iluminadas, lo cual genera una
percepcion de mayor seguridad en las personas que suelen realizar distintas actividades en

horas de la noche, como caminar, correr y reuniones sociales, entre otras.

Figura 44. Evaluacion de los parametros del indicador de iluminacion en los puntos de

muestreo en el area de estudio, 2024
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Nota: Este grafico muestra la relacién entre la puntuacion definida para cada parametro evaluado y
la cantidad de puntos de muestreo. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en campo.

Cabe resaltar, que contar con una infraestructura de alumbrado publico en Optimas
condiciones no solamente trae beneficios como un mayor indice de caminabilidad, sino que,
también va de la mano con otros temas esenciales donde se pueden destacar el incremento en

el tiempo que las personas dedican a realizar actividad fisica nocturna y aumento de las
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interacciones sociales; de esta manera, las personas pueden mejorar su salud, bienestar fisico

y mental.

Por lo anterior, es indispensable que se continue con la inversion y el buen
mantenimiento de la infraestructura de alumbrado publico por parte de instituciones como la

Empresa de Servicios Publicos de Heredia.
4.1.2.2. Camaras de videovigilancia

En comparacion con el tema iluminacion, la infraestructura de videovigilancia debe
mejorarse, ya que solamente el 38 % de las aceras evaluadas cuentan con camaras de
seguridad publica. En este caso, es esencial que el gobierno local haga una mayor inversion
en la instalacién de mas camaras de video en el distrito central de Heredia.

Contar con una mayor red de camaras de seguridad convertira al distrito de Heredia
en un territorio mas seguro, el cual este equipado con tecnologia que le permita mejorar el
modo de vida de las personas ciudadanas, una mayor prevencion y disminucion en delitos
delictivos, respuesta rapida a emergencias como incidentes, asi como una mejor gestion en

temas de vialidad, movilidad y planificacion urbana.
4.1.2.3. Incidentes

El canton de Heredia siempre ha sido uno de los cantones més seguros de Costa Rica.
No obstante, a escala nacional, en los Gltimos cinco afios el tema de la inseguridad ha venido
en aumento. A junio del 2023 segin (Martinez, 2023) la cantidad de homicidios ha ascendido

a 500; 145 casos por encima de los contabilizados en la misma fecha para afio 2022.

Sin embargo, cabe resaltar que la provincia de Heredia se mantiene en el Gltimo lugar,
siendo la provincia con menor cantidad de homicidios, 29. No obstante, a octubre del presente
afno, 2023, ninguno de los homicidios contabilizados ha ocurrido en el distrito central de

Heredia.

Por otro lado, los datos estadisticos en linea del Poder Judicial de Costa Rica detallan
que, de enero a octubre del 2023, han ocurrido 189 delitos asociados a hurtos, 145 asociados
a asaltos y 0 asociados a homicidios. Esto, refleja los resultados obtenidos en la evaluacion
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realizada por las personas investigadoras donde a nivel general, el 78 % de las aceras tienen
una tasa de criminalidad mensual inferior a 1. Teniendo asi, solo un 22 % de las aceras

evaluadas una tasa de criminalidad superior a 1.

Contar con un distrito que posee bajas tasas de criminalidad, es un factor positivo en
términos de caminabilidad, seguridad y atraccion, dado que, este tipo de eventos suelen
generar una sensacion de inseguridad que atemoriza a las personas Yy las limitas de realizar
diferentes actividades como caminar, por ejemplo. Ademas, este tipo de problematicas
sociales no solamente reduce la movilidad peatonal, sino que tambiéen limita el acceso a

servicios, espacios publicos y contribuye a la fragmentacion urbana.
4.1.2.4. Flujo de personas

Como se menciond al principio de esta investigacion, la ciudad de Heredia es
considerada como una ciudad dormitorio, esta condicion se justifica dado que la misma
funciona como nodo conector entre las demas ciudades importantes dentro de la Gran Area
Metropolitana (GAM).

Dada su configuracion espacial, en el distrito central de Heredia se concentra la mayor
cantidad de servicios de salud, transporte, educacion entre otros; esto genera que durante el
dia exista un alto aforo de personas caminando por las aceras y pasajes peatonales del distrito,
especialmente en horas pico (7:00 am, 12:00 pm, 5:00 pm).

No obstante, cabe resaltar que, al momento de realizar el levantamiento de
informacidn en campo, los datos fueron recolectados a finales de 2020 y los primeros meses
del 2021; lo que influyo de manera significativa en los aforos, dado que en estos afos las
restricciones y las medidas sanitarias impuestas como acciones preventivas contra la

COVID-19 limitaban los desplazamientos de las personas de un lugar a otro.

La figura 45 nos muestra que, en el 54 % de los puntos muestreados se contabilizaron
aforos donde la cantidad de personas por minuto fue inferior a las cinco personas; mientras
que en el 46 % restante el aforo fue de mas de cinco personas por minuto. Recapitulando,

estos resultados fueron obtenidos en los afios donde la pandemia a escala mundial estaba en
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su punto mas alto, y donde a escala nacional las escuelas, colegios, universidades y comercios
estaban cerrados o funcionaban parcialmente. Ademas, muchas empresas e instituciones
gubernamentales enviaron a las personas trabajadoras a realizar teletrabajo, por lo que la

mayoria de las personas evitaba salir de sus casas.

Figura 45.  Aforo de personas por minuto contabilizadas en los puntos de muestreos del
area de estudio

m > 15 personas por min =14 - 10 personas por min

9 -5 personas por min B <5 personas por min

Nota: El gréfico representa la distribucion porcentual de cada pardmetro evaluado para el indicador
de flujo o aforo de personas en el area de estudio. Elaboracién propia, a partir de los datos recolectados
mediante trabajo de campo.

4.1.3. Variable Seguridad vial

La seguridad vial (SGV) es un factor que esta relacionado con la caminabilidad de las
personas en entornos urbano. Elementos importantes que integran la SGV como la
sefializacion horizontal y vertical, la demarcacion de velocidades méaximas y minimas, y la
presencia de semaforos peatonales, son cruciales para definir areas de cruces peatonales,
restricciones de estacionamientos y control del flujo vehicular.
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De esta manera, los resultados obtenidos en el &rea de estudio indican que, esta cuenta
con indices de caminabilidad de bajos a moderados, en el siguiente gréfico, ver figura 46, se
puede observar la distribucion porcentual de la caminabilidad en el distrito central. Ademas,
el mapa 8 muestra la distribucion y el comportamiento espacial de esta variable; el mismo
muestra como la mayor parte de la superficie estudiada (75 %) presenta valores de
caminabilidad medios.

Figura 46. Distribucion espacial de los niveles de caminabilidad en el area de estudio,
segun la variable Seguridad Vial, 2020 — 2021

75%

Alta © Media ®Baja

Nota: Este grafico muestra el valor porcentual de la distribucion espacial de la caminabilidad en el
area de estudio, segun los indicadores de la variable de Seguridad Publica. Elaboracion propia, a partir
de datos recolectados en campo.

Con estos resultados, es evidente que existen elementos puntuales que se deben
mejorar. Haciendo referencia a algunos puntos citados por (Chaverri et al., 2010), pero
relevantes en la actualidad, se debe priorizar una mayor inversion en sefializacién vertical,
demarcacion horizontal, facilidades para personas peatonas y ciclistas, mayor cantidad de
zonas de seguridad para personas peatonas, instalacion de semaforos peatonales en puntos

clave cercanos a escuelas, colegios y universidades, entre otros.
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No obstante, para lograr lo citado con antelacion, es indispensable que exista un
trabajo interinstitucional entre gobierno local, Ministerio de Obras Publicas y Transporte, sus
dependencias y demas actores involucrados, en el cual se busque un enfoque integral que
vaya mas alla de un enfoque ingenieril; con ello, pensar que al mediano y largo plazo se
pueda tener una ciudad mas armoniosa, accesible, confortable, segura y sostenible para con

el medio ambiente y las personas.
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Mapa 8. Distrito de Heredia, indice de Caminabilidad segln la variable Seguridad
Vial, 2024
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Nota: Este mapa representa las areas del distrito central con diferentes niveles de caminabilidad,
segun la variable de Seguridad Vial. Elaboracion propia, a partir de la cartografia base 1: 25,00 del
Instituto Geografico Nacional y trabajo de campo.
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4.1.3.1. Sefializacién Vial

La sefializacion horizontal y vertical, es tan importante para las personas conductoras
como para las personas peatonas. En temas de caminabilidad, este tipo de sefales
proporcionan orientacion y proteccion a las personas peatonas, al mismo tiempo que regulan
el flujo vehicular. En la evaluacion hecha para el &rea de estudio, se determind que el 73 %
de las calles y avenidas cuentan con sefializacion horizontal y vertical en buen estado,
mientras que el 25 % posee sefializacion vial en deterioro y solamente el 2 % no tiene

sefializacion de ningudn tipo, ver figura 47.

Figura 47.  Distribucion porcentual de las aceras evaluadas con sefializacion vial en

cada punto de muestreo del &rea de estudio

2%

= Existe sefializacion Hy V en
buen estado

= Existe sefializacion Hy V en
mal estado

= No existe sefializacion

Nota: El gréfico representa la distribucion porcentual de cada pardmetro evaluado para el indicador
de sefializacion vial en el area de estudio. Elaboracion propia, a partir de los datos recolectados
mediante trabajo de campo.

Es necesario que la municipalidad preste atencion a ese 27 % de aceras donde la
sefializacion estd en mal estado o donde no existe, ya que, la mayoria comprende calles
cantonales o urbanas importante en los desplazamientos de las personas. Los tramos que en
este caso necesitarian una atencién en el corto y mediano plazo son aquellos que intersecan
los puntos 2, 7, 21, 24, 25, 34, 35, 36, 37 40 y 45. (Ver a detalle en el mapa 8).
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4.1.3.2. Velocidad Maxima

Contar con limites de velocidades maximas y minimas en las calles y avenidas del
distrito central es esencial para los desplazamientos de a pie de las personas usuarias de las
aceras. Los limites de velocidad son determinantes, dado que las velocidades excesivas
pueden aumentar el riesgo de incidentes, mientras que, al contar con limites adecuados, segun
el tipo de calle, garantiza que las personas peatonas no se sientan amenazados por los
vehiculos que circulen en paralelo a las aceras; por lo tanto, el caminar sea mas seguro para

las estas.

De esta manera, se determina que el 91 % de calles y avenidas del &rea de estudio
cuenta con limites de velocidades superiores a los 30 km por hora, lo cual, teniendo en cuenta
factores como la densidad vehicular, el disefio de las vias y las pocas zonas de seguridad
peatonal demarcadas en el distrito central, no es éptima para fomentar la caminabilidad en el
distrito; por tanto, solamente el 9 % de las calles y avenidas cuentan con limites de
velocidades considerados por esta investigacién como seguros para los desplazamientos de

a pie de las personas usuarias.
4.1.3.3. Cruces con semaforos peatonales

La importancia de los seméaforos peatonales se centra en la seguridad de las personas
transelntes. Este tipo de seméaforos tiene como objetivo que las personas peatonas crucen las
calles y avenidas con plena seguridad, y dada la configuracion infraestructural del area de
estudio, no todos los cruces son aptos para la instalacion de puentes aéreos 0 pasos

subterraneos.

Se determina, que el 87 % de los cruces o intersecciones evaluados no cuenta con
semaforo peatonal, lo cual resulta ser un aspecto negativo dado que, si bien no todas las
intersecciones los necesitan, la presencia de este tipo de dispositivos en la mayoria de las
intersecciones ayuda a prevenir incidentes como atropellos y especialmente incrementa los
niveles de seguridad para las personas con algun tipo de discapacidad para caminar o ver.
Por otro lado, solamente el 13 % de las intersecciones evaluadas cumple con los criterios

optimos; por lo tanto, cabe mencionar que, como medida adicional, el gobierno local debe
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pensar en la construccion de pasos o zonas de seguridad en aquellas intersecciones aledafas
a centros educativas, de salud y &reas publicas en el corto y mediano plazo.

4.1.4. Variable Atraccion

Los comercios y las areas publicas son dos variables que generan atraccion de
personas locales y visitantes. La presencia de tiendas, restaurantes, mercados entre otros; crea
un atractivo para todo tipo de personas, especialmente, para aquellas que les gusta
desplazarse de a pie por la ciudad. Ademas, las areas publicas como parques, plazas y
espacios para ocio y recreacion, ofrecen distintos atractivos que son grandes impulsores de
la caminabilidad, dado que, aportan lugares donde las personas peatonas pueden descansar y

socializar.

La condicidn del distrito central de Heredia en este aspecto es positiva, esto debido a
que el distrito cuenta con una gran variedad de parques y areas de ocio y recreacion, ver
Mapa 9. Por otro lado, también debemos sumarle que la mayoria de los comercios como
tiendas, almacenes, mercados, restaurantes, bares, sodas y otros locales comerciales se

concentran dentro del mimo, lo cual convierte al distrito en un espacio muy atractivo.

Figura 48. Distribucion espacial de los niveles de caminabilidad en el area de estudio,

segun la variable de Atracciéon, 2020 — 2021

= Alta
Media
= Baja
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Nota: Este grafico muestra el valor porcentual de la distribucion espacial de la caminabilidad en el
area de estudio, segun los indicadores de la variable de Atraccion. Elaboracion propia, a partir de
datos recolectados en campo.

Mapa 9. Distrito de Heredia, indice de Caminabilidad, segun la variable Atraccion,
2024
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Nota: Este mapa representa las areas del distrito central con diferentes niveles de caminabilidad,
segun la variable de Atraccion. Elaboracion propia, a partir de la cartografia base 1: 25,00 del Instituto
Geografico Nacional y trabajo de campo.

El mapa anterior, evidencia los diferentes niveles de caminabilidad que existen en el
distrito central de Heredia, basado en la cantidad de comercios y &reas publicas existentes.
Con respecto a los niveles de caminabilidad del area de estudio, estos se clasifican de medios
a altos en su mayoria. La figura 48, muestra los resultados obtenidos en la evaluacion, la cual
nos indico, que a nivel general el distrito cuenta con un alto grado de caminabilidad segun la
atraccion, donde el 51 % de las aceras evaluadas cuenta con un alto grado de caminabilidad,
las cuales segun el mapa 8, se concentran en la parte central del distrito.

Por otro lado, se tiene que el 30 % de las aceras cuenta con un grado de caminabilidad
medio, las cuales se concentran en los alrededores del centro del area de estudio, ver mapa
8. Ademas, cabe mencionar que solamente el 19 % de las aceras cuenta con un grado de
caminabilidad baja, las cuales se ubican en la parte periférica del distrito, tanto al Sur como

al Norte.
414.1. Comercio

Tal y como se menciond anteriormente, el distrito central de Heredia es el principal
centro donde se encuentran la mayor cantidad de servicios, comercios y demas actividades
econdmicas del canton; la gran cantidad de tiendas como Ekono, Rosabal, Alices y bares —
restaurantes como El Bulevar, Rancho Fofos, La Fortina, La tortilleria son algunos de los
ejemplos que lo evidencian. Por esta razon, mas del 80 % de las aceras evaluadas, cuenta con
mas de cinco locales comerciales (LC) de diferentes actividades a lo largo de sus segmentos;

dejando asi, a solamente al 22 % de las aceras con menos de tres LC por segmentos.
4.1.4.2. Areas Publicas

El distrito central herediano, cuenta con una gran cantidad y variedad de areas
publicas (ver mapa 8), como parque, centros de recreo y espacios de ocio y recreacion.

Algunas areas publicas como el Parque Nicolas Ulloa, Parque el Carmen, Parque Juan José
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Flores, Parque Gonzalez Flores son algunos de los tantos ejemplos que convierten a este

distrito en uno atractivo para las personas que disfrutan de caminar.

Estas areas son indispensables en la configuracion espacial del distrito, dado que,
proporcionan puntos de destino que son facilmente accesibles de a pie. Su ubicacion
estratégica genera esa accesibilidad y conectividad que las personas necesitan para el
desarrollo de actividades de ocio y recreacion, actividad fisica y alivio del estrés.

Ademas, se debe tener presente que contar con este tipo de areas publicas no solo
ayuda en temas atraccion, sino que su alcance va mas alla, generando un impacto directo
entre aristas como la accesibilidad y conectividad, salud y bienestar, recreacion y
socializacion, asi como también en la calidad ambiental; dado que, este tipo de areas
configura un ambiente méas saludable dentro de los centros urbano, contribuyendo como
solucion en problemas como la contaminacion sénica y ayudando a regular la temperatura,

minimizando asi el efecto de islas de calor.

Como resultado, tenemos que, el 87 % de las aceras evaluadas tienen distancias
menores a los 400 metros con referencia a las areas publicas, la cual fue la distancia definida
como ideal para efectos de esta investigacion. No obstante, el 13 % restante de las aceras
evaluadas cuenta con distancias superiores a los 400 metros, lo cual quiere decir, que estas
areas deben ser analizadas y crear mas areas publicas, ya sean parques o areas de ocio y

recreacion.
4.1.5. Variable Ambiente

Desde el enfoque de movilidad urbana y la caminabilidad, se define que los factores
ambientales influyen en las experiencias vividas por las personas a la hora de caminar por las
aceras. Esta investigacion toma como base evaluativa tres indicadores importantes;
contaminacion sonica, servicio de recoleccion de residuos sélidos y la densidad vehicular,
las cuales, en conjunto pueden ser condicionantes de la movilidad sostenible y un mejor modo

de vida en las ciudades.
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En el caso del distrito central de Heredia, los niveles de caminabilidad en cuanto a la
variable ambiente, son considerados como moderados, dado que los resultados obtenidos
muestran una distribucion espacial muy heterogenia de los diferentes niveles de
caminabilidad. En el mapa 10 se puede observar de manera puntual cuales son las areas que
cuentan una caminabilidad alta, media y baja. Ademas, en la figura 49, se puede observar de
manera porcentual los valores de caminabilidad distribuidos de manera espacial en el area de
estudio, a partir de la evaluacion de los indicadores y parametros que componen la variable

ambiente.

Figura49. Distribucion espacial de los niveles de caminabilidad en el area de estudio,
segun la variable de Atraccidn, 2020 — 2021

= Alta
Media
= Baja

39.36

Nota: Este grafico muestra el valor porcentual de la distribucion espacial de la caminabilidad en el
area de estudio, segun los indicadores de la variable de Ambiente. Elaboracion propia, a partir de
datos recolectados en campo.
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Mapa 10. Distrito de Heredia, Indice de Caminabilidad segun la variable Ambiente,
2024
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Con los resultados anteriores, es evidente que el distrito debe trabajar mas en temas
de ambiente, esto con el objetivo de aumentar los niveles de caminabilidad y mejorar ese 31
% de alta incidencia con el que se cuenta actualmente. Para tal fin, es indispensable que el
gobierno local trabaje en un plan de desarrollo urbano enfatizado en el ordenamiento del
territorio donde se priorice la salud, la seguridad, la sostenibilidad, equidad, accesibilidad,
gestion vial y la comodidad de las personas peatonas; de tal manera que en el largo plazo se

tenga una ciudad mas habitable y amigable con las personas y el medio ambiente.
4.15.1. Contaminacion Soénica

Segun el informe Fronteras 2022: “Ruido”, llamas y desequilibrios, presentado por la
ONU en 2022, En la actualidad, la contaminacién acustica es un grave problema ambiental
y suele citarse como uno de los principales riesgos ambientales para la salud en todos los
grupos etarios y sociales, y una carga adicional para la salud publica. Este es un problema
que afecta a todos los centros urbanos del mundo, ya que no hay ciudades que estén bien
planificadas; por lo tanto, el area de estudio no es la excepcion. Esto porque, el distrito central
de Heredia presenta altos valores por contaminacidn sonica, ya que el ruido medido en aceras
(ver mapa 3) supera los 65 dB, como evidencia, se encontré que en el 60 % de los puntos

evaluados el valor medio de ruido supera los 65 dB.

Es indispensable que, para subsanar esta problematica, instituciones como El
Ministerio de Obras Pulblicas y de Transportes, Ministerio de Ambiente y Energia,
Universidades puablicas y privadas, Gobierno local, Empresa de Servicios Publicos de
Heredia, entre otros, trabajen de manera interinstitucional para crear estrategias de desarrollo
urbano que permitan identificar de manera temprana los posibles clisteres de contaminacion
sonica y, de esta manera, pasar de tomar medidas de mitigacion a tener paisajes sonoros

menos contaminantes.
415.2. Servicio de recoleccién de residuos

Se debe tener en cuenta que las ciudades limpias son mas saludables para sus
habitantes. Las personas no desean caminar por ciudades sucias y olores repulsivos; esto,

ademas de causar inseguridad, afecta de manera negativa la salud de las personas. La
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acumulacion de basura puede obstruir calles, aceras y pasajes peatonales, lo que puede ser
peligroso para los conductores y personas peatonas.

Figura50. Distribucion porcentual de las aceras evaluadas con servicio de recoleccion

de residuos solidos en cada punto de muestreo del area de estudio

0% 0%

27%
Segmentos con SRRs y basureros

Segmentos con SRRs sin
basureros

= Segmentos sin SRRs y residuos
en acera

= Segmentos con residuos y mas

olor
73%

Nota: El gréafico representa la distribucion porcentual de cada parametro evaluado para el indicador
de servicio de recoleccion de residuos solidos en el area de estudio. Elaboracion propia, a partir de
los datos recolectados mediante trabajo de campo.

En el caso del cantdn de Heredia, es de destacar que todos sus distritos cuentan con

el servicio de recoleccion de residuos en diferentes horarios (ver mapa web). El gréfico

anterior, (ver figura 50), muestra que el 73 % de las calles frente a aceras cuenta con el
servicio y, ademas, estas también cuentan con basureros instalados. Por otro lado, el 27 %
restante, también cuenta con el servicio de recoleccion de residuos; pese a ello, estas no

cuentan con basureros instalados.

Cabe destacar que, la labor del gobierno local en materia de gestion de residuos es
muy laboriosa, dado que, en la mayoria de las rutas el servicio de recoleccion de residuos es

de dos dias por semana, y en el distrito central, pasa tres dias por semana. Asimismo, la
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municipalidad también ofrece el servicio de limpieza de vias (ver mapa web), el cual se

brinda de lunes a domingo en el distrito central y tres dias a la semana en los demas distritos.

Finalmente, otro de los aspectos importante a mencionar es que el area de estudio
también cuenta con el servicio de reciclaje, para esto la municipalidad tiene rutas definidas
geogréficamente por distrito, y en el caso del distrito central, este servicio se pasa una vez a
la semana (ver mapa web). Este tipo de iniciativas se convierte en aspectos positivos a la hora

de pensar en tener entornos limpios y seguros para fomentar la caminabilidad de las personas.
4.15.3. Densidad Vehicular

A escala nacional, Costa Rica es un pais que sufre problemas de congestion vehicular
a diario, principalmente en sus centros urbanos, como en el caso de Heredia. Los resultados
obtenidos para este indicador muestran que en el 71 % de los sitios muestreados, el flujo
vehicular oscila entre 40 y 65 vehiculos por minutos, mientras que en el 29 % restante, el

flujo vehicular oscila entre 65 y 85 vehiculos por minuto.

Por lo tanto, es evidente que el distrito central no es un entorno que favorezca la
movilidad peatonal, en el cual haya una menor codependencia del automavil. De este modo,
es importante que, de cara al futuro, el gobierno local centre sus esfuerzos en desarrollar
iniciativas innovadoras centradas en la planificacion urbana donde el eje central sean las
personas peatonas, y cuyo objetivo a mediano y largo plazo sea mejorar la salud y bienestar

de los habitantes urbanos.
4.1.6. Indice integrado de caminabilidad

Con la integracion de las cinco variables se observa que el 35.5 % de las aceras
evaluadas en el distrito poseen una baja caminabilidad. Las areas principales donde se repite
estes patron espaciales son sitios como la entrada principal al distrito central sobre las
inmediaciones del puente sobre el Rio Pirro (al Sureste de la gasolinera Delta), calle el
guayabal, la cual conecta el distrito central con puntos importantes como paseo de las flores,

El Rey, y localidades como Guarari y la Milpa. (Ver mapa 11).
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Por otro lado, otros sectores donde es necesaria la inversion en infraestructura y
deméas componentes que integran la red peatonal, son las aceras ubicadas en el casco central,
principalmente aquellas que se encuentran entre calle 2 y calle 9, avenidas 1 y 6. Dado que,
en estos sectores se puntualizan las siguientes problematicas, aceras convertidas en paradas
de autobuses, aceras invadidas, aceras con obstaculos como postes de electricidad, aceras
discontinuas, aceras cuyos elementos de infraestructura no son los ideales, entre otros. (Ver
figura 51).

Cabe mencionar que estas aceras son de suma importancia en la dindmica social y
configuracién espacial del area de estudio debido a que, en estas se concentra la mayor
cantidad de servicios, comercio, centros educativos y otros lugares de interés que

condicionan e influyen en los desplazamientos de a pie de las personas usuarias.

No obstante, otros sectores en los cuales es necesario prestar atencién son las
periferias hacia el Norte del distrito central, principalmente en las cercanias de la Escuela
Laboratorio sobre ruta 113, Escuela de Fatima, y al Norte de Rio Burio. En el caso de las
inmediaciones a la Escuela Laboratorio, es importante puntualizar en materia de seguridad
publica, atraccion y ambiente; mientras que, en el caso de las cercanias de la Escuela de
Fatima, es necesario enfocar esfuerzos en mejorar el tema de atraccion e infraestructura de

las aceras.

Finalmente, con el indice integrado se determind que, en su mayoria, las aceras del
distrito central poseen una caminabilidad media, dado que el 47.78 % de las aceras evaluadas
poseen caminabilidad media, por su parte, el 16.72 % de estas, posee un alto grado de
caminabilidad; las cuales se ubican en sitios puntuales como los cercanos a la iglesia catélica
de Corazon de Jesus, en las cercanias del Colegio Técnico Profesional de Heredia, Bar el
Botecito y en la periferia Oeste del distrito, principalmente en las areas aledafias a las
sucursales de las Caja Costarricense del Seguro Social, Palacio de los deportes, Escuela
Rafael Moya, Bodegas del Banco Nacional, Estacion de Servicio Casaque (gasolinera) y
Liceo Manuel Benavides.
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Figura51. Heredia, probleméticas encontradas en las aceras con baja caminabilidad,
2024

s .
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Nota: En esta figura se pueden aprecias algunas de las problematicas encontradas en puntos
especificos revisados en campo, a partir de los resultados obtenidos del indice integrado de
caminabilidad. Elaboracién propia.
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Mapa 11. Distrito de Heredia, Indice Integrado de Caminabilidad, 2024
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4.2.  Opinidn de la poblacion usuaria de la infraestructura peatonal y las condiciones

de caminabilidad en el distrito de Heredia

4.2.1. Sistematizacion de la experiencia con el taller participativo

El segundo objetivo de la investigacion se realizd mediante el desarrollo de un taller
participativo con personas residentes en la ciudad herediana y que se desplazan con
frecuencia por la red peatonal que deseen expresar sus experiencias y conocimientos del
lugar. Estas actividades resultan de gran utilidad para explorar la percepcion de la ciudad en
su cotidianeidad y permite la determinacion de areas de afecto o desagrado inmersos con la

infraestructura peatonal y su ambiente.

Se parte del hecho que el espacio geografico es complejo ya que integra un gran
numero de factores sociales, sistema de valores y finalidades (Vara, 2010), donde la
multiplicidad de estos posee una dinamica constante entre si que son apreciados por el
individuo de forma diferente y, a su vez, forma parte de una sociedad o una comunidad. La
diversidad de criterios por parte de las personas resulta ser influenciadas por la informacién
contenida en su entorno y de forma consecuente es capaz de percibirla para tomar una accion,

ya sea, cambiar o adaptarse a su realidad. (Lémus & Urquia, 2018).
4.2.2. Interaccion con personas participantes en el taller

La dindmica del taller consto de tres etapas: la primera, se realiz6 una lluvia de ideas
de elementos positivos y adversos presentes en la movilizacion peatonal por el casco central
de Heredia. En seguida, se procedié a la localizacion de caras segun su grado de
caminabilidad (bajo, medio y alto) en mapas impresos; por ultimo, se realizé un listado con
soluciones propuestas por los participantes de la actividad.

4.2.3. Apertura del taller

Se inicié el taller con unas palabras de bienvenida de los investigadores y la
introduccion del estudio desarrollado hacia la poblacion participante; luego, se realizé la

subdivision del grupo en comunitario y universitario.
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Posteriormente, se les indico realizar la primera etapa la cual se tratd de escribir en
pliegos de papel periodico y de forma conjunta sobre aquellos elementos positivos y
negativos que inciden en la movilidad peatonal por el casco central, tal como se muestra en

la figura 52.

Figura 52. Inicio del taller

Nota. Los investigadores presentando las indicaciones a los asistentes para llevar a cabo el taller
participativo. Fotografiado por Lidia Orias. Julio, 2022.

4.2.4. Aspectos positivos identificados en el taller participativo

De acuerdo con los resultados obtenidos, a partir del taller participativo, los
participantes enfatizaron diversos puntos positivos de la infraestructura peatonal del casco
central de Heredia. Conforme a la figura 53, los participantes del grupo comunitario
destacaron positivamente que en las areas publicas del distrito se realizan actividades de
entretenimiento: Actividades culturales y pasatiempos. Asimismo, la red peatonal cuenta con
una adecuada accesibilidad a distintos sectores del area como parques, establecimientos o
zonas seguras para realizar actividades fisicas. Ademads, cuenta con un estado de

infraestructura y demarcacion apta para personas con discapacidad.
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Figura53.  Cartel de ‘Aspectos Positivos’ del taller participativo: Grupo comunitario

Nota: Esta figura representa los aspectos positivos mencionados por los participantes del grupo
comunitario. Fuente: Elaborado por grupo comunitario.

138



El grupo comunitario sefialé que con frecuencia se realizan diversas actividades
culturales como presentaciones de bandas, conciertos, ferias o pasatiempos entre otros en los
espacios publicos presentes del distrito organizados principalmente por el gobierno local del
canton. La ejecucion de dichos eventos genera una mayor afluencia de personas peatonas por
el &rea publica y su periferia, ademas de que permiten el disfrute de los elementos atractivos
de la ciudad y la interaccion social entre las personas. Actividades de dicha indole en el area
publica refuerza la presencia de la peatonabilidad en el area de estudio, ya que es posible
evidenciar la intensa relacion de la persona peatona con otras personas, la ciudad y los

eventos comerciales y culturales desarrollados en el mismo.

Asimismo, los participantes mencionaron que las aceras existentes cuentan con
infraestructura adecuada con su respectiva demarcacion y optima para personas con alguna
discapacidad en la mayor parte de la red, acogiéndose a la Ley 7600 de Igualdad de

Oportunidades para las Personas con Discapacidad.

De igual manera, el grupo resalté que la red peatonal se encuentra vinculada a
aspectos como la salud y la accesibilidad. Para el caso de salud, se asocia a la existencia de
un grupo de personas que emplean las aceras para ejercitarse corriendo o trotando, asimismo
su accesibilidad a areas de ejercicio al aire libre como lo son los parques biosaludables, segln
Sensacion Deportiva (2020) se trata de mddulos con trece maquinas especializadas para
ejercicios recreativos al aire libre, financiados por el Instituto Costarricense del Deporte y la
Recreacién (ICODER) en colaboracién con municipalidades, Asociaciones de Desarrollo
Integral, comités cantonales de deporte y recreacion dentro de una estrategia para reducir el
sedentarismo de la poblacion.

Para el aspecto de accesibilidad, el grupo enfatizé en las posibilidades que brinda la
red peatonal a acceder a diversos puntos de gran importancia para la cotidianeidad de las
personas, como lo son areas comerciales o de servicios, areas publicas y la conexién a otro

medio de gran importancia para la movilidad dentro del territorio: transporte publico.

De acuerdo con Talavera & Valenzuela (2012):
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La importancia de la accesibilidad peatonal en la integracion de los sistemas de
transporte publico se encuentra determinada por propias caracteristicas que definen
al peaton y establece a la movilidad peatonal como el modo que mantiene relacion
directa e intensa con la ciudad al interactuar con otros personas peatonas, participar
de actividades comerciales y culturales en las calles y apreciar el entorno natural y
arquitectonico de tal forma que cada lugar cuenta con su propia identidad que se

reconoce especialmente a nivel peatonal. (p.98).

Por otro lado, como se muestra en la figura 54, las personas miembras del grupo
universitario realizaron énfasis en aspectos positivos como: accesibilidad a variedad de
espacios de ocio, bienes y servicios en el distrito. Ademas, los participantes subrayaron que
en las calles heredianas existe menor contaminacién comparandose con otras ciudades de la
Gran Area Metropolitana como Alajuela y San José; afiadieron que la condicion de la
infraestructura peatonal en areas de gran influencia es buena; asimismo, remarcaron que la
mayor parte del distrito si cuenta con aceras y que la distribucion de los seméaforos en las

diferentes intersecciones contribuyen al desplazamiento peatonal dentro de la ciudad.

Sin embargo, de acuerdo con el séptimo Informe de la Calidad de Aire presentado por
el Ministerio de Salud citado por el periédico Semanario EI Lider (2019), sefiala que las areas
periféricas al Campus Universitario de la Universidad Nacional en el casco central herediano

presentan los mayores niveles de contaminacion de aire en el Gran Area Metropolitana.

El anélisis del documento se realiz6 en conjunto a la Municipalidad de San José y la
Universidad Nacional con el objetivo de evaluar la presencia de particulas PM10, particula
solida de diferentes tamafios suspendidas en el aire y tienden a caer en diez localidades de la
GAM. El limite maximo de dichos elementos es de 40 microgramos por metro cubico y el
centro de estudio muestra un promedio anual de 34 microgramos acercandose al limite.
(Semanario El Lider, 2019).
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Figura54. Cartel de ‘Aspectos Positivos’ del taller participativo: Grupo universitario

Nota: Esta figura representa los aspectos positivos mencionados por los participantes del grupo
universitario. Fuente: Elaborado por grupo universitario.
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El grupo universitario destaco, al igual que el grupo comunitario, que la mayor parte
del distrito cuenta con red de aceras y con accesibilidad a servicios, paradas para el transporte
publico y espacios de ocio o areas publicas. Asimismo, afiadieron que las infraestructuras
peatonales presentes en las zonas cercanas al mercado central y las iglesias de la ciudad se

encuentran en mejor estado en comparacion con otros sectores del distrito.

Los participantes remarcaron la distribucion y el mantenimiento de &reas de uso
publico como los parques. Cabe destacar que en el casco central de Heredia se encuentran
tres espacios publicos de esta caracteristica los cuales corresponden al parque Juan de Jesus
Flores (Parque de Los Angeles), parque Nicolas Ulloa (Parque Central) y el parque Alfredo
Gonzélez Flores (conocido como “Parque de las Embarazadas™). Los asistentes afiadieron
que el trabajo realizado por la Municipalidad de Heredia con respecto a la proteccion, uso y
mantenimiento de parques y espacios publicos del cantéon ha sido muy bueno y puede

considerarse como un elemento sobresaliente en el paisaje urbano de la ciudad.

De acuerdo con Garcia (1989), uno de los motivos por los cuales se han creado
parques publicos a través de la historia se debe a que actian como un recurso paisajistico que
favorece el desarrollo de actividades de ocio; por lo tanto, es posible inferir que la presencia
del parque como componente del paisaje urbano influye en el ambito de la atraccion para las
personas que se desplazan por la ciudad y facilita el desarrollo de este como espacio

multifuncional e integrado dentro de la ciudad.

Ademas, los participantes resaltaron que, en la ciudad de Heredia, en términos
generales, existe menor contaminacion de aire o ruido en el ambiente peatonal en
comparacion con otras ciudades como Alajuela, San José y Cartago; puesto que, se
consideran ciudades mas grandes que la florense y se caracterizan por tener mayor flujo

vehicular.

Finalmente, el grupo hizo énfasis en la distribucion de seméaforos y pasos peatonales
contribuyendo a la movilidad de la persona peatona. Dicha distribucion se encuentra
influenciada por la morfologia urbana que caracteriza al distrito: tipo octogonal. Segun la

Junta de Andalucia (s.f.), este disefio es denominado de esta forma, ya que forma angulos
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rectos al momento de trazar lineas rectas en sentido horizontal y vertical en el terreno en el

que se construye.

Los autores afiaden que este tipo de modelo fue empleado en las colonias americanas
de Esparia e Inglaterra ademas que ha sido utilizado para la fundacion de una ciudad partiendo
desde cero. Cabe agregar que su estructura facilita la creacion de plazas o espacios vacios,
asi como la reparticion de forma equitativa del territorio que posibilite la movilizacion de los

habitantes que residen en area con dicho tipo de plano.
4.2.5. Aspectos negativos identificados en el taller participativo

Con respecto a la identificacion de aspectos desfavorables de la red peatonal, las
personas miembras del grupo comunitario sefialaron diversas caracteristicas que influyen de
forma desfavorable a la actual estructura y funcionamiento de la red de aceras del distrito.
Acorde a la figura 55, es posible visualizar que las caracteristicas de este tipo se encuentran
asociadas a la aglomeracion de personas, asi como elementos obstruyentes, mantenimiento y

seguridad de la red peatonal existente.

Entre los aspectos negativos que enfatizé el grupo comunitario se encuentran los
puestos ambulantes de loteria 0 quioscos, postes de electricidad o sefiales de transito
localizados en diversos sectores de la red peatonal ya que su presencia genera dificultad para
transitar libremente por el espacio publico ocasionando aglomeraciones en diferentes horas
del dia y reduciendo el paso de dos personas a una u obligando a las personas transelntes a
caminar por las calzadas para continuar el camino, ademas de restar visibilidad al cruzar entre

calles.

Los integrantes del grupo afiadieron que existe una inadecuada ubicacion de los
medios de transporte legales e ilegales refiriéndose a autobuses, servicio de taxi o servicio de
transporte informado denominado como “taxi pirata”. Se sefialo que las paradas de los
servicios mencionados estan localizadas en zonas con alta afluencia peatonal que,
frecuentemente, se aglomera junto con las personas que se encuentran en fila a la espera de

la utilizacion del servicio imposibilitando el libre transito por la red de aceras, tal como se
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muestra en el mapa 12 donde es posible evidenciar la cercania que existe entre paradas y sus

ubicaciones coinciden en las zonas de mayor fluencia peatonal.

Figura55.  Cartel de ‘Aspectos Negativos’ del taller participativo: Grupo comunitario

Nota: Esta figura representa los aspectos negativos mencionados por los participantes del grupo
comunitario. Fuente: Elaborado por grupo comunitario
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Mapa 12. Heredia, Localizacion de paradas de bus en red peatonal, 2024
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Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en campo.
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Ademas, se menciond que en Heredia se pueden determinar zonas inseguras por poca
presencia policial asociado a zonas aledafias a parques publicos, principalmente porque se

considera que ha aumentado la presencia de delincuencia en el mismo.

En la red peatonal del distrito de Heredia es posible encontrar muchas personas en
situacion de sin hogarismo en diversos sectores de la ciudad, afiadié el grupo. Estas personas
suelen asentarse en las aceras, en horas de la noche, restando espacio disponible para
circulacion de personas transelntes por el area ademas de buscar interactuar con las personas
peatonas para solicitar dinero u otra accion creando incomodidad al transetinte en su paso por

la acera.

Las personas miembras, también, mencionaron que existe poca conciencia de
personas peatonas y conductores, principalmente asociado al irrespeto de sefiales de transitos
por parte de las personas transelntes y los vehiculos en via publica; dichos eventos han
propiciado diversos accidentes de transito en la ciudad de Heredia. Se resalté la evidencia de
una mala gestion respecto a las directrices de las autoridades de transito en cuanto a seguridad

vial.

Por otro lado, las personas miembras del grupo universitario han desarrollado el
apartado de aspectos adversos vinculados a la influencia que ejercen factores como el sistema
de alcantarillado, estado actual de la infraestructura peatonal, elementos presentes en via

publica y la inseguridad ciudadana presente en el distrito.

Por otro lado, las personas miembras del grupo universitario han desarrollado
aspectos adversos vinculados a la influencia de factores como el sistema de alcantarillado, el
estado actual de la infraestructura peatonal, elementos presentes en via publica y la

inseguridad ciudadana en el distrito. (Ver figura 56).
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Figura56. Cartel de ‘Aspectos Negativos’ del taller participativo: Grupo universitario

Nota: Esta figura representa los aspectos negativos mencionados por los participantes del grupo
universitario. Fuente: Elaborado por grupo universitario.
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En primera instancia, el grupo universitario resalto la influencia que ejerce el sistema
de alcantarillado a las vias peatonales del distrito en periodo lluvioso. Las personas miembras
consideran que resulta insuficiente la capacidad presente en el sistema ante la cantidad de
agua generada por precipitaciones intensas sumado a la cantidad de desechos soélidos
acumulados en las alcantarillas provocando un colapso de dicho sistema sobresaliendo del
mismo e inundando las aceras y los pasajes peatonales del area creando incomodidad y
dificultad en las personas transelntes en sus desplazamientos por la ciudad.

Ademas, los participantes del grupo universitario afiadieron gque el estado actual de la
infraestructura resulta ser intransitable para personas en condicién de discapacidad y aspectos
como aceras deterioradas e irregulares, postes de iluminacion, material diferente por partes
de la red peatonal, quioscos de ventas ambulantes en la zona, deterioro de gradas o escaleras
y rampas, ubicacién inconveniente de paradas de buses, taxis, semaforos sin sonido o la
demarcacién vial también pueden considerarse como elementos que intervienen

negativamente en el transitar de personas sin discapacidad pero no en la misma medida.

El mapa 13 representa con fotografias y ubicacion espacial, los kioskos presentes en
la ciudad herediana colocados sobre via peatonal donde mencionan, los asistentes, como

obstaculos que intervienen en el libre transito de las personas peatonas.
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Mapa 13. Distrito de Heredia,

Localizacion de kioskos en red peatonal, 2024
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Nota: Este mapa representa la localizacion de kioskos presentes en el area de estudio. Elaboracion
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Es posible determinar que el estado de las aceras ha sido importante para los
participantes del grupo. Afadieron que la estructura actual no es adecuada, porque la acera
fue construida con diferentes materiales y disefios, ademas de que varias secciones cuentan
con grietas, baches o huecos, acabado deslizante, entre otras caracteristicas que influyen en

la movilizacion de las personas peatonas.

Una posible razon para explicar dicha situacion en las aceras se debe a que la
construccién y el mantenimiento de la red peatonal se encontraba bajo jurisdiccion de los
propietarios de la estructura que se encontraba frente a la propiedad. Por este motivo,
podriamos concluir que gran parte de los propietarios no mostraban atencién por el sustento
de las aceras, sin embargo, desde abril del 2021, bajo la ley N°9976 de Movilidad Peatonal
en el articulo 2, se trasladé a las municipalidades la gestion exclusiva de las aceras de la red
vial cantonal. EI cambio realizado en ese afio abre la posibilidad de que la Municipalidad de
Heredia, en este caso, enfoque sus esfuerzos para mejorar las condiciones actuales de la red
peatonal a corto y mediano plazo.

Asimismo, el grupo destacé otro factor como la irregularidad de las aceras no
solamente en la condicion de la acera, sino también en las dimensiones de la red y elementos
que podrian encontrarse a lo largo de la infraestructura que disminuye el espacio disponible
para transito.

De acuerdo con el Reglamento de Espacios Publicos, Vialidad y Transporte de la
Municipalidad de San José, en el articulo 17 se establece que las aceras deben tener un
minimo de 2,5 m de ancho. Desde el &mbito internacional, actualmente no existe un
pardmetro universal de la medida minima para las aceras; sin embargo, reglamentos de
construcciones de paises latinoamericanas como Colombia, Chile y Pert concuerdan que el
ancho minimo no debe ser inferior a 1,2 m (Corporacién Ciudad Accesible, 2016). A pesar
de ello, durante la recoleccion de datos en la primera etapa se identificaron secciones de la
red donde no se cumple con el minimo y otras donde se supera lo establecido. Asi se observa

en el mapa 14, mostrando en color verde los que superan y en rojo los que no cumplen.
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Mapa 14. Distrito de Heredia, Localizacion de casos puntuales positivos y negativos en

red peatonal, 2024
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Por otro lado, las personas miembras del grupo afiadieron que la periferia del casco
urbano cuenta con una deficiente iluminacion aumentando, de esa forma, la inseguridad en
las calles heredianas. La iluminacion es considerada como un factor estructural de la red
peatonal que mejora la visibilidad de la persona peatona para su desplazamiento; asimismo,
la presencia de este componente crea la sensibilidad de seguridad al transetnte al momento

de caminar por la calle.

Ademas, el grupo universitario resaltd que la existencia de edificios en mal estado,
abandonados o lotes baldios sin mantenimiento son otros aspectos que influyen

negativamente en factores de atraccion y seguridad para desplazarse por la ciudad.

La atraccion representa un elemento de gran relevancia para la persona transeunte, ya
que este representa un observador y la presencia de un paisaje que no resulta agradable
estéticamente para la persona peatona. Entonces, es posible crear la sensacion de que la
persona no tenga como primera opcion desplazarse por dicho sector aunado al factor de la
inseguridad ya que puede asociarse a un riesgo percibido de ser atacado por otro; aspecto en
el que los asistentes también hicieron énfasis refiriéndose a la muy baja presencia policial y
la problematica relacionada con el acoso y la violencia de género que se vive en las calles
heredianas que se encuentra asociados a lenguaje inapropiado, asaltos, raptos, homicidios o
hurtos a personas que se desplazan por las aceras en distintos horarios del dia. Dichos
elementos resultan determinantes en la caminabilidad como decision, ya que, como menciona
Alfonzo (2005) en el marco teorico, la necesidad de caminar se vincula al concepto de

accesibilidad haciendo referencia en la importancia de la seguridad, confort y placer.

Asi pues, se muestra en el mapa 15 que hace referencia a un mapa de calor del casco
central herediano donde se refleja las zonas desde mayor a menor nimero de incidentes, entre
los que se incluyen los asaltos, hurtos, robos y homicidio en el distrito para el afio 2019. A
partir de dicha cartografia se visualiza que la zona del Parque Central de Heredia destaca
como el de mayor nimero de eventos ingresando en el rango entre 60-65 para dicho periodo;

otros puntos de relevancia que le siguen son el Parque de los Angeles y la estacion de tren.
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Mapa 15. Distrito de Heredia, area por nimero de incidentes delictivos en el distrito,
2019.
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Para el desarrollo de la presente investigacion, se consideraron distintos elementos
que forman parte de la variable de la seguridad publica entre los que destacan indicadores
como iluminacidon, cdmaras, el flujo de personas e incidentes (asaltos, hurtos y homicidios)
que ocurren en las aceras de la ciudad y facilitan determinar patrones de comportamiento en
los sectores observados; este material puede ser de gran utilidad para el gobierno local ya que
se abre la posibilidad de identificar los sitios donde requieren aplicar medidas a corto plazo
que refuercen la seguridad del casco central. Sin embargo, es necesario subrayar que medidas
de esta caracteristica no solucionan completamente los acontecimientos de acoso y violencia
en las calles, sino que también es necesario implementar acciones relacionadas a la educacion
dirigido a diferentes grupos etarios de la poblacion que permita disminuir dicha problematica

a mediano y largo plazo en la ciudad.

Desde el aspecto estructural, los participantes evidenciaron la falta de pasos
peatonales en zonas de alto transito del distrito herediano. Por otro lado, el grupo
universitario remarca la presencia de cableado que se encuentra expuesto en diversas areas
de la red peatonal que puede ser caudal de un accidente de la persona peatona. EI mapa 16
muestra los distintos sectores donde es posible observar el cableado expuesto que puede

afectar a las personas transeuntes durante su recorrido.

Por altimo, los participantes del grupo adicionaron que el casco central de Heredia ha
sido disefiado para el flujo vehicular prioritariamente; se considera que en diversas zonas de
la ciudad existen vias para dos o tres carriles, por su parte, las aceras se mantienen iguales o

se ven reducidas notablemente.

La siguiente actividad que llevaron a cabo los grupos del taller corresponden a la
elaboracion de la cartografia social situando diversos tipos de caritas, tristes, neutral o feliz,
por el casco central de Heredia donde cada elemento representaba un grado de satisfaccion
en términos de caminabilidad en las zonas seleccionadas, tal y como se muestra en los mapas
17y 18.

Asimismo, ambos grupos acompafaron la eleccion de las caras con una numeracion

segun la zona que seleccionaban en el mapa. Cada nimero representa un vinculo con una
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observacion de las personas miembras con respecto al area indicada, tal como se muestra en

las tablas 9, 10, 11 (grupo comunitario) y tablas 12, 13 (grupo universitario).

Mapa 16. Distrito de Heredia, Localizacion de elementos de cableado aéreo expuesto,
2024
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Mapa 17.  Distrito de Heredia, cartografia social del distrito central: Grupo comunitario, 2022

Nota: Mapa elaborado por el grupo comunitario en el taller participativo. Elaborado por el grupo comunitario.
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Tabla9. Numeracién y comentario segin cara roja ubicada: Grupo comunitario, 2022

/ ol ""-'.01 i
Antiguo tal San Vicente de Paul

g | s
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Iglesia C
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1. Zona de alta peligrosidad, callejon de la pufialada.
2. Alta delincuencia y zona de trabajadoras sexuales.
3-4. Alta delincuencia y consumo de drogas.
5-6. Accidentes de transito.
7-8. Delincuencia, venta y consumo de drogas, aglomeracion, no hay presencia policial ni
municipal.
9-10. Area de entretenimiento nocturno del alto consumo de alcohol

Nota: Esta tabla representan comentarios adicionales de caracter negativos bajo una numeracion en
areas seleccionadas dentro del area de estudio. Elaboracién propia, a partir de datos recolectados en
el taller participativo.

157



Tabla 10.  Numeracién y comentario segun cara naranja ubicada: Grupo comunitario

Escuela: Moy‘ a
—-t‘-t‘l’lua AV,
iaque i

1-2. Zonas seguras para transitar durante el dia, pero no por la noche.

A Epluaﬁ

Nota: Esta tabla representan comentarios adicionales de caracter medio bajo una numeracion en areas
seleccionadas dentro del area de estudio. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en el taller
participativo.

Tabla1l. Numeraciony comentario segun cara verde ubicada: Grupo comunitario

wd |

Avenida-9

~ 1-2. Zona segura de
entretenimiento.

mvenia: 3. ZONA segura para nifos.

4. Zona segura para realizar
gjercicio fisico.

epartes
W [AvenmL] {\ 5. Zona segura para transitar.

Nota: Esta tabla representan comentarios adicionales de carécter positivo bajo una numeracion en
areas seleccionadas dentro del area de estudio. Elaboracién propia, a partir de datos recolectados en
el taller participativo.

=
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Mapa 18. Distrito de Heredia, cartografia social del distrito central: Grupo universitario, 2022
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Nota: Mapa elaborado por el grupo universitario en el taller participativo. Elaborado por el grupo universitario.
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Tabla12.  Numeracién y comentario segun cara roja ubicada: Grupo universitario

1 - Inseguridad / Sectores peligrosos.
2 — Accesibilidad / Infraestructura
3 — Alcantarillado deficiente.

ial Tt

Nota: Esta tabla representan comentarios adicionales de caracter negativo bajo una numeracién en
areas seleccionadas dentro del area de estudio. Elaboracién propia, a partir de datos recolectados en

el taller participativo.

5 — Replicar.

Tabla13.  Numeracién y comentario segln cara naranjay verde ubicada: Grupo

universitario

Inseguridad / Sectores peligrosos.

Accesibilidad / Infraestructura

Alcantarillado deficiente.

Replicar.

Inseguridad / Sectores peligrosos.
Accesibilidad / Infraestructura
Alcantarillado deficiente.

Replicar.

Nota: Esta tabla representan comentarios adicionales de caracter medio y positivo bajo una
numeracion en areas seleccionadas dentro del &rea de estudio. Elaboracion propia, a partir de datos
recolectados en el taller participativo.
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Tabla 14. Notas segun caras ubicada: Grupo universitario

]

aasolinera

-

Antiguo H ital ente de Paul

Nota: Esta tabla representan comentarios adicionales en areas seleccionadas dentro del area de estudio. Elaboracién propia, a partir de datos
recolectados en el taller participativo.
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Asimismo, el grupo universitario afiadié notas alrededor de la red peatonal
complementando con situaciones ocurridas anteriormente en las zonas sefialadas. En la tabla

14. Se evidencia la ubicacion de la nota y la anotacion correspondiente.

En los mapas 17 y 18 es posible evidenciar que ambos grupos han coincido en la
ubicacién de diversas caras por el area herediana. Para el caso de las caritas de deficiente
estado, tristes y de color rojo, las situaron principalmente en zonas alejadas a la parte central
del distrito, es decir, apartadas del Parque Central de Heredia. Puntos especiales del area en
que hicieron énfasis ambos equipos fueron, por ejemplo, el antiguo hospital San Vicente de

Paul.

Los integrantes consideraron al cuadrante completo del antiguo centro médico como
zona no 6ptima de caminabilidad no solamente desde el aspecto infraestructural, sino también

desde la tematica de seguridad de la persona peatona.

El grupo comunitario resalto que dicha zona es de alta peligrosidad y que una de sus
calles es conocida como “callejon de la apufialada”, pues, de acuerdo con informacion de los
participantes del grupo comunitario, han ocurrido sucesos de personas apufialadas a distintas
horas del dia. Por otro lado, los integrantes del grupo universitario sefialaron dicha area como
zona insegura con sectores peligrosos para las personas transelntes, con problemas de

accesibilidad e infraestructura y con sistema de alcantarillado deficiente.

Otro tramo en el que ambos equipos hicieron especial énfasis fue en el tramo peatonal
del costado norte del mercado central de Heredia. EI grupo comunitario calificd dicho sector
como zona de delincuencia, venta y consumo de drogas, aglomeracion de personas durante
el dia y la tarde, pero en la noche se reduce el flujo de personas peatonas y aumenta la
inseguridad ya que usualmente no hay presencia policial ni municipal. Por otra parte, el grupo
universitario sefiald que dicha acera cuenta con baja accesibilidad y deficiente estado de la
infraestructura, ademas de un sistema de alcantarillado que no funciona Gptimamente en

temporada de lluvia.

De esta manera, otro sector que ambos grupos consideraron como de deficiente estado

para caminar fueron el costado norte y este de la Iglesia de Corazon de Jesus. De acuerdo
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con el grupo comunitario, dicho sector es caracterizado por ser zona de alta delincuencia y
consumo de drogas principalmente en el horario nocturno por la baja cantidad en el flujo de
personas peatonas por el area. Por otra parte, el grupo universitario sefiald que existe una baja

visibilidad para desplazarse como peatdn en términos de seguridad y movilidad.

Para el caso de las caras en color naranja, ambos grupos sefialaron la calle sector este
del Polideportivo de Fatima como zona de estado medio de caminabilidad. EI grupo
comunitario comentd que corresponde a zonas seguras para transitar durante el dia, pero no
por la noche ya que en horario nocturno existe mayor inseguridad vinculada a la delincuencia

en la zona.

Por otro lado, el grupo universitario afirmé que es zona insegura y cuenta con sector
peligrosos en sus cercanias por lo que es necesario la presencia policial en el area para

contrarrestar asaltos, hurtos o algun otro evento delictivo en dicho punto del barrio Fatima.

Otro sector que el grupo comunitario resalté como cara naranja es la calle norte de la
escuela Rafael Moya que conecta con el Palacio de los Deportes. Al igual que para el caso
de Fatima, se trata de una zona segura para transitar durante el dia, pero durante la noche

crece la inseguridad.

Por su parte, el grupo universitario sefialo la calle norte del Banco BAC Credomatic,
considerado como sitio inseguro para mujeres, y la parte norte de la Iglesia de Fatima. Ambos
sectores son considerados como areas peligrosas para las personas peatonas, ya que existe

una mayor exposicion a ser victima de delincuencia.

Las caras verdes, simbolizando el buen estado de la red peatonal, fueron identificados
por ambos grupos principalmente en la zona central del distrito: Las calles que se comunican

con Correos de Costa Rica, Parque Central, Liceo de Heredia y el Parque del Carmen.

En primer lugar, el grupo comunitario sefialé a esos sectores como zona segura de
entretenimiento para las personas peatonas ya que en dichas areas es posible acceder a las
amenidades presentes tanto en el parque Nicolas Ulloa (parque central) o el parque del

Carmen, asi como en el monumento El Fortin.
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Con respecto al grupo universitario, a las zonas anteriormente mencionadas se les
considera como calles a replicar, es decir, tomar como base dichas aceras para la mejora de
la infraestructura peatonal para el distrito completo. Sin embargo, agregaron que en el sector
del parque del Carmen resulta ser una zona segura dependiendo de la hora debido a que a

altas horas de la noche el lugar puede tornarse peligroso para la persona peatona.

En términos generales es posible concluir que, tanto en el mapa elaborado por el grupo
comunitario como el del grupo universitario, predominan las caras rojas por gran parte del
territorio herediano haciendo énfasis del deficiente estado de los espacios publicos para la
movilidad peatonal, donde no solamente se involucra el aspecto infraestructural de la red
peatonal; sino que se consideran otras tematicas como seguridad o iluminacion que son

necesarias de intervenir para la mejora en el transito de personas transeuntes por la ciudad.
4.2.6. Soluciones planteadas en el taller participativo

Para concluir con el taller, ambos grupos propusieron diversas soluciones con el
objetivo de mejorar e incentivar la movilidad peatonal en la ciudad herediana. De acuerdo
con la figura 57 y figura 58, entre las alternativas planteadas que destacan se encuentran
medidas estructurales y de seguridad para mejorar el transito de las personas transelntes, asi
como la promocién para la participacion y toma de decisiones entre la comunidad,

municipalidad e instituciones publicas.

De acuerdo con la figura 57, el grupo universitario propuso diversas recomendaciones
0 posibles alternativas para mejorar la caminabilidad en el distrito, en el que destacan la
creacion del bulevar peatonal que conecta la Universidad Nacional con el Palacio de los
Deportes acomparfiado de actividades comerciales en el espacio publico.

El grupo comenta que la implementacion de un bulevar para personas peatonas puede
ser un gran atractivo para el casco central de Heredia ya que se va a tratar de una zona
exclusiva para la circulacion de personas peatonas y vehiculos no motorizados, asi como
también promover el comercio a lo largo de la ruta. Sin embargo, la creacion de un bulevar
en el distrito ha sido una idea que ha surgido con anterioridad para la ciudad herediana. De

acuerdo con el periddico La Nacion (2004), tres instituciones publicas de Heredia, la
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Municipalidad de Heredia, la Universidad Nacional (UNA) y la Empresa de Servicios
Publicos de Heredia (ESPH) elaboraron un plan que consiste en crear un paseo peatonal que

conecte la UNA con la Escuela de Comercio Richard Nixon con una longitud de seis cuadras.

El proyecto fue denominado como “Paseo de la Cultura” y pretendia que ciudadanos
y turistas disfruten de conversar, comprar y apreciar obras de arte o edificios historicos de la
ciudad. Asimismo, se pretende impulsar el crecimiento econémico y la generacion de empleo

para contrarrestar la vision de “ciudad dormitorio” que tiene el territorio herediano.

De acuerdo con el periddico virtual Heredia Hoy (2023), la Municipalidad trabaja
para hacer realidad la creacion del bulevar en el casco central herediano, proyecto planteado

19 afios atras, ahora bajo el nombre de “Heredia por media Calle”.

Se pretende construir la estructura por etapas, la primera de ellas comenzando en 2023
desde Liceo de Heredia hasta la sede de la Universidad de Las Ciencias y las Artes, las

siguientes avanzaran paulatinamente hasta el Estadio Eladio Rosabal Cordero.

Los participantes afiadieron que la creacion de la estacion intermodal para autobuses
liberaria atascamientos vehiculares a causa del estacionamiento de los autobuses y genera un
transito libre no solamente para vehiculos motorizados, sino también de vehiculos no
motorizados y personas transelntes en el centro de la ciudad ya que las paradas provisionales

localizadas en las calles principales serian sustituidas por la estacién intermodal.

Igualmente, otras recomendaciones que brinda el grupo es mejorar la iluminacién por
las calles y aumentar la presencia policial durante la noche con el objetivo de incrementar la
seguridad de las personas transetntes que se movilizan por la ciudad herediana. Tal como lo
sefiala Jasso (2015), “la iluminacion del espacio publico en buen o muy buen estado
disminuye la percepcion de inseguridad para las personas peatonas, ya que facilita la
visibilidad en el espacio publico y permite la vigilancia informal al incentivar la presencia de

personas Yy vecinos a altas horas nocturnas” (p. 239).

En el aspecto estructural de la red peatonal, los asistentes comentan que es necesario

mejorar la accesibilidad de la infraestructura a las personas con discapacidad. Consideran
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que los espacios publicos actuales no cuentan con el numero de rampas 6ptimo ni con el
espacio adecuado para el libre transito de las personas bajo esas condiciones. Ademas,
recomiendan aumentar la capacidad del alcantarillado pluvial debido a que durante época
lluviosa en el distrito de Heredia y con la acumulacion de desechos solidos de la calle, el
sistema sobrepasa su respectivo limite; por tanto, las aguas de lluvia cubren la red peatonal
y dicha situacion dificulta la movilidad de las personas peatonas.

Dentro de la misma tematica, las personas miembras comentaron que podrian
implementarse espacios periféricos en las areas peatonales y crear espacios para mascotas y
de esta forma fomentar la atraccién de las personas para desplazarse mediante caminatas por

el territorio herediano
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Figura57. Cartel de ‘Soluciones’ del taller participativo: Grupo universitario

Nota: Esta figura representa las soluciones propuestas por los participantes del grupo universitario.
Fuente: Elaborado por grupo universitario.
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Figura58. Cartel de ‘Soluciones’ del taller participativo: Grupo comunitario

Nota: Esta figura representa las soluciones propuestas por los participantes del grupo comunitario.
Fuente: Elaborado por grupo comunitario.
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El grupo comunitario, al igual que el grupo universitario ver figura 58, sefial6 como
sugerencias para mejorar los espacios publicos peatonales del distrito el incrementar la
cobertura de presencia policial por la ciudad por seguridad de las personas peatonas y realizar
la reubicacién de buses, paradas de transito y puestos ambulantes en una estacion intermodal
con el objetivo de liberar el transito de personas transelntes por las calles heredianas. Afiaden
que la intervencion municipal y la fuerza pablica podrian ser relevantes para alcanzar lo

anteriormente planteado.

Otra propuesta de gran relevancia que presentaron los participantes del grupo fue el
de considerar la participacion ciudadana para la toma de decisiones ya sea en el ambito
politico o para el desarrollo de proyectos. El grupo considera que se debe fortalecer la union
entre las comunidades, asociaciones de desarrollo del distrito y la municipalidad para la
creacion de espacios de refugio para personas en situacion de sinhogarismo gue usualmente
utilizan las aceras como asentamiento. Ademas, consideran necesario forjar lazos con el
Ministerio de Educaciéon Pablica (MEP) y el Ministerio de Cultura para implementar
programas en educacién vial desde edad temprana que con esta forma la poblacién infante

tenga conocimiento del funcionamiento del espacio publico, tanto vehicular como peatonal.

4.2.7. ldentificacion de variables, problematicas y soluciones desde la opinién de la

poblacion usuaria

A partir de los datos recolectados durante el taller, fue posible realizar una
identificacion de variables, tanto de los aspectos positivos como negativos planteados por los
grupos participantes. De esta forma, se muestra en la tabla 15 y tabla 16, en la cual se asocia
cada aspecto positivo con la variable e indicador presente en la evaluacién del indice.
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Tabla 15.

Grupo comunitario

Variables e indicadores de aspectos positivos: Grupo Comunitario

Aspecto positivo Variable

Entretenimiento: Actividades culturalesy | Atraccion
pasatiempos

Salud | Atraccion

Accesibilidad | Atraccion

Estado de infraestructura peatonal, aceras,
demarcacion para personas con alguna
discapacidad

Zonas seguras para realizar actividad fisica

Condicion de aceras

Atraccion

Indicador

Area de uso publico
Area de uso publico

Comercio

Condicion

Area de uso plblico

Nota: Esta tabla representa la asociacion de los aspectos positivos del grupo comunitario con las
variables e indicadores del indice de caminabilidad. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados

en el taller participativo.

Tabla 16.

Grupo universitario

Variables e indicadores de aspectos positivos: Grupo Universitario

Aspecto positivo

Variedad de espacios de ocio

Accesibilidad de servicios

Ciudad pequeria

Diversidad de bienes y servicios

Menor contaminacion que en otras ciudades (Alajuela
- San José)

Alrededor de espacios de gran afluencia (mercado,
iglesias), la infraestructura peatonal esta en mejor
estado.

La distribucion de seméaforos contribuye a la movilidad
del peatdn

La mayoria de la ciudad tiene aceras

Variable

Atraccion

Atraccion
Seguridad Puablica
Atraccion

Ambiente

Condicion de aceras

Seguridad vial

Condicion de aceras

Indicador

Area de uso publico

Comercio

Flujo de personas
Comercio

Servicio de recoleccion
de basura

Condicion

Seméforos en cruces
peatonales

Condicion

Nota: Esta tabla representa la asociacion de los aspectos positivos del grupo universitario con las
variables e indicadores del indice de caminabilidad. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados
en el taller participativo.
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Figura59. Variables e indicadores del IC por grupo: Aspectos positivos

ASPECTOS POSITIVOS: POR INDICADOR

GRUPO UNIVERSITARIO m GRUPO COMUNITARIO
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Nota: Este grafico representa las variables e indicadores del indice de caminabilidad por repeticion
en carteles. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en el taller participativo.

De acuerdo con la figura 59, es posible evidenciar cuales elementos de la movilidad
peatonal actual son los mas destacables del distrito primero de Heredia. Para el caso del grupo
comunitario, las personas miembras consideraron que el indicador de area de uso publico
correspondiente a la variable de atraccion corresponde al aspecto con mayor fortaleza de la
red peatonal; puesto que, frecuentemente, en las cercanias de las aceras es posible encontrar
areas de uso publico que son usadas para el desarrollo de actividades de entretenimiento y

ejercicio fisico en zonas que son conocidas como parques biosaludables.

Por otro lado, el grupo universitario resalta que en la movilidad peatonal herediana
los elementos que mas destacan corresponden, primero, a la condicidn, perteneciente a la

variable de condicion de aceras donde se enfatiza que el distrito, en su mayoria, cuenta con
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cobertura de aceras y con fluencia de personas transelntes regular en la zona central de la
ciudad. Asimismo, afiadieron que el indicador comercio perteneciente a la variable atraccion
también resulta ser otro elemento de gran relevancia ya que hacen referencia a que por la

ciudad es posible encontrar mayor accesibilidad y diversidad de bienes y servicios.

Para el caso de los aspectos desfavorables planteados por ambos grupos del taller, la

asociacion correspondiente con las variables e indicadores se muestra en la tabla 17 y 18.
Tabla17. Variables e indicadores de aspectos negativos: Grupo Comunitario

Grupo comunitario

Aspecto negativo Variable Indicador

Puestos ambulantes que obstruyen el paso y genera | Condicion de aceras Obstéaculos
aglomeracidn y dificultad para observar la zona por
la que se transita

Zonas inseguras por poca presencia policial | Seguridad Publica Incidentes
Zonas con alta presencia de personas en condicion | Condicion de aceras Obstaculos
de calle
Descuido de los parques de la ciudad, ya que hay | Seguridad Publica Incidentes

presencia de delincuencia

Mala ubicacion de los medios de transporte ya sea | Condicién de aceras Obstaculos

legales o ilegales.

Poca conciencia de personas peatonas y conductores | Ambiente Densidad vehicular
(irrespeto). Mala gestion de directrices por las
autoridades

Nota: Esta tabla representa la asociacion de los aspectos negativos del grupo comunitario con las
variables e indicadores del indice de caminabilidad. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados
en el taller participativo.
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Tabla 18. Variables e indicadores de aspectos negativos: Grupo Universitario

Grupo universitario

Aspecto negativo Variable Indicador

Alcantarillado (insuficiente capacidad en época lluviosa) | Condicion de aceras  Obstéaculos

Intransitable para peatones: Mayormente en personas con | Condicion de aceras  Obstéaculos
discapacidad

lluminacion deficiente en la periferia del casco urbano, | Seguridad Publica Huminacion
aumenta la inseguridad

Edificios en mal estado o abandonados, lotes baldios sin | Seguridad Publica Incidentes

mantenimiento

Falta de pasos peatonales en zonas de alto transito | Seguridad vial Sefializacion
Ciudad disefiada para vehiculos | Atraccidn Avrea de uso
publico
Cableado aéreo expuesto | Seguridad Publica Incidentes
Inseguridad ciudadana (presencia policial muy baja), mayor | Seguridad Publica Incidentes

inseguridad en periferia (+ para mujeres)

Nota: Esta tabla representa la asociacion de los aspectos negativos del grupo universitario con las
variables e indicadores del indice de caminabilidad. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados
en el taller participativo.

Dichos aspectos se agruparon en la figura 60 donde es posible visualizar que las
personas miembras del grupo comunitario resaltaron al indicador de obstaculos perteneciente
a la variable de condicion de aceras. Los participantes subrayan la existencia de puestos
ambulantes que obstruyen el paso normal de personas peatonas, las zonas con alta presencia
de personas en situacion de sin hogarismo y la mala ubicacion de las paradas de los medios
de transporte son elementos por lo cual se considera como el area de mayor debilidad de la

red peatonal de la ciudad de Heredia.

Por otro lado, el grupo universitario, subray6 que la tematica con mayor deficiencia
en la caminabilidad por el distrito corresponde al indicador de incidentes perteneciente a la

variable de seguridad publica. Elementos como la presencia de edificios en mal estado,
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abandonados o lotes baldios sin mantenimiento que pueden prestarse como sectores para la
delincuencia, asi como también, el cableado aéreo expuesto a la altura de la cabeza de las
personas peatonas que pueden ser causantes de posibles accidentes durante la movilidad
peatonal en el area, ademas de la existencia de la inseguridad ciudadana fortalecida por la
baja presencia policial fueron aspectos relevantes que consideraron las personas miembras

para realizar dicha afirmacion.

Figura 60. Variables e indicadores del IC por grupo: Aspectos negativos

Aspectos negativos: Por indicador
GRUPO UNIVERSITARIO B GRUPO COMUNITARIO

Seguridad vial
Sefializacion

Seguridad publica
lluminacion
Seguridad publica
Incidentes
Condicién aceras

]
.
/7

i Atraccion
Area de uso publico

~ Ambiente
Densidad vehicular

INDICADOR / VARIABLE

0 1 2 3
ELEMENTOS

Nota: Este gréfico representa las variables e indicadores del indice de caminabilidad por repeticion
en carteles. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en el taller participativo.

De acuerdo con el mapa 19, el grupo comunitario considerd que zonas cercanas al
Palacio de los Deportes, Clinica de Heredia, Municipalidad de Heredia, Parque Central,
Escuela Cleto y Parque del Carmen corresponden a areas de alto grado de caminabilidad; es

decir, estas aceras resultan ser Optimas para movilizar como peaton, no solamente en términos
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infraestructurales, sino que también aptos para caminar en términos de seguridad, atraccion

y ambiente. Estadisticamente, estas areas representan el 11% del distrito.

Mapa 19. Distrito de Heredia, Cartografia social: Grupo comunitario, 2022
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Nota: Este mapa representa el grado de caminabilidad en el area de estudio acorde a lo sefialado por
el grupo comunitario. Elaboracién propia, a partir de datos recolectados en el taller participativo.

Mapa 20.  Distrito de Heredia, Cartografia social: Grupo universitario, 2022
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Nota: Este mapa representa el grado de caminabilidad en el area de estudio acorde a lo sefialado por
el grupo universitario. Elaboracion propia, a partir de datos recolectados en el taller participativo.
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El grupo universitario coincidié con el grupo comunitario que zonas como el del
Palacio de los Deportes, la Municipalidad de Heredia, Parque Central y Parque del Carmen
y agregando puntos como el Liceo y los tribunales de Heredia, corresponden a areas de alto
grado de caminabilidad por su estado infraestructural eficiente y seguridad representando el
8% del distrito herediano. (Ver mapa 20).

Para el caso del grado de caminabilidad medio de la ciudad, el grupo comunitario
evidencia puntos de relevancia como la escuela Moya, Iglesia y polideportivo de Fatima o
Tribunales de Heredia representando, estadisticamente, el 19% del distrito. Esta area se
caracteriza por tener estructuras aceptables para la movilizacion de personas peatonas, asi
como la presencia de comercios y areas de uso publico, sin embargo, la iluminacion de las
aceras es regular, el rango de luminosidad no lo abarca completamente aunado al flujo de
personas reducido durante la noche, genera una sensacion de inseguridad de las personas que

transitan por la zona.

La movilizacion peatonal durante la noche representa un riesgo para hombres, pero
mayoritariamente en mujeres, porgue, durante estas horas, el espacio publico es asociado con
peligro constante de sufrir agresiones sexuales, acoso u otro tipo de crimen. Las historias de
terceras personas o las propias vivencias de las personas refuerzan esa conducta y colaboran
dentro de la generacion de mapas mentales que dividen las zonas es 0 no es posible estar

segun una dimension espacial y temporal. (Valentine, 1989).

El grupo universitario sefialé que un 44% del area estudio representa al grado de
caminabilidad medio. Los integrantes consideraron que la iglesia y el polideportivo de Fatima

se encuentran dentro de dicha zona tal y como lo sefiald el grupo comunitario.

Por otro lado, el bajo grado de caminabilidad es el predominante de la ciudad
herediana para el grupo comunitario. Se estima que representa el 70% de la red peatonal y es
posible encontrar lugares como la Universidad Nacional de Costa Rica, el Antiguo Hospital
San Vicente de Paul, Parque de los Angeles, “Parque de las Embarazadas™, entre otros. Se

caracteriza por contar con red peatonal irregular; es decir, en ciertos sectores con aceras
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amplias y sin grietas, aptos para dos personas peatonas, y otras con aceras muy reducidas o
con la presencia de grietas que dificultan la movilidad de las personas transelntes.

Al igual que el grupo comunitario, el grupo universitario sefialé que el bajo grado de
caminabilidad es el dominante en la ciudad con un porcentaje del 48% del distrito. Puntos
principales de la ciudad como el antiguo hospital San Vicente de Paul, Parque de los Angeles,
“Parque de las Embarazadas”, mercado central, mercado florense, entre otros se incluyen en
estas zonas que no solamente se vinculan al mal estado de la red peatonal, sino también al

elevado nivel de peligro al peatdn desde la perspectiva de los integrantes del colectivo.

Es posible concluir que la inseguridad ciudadana es uno de los aspectos de mayor
relevancia dentro de la percepcién del espacio por parte de los participantes del taller, ya que
la eleccion de los grados de caminabilidad no solamente utilizaban como base la parte
infraestructural, también consideraban elementos concretos como la presencia policial,
iluminacién o areas abandonadas como figuras asociadas a la seguridad en la movilizacion

de las personas a pie.

De acuerdo con Vilalta (2012), “se han generado distintas teorias explicativas para
analizar la interpretacion de las personas con respecto a la inseguridad y el miedo al delito”
(p.8). El autor destaca las teorias de incivilidad, victimizacion, vulnerabilidad fisica,
vulnerabilidad y redes sociales.

La teoria de la incivilidad hace referencia que la existencia de un desorden social y/o
deterioro fisico de un area determinada influye en la percepcidn de las personas transmitiendo
inseguridad en el espacio donde transitan. Por otro lado, la teoria de la victimizacion sefala
que haber sido victima del delito o conocer a una persona que haya sido afectado incide en
la sensacidén de inseguridad de la zona mencionada. Por su parte, la teoria de vulnerabilidad
fisica indica que las condiciones fisicas de las personas generan percepcion de vulnerabilidad

ante incidentes y se asocia principalmente a aspectos como el género y la edad.

Para el caso de la vulnerabilidad social se declara que las condiciones sociales

influyen en la perspectiva de inseguridad, por ejemplo, las personas con menor ingreso
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tienden a sentirse mas inseguras por el impacto de un delito, ya que afectaria en gran medida
su estabilidad econdémica y social.

Finalmente, la teoria de las redes sociales declara que las personas que se encuentran
involucradas en redes sociales de apoyo poseen una menor proclividad a sentirse inseguro
(@) o tener temor a ser victima de un delito, pues genera mayores niveles de comunicacion,

promueve la cohesion comunitaria y colabora para combatir y prevenir el crimen.

4.2.8. Areas concordantes con bajo indice de caminabilidad entre el grupo

universitario y grupo comunitario

Posteriormente, con el proposito de identificar las zonas problematicas de acuerdo
con el criterio de los asistentes al taller participativo, se elaboré el mapa 21, donde se
representa la homologacion de las areas con bajo grado de caminabilidad para los mapas

anteriores correspondientes a ambos grupos.

A partir de ello y con el uso de los Sistemas de Informacién Geogréfica, se determina
que los participantes coinciden que al menos un 37% del casco central herediano,
representando 1.05 km2 de la extensién total del distrito herediano, se encuentra con
problematica de movilidad peatonal. Entre los puntos de relevancia de la ciudad que destacan
se encuentran el antiguo hospital San Vicente de Paul, Parque e Iglesia de los Angeles, los
mercados central y florense, la estacion del tren en Heredia, la iglesia Corazon de Jesus o el

“Parque de las Embarazadas”.

4.2.9. Comparativa entre indice de caminabilidad y opinion de la poblacion usuaria:

Identificacién de areas con bajo grado de caminabilidad

Con el objetivo de crear un analisis entre los resultados obtenidos a partir de la
variable cualitativa y cuantitativa de la investigacion, se elabor6 un mapa que muestra dicha
comparativa con sus respectivas diferencias y sectores coincidentes por ambas partes. Tal

como se muestra en el mapa 22.

El primero corresponde al “Parque de las Embarazadas”, localizado en la zona noreste

del casco central. El segundo sector corresponde al cementerio municipal de Heredia.
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Partiendo de esta informacion, cabe la posibilidad de concluir que dichos lugares cumplen
con la totalidad de los aspectos adversos estudiados de la red peatonal, tanto en el indice de
caminabilidad, encargado de reflejar, principalmente, el &mbito infraestructural de las aceras
y los resultados obtenidos, a partir de la poblacion usuaria que hacen especial énfasis en la

situacion de seguridad peatonal de las personas transeudntes.
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Mapa 21.

del taller, 2022

Distrito de Heredia, Areas concordantes: Problematica segun participantes
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Nota: Este mapa representa las areas concordantes con bajo grado de caminabilidad en el &rea de

estudio de acuerdo con lo sefialado por ambos grupos. Elaboracién propia, a partir de datos
recolectados en el taller participativo.
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Mapa 22.  Distrito de Heredia, Areas problematicas seglin variable cualitativa —
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Nota: Este mapa representa una comparacion entre lo sefialado en el taller y el indice de caminabilidad

referente al bajo grado de caminabilidad en el &rea de estudio. Elaboracion propia, a partir de datos
resultantes.
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4.2.10. Opinion publica in situ en areas de bajo grado caminabilidad sefialadas en el

taller participativo

Con la finalidad de conocer la opinion de las personas peatonas de las aceras, con
bajo grado de caminabilidad, por las que se desplazan, se aplicaron cien encuestas in situ que
nos permite comparar la informacion obtenida de los participantes en el taller con los
resultados del trabajo de campo.

Las encuestas fueron realizadas a cincuenta y seis hombres y cuarenta y cuatro
mujeres, donde predominaron las personas entre 25y 35 afios, con un total de 32 encuestados,

tal como se muestra en la figura 61.

Figura61. Numero de personas encuestadas segun rango de edad, 2024
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Nota: nimero de encuestas aplicadas en campo segun rango de edad. Elaboracion propia, a partir del
trabajo de campo.

Por otro lado, fue posible evidenciar que en las aceras heredianas no solamente se
desplazan personas peatonas residentes de alrededores de la ciudad, sino que también se
demostro que, con 39 de los encuestados, personas que residen fuera del canton de Heredia
caminan por la red peatonal del lugar por motivos laborales, educativos o sociales donde

destacan los habitantes del cantén de Barva, como la segunda localidad con mayor nimero
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de personas peatonas desplazandose por la ciudad herediana. Asi se muestra en la figura 62,
donde se constata el cantdn al cual se vincula la persona peatona consultado.

Figura 62. Numero de personas encuestadas por canton de residencia, 2024
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Nota: nimero de encuestas aplicadas en campo, segun lugar de residencia de la persona. Elaboracion
propia, a partir del trabajo de campo.

Figura63. Heredia, descripcién del estado general de las aceras, 2024
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Nota: percepcion del estado general de las aceras por parte de las personas encuestadas. Elaboracion
propia, a partir del trabajo de campo.

Por otro lado, los encuestados brindaron una vision del estado general de las aceras
de la ciudad herediana, tal como se sefiala en la figura 63 donde, en su mayoria y con 41
respuestas, concluyen que el estado actual de la red peatonal se encuentra regular,
entendiéndose que existen areas donde la acera es suficientemente ancha para desplazarse

comodamente, mientras que en otros sectores resulta ser reducida para caminar.

Lo anterior se convalida con los resultados obtenidos a partir de la consulta acerca de
las aceras con suficientemente anchura caminar comodamente, como es posible visualizar en
la figura 64, donde se evidencia que 45 personas consideran que las aceras cuentan con la
anchura necesaria segun la ubicacion, por otro lado, 41 personas sefialaron que son

demasiadas estrechas para desplazarse normalmente.

Figura 64. Heredia, aceras suficientemente anchas para caminar, 2024
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Nota: percepcion del ancho de las aceras en el area de estudio. Elaboracion propia, a partir del trabajo
de campo.

Para el caso de las respuestas referente a la presencia de obstaculos en las aceras como
arboles, postes, hidrantes o sefiales de transito, 96 de los encuestados resaltan la presencia de

dichos elementos durante el transcurso por la ciudad herediana, al igual que lo sefialado en
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el taller participativo. Ademas, 29 personas sefialaron que en ciertas ocasiones suelen

encontrar ese tipo de obstaculos, asi se muestra en la figura 65.

Figura 65. Heredia, frecuencia de los obstaculos en aceras, 2024
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Nota: Percepcidon de obstaculos en aceras del area de estudio. Elaboracion propia, a partir del trabajo
de campo.

Figura 66. Heredia, seguridad al caminar por las aceras, 2024
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Nota: percepcion de seguridad publica peatonal en aceras del &rea de estudio. Elaboracion propia, a
partir del trabajo de campo.
186



Por otro lado, para la pregunta enfatizada en la seguridad al caminar por las aceras,
los encuestadores consideran que la seguridad publica en la red peatonal si existe, pero
depende de la ubicacion dénde se encuentre y la hora del dia en el que uno transcurre por el
area, concordando con lo mencionado en el taller. Asi lo mencionaron 38 de los encuestados,

16 mujeres y 22 hombres, como se observa en la figura 66.

En términos del mantenimiento de las aceras, los encuestados destacaron, con 38
respuestas que la limpieza de las aceras es regular. Asi se muestra en la figura 67. Afiadieron
que, si es posible encontrar areas muy limpias, sin embargo, no es en la totalidad de la red

peatonal y resulta ser uno de los aspectos a mejorar a futuro.

Figura 67. Heredia, opinion de las personas sobre el mantenimiento de las aceras,
2024
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Nota: Percepcion de la limpieza de las aceras del area de estudio. Elaboracion propia, a partir del
trabajo de campo.

De acuerdo con la opinion pablica in situ, las personas peatonas sefialan que las aceras
en la ciudad herediana se encuentran moderadamente iluminadas con un total de 41
respuestas, segun se visualiza en la figura 68. Los encuestados agregaron que aun se localizan

areas con baja iluminacion para desplazarse con seguridad.
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Figura 68.

Heredia, opinion de las personas sobre la iluminacion presente en las

aceras, 2024
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Nota: percepcion de la iluminacion en las aceras. Elaboracion propia, a partir del trabajo de campo.

Figura 69.

Heredia, presencia de camaras de seguridad en las aceras, 2024
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Nota: Percepcion de las camaras de seguridad en las aceras. Elaboracion propia, a partir del trabajo

de campo.
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Para el caso de la presencia de camaras de seguridad, la poblacion muestral considera
que el gobierno local ha realizado un buen trabajo al distribuir cAmaras en la mayor parte del
caso central. Asi lo demuestra la figura 69, donde al menos 38 de los participantes han

percibido la presencia de dichos dispositivos al caminar.

Con respecto a la presencia o experiencia vivida por incidentes peatonales como
situaciones de caida, lesiones u otro tipo en la red peatonal. 29 de las personas peatonas
consultados respondieron que, si han visto o han sufrido este tipo de acontecimientos, tal

como se muestra en la figura 70.

Figura70. Heredia, presencia de incidentes peatonales en las aceras, 2024
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Nota: Percepcion de incidentes peatonales en las aceras. Elaboracion propia, a partir del trabajo de
campo.

Asimismo, durante la ejecucidn de las encuestas, una de las encuestadas, vecina del
cantén herediano, Evangelina, de 75 afios, contd una anécdota con respecto al evento que le
sucedi6 unos afios atrds caminando en las aceras del casco central:

“Si, tuve un incidente en el centro de Heredia caminando. Hace unos afios yo tenia un
puesto de loteria en el centro y solia caminar mucho por alla. Una vez iba caminando

y me tropecé con un hueco en la acera que provocé que me lesionara la rodilla de la
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pierna derecha. Esa lesion me imposibilitd seguir trabajando en mi puesto de loteria,

por lo que tuve que quitarla.”

No solamente la peatona hizo énfasis en que se necesitar brindarles mantenimiento
infraestructural a las aceras de heredianos, otras personas transetntes consultados sefialaron

que es de vital importancia buscar soluciones ante este tipo de hechos.

El flujo de personas transitando por las aceras representa un aspecto esencial dentro
de la caminabilidad en cualquier ciudad del mundo ya que influye notablemente en la
comodidad, velocidad y tiempo de las personas peatonas al desplazarse por la red. Para el
caso del &rea de estudio, la mayoria de los encuestados, 40 de ellos, consideraron que el casco
central es un lugar muy concurrido para caminar, como se muestra en la figura 71. Al igual
que los participantes del taller participativo, las personas peatonas resaltan que las aceras se
ven afectadas por elementos como quioscos, paradas de buses o aceras muy reducidas que

dificultan el libre trénsito peatonal.

Figura71. Heredia, descripcion del flujo de personas en las aceras, 2024
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Nota: Percepcidn del flujo de personas en las aceras. Elaboracion propia, a partir del trabajo de campo.
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La sefializacion para la persona peatona resulta de gran importancia para favorecer el
transito de personas transeuntes por las calles de una ciudad. Como es posible observar en la
figura 72 los encuestados consideraron que el estado actual de dicha infraestructura es
regular, 44 de las personas votaron por esa opcion, comentando que en diversas areas de la
ciudad estan presentes, pero en otras areas no es posible encontrarlas.

Figura 72.  Heredia, calificacion del estado de la sefializacion en las aceras, 2024
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Nota: Percepcidn de la sefializacién en las aceras. Elaboracion propia, a partir del trabajo de campo.

Los seméaforos peatonales son considerados dispositivos de gran importancia para la
seguridad vial de la persona peatona en cruces de calles y avenidas para evitar
atropellamientos. De acuerdo con la figura 73, 74 de 100 personas peatonas consultados, han
considerado que en ciertas ocasiones es posible ver seméaforos peatonales por la ciudad, se

considera que es necesaria ampliar la cobertura de estos, en favor de la persona peatona.

Los comercios corresponden a un componente complementario de la red peatonal de
una ciudad, la presencia de estos resulta ser determinante ya que muchas personas peatonas

realizan caminatas dirigidas hacia un servicio. Acorde con la figura 74, 55 de los encuestados
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sefialaron que, si se encuentra muchos comercios en las aceras, por lo tanto, resultaria un

aspecto positivo a destacar en el conjunto de aceras del casco central.

Figura 73. Heredia, presencia de semaforos peatonales en los cruces de las aceras,
2024
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Nota: percepcién de semaforos peatonales en los cruces de las aceras. Elaboracion propia, a partir del
trabajo de campo.

Figura 74. Heredia, opinion de las personas sobre la variedad de comercios aledafios a

las aceras, 2024
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Nota: Percepcion de presencia de comercios cerca de las aceras. Elaboracion propia, a partir del
trabajo de campo.

Por otro lado, espacios publicos como sitios de esparcimiento, ocio y recreacion
corresponden a areas que son designadas por las personas transeuntes para diversion propia
y familiares o como punto de reunion, por lo tanto, son considerados como areas que
promueven la caminabilidad. Como se visualiza en la figura 75, 48 de las personas peatonas
de la muestra sefialaron que, si se encuentran areas donde se puede acceder a estos tipos de
areas publicas caminando; sin embargo, es posible encontrarlos en sectores especificos del

area de estudio y no se encuentran distribuidas de forma uniforme.

Figura 75. Heredia, presencia de espacios publicos de esparcimiento, ocio y

recreacion, 2024

60

50 48

N
o

25

Numero de encuestas
w
o

18

N
o

10

Si, en muchas areas Si, hay suficientes Si, en algunas areas No, no he notado
ninguna

Presencia de espacios publicos

Nota: Percepcion de espacios publicos de esparcimiento, ocio y recreacion. Elaboracion propia, a
partir del trabajo de campo.

Para el caso del nivel de ruido presente en la ciudad de Heredia, segun la figura 76,

la mayoria de encuestados, con 39, consideran que el nivel de ruido es muy elevado por la
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cantidad de vehiculos que recorren las calles del casco central. Altos niveles de ruido pueden
repercutir notablemente en el sentido auditivo de las personas peatonas, por lo cual

recomiendan aplicar medidas que permitan mejorar en ese aspecto.

Figura 76. Heredia, Nivel de ruido en las aceras, 2024
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Nota: Percepcion del nivel de ruido en las aceras. Elaboracién propia, a partir del trabajo de campo.

Figura 77.  Heredia, Obstaculos que obstruyen en aceras, 2024
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Nota: Percepcion de obstaculos que obstruyen el paso en aceras. Elaboracion propia, a partir del
trabajo de campo.
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Asimismo, se le consultd a los encuestados sobre un listado de obstaculos que ellos
considerarian que obstruyen notablemente el paso en las aceras del distrito central. Los
resultados marcaron que los tres principales elementos que dificultan el caminar por Heredia
corresponden a vehiculos estacionados, con 72 menciones, paradas de buses y postes de

alumbrado puablico, ambos con 61 escogencias, asi lo sefiala la figura 77.

Las personas peatonas sefialaban que los vehiculos estacionados en varias ocasiones
invaden espacio de la acera, por lo cual resulta mas complicado transitar, para el caso de las
paradas de buses, las personas usuarias de bus se acumulan haciendo filas. Por ello, impiden
el paso a las personas que recorre el area, asi como los postes de alumbrado publico que son

colocados en aceras, por lo que reduce la anchura disponible para la persona peatona.

Figura 78. Heredia, Elementos indispensables que debe tener una acera, 2024
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Nota: Percepcion de elementos indispensables que debe tener una acera. Elaboracion propia, a partir
del trabajo de campo.
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Para finalizar, se desed conocer acerca de los elementos que las personas peatonas
consideran indispensable para que una acera sea dptima para la persona transetnte. Tal como
se muestra en la figura 78, los elementos que destacan son: las rampas, con 79 selecciones,

el ancho mayor a 2 metros con 75 y la iluminacion con 74 elecciones.

Las personas peatonas consultados han considerado que la red peatonal no cuenta con
suficientes rampas aptas para las personas con discapacidad; por otro lado, los encuestados
resaltaron que las aceras heredianas no suelen ser uniformes en términos de anchura,
dependiendo de las areas es amplia o muy reducida. En el caso de la iluminacion, se considera
primordial la implementacién de alumbrado publico ya que existen &reas que no cuentan con
la suficiente cobertura de luz que facilite la visibilidad de la persona peatona y reduzca el

sentimiento de peligrosidad por la ciudad herediana.
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4.3. Propuestas de mejoras que contribuyan a la calidad de la infraestructura
peatonal y a la interaccién social con la ciudad.

Este apartado se desarrolla a partir de los resultados obtenidos en los dos apartados

anteriores.

4.3.1. Propuesta 1 | Uniformidad de la infraestructura peatonal: Aplicacion de guia

adaptada en el area de estudio

4.3.1.1. Estructuracion de la propuesta

La primera problematica que se abordd fue la irregularidad existente en la
infraestructura de la red peatonal de la ciudad de Heredia para el cual se planted6 como
principal proposito conseguir la uniformidad de dicha estructura que permita el libre
desplazamiento tanto para personas peatonas con o sin discapacidad, asi como para personas

que transitan con cuerpos expandidos, tal como se muestra en la Tabla 19.

Tabla 19. Componentes esenciales para el desarrollo de la propuesta de uniformidad de

infraestructura peatonal

Problema Solucién Obijetivo Indicador Actores involucrados Tiempo de
encontrado estratégica interaccién
Infraestructura | Aplicacion de Uniformidad Red - Municipalidad de Corto plazo
irregular de las | guia adaptada en peatonal Heredia
aceras en infraestructura  accesible Ministerio de
infraestructura  peatonal para todos Obras Publicas
peatonal de los grupos Transportes y
Heredia etarios.

Nota: Esta tabla detalla cada elemento que debe tomarse en cuenta para el planteamiento de la
propuesta de uniformidad de la infraestructura peatonal. Elaboracion propia.

Se recomienda implementar la adaptacion de la guia practica de disefio de aceras y
por tratarse de una propuesta enfocada en el ambito infraestructural de la red peatonal, se

sugiere realizarlo en un plazo de 2-3 afios aproximadamente (corto plazo) en las areas de
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mayor problematica y con grado de relevancia elevado dentro del flujo peatonal cotidiano en
el casco central herediano. Cabe resaltar que dicha propuesta busca alcanzar el objeto
principal de la ley de Movilidad Peatonal N°9976 sefialado en su articulo 1 (2021), donde se
menciona el proposito de establecer bases del marco juridico para regular la infraestructura
peatonal acorde con el sistema de transporte multimodal y espacios publicos, priorizando la
movilizacion de personas de forma segura, agil, accesible e inclusiva, como competencia de
las corporaciones municipales, del Ministerio de Obras Publicas y Tranportes (MOPT) y sus

consejos.

De acuerdo con las variables y los pardmetros indicados en el indice de caminabilidad
evaluados en la red peatonal actual de la ciudad de Heredia, la infraestructura ideal para las

personas transeuntes debe cumplir las caracteristicas mostradas en la figura 79.

Figura 79. Criterios de red peatonal ideal segun el indice de caminabilidad, 2023
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Nota: Esta figura representa los pardmetros ideales para cada indicador presente en las variables que
componen el indice de caminabilidad. Elaboracion propia.
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4.3.1.2. Variable Seguridad Vial Ideal

Para alcanzar la infraestructura peatonal méas optimizada, el indice de caminabilidad
sefialo que, en el indicador de Seguridad Vial, las aceras deben contar con la existencia de

sefializacion horizontal y vertical, asi como la presencia de semaforos en cruces peatonales.

Segun CCIMA sefializaciones (s.f.), la sefializacion vial resulta de vital importancia
para la cotidaneidad en la ciudad, esto debido a que depende de las indicaciones precisas de
los esquemas de sefializacion, la adecuada atencion que se le preste y la responsabilidad de
conductores y personas peatonas para cumplir con una convivencia adecuada en la via

pablica vehicular y peatonal.

El autor afiade que la sefializacion vertical y horizontal son herramientas de gran
utilidad para conseguir que el flujo de trafico resulte funcional con respecto a las necesidades
del espacio publico ademas de que contribuye de forma clara y directa a dar la informacion
necesaria para un flujo de trénsito correcto y permite su adecuada interaccion con las

personas transedntes.

Por otro lado, el pardmetro correspondiente a la velocidad maxima sefiala que lo ideal
es lograr que los segmentos peatonales colinden con calles con velocidades menores a 25
km/h, esto con el propoésito de garantizar la seguridad de las personas transelintes por via
publica.

Segun la ley de Transito por Vias Publicas Terrestres y Seguridad Vial N°9078, en
ausencia de la sefializacion correspondiente, el flujo vehicular debe circular a una velocidad
maxima de 25 km/h en zonas de pasos peatonales localizadas alrededor de planteles
educativos con estudiantes presentes, centros de salud o donde se realicen actividades o

concentraciones masivas.

Sin embargo, es posible encontrar aceras colindantes con calles que superen los 25
km/h como en zonas urbanas de alta densidad poblacion, donde, la ley agrega que, bajo la

misma condicion de carencia de sefializacion, la velocidad maxima limite corresponde a 50
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km/h. Para estos casos, es posible adaptar la acera para alcanzar la optimizacion de esta a
pesar de no cumplir con las condiciones de dicho criterio.

De acuerdo con la guia base para adaptar la infraestructura peatonal en la ciudad de
Heredia, la guia préactica de disefio de aceras de G1Z Costa Rica, uno de los principios basicos
para el disefio planteado corresponde al de conveniencia que resalta que la infraestructura
debe permitir una conexidn con otras rutas presentes del sistema vial, asi como su unién de

forma efectiva y directa con posibles origenes y destinos. (G1Z, 2021, p.6).

Asimismo, esta variable puede asociarse al principio de seguridad, donde, se busca
salvaguardar la integridad fisica de la persona usuaria de la via peatonal a traves de su disefio
y reglamentacion vial en el que se incluye la sefalizacion vertical, horizontal y sus leyes

nacionales asociadas.
4.3.1.3. Variable Atraccion ldeal

Para la variable de Atraccion, la metodologia sefiala que el indicador de comercio
considera como ideal la presencia de mas de cinco locales comerciales cercanos a las aceras
presentes. Los comercios han representado un elemento de gran relevancia por su vinculo a
los espacios publicos y resulta tan antigua como la civilizacién misma. Asi lo sefialé
Magdariaga, Cruz y Espinosa (2014), destacando que el comercio corresponde a una realidad
que convive con todas las ciudades del mundo, unas veces incidiendo mayormente en la
economia, espacio publico y la imagen urbana, que, en otras, donde se ha presentado como

un rasgo cultural.

No obstante, es posible visualizar segmentos de aceras con menos de cinco locales
comerciales o inclusive ninguno, como es el caso de la infraestructura peatonal presente en
caminos vecinales, de uso residencial, patrimonial, pablico institucional, entre otras. Pese a
no cumplir con lo sefialado por indice de caminabilidad, es posible ajustar los segmentos a

las condiciones necesarias para conseguir el objetivo principal.

Con respecto al indicador de area de uso publico, el indice de caminabilidad resalta
que lo ideal es contar con aceras dentro de una periferia de 400 metros al area de uso publico
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como es el caso de los parques urbanos. La importancia de los parques recae en lo que aporta
a la sociedad en el aspecto de socializacién y facilita los encuentros entre las personas, sin
tomar importancia del origen, estatus social, credo o preferencias (Lépez, 2022). El autor
afiade que los parques se caracterizan por ser espacios recreativos en los que es posible
aprovechar el tiempo de ocio de forma sana, para fortalecer la vida civica o fomentar el

ejercicio pleno de la ciudadania.

Empero, las aceras que se encuentran fuera de los criterios de los 400 metros
sefialados por el indice de caminabilidad debido a que son colindantes con otros tipos de uso
del suelo pueden ajustarse a los criterios de la guia mediante la implementacion de una franja

verde o mobiliario.

La guia préactica sefiala que la atractividad corresponde a uno de los principios basicos
dentro de la planificacion de la infraestructura peatonal, ya que este debe brindar una
experiencia a las personas usuarias de la via donde se valoren aspectos como calidad estética,
conforts térmicos, servicios, entretenimiento, areas de encuentro, entre otros. (G1Z, 2021).

Las recomendaciones sugeridas, acorde a lo sefialado en la guia, giran en torno a dos

aspectos: las areas de encuentro y las areas de descanso en ausencia de franja de mobiliario.

Las areas de encuentro deben caracterizarse por no interferir con la franja de
circulacién y ser acompafiadas por mobiliario urbano y elementos con proteccion
climatolégica, como se muestra en la figura 80. Estos espacios podrian ubicarse en sectores

como:
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Figura 80. Ejemplos de areas de encuentro y mobiliario urbano.

AREAS DE
ENCUENTRO

ONVEdN
oRIVITISON

Nota: Esta figura tomada la Guia practica de aceras, 2021, representa ejemplos de areas de encuentro
0 mobiliario urbano que se han implementado en otras ciudades. (Guia practica de aceras, 2021).

Areas de alta afluencia de personas: Paradas de autobuses, centros educativos, centros
de salud, entre otros.

Franjas verdes o de mobiliario.

Aceras nuevas con uso de suelo mixto o institucional: Se sugiere ensanchar la acera

en puntos estratégicos para generar las areas de encuentro.

Por otro lado, se encuentran las areas de descanso en ausencia de franja mobiliario
que pueden crearse bajo los criterios de disposicion de un ensanche de 0.50 metros respecto
a la franja de circulacion por 1.80 m de longitud en direccion de esta y estar libre de
obstaculos en su ancho minimo. Un ejemplo de dicha infraestructura se muestra en la figura
81.
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Figura81. Ejemplos de areas de descanso en el Distrito de Heredia, Costa Rica

Nota: Esta imagen muestra un ejemplo de area de descanso presentes en las aceras del parque Nicolas
Ulloa Soto de Heredia. Fotografia por Jean Aleman Villagra, 2024.

4314, Variable Ambiente Ideal

Por otro lado, para la variable ambiental, el indice de caminabilidad consider6 en el
parametro de contaminacion sonica que lo adecuado es que el nivel de ruido presente en la

infraestructura peatonal sea de 65 decibeles o menor.
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De acuerdo con el Reglamento para el Control de la Contaminacion por Ruido (2015),
existe unos limites de niveles de sonido en decibeles donde se sefiala que en areas de uso
residencial, comercial, industrial, agropecuaria, zona de tranquilidad o zona mixta deben

tener una medida maxima entre 70 y 65 dB durante el dia y por la noche entre 45 y 60 dB.

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (2022), la normativa para el nivel de ruido
sefiala un limite sonoro medio méximo de 100 dB para evitar la pérdida de audicion, asi como
acompariarlo con accesos a zonas silenciosas para el adecuado descanso y disminucion del

riesgo de una degeneracién auditiva.

Para el caso de servicio de recoleccion de basura, de acuerdo con lo sefialado por el
indice, los segmentos que cuentan con dicho servicio y basureros en buen estado se

encuentran dentro del rango ideal determinado.

De acuerdo con Reyna (2022), la importancia de los servicios de recoleccion de
basura resulta de gran importancia para la salud publica debido a que logran mantener sanos
nuestros espacios publicos y cuido del medio ambiente. Gestionar la basura de forma correcta
ayuda a prevenir olores desagradables, evita plagas y reduce la propagacion de enfermedades.
Los residuos solidos son los principales causantes de la contaminacion del agua y aire. La
recoleccion de dichos elementos reducira significativamente el impacto negativo que provoca

en el planeta.

Como recomendacion infraestructural, ampliar la cobertura de basureros en la
infraestructura peatonal herediana. Una propuesta para alcanzar dicho proposito es
acompafar las areas de encuentro con el basurero, bajo la misma metodologia, es decir,

colocarlo cada 100 metros para aceras con inclinacion continua.

Por otro lado, el indice de caminabilidad considera que, para el parametro de densidad
vehicular, el estatus optimo corresponde a aceras que colinden con vias con transito de 40
vehiculos 0 menor por minuto en promedio. Las aceras colindantes con mayor nimero de
vehiculos motorizados a 40 suelen verse afectados por niveles mayores de contaminacion del

aire a causa de dichos elementos.
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De acuerdo con Garcia (2018), a nivel nacional se estima que aproximadamente un
75% de las emisiones de didxido de carbono son generadas, inicialmente, en las calles
congestionadas. Segun Dobles (2018), citado por la autora, las emisiones de fuentes de
transporte estan vinculadas con el desarrollo de enfermedades respiratorias como el asma,

bronquitis e hipertension pulmonar.

Sin embargo, las aceras que se encuentran influenciadas por un transito vehicular
elevado a 40 y con mayor contaminacion de aire en comparacion de las anteriores, no son
descartadas de alcanzar la optimizacion. Para estos casos, se pretende adaptar la

infraestructura para contrarrestar la contaminacion generada por el transporte motorizado.

Con el objetivo de contrarrestar dicha contaminacion, se pretende implementar la
presencia de cobertura arbdrea en gran parte de la red peatonal del distrito a través de una

propuesta infraestructural llamada franja verde o franja mobiliario.

Se destaca la importancia de los arboles en &mbitos urbanos por los multiples
beneficios que brinda a las ciudades y sus habitantes donde ONU Habitat (2019), resalta que
un arbol maduro cuenta con la capacidad de absorber hasta 150 kg de gases contaminantes
por afio, ya que son excelentes filtradores para contaminantes urbanos y particulas finas del

polvo, suciedad o humo del aire atrapandolos en las hojas y la corteza.

De acuerdo con el Reglamento de aceras del canton de Atenas (2015), la franja verde
corresponde a aquel espacio previsto entre la acera y la calzada para la colocacion de césped
0 arbustos. Sin embargo, esta estructura, no solamente puede acompafiarse de elementos

arbéreos, sino que también es posible afiadirle areas de descanso para la persona transeunte.

Segun la guia practica de disefio de aceras (2021), sefiala que lo recomendable es
colocar la franja verde o mobiliaria entre la franja de circulacion peatonal y calzada para

brindar mayor seguridad al peaton.

Con base en el manual propuesto, la franja verde que deberia de existir depende del

uso del suelo al que se encuentre vinculado la acera. La municipalidad, al no contar con un
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plan regulador vigente, puede emplear la tabla 20 para definir el ancho minimo de metros de

la franja verde segln su uso actual.

Tabla 20.  Caracteristicas de la franja verde en ancho minimo de aceras segun uso del

PREDIO

Uso del suelo

Caminos vecinales
Residencial

Comercial

Mixto

Publico institucional
Industrial

Patrimonial
Agropecuario y forestal
Turistica

Recreativa

b

suelo

10004

FRANJA DE CIRCULACION CALZADA

Ancho minimo de las aceras en metros
Franja verde

N/A
0.5
0.5
0.5
0.5
0.5
0.5
N/A
0.5
0.5

Nota: Esta tabla presenta el ancho minimo de la franja verde por uso del suelo. Adaptacién propia a
partir de la Guia préctica de aceras, 2021.
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4.3.1.5. Variable Seguridad Publica Ideal

El indice de caminabilidad sefiala para la variable de Seguridad Publica Ideal que para
el pardmetro de iluminacién, cdmaras e incidentes; la red peatonal debe contar con elementos
de alumbrado publico que sea menor a 10 Lux; con camaras en sectores estratégicos de la
ciudad y con una tasa diaria de incidentes por peatdn igual a 0, como lo sefiala el método
empleado.

Para el caso de la iluminacidn en areas publicas, superar el limite de intensidad
luminosa (Lux) de 10 puede generar contaminacion. Asi lo sefiala Moreno et al. (2012), ya
que valores relativos entre 15 a 20 lux produce la pérdida de energia que se convierte en la

misma.

Segun el periddico digital Ambientum (2022), entre las consecuencias que se puede
producir con la contaminacién luminica son el derroche energético aumentando la huella de
carbono y acelerando el cambio climéatico o graves deslumbramientos que afecta
notablemente a la seguridad vial de las ciudades.

Por esta razon, para el caso del alumbrado publico, la guia préactica de aceras (2021)
sefiala que debe localizarse en areas donde se garantice continuidad y no obstaculice el ancho
minimo de franja de circulacion, no interrumpa la franja podotactil de la franja de circulacion

y preferiblemente ser ubicados en franja verde o de mobiliario en caso de que exista.

Como recomendacién para la reduccién de contaminacion luminica por emision de
luz, la tecnologia LED ha progresado en las ultimas décadas ante la creciente conciencia
medioambiental donde se ha impulsado el uso de sistemas de gestién inteligente en busqueda

de soluciones de mayor eficiencia y respetuosas con el entorno.

La implantacion de esta tecnologia en alumbrado publico supone un ahorro
econdémico y no solo energético, sino también de resistencia, vida util, facil instalacion y

bajos costes de mantenimiento. (Martin, 2022).

Para alcanzar lo planteado como ideal, se recomienda realizar una investigacion

preliminar del estado y localizaciéon del alumbrado publico de la ciudad con el objetivo de
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evaluar dicha situacion y tomar las medidas pertinentes para conseguir lo sefialado por el
indice de caminabilidad.

Para el caso de las camaras, el indice resalta la presencia de camaras como estructura
ideal con el objetivo de monitorear lo acontecido en las calles, reforzar areas estratégicas con
seguridad publica y ademaés de que otorga la sensacion de tranquilidad de la persona peatona
para transitar por la acera indicada.

Se recomienda realizar un estudio preliminar de las cAmaras presentes hacia la red
peatonal herediana para evaluar las zonas de cobertura presentes en el area de estudio y
proceder a la toma de decisiones correspondientes para mejorar el monitoreo del flujo
peatonal en las aceras del casco herediano.

Como informacién base para la formulacion del plan estratégico de ubicacion y
cobertura del alumbrado publico y camaras a corto plazo es posible emplear el mapa 7, puesto
que muestra las areas de menor nivel de caminabilidad en términos de seguridad publica
(color rojo) que hace referencia a las zonas que necesitan mayor atencién dentro del distrito

y puede considerarse como sectores potenciales para la aplicacion de dicha propuesta.

En términos de incidentes, la metodologia sefiala que la tasa de incidentes en el casco
central herediano debe alcanzar el 0, la razon de dicho criterio se debe a que los incidentes,
sean por asalto, hurto, robo y homicidio puede crear un grado de prevencion o intranquilidad
al movilizarse por la red peatonal actual, lo cual produce un flujo peatonal reducido en la

ciudad.

Para contrarrestar los incidentes ocurridos en via publica y aproximarse a lo indicado
por la metodologia planteada, se recomienda desarrollar un andlisis actual de cobertura de la
fuerza publica en las calles heredianas y plantear un plan de trabajo para la vigilancia de la
red peatonal donde puede tomarse como base preliminar la informacion reportada a la
Organizacién de Informacion Judicial (O1J) anualmente como se muestra en el mapa 15
referente a los incidentes presentes en el pais. De esta forma, es posible determinar las zonas
de mayor vulnerabilidad a incidentes y por consecuencia necesita de mayor seguimiento

policial.
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Por otro lado, el indice de caminabilidad sefiala en lo que respecta al indicador de
flujo de personas que debe ser superior a 15 personas peatonas por minuto ya que las aceras
tienen como proposito servir como medio para el flujo constante de personas transelntes

sobre la estructura cotidianamente en cualquier horario del dia.

Para alcanzar el criterio ideal en el presente indicador, este aspecto resulta ser
influenciado por las recomendaciones sefialadas para los parametros pertenecientes a los
indicadores de incidentes, cAmaras e iluminacién; puesto que, se encargaran de brindar
seguridad publica al peaton que, a su vez, producira un mayor numero de personas

transedntes por las aceras del area de estudio.
4.3.1.6. Variable Condicion de Aceras Ideal

De acuerdo con la guia préactica de aceras (2021), la variable condicion de aceras
cuenta con los principios basicos de disefio de infraestructura peatonal correspondientes a

accesibilidad, coherencia y comodidad.

La accesibilidad tiene como objetivo el brindar condiciones infraestructurales aptas
para todas las personas independientemente de sus caracteristicas, capacidades, habilidades,
destrezas, aptitudes y situacion fiscal. La coherencia hace énfasis en la consistencia de
imagen, continuidad del trazado y disefio adecuado que deben de presentar las aceras en el
territorio; por su parte, la comodidad busca minimizar las molestias fisicas al caminar como

es el caso de las aglomeraciones, la fatiga, lluvia, sol y oscuridad.

El indice de caminabilidad subraya que el indicador de ancho ideal debe de contar
con una dimensién mayor a los 2 metros. De acuerdo con el portal digital Ciudades que
Caminan (s.f.), la anchura resulta de gran importancia para aquellas personas peatonas que
necesitan utilizar algun instrumento por discapacidad para desplazarse, ademas de contribuir
a ir equilibrando la cantidad de espacio publico que las ciudades brindan a la movilidad

peatonal en relacion con otros de transporte de mayor velocidad.
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Por otro lado, la guia préctica de aceras (2021) sefiala, para este apartado, que el ancho
de acera corresponde a la constitucion de tres franjas: Franja de fachada, franja de circulacion

y la franja verde.

La franja de fachada hace referencia al borde existente entre el predio y la franja de
circulacién destinada para la permanencia temporal de la persona peatona; por su parte, la
franja de circulacion corresponde a la seccion de la acera por donde se desplazan las personas
transeudntes.

A partir de la tabla 21, es posible determinar que la suma de las distancias de las
franjas cumple con el ancho sefialado por el indice de caminabilidad a excepcion de caminos
vecinales, uso agropecuaria - forestal que, debido al transito menor de personas peatonas y
el uso del suelo al que se encuentran asociados, se recomienda una distancia de 1.2 metros y

1.5 metros respectivamente.
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Tabla 21. Ancho minimo de aceras segun uso del suelo acorde a cada franja

%

[ I | FRANJA DE CIRCULACION CALZADA

PREDIO
Ancho minimo de las aceras en metros

Uso de suelo Franja de fachada Franja de circulacion Franja verde
Caminos vecinales N/A 1.2 N/A
Residencial N/A 1.5 0.5
Comercial 0.5 2.0 0.5
Mixto 0.5 25 0.5
Pablico institucional 0.5 2.0 0.5
Industrial N/A 1.5 0.5
Patrimonial 0.5 2.0 0.5
Agropecuario y forestal N/A 15 N/A
Turistica 0.5 2.0 0.5
Recreativa N/A 2.0 0.5

Nota: Esta tabla presenta el ancho minimo de las franjas de las aceras por uso del suelo. Adaptacion
propia a partir de la Guia préctica de aceras, 2021.

Para el caso de los indicadores correspondientes a material y loseta tactil, el indice de
caminabilidad sefiala que el primero debe contar con un acabado de tipo antideslizante y
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concreto cepillado. Por otra parte, la loseta téctil tiene que estar presente en la acera y en
buen estado.

Para alcanzar lo planteado, la guia practica de aceras (2021) considera que lo
apropiado es que el material se caracterice por ser sélido, permeable, antideslizante, sin
asperezas, que no cuente con piezas sueltas, asi como elementos u obstaculos que
sobresalgan. La loseta tactil, o también conocida como franja podotéctil, debe estar en
Optimas condiciones y localizarse en la parte central de la franja de circulacion de acuerdo
con la norma INTE W17 de INTECO.

La metodologia sefiala que, para obtener un indicador de condicion ideal en la red
peatonal, la acera debe contar con una misma regularidad a lo largo del segmento en términos
de dimensiones y material presente. Para este apartado, la guia resalta la importancia de
mantener una superficie firme y continua para facilitar el desplazamiento normal de la

persona peatona.

Por otra parte, el indice de caminabilidad destaca para el indicador de obstaculos que
las aceras continuas no deben contar con obstaculos; por esta razon, la guia practica de aceras
(2021) resalta que para disminuir el namero de obstaculos en la red se tomen en consideracion

las siguientes restricciones en pro de las personas transelntes:

Acceso a predios: Se debe respetar la continuidad de la acera.

Parqueos para vehiculos de los predios: Localizacion dentro de los limites del
predio.

Evitar estacionamiento sobre acera: La presencia de elementos relacionados al
paisajismo dentro de la franja evitan que vehiculos motorizados invadan la acera.
Elementos no pertenecientes de la circulacion: La localizacion de postes, vallas,
paradas, quioscos, mobiliario, medidores o registros de servicios de agua, sefiales,

entre otros sera en la franja de mobiliario y no en la franja de circulacion.

Finalmente, en el caso del indicador de pendiente, la metodologia sefiala que las
aceras idealmente deben contar con pendiente menor al 3%. Para alcanzar dicho propdsito es

preciso tener en cuenta la relacion existente entre la localizacion de la acera y las condiciones
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del terreno en términos de pendiente, ya que existe la posibilidad de que la pendiente no se
mantenga bajo un mismo rango para todo el distrito; sin embargo, la guia practica de aceras

recomienda emplear parametros tanto para pendientes longitudinales como transversales.

Para el caso de las pendientes longitudinales, se sugiere no superar el 6% de pendiente
en toda la trayectoria, sin embargo, este depende de la longitud del tramo, por ejemplo, en
tramos menores a 3 mts, se debe mantener un maximo de 12%, en tramos de 3 a 10 metros

un maximo de 10% y en tramos mayores a 10 metros, un maximo de 8%.

Por otro lado, la pendiente transversal es aconsejable que se encuentre entre un rango

de 2% y 3% hacia la calzada, tal y como se muestra en la figura 82.

Figura 82. Pendiente longitudinal y transversal en una acera

Nota: Esta figura muestra la propuesta de pendiente longitudinal y transversal en una acera. Guia
practica de aceras, 2021.

4.3.2. Propuesta 2 | Ubicacion de estacion intermodal: Reubicacion de paradas de

buses

4.3.2.1. Estructuracion de la propuesta

La segunda problemaética que se considera es la localizacion de las principales paradas

de buses dentro de la infraestructura peatonal de la ciudad para el cual se plante6 como

213



principal objetivo recomendar una relocalizacion de las paradas en una estacion intermodal,

tal como se muestra en la Tabla 22.

Tabla22.  Componentes esenciales para el desarrollo de la propuesta de ubicacion de la

estacion intermodal

Problema Solucién Obijetivo Indicador  Actores involucrados  Tiempo de
encontrado  estratégica interaccion
Ausencia de | Propuesta  Reubicacion  Mejorar el - Municipalidad Largo plazo
estacion de de paradasde flujo de Heredia
intermodal | ubicacion  buses peatonal B

de la en la red b

estacion peatonal O, ras

intermodal del casco FUIEE y

Transportes
central

- Consejo  de
Trasporte
Publico (CTP)

Nota: Esta tabla detalla cada elemento que debe tomarse en cuenta para el planteamiento de la
propuesta de ubicacion de estacion intermodal. Elaboracion propia.

Se recomienda implementar dicha propuesta en un plazo de seis afios
aproximadamente (largo plazo), porque dicha iniciativa requiere de un proceso de

adquisicion de la propiedad; por consiguiente, la construccion de la infraestructura.

A partir de los resultados recolectados con el indice de caminabilidad y el taller
participativo, se llegé a la conclusion que la ubicacion de las paradas en el casco central
herediano resulta ser uno de las principales obstaculos para el flujo peatonal, ya que se cuenta
con alrededor de veinticuatro paradas de buses principales, como se muestra en el mapa 12

de paradas de buses, donde se genera acumulacion de personas que dificultan el libre paso
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de personas transeuntes, por esta razén, se recomienda llevar a cabo la iniciativa de la
creacion de una estacion intermodal de buses dentro del distrito que contenga las paradas

anteriormente mencionadas.

De acuerdo con el gobierno de Colombia (s.f.), la creacion de la terminal también
disminuye la contaminacién ambiental en la ciudad, porque se reduciria el ruido, la polucion

y emision de gases de efecto invernadero en las ciudades.

Asimismo, otros beneficios que brindan a las personas usuarias son la presencia de
mayor seguridad en la zona, principalmente de policias y camaras; la facilidad para acceder
al servicio, pues es posible encontrar autobuses con diferentes rutas a diversos destinos en un
solo punto. Es decir, sin la necesidad de desplazarse a otro punto para tomar el autobus que
se desea; y la accesibilidad a servicios complementarios, ya que este tipo de estructuras abre
las posibilidades de establecer diversos tipos de servicios comerciales, bancarias entre otros
que permiten para que las personas usuarias puedan realizar sus diligencias en un lugar

determinado.

De acuerdo con lo sefialado por el modelo de Space Syntax realizado en el ambito
peatonal con valor estandar de 800 metros, mapa 23, las aceras localizadas al Sur del parque
central de Heredia (Avenida 2) y el sector Este del parque de Los Angeles (Calle 6), se
visualizan en color amarillo rondando entre 1.1860 y 1.2290, como es el caso de la localidad
Norte del mercado central, se muestra como la segunda categoria del modelo donde los

segmentos resaltan mayor fluencia peatonal en la infraestructura presente.

Por su parte, las aceras localizadas en el sector este de la iglesia La Inmaculada (Calle
1), los Tribunales de Justicia de Heredia (Calle 1) y el Fortin (Avenida Central de Heredia),
representadas en color naranja con valores entre 1.3140 y 1.3570, hacen referencia que, segun
la estructura peatonal del distrito, se consideran como los segmentos de mayor movilidad

peatonal en el casco central.

A partir de lo mostrado en el mapa, es posible evidenciar que las categorias con
valores elevados de vinculacion entre segmentos a nivel peatonal concuerdan con las areas

de mayor transito de personas transelntes en la ciudad.
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Mapa 23.

Distrito de Heredia, Modelo Space Syntax: Peatonal (800 metros), 2024
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Mapa 24. Distrito de Heredia, Modelo Space Syntax: Vehicular (5000 metros), 2024
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Por otro lado, en el modelo de Space Syntax realizado en el enfoque vehicular, es
decir, con un valor estandar de 5000 metros, se evidencia que los segmentos colindantes con
la Universidad Nacional (Ruta 112 y 113), Tribunales de Heredia (Avenida 2), Iglesia La
Inmaculada (Avenida 2), Comandancia de Heredia (Calle Central), Mercado Florense
(Avenida 8), entre otros, se visualizan en color rojo con grado de 1.4000 a 10.000 y naranja,
donde los valores se encuentran entre 1.3140 y 1.4000; es decir, cuentan con los mayores
grados de movilizacion vehicular en el distrito herediano, coincidiendo con las calles
principales donde transitan mayor cantidad de vehiculos en el casco, como se muestra en el

mapa 24.

A partir de los analisis realizados mediante la metodologia Space Syntax, se pretende
realizar una evaluacion, considerando, tanto el pardmetro vehicular como peatonal, de las
potenciales localizaciones donde fuera posible establecer la estacion intermodal de bus

planteada como objetivo de dicha propuesta.

‘olideportivo deF atima

Figura83. Radio promedio que se desplaza un peatdn por un comercio/servicio
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Nota: Esta figura representa el radio promedio a desplazarse por la persona peatona y ubicacion de la
propuesta. Elaboracién propia.
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Otro aspecto que fue considerado para la seleccion del &rea que podria ser destinado
para la instalacion de la estacion intermodal, fue la disponibilidad de la persona peatona
promedio para desplazarse por la ciudad. Segun los autores Talen & Koschinsky (2013), la
consideraciéon de la voz cientifica en dicha tematica sefiala que un transeunte esta dispuesto
a caminar hacia un servicio/comercio por diez minutos, lo que corresponde a 800 metros, por
lo tanto, se optd por elegir un area que se encontrara dentro del radio establecido; asi se sefiala

en la figura 83.

Tomando en consideracion los elementos anteriores, se realiza la potencial
localizacion de donde podria situarse la estacion intermodal. Como es posible observar en el
mapa 25, los resultados determinaron que una opcion viable es el cuadrante correspondiente

al antiguo hospital San Vicente de Paul ubicado entre las avenidas 6 y 10 y calles 14 y 16.

Acorde con lo sefialado por el mapa Space Syntax peatonal, la alternativa se encuentra
fuera del &rea de mayor flujo de traseuntes en el casco central pero respetando el promedio
el cual las personas podrian desplazarse para emplear el servicio (800 metros).

De acuerdo con el mapa Space Syntax vehicular, la ubicacion recomendada cuenta
con vinculos a las calles de mayor transito del distrito de gran utilidad para desplazarse a
destinos como es el caso de distritos vecinos, cantones o provincias cercanas del area de

estudio.

La localizacion de la potencial estacion intermodal permite implementar la
intermodalidad urbana en la misma. Segun el portal digital (Meep, s.f.), la intermodalidad
urbana hace referencia a la transferencia de personas y mercancias a través de diferentes
modos de transporte (autos, autobuses, trenes, entre otros). Se trata de un sistema que integra

la red de movilidad en la ciudad.

El autor afiade que la red intermodal busca alcanzar una rapida combinacion entre
diferentes medios de transporte para que moverse de un lugar a otro eficiente y comodo,
ademas de permitir gestionar los recursos de forma rentable gracias a que toda la informacion
acerca de los medios de transporte y demandas de viajeros se encuentran conectados y resulta

accesibles para las personas usuarias.
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Para el caso de la propuesta sefialada, la intermodalidad puede lograrse con la
integracién con otros transportes como es el caso del servicio de taxis o el de tren, ya que
dicho punto de localizacion abre la posibilidad de establecer una conexion debido a la

cercania a un sector de la red ferrocarril.

Mapa 25.  Distrito de Heredia, Modelo Space Syntax: Peatonal con propuesta de

estacion intermodal, 2024
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4.3.3. Propuesta 3 | Renovacion Urbana: construccion de bulevar y pasajes

peatonales sobre calle central y calle 2

4.3.3.1.

Estructuracion de la propuesta

Tabla 23. Componentes esenciales para el desarrollo de la propuesta de renovacion

urbana en el distrito central de Heredia

Problema Solucién Objetivo Actores involucrados Tiempo de
encontrado  estratégica interaccion
Deterioro Renovacién  Mejoramiento  Construccion Municipalidad de | Largo plazo
urbano del | urbana. de del Bulevar y Heredia. o

6 > afios
area de caminabilidad Ministerio de Obras
estudio. en el area de -
Publicas y
io.
SSHee Transportes.
Empresa de

Servicios Publicos

de Heredia.
Universidades.
Ciudadanos.

Comercios y

Servicios.
Escuelas y colegios.

Asociasiones de

desarrollo comunal.
Centros de cultrua.

Otras instituciones

gubernamentales.

Nota: Esta tabla detalla cada elemento que debe tomarse en cuenta para el planteamiento de la

propuesta de renovacion urbana. Elaboracion propia.
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Figura 84. Distrito de Heredia, calles propuestas para renovacion urbana, 2024
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Nota: Ubicacion de las propuestas de proyectos de inversion en materia de renovacion urbana. Elaboracion propia, 2024.
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4.3.3.2. Alcance de la propuesta

Se promueve la mejora la caminabilidad en el distrito central de Heredia, mediante la
transformacion de calle central, calle 2 en bulevares y pasajes peatonales, con el propdsito
de promover un entorno urbano mas seguro, accesible y atractivo para los residentes y

visitantes.

Estas calles fueron seleccionadas a partir de los resultados obtenidos en el indice de
caminabilidad integrado (ver mapa 11), el cual incorpora todos parametros que permitieron
la evaluacion de cada una de las cinco variables de interés. Estas calles, obtuvieron un indice
de caminabilidad bajo, lo que significa, que las condiciones de accesibilidad, conveniencia,
coherencia, seguridad, comodidad y atractivo no cumplen con las condiciones minimas para

fomentar los desplazamientos de a pie de las personas transelntes.

Ademas, es importante sefialar que estas calles son de suma importancia en el distrito
central, ya que, en el caso de Calle 0, funge como via que conecta areas educativas con areas
residenciales, areas de ocio y recreacion. Por otro lado, calle 2 es una arteria principal que
conecta diferentes zonas comerciales y de servicios. El flujo de promedio de personas que
caminan por las aceras de estas calles, supera las diez personas por minuto, pues estas,
facilitan el acceso a lugares de importancia como el mercado central, tiendas, locales

comerciales, gimnasios, estacion del tren, paradas de taxis y autobuses hacia San José.
4.3.3.3. Aspectos claves de la propuesta

Disefio de bulevar y pasajes peatonales:

Ampliacion de las aceras existentes para crear espacios mas amplios y comodos para
las personas peatonas.

Incorporacion de areas verdes, bancos, iluminacion adecuada y mobiliario urbano
para el mejoramiento de la estética y funcionalidad del bulevar y pasajes peatonales.
Implementacion de sefializacion clara y segura para personas peatonas y ciclistas.

Inclusion de creces peatonales seguros y accesibles.
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Reduccién de espacios para vehiculos:

Reduccion de carriles vehiculares para dar prioridad al espacio peatonal.
Promocidn de zonas de carga y descarga (dentro del bulevar y pasajes peatonales) en
areas designadas para minimizar la interferencia con el flujo de personas.

Tener en cuenta las necesidades logisticas de los negocios y comercios.

Promocion de la actividad urbana:

Fomento de actividades culturales, recreativas y comerciales en los bulevares para
atraer a residentes y visitantes.

Creacion de espacios para mercados callejeros, eventos comunitarios Yy
presentaciones artisticas.

Creacion de espacios para eventos educativos y concientizacién impartidos por
instituciones como escuelas, colegios, universidades, instituciones publicas vy

privadas.

Sostenibilidad v resiliencia:

Implementacion de medidas de infraestructura verde, como la plantacion de arboles
y el uso de pavimento permeable para mejorar la infiltracion de las aguas pluviales.
Uso de materiales eco amigables y tecnologias sostenibles en la construccién y
mantenimientos del bulevar y pasajes peatonales.

4.3.3.4. Renovacion de calle central y calle 2:
Calle central:

En el caso de calle central entre las avenidas 5 — 0, se recomienda la construccion de
un bulevar, ver figuras 84, que conecte espacialmente con el bulevar que se construira sobre
avenida 0. Lo anterior, nace a partir de la necesidad de contar con un espacio que cumpla con
los principios basicos en cuanto a accesibilidad, seguridad y comodidad de las personas

usuarias.
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Figura 85. Elementos esenciales del bulevar

Nota: Esta imagen muestra los elementos esenciales que debe tener un bulevar, tomado del usuario
@bellareescup en Pinterest. Recuperado de https://www.pinterest.com/pin/1125968650816525/
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Figura 86. Distrito de Heredia. Calle Central, Ave. 5 -0, 2024

Nota: Ubicacion espacial del area de interés. Fotografia por Jean Aleméan, 2024.

Cabe sefalar, que este tramo de calle central (ver figura 86), es muy utilizado por
estudiantes del Colegio Técnico Profesional de Heredia y por vecinos del Barrio Fatima, los
cuales en horas pico (7:00 am, 11: am y 5:00 pm) hacen un uso intensivo de estas aceras, las
cuales, al no cumplir con los principios y caracteristicas antes mencionados, ponen en peligro
la vida y la integridad de las personas, ya que al ser tanto la cantidad de personas transelntes
y sobrepasar la capacidad de carga de las aceras, no les queda otra opcion que usar parte de
la calle como pasaje peatonal (ver figura 87), ello implica que exista una interaccion directa

entre personas y los vehiculos en circulacion.
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Figura 87. Distrito de Heredia, Calle central, Ave. 5 — 0, flujo de personas, 2024

w

Nota: Fotografia del flujo de personas en horas pico. Fotografia por Jean Alemén, 2024.

Con respecto al tramo de Calle Central entre las avenidas 2 — 8, se recomienda la
ampliacion de la franja de acera. Un aspecto caracteristico de esta franja de interés es que, a
diferencia de la primera, esta tiene a su costado oeste espacios designados al estacionamiento
de vehiculos, ver figura 88; por tanto, la sugerencia para ganar espacio y poder llevar a cabo
la ampliacion de la franja de acera y pasajes peatonales es eliminar estos espacios destinados
a vehiculos y a condicionarlos para que se pueda renovar y equipar las aceras existentes con
elementos que integren las relaciones sociales y necesidades de las personas usuarias. (Ver
figura 89).
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Figura 88. Distrito de Heredia, Calle central, Ave. 2 — 8, Espacios destinados a
vehiculos,2024

Nota: Fotografia de los espacios destinados a estacionamiento de vehiculos. Elaboracién propia.
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Figura 89. Renovaciony reacondicionamiento de aceras en Calle 0, Ave. 2 -8

Nota: Esta imagen muestra los elementos esenciales como arboles, bancas, sombra que deben tenerse
en cuanta, para la renovacion de las aceras, tomado del usuario @Sustentarqui en Pinterest.
Recuperado de https://www.pinterest.com/pin/819444094725859999/

Calle 2:

La propuesta de renovacion para el caso de Calle 2 entre avenida 0 — 8, es la misma
que se sugirio en el caso de Calle 0, avenidas 2 — 8. Este segmento de Calle 0 es muy
importantes dado que ademas de conectar directamente con avenida 0, la cual se convertird
en un bulevar, es una de las principales rutas que las personas usuarias utilizan para tener
acceso a servicios como el uso de transporte publico entre los que se encuentran el Tren,
Autobuses (Rutas Heredia — San José) y Taxis; por otro lado, se debe sumarle que, a lo largo
de este segmento, se encuentra una gran variedad de tiendas y locales comerciales. (Ver
figura 90 y 91).
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Figura 90. Distrito de Heredia, Calle 2, Ave. 0 — 8, 2024

Nota: Fotografia las aceras sobre calle 2, entre avenidas 0 — 8. Fotografia por Jean Aleman, 2024.
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Figura 91. Distrito de Heredia, Calle 2, Ave. 0 — 8, 2024

Nota: Fotografia las aceras sobre calle 2, entre avenidas 0 — 8. Tomadas por Jean Aleman, 2024.

Por la razon anterior, es importante que para el mediano y largo plazo el Gobierno
Local se plante proyectos de inversion donde se desarrollen iniciativas que busquen recuperar
aquello espacios de la ciudad que ayudan a mejorar las necesidades de las personas. Una

manera de recuperar esos espacios poco a poco es la transformacion de los espacios
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destinados a el estacionamiento de vehiculos en aceras 0 pasajes peatonales equipados que
fomenten las relaciones sociales, el sentido de pertenencia de la ciudad y la vida pablica.
(Ver figura 92).

Figura92. Espacios publicos dentro de la ciudad

Nota: Esta imagen muestra los elementos esenciales con los que deben contar las aceras, pasajes
peatonales y bulevares. Tomado del usuario @noura_61191 en Pinterest. Recuperado de:
https://www.pinterest.com/pin/26669822785424157/
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4.3.3.5.

Impacto a corto, mediano y largo plazo:

Corto plazo de 2 — 3 afios:

Mejora inmediata de la accesibilidad peatonal en el distrito central de Heredia.
Aumento en el flujo de personas peatonas en las areas renovadas, especialmente en
las horas pico (7:00 am; 12:00 pm; 5:00 pm).

Reduccidn de la congestion vehicular debido a la promocién de modos de transporte

activos.

Mediano plazo de 4 — 6 afos:

Cambio en la percepcion de la ciudad como un espacio mas amigable para las
personas peatonas.

Establecimiento de una cultura de caminabilidad y uso del espacio publico para
actividades recreativas y educativas.

Atraccidn de inversiones y desarrollo econdmico en comercios y servicios a lo largo

del bulevar y pasajes peatonales propuestos.

Largo plazo, mayor a 6 afos:

Mejoras en el modo de vida de las personas residentes debido a un entorno mas
saludables, accesibles, seguros y atractivos.

Reduccidn de la huella de carbono y promocién de un modo de vida sostenible.
Consolidacion de los bulevares como puntos de encuentro comunitario y simbolos de
identidad urbana de Heredia.

Reduccidn de la contaminacion del aire, dado que al fomentar la caminabilidad se
reduce la dependencia del automovil, lo que disminuira las emisiones de gases
contaminantes.

Promocidn de la infraestructura verde como arboles y vegetacion en areas peatonales
ayudarian a la absorcion de diéxido de carbono, y de esta manera mejorar la calidad

del aire.
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Mejor gestion de las aguas pluviales, dado que al utilizar pavimento permeable se
puede reducir la escorrentia y por ende la erosion de los suelos, evitando asi
problemas de inundaciones urbanas.

Mitigacion del efecto isla de calor, esto gracias a la inclusion de areas verdes y
reduccion de las superficies pavimentadas, creando asi entornos urbanos mas frescos
y confortables.

Movilidad sostenible y resiliencia urbana: menos dependencia de los automoviles y

resiliencia a eventos climaticos extremos y desastres naturales.
4.3.3.6. Beneficios para la poblacion:

En la siguiente figura se detalla de manera grafica los beneficios que la ejecucién de

este tipo de propuestas puede llegar a tener en la vida de las personas.

Figura 93. Beneficios para la poblacion producto de la renovacion urbana

Mejora de la Salud y Bienestar

Mayor oportunidad para el ejercicio fisico Mayor integracién social
- -
Mayor Seguridad
Reduccién del riesgo de accidentes de transito Disminucidn de incidentes: robos, hurtos y asaltos
NV
Promocién del Comercio Local
Estimulo de la actividad econémica Atraccion de personas visitantes
- -

F

Valorizacion de la propiedad

Aumeto del valor inmobiliario en las areas cercanas a bulevares y pasajes peatonales
- -
g

N
Fomento de la Sostenibilidad

Reduccion de la dependencia de automovil y promocién de la movilidad activa

Nota: Elaboracion propia.
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Capitulo V

Conclusiones

: En este quinto capitulo, se exponen las
: conclusiones generadas a partir de la investigacion
: desarrollada. La importancia de dicho capitulo
: radica en los aportes que se puedan considerar para
1 futuros proyectos, a partir de la temética abordada
I -

I que, en este caso, fue en movilidad urbana,
1
I
1
1
I
1
1
I
1
1

especificamente en el ambito de movilidad peatonal
donde no solamente resultan aplicables en los
distritos del canton herediano, sino que también es
posible replicarlos en distritos fuera del cantén o
provincia de Heredia.
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5. CONCLUSIONES

Las investigaciones relacionadas con la movilidad urbana se encuentran, en su mayoria,
enfocadas al entorno infraestructural donde se busca alcanzar soluciones para la variacion
existente del flujo vehicular, peatonal, entre otros. Dichas propuestas suelen estar
asociadas a variables cuantitativas que permiten redisefiar un area establecida con el

objetivo de controlar el comportamiento del medio de transporte en estudio.

La investigacion presentada involucra, ademas de la seccidn cuantitativa, la variable
cualitativa, ya que se considera de gran relevancia conocer la vision que presenta la
persona transelnte en el comportamiento ocurrido en la infraestructura peatonal actual

del casco central herediano.

Infraestructura peatonal insuficiente: a pesar de que el area de estudio posee niveles
medios y altos en términos de caminabilidad, existe un porcentaje considerable de las
aceras que no cumplen con pardmetros infraestructurales idoneos, por lo que existe una

necesidad latente en mejorar la infraestructura peatonal en el distrito.

El ancho de las aceras es adecuado, pero con deficiencias: aunque la mayoria de las aceras
tienen un ancho suficiente, casi un 40 % no cumple con los estdndares minimos, lo indica
la necesidad de ampliarlas para garantizar la comodidad y seguridad de las personas

peatonas.

El material de construccion es adecuado en la mayoria de las aceras: la mayoria de las
aceras del area de estudio estan construidas con el material adecuado, no obstante, es
indispensable abordar aquellos casos donde la calidad en los materiales de construccion

es deficiente para evitar riesgos para las personas usuarias.

Condiciones irregulares y obstaculos sobre las aceras a lo largo de los segmentos

evaluados que afectan negativamente la seguridad y comodidad las personas transeuntes.

Bajas tasas de criminalidad del distrito central, sin embargo, es importante la prevencion
de hechos delictivos con el propdsito de contar con una ciudad mas atractiva para las

personas visitantes.
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La seguridad vial es un aspecto crucial para promover la caminabilidad en entornos

urbano como el distrito central de Heredia.

La sefializacion vial, los limites de velocidad y la presencia de seméaforos peatonales son

en intersecciones son deficientes, para la seguridad de las personas usuarias de las aceras.

Existe una clara necesidad de inversion en infraestructuras destinadas a las personas
peatonas Y ciclistas, incluyendo mejoras en sefializacion, demarcacion de carriles y la

instalacion de mas zonas de seguridad peatonal.

Se destaca la importancia de un enfoque integral e interinstitucional en la planificacion

urbana, que vaya mas alla de consideraciones puramente ingenieriles.

El trabajo mancomunado entre el gobierno local, el Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, y otros agentes sociales es crucial para abordar los desafios en la gestion de

la seguridad vial y en la infraestructura peatonal en el distrito de Heredia.

La presencia de comercios y areas publicas contribuye significativamente a la atraccion
y vitalidad del distrito. Ello porque la concentracion de tiendas, restaurantes y otros
servicios en el distrito lo convierte en un lugar atractivo para residentes y visitantes,

fomentando la actividad econémica y social.

Las areas publicas, como parques y espacios de recreacién, no solo son importantes para
la atraccion, sino que también contribuyen al bienestar y la calidad de vida de los
residentes. Estas areas proporcionan lugares para el descanso, la socializacion y la
actividad fisica, ademas de contribuir a la mejora del medio ambiente urbano al regular

la temperatura y reducir la contaminacion.

Los factores ambientales, como la contaminacion sonica, el servicio de coleccion de
residuos sélidos y la densidad vehicular, son determinantes para la experiencia de

caminar en entornos urbanos.

La contaminacion sénica es un problema significativo en el distrito central, con niveles

de ruidos que superan los umbrales recomendados para la salud.
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La presencia de un servicio eficiente de recoleccion de residuos solidos es fundamental
para mantener entornos limpios y saludables para las personas usuarias de las aceras. No
obstante, aunque la mayoria de las calles cuenta con este servicio, se deben instalar mas
basureros en areas donde no estan disponibles para evitar la acumulacion de desechos en

las aceras.

Se requiere una planificacion urbana centrada en reducir la dependencia del automévil y
promover modos de transportes mas amigables que contribuyan a mejorar la salud y el

bienestar de las personas ciudadanas.

La perspectiva general de las personas participantes del taller se destacan las siguientes

observaciones:

Que las aceras en el distrito primero se caracterizan por aspectos positivos como la
accesibilidad a bienes y servicios presentes en la ciudad, facilidades para promover el
ejercitarse y el contar con demarcacion para el transporte de personas con discapacidad;
razones que destacaron las personas de los talleres para mantener en proyecto a corto,

mediano y largo plazo relacionados a la caminabilidad.

Que la inseguridad ciudadana, las obstrucciones en la red peatonal por parte de puestos
de ventas minoritarias, cableado aéreo o acumulacién de personas en paradas de autobus,

factores a los que consideran deben ser solucionados.

A partir de los aspectos positivos y negativos planteados por quienes participaron en el
taller y las encuestas, fue posible plantear propuestas que se enfocaran en contrarrestar
las condiciones adversas sefialadas y potenciar las condiciones favorables de la

infraestructura peatonal.

Se propone una adaptacién de la guia de infraestructura peatonal con énfasis en elementos
bioclimaticos para la sefializacion vial, franja verde, areas de descanso, mobiliario

urbano.

Se destaca la importancia de que la municipalidad de Heredia debe cumplir con las
regulaciones vigentes, como la Ley de Movilidad Peatonal (N° 9976), la ley 7600 y el

238



Reglamento para el Control de Contaminacion por Ruido, para garantizar la seguridad y
el bienestar de las personas.

En el caso de obstrucciones en la red peatonal, se consideraron propuestas calificadas de
tipo estructural para solventar el continuo flujo peatonal en la red de aceras como es la
relocalizacién de las paradas de buses principales a un proyecto de una estacion

intermodal de bus ubicada estratégicamente para priorizar la movilidad no motorizada.

Los analisis realizados mediante la metodologia de Space Syntax permitieron identificar
las areas con mayor flujo peatonal y vehicular en la ciudad, a la determinacién de la

ubicacién potencial para la estacion intermodal.
La creacion de una estacion intermodal es fundamental por las siguientes razones:

Mejorar la movilidad peatonal, para la reduccion de la contaminacion por gases de efecto

invernadero al disminuir el trafico vehicular y, por ende, el ruido y la polucion.

Concentrar las paradas de los distintos modos de transportes en un solo punto, facilitaria
el acceso al servicio de transporte publico y abriria la posibilidad de establecer servicios

comerciales, lo que beneficiaria a las personas habitantes.

La localizacion de la estacion intermodal cercana a la estacion tren, facilitaria la

transferencia de personas y mercancias en la ciudad.

Se enfatiza la necesidad de una planificacion urbana con énfasis en la adaptacion de las
soluciones propuestas en el area de estudio, incluyendo el uso del suelo, la densidad

poblacional y las caracteristicas geograficas del area de interés.

Todas las propuestas en esta investigacion se centran en mejorar la experiencia de las
personas transelntes, considerando aspectos como la comodidad, la seguridad, la

accesibilidad en el disefio y la planificacion de la infraestructura peatonal.

Es indispensable que el gobierno local plantee, planifique y ejecute proyectos de
inversion enfocados en materia de movilidad y regeneracion urbana del distrito de

Heredia, ante la carencia de aceras amigables y bulevares que fomenten la caminabilidad.
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Resulta de suma importancia que se lleven a cabo acciones que promuevan una mayor

participacion ciudadana en el desarrollo de cada proyecto de inversion a futuro.

El desarrollo de una metodologia integral para la creacion de un indice de caminabilidad
es una tarea laboriosa de realizar. Dado que las variables, indicadores y parametros de
evaluacion que se deben tomar en cuenta son numerosos. Ademas, es importante tener en

cuenta que estos pueden cambiar en relacion con el &rea que se desee estudiar.

El indice de caminabilidad propuesto puede servir como guia de trabajo a todos aquellos
gobiernos locales o instituciones publicas y privadas que trabajen en el ambito de la
planificacion urbana, urbanismo u ordenamiento del territorio; que, a su vez, quieran
desarrollar investigaciones que vayan mas alla de un diagnéstico técnico y estructural
cuando se trabajen temas de movilidad urbana y su impacto en el modo de vida de las

personas usuarias de las redes peatonales.

En Costa Rica desarrollar investigaciones relacionadas con la caminabilidad en materia
de movilidad urbana es esencial para abordar desafios claves en salud publica, seguridad

vial, equidad, sostenibilidad y modo de vida en las ciudades.

Este tipo de investigaciones proporcionan informacion valiosa como indicadores, mapas
y propuestas de mejoras en la red de aceras para la creacién de politicas publicas,
programas y proyectos en el corto, mediano y largo plazo que promuevan entornos

urbanos mas saludables, inclusivos y sostenibles.
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7. ANEXOS

Anexo 1.

Ficha para la recoleccion de trabajo en campo

Anexo N°1: Boleta paralarecoleccion de informacion en comapo

Fecha:

N° Punto de muestreo:

Hora:

Variable

Indicadores

Parametros definidos

Cumple

No cumple

Condicion de aceras

Ancho

Ancho mayor alos 2 m

Ancho entre 1.2-2m

Ancho menora 1.2 m

Material

Acabado antideslizante de concreto cepillado

Acabado deslizante y concreto no cepillado

Loseta Tactil

Acera cuenta con loseta tactil en buen estado

Acera cuenta con loseta tactil en mal estado

Acera sin loseta tactil

Condicion

Acera presenta misma regularidad a lo largo del segmento

Acera presenta grietas, baches o huecos de mas de 15 cm

Obstaculos

Acera continua sin obstaculos

Acera continua con obstaculos pequefios

Acera continua con obstaculos de gran tamafio

Acera discontinua o inexistente

Pendiente

Acera con pendiente menor al 3 %

Acera con pendientes entre 4 - 9 %

Acera con pendientes mayor al 10 %

Variable

Indicadores

Parametros definidos

Seguridad Publica

lluminacién

lluminacion menor a las 10 Lux

lluminacion entre los 10 - 15 Lux

lluminacion entre los 15 - 20 Lux

lluminacién mayor a 20 Lux

Camaras

Presencia de camaras

Ausencia de camaras

Incidentes

Tasa diaria de incidentes por peaton igual a 0

Tasa diaria de incidentes por peaton mayor a 1

Flujo de personas

Més de 15 peatones por minuto

Entre 14 - 10 peatones por minuto

Entre 9 - 5 peatones por minuto

Menos de 5 peatones por minuto

Nota: Formulario para el levantamiento de informacion en campo. Elaboracion propia.
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Anexo 1. Continuacion de la ficha de trabajo en campo.

Variable {Indicadores Parametros definidos
Existe sefializacion horizontal y vertical en buen estado
= Sefalizacion  |Existe sefializacion horizontal y vertical en mal estado
> No existe sefializacion Hy V
el : ,
8 Velocidad Segmentos con \elocidades menores a 25 Km/h
g Maxima Segmentos con \elocidades mayores a 25 Km/h
2 |Semaforos en  |Cruces con seméforos peatonales
0 cruces Cruces sin seméforos peatonales
Variable {Indicadores Parametros definidos
Segmentos con mas de 5 locales comerciales
5 Comercio Segmentos con 3 - 5 locales comerciales
g Segmentos con menos de 3 locales comerciales
g Area de uso Segmentos dentro de los 400 m referente al AP
< |ptblico Segmentos fuera de los 400 m referentes a las AP
Variable |Indicadores Parametros definidos
Contaminaciéon |65 dB o menos repectos al nivel de ruido alcanzado
Sonica 65 db 0 mas respecto al nivel de ruido alcanzado
o Segmento con SRB y basureros en buen estado
L |Servicio de :
c ., Segmentos con SRB, pero sin basureros
0 recoleccion de . .
e basura Segmetos sin SRB y presencia de basura
£ , -
< Segmentos con residuos que generan mal olor y contaminacion

Densidad
vehicular

40 vehiculos por minutos

65 vehiculos por minutos

Mas de 85 vehiculos por minutos

Nota: Formulario para el levantamiento de informacion en campo. Elaboracion propia.

258




1106000

10°00'N

1105400

1104800

Anexo 2.

Heredia, Puntos para el levantamiento de informacion en campo, 2021
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Nota: Mapa utilizado para el levantamiento de informacion en campo.
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Elaboracion propia basada en datos del IGN (2019) y Alfaro (2016).
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Anexo 3. Heredia, puntos especiales para el levantamiento de informacion en campo, 2021
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Nota: Mapa utilizado para el levantamiento de informacion en campo. Elaboracion propia, basada en datos del IGN (2019) y Alfaro (2016).
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Anexo 4. Taller participativo, lista de asistencia al taller participativo, 2022

Lista de Asistencia .

Taller: Espacios peatonales en la ciudad herediana

e Fecha: 16 de julio del 2022
e Hora: 10:00 am — 12:00 pm
e Lugar: Centro Cultural Herediano Omar Dengo

Numero Participantes Cédula Firma
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Nota: Lista de asistencia rellenada por los participantes del taller participativo. Elaboracion propia.
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