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Vega Sanchez, Mey Lin )

Disefio de un modelo para jerarquizacion de la Red Vial Cantonal dentro de la Gran Area Metropolitana
Proyecto de graduacién-Ingenieria Civil-San José. C.R:

M. Vega S.,2019

xviii, 85, [51]h; ils. col. - 28 refs.

RESUMEN

El objetivo de esta investigacion fue disefiar un modelo para jerarquizar la Red Vial Cantonal
dentro de la Gran Area Metropolitana de Costa Rica y aplicarlo en los cantones que tuvieran
mayor cantidad de informacidn, asi como cercania entre ellos. El modelo se aplico en tres

cantones, especificamente en Goicochea, Montes de Oca y Moravia.

Para llevar a cabo esta investigacidn, se definieron variables fisicas, socioecondmicas y de
movilidad que forman parte del modelo, a partir de revision bibliografica y de la informacién
disponible de la base de datos utilizada para los Planes Quinquenales de Conservacion y
Desarrollo de cada una de las municipalidades. Seguido a esto, se determind el nivel de
importancia de estas variables por medio del criterio de expertos. Se procedid a asignar pesos
a las variables y se definieron los criterios utilizados para el modelo matematico basados en el
Decreto 38578 del MOPT, el Manual de especificaciones técnicas para realizar el inventario y
evaluacion de la Red Vial Cantonal. Este modelo permite obtener puntajes de los caminos,
seglin las caracteristicas que presenten estos, entre mas alto sea el puntaje de un camino,
mayor jerarquia posee este. Una vez definido el modelo, este fue aplicado a cada uno de los
caminos de los tres cantones de estudio y mediante la digitalizacién de la red fue posible

apreciar la red jerarquizada.

Finalmente, este modelo sirve como herramienta para invertir de mejor manera los recursos
disponibles y que su gestion sea de la mejor manera posible a partir de criterios técnicos.

Ademas, promueve la homogeneidad en la priorizacion de redes a nivel regional. M.L.V.S.

Palabras clave: JERARQUIZACION, PRIORIZACION, CAMINOS, RED VIAL CANTONAL,
GESTION, TIPO DE CAMINOS, ESTADO DE CAMINOS, TPD, JERARQUIA DE CAMINOS,
ACCESIBILIDAD, POBLACION, PRODUCCION, TURISMO, COMERCIO, TRONCALIZACION.

Ing. Roy Barrantes Jiménez, MSc. PMP®.

Escuela de Ingenieria Civil
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CAPITULO I. INTRODUCCION

1.1, Justificacion
1.1.1. Problema Especifico

La infraestructura vial de cada pais esta formada por diferentes elementos que favorecen el
desplazamiento de los usuarios de vehiculos de un punto a otro, es decir, sirven de soporte
fisico a los vehiculos con el fin de que permitan un servicio de transporte seguro, confortable
y eficiente para las personas que lo utilizan. El sistema actual de transporte, comercio y social
de Costa Rica se relaciona con la infraestructura vial, como indica Solminihac (1998), en su
libro Gestion de Infraestructura Vial, el crecimiento de una region o pais se puede ver limitada
por la insuficiente conectividad entre la comunidad o entre otras comunidades, ante esto, es
indispensable que se cuente con un sistema de administracion de infraestructura vial que
considere el uso adecuado de los recursos econdmicos y humanos disponibles, con el fin

de dar al publico el mejor servicio posible.

Segun el MOPT, en el Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 2011-2035, la Red Vial total
del pais corresponde a casi 40 000 kildmetros, de los cuales la Red Vial Cantonal se estima en
32 000 kilémetros, de ellos aproximadamente 5 000 kildmetros se encuentran pavimentadas,

mientras que los 27 000 kilometros restantes, son de lastre.

Los datos mas recientes calculados por la Unidad de Gestion y Evaluacién de la Red Vial
Nacional (UGERVN) del LanammeUCR, revelan que la red vial total del pais corresponde a 47
905 kildmetros, de los cuales la Red Vial Cantonal se estima en 40 184 kildmetros, de ellos
aproximadamente 5 073 kildmetros se encuentran pavimentadas, mientras que 29 917
kildmetros son de lastre y los 5 194 kildmetros restantes se encuentran como no clasificados.
Esto se puede observar en la Figura 1 donde también se muestra la distribucion de la Red Vial

Nacional.



Red Vial Nacional
7.721Km

Administrada por
CONAVI

Red Vial Cantonal
40184 Km Vias Urbanas

5.073 Km
Administrada por (Asfaltado)
Municipios

No Clasificados
5.194 Km

Figura 1. Red Vial del pais

Fuente: UGERVN LanammeUCR, 2018

Asimismo, los andlisis comparativos mas recientes entre las redes viales de la regién revelan
que la red vial de Costa Rica es la via mas densa de toda Latinoamérica continental, lo cual
indica en términos de conectividad una enorme fortaleza, pero al mismo tiempo un enorme
reto en la necesidad de administrar y gestionar sobre este activo vial tan complejo para un pais
con una superficie tan pequefa. En la Figura 2 se muestra un grafico con las densidades de

las carreteras en Latinoamérica.
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Fuente: Elaboracion UGERV - LanammeUCR sobre la base de Instituto Vial Interamericano, International

Road Federation, Fondo Monetario Internacional, Banco Mundial y datos puntuales para algunos paises.

Desde esta perspectiva, la Red Vial Nacional (RVN) se clasifica en tres niveles jerarquicos: red
primaria, secundaria y terciaria. Al igual que la RVN, la Red Vial Cantonal (RVC) esta ordenada
en tres niveles: caminos vecinales, calles locales y caminos publicos no clasificados; a diferencia
de la RVN, la jerarquizacién de la RVC no se encuentra normada oficialmente, por lo que se
presta para confusiones a la hora de clasificar las carreteras, adicionalmente, existe cierta
ignorancia por parte de la poblacidn, al no existir suficiente informacién para poder determinar

de manera clara el tipo de via segun las caracteristicas que se presentan.

El presente trabajo pretende elaborar una metodologia que permita definir los corredores
prioritarios de la Red Vial Cantonal en la GAM, por medio del andlisis de diversas variables

importantes, entre ellas variables fisicas relacionadas con la condicién de los pavimentos,



variables asociadas con la movilidad tales como los corredores de troncalizacién, y también de
indole socioeconémico que caracterizan a dicha Red, esto con el fin de generar un modelo
ampliado para la jerarquizacion de la Red Vial Cantonal especificamente dentro de la Gran Area
Metropolitana.

1.1.2, Importancia

Como se menciond anteriormente y como parte del problema, la jerarquizaciéon de la Red Vial
Cantonal existente es ambigua y los niveles establecidos se encuentran poco delimitados, ante
esto surge la necesidad de redisefiar la priorizacién de las vias cantonales, debido a que
actualmente el pais lo esta necesitando para mejorar diversos problemas con respecto a la
infraestructura vial, como lo son el mal estado de las carreteras, falta del uso de técnicas de
preservacion, inversiones ineficientes y congestionamiento vial. Asimismo, la jerarquizacion de
las redes viales es un eje fundamental en el ordenamiento de las inversiones, ya que tiene una

influencia directa en la priorizacion del tipo de intervencion.

En el pais se cuenta con mucha menos informacion acerca del estado de la Red Vial Cantonal,
la cual constituye la mayor parte de los caminos y carreteras del pais. Segun datos disponibles
la situacién actual de dicha red es peor que la Red Nacional, en el 2005 el MOPT reporta que
menos del 10% de la Red Cantonal poseia una buena condicion de superficie y mas del 80%
seguia siendo de lastre. Cabe destacar que la mayoria de estos caminos se encuentran en mal
o muy mal estado. (Estado de la Nacion, 2006). Evidentemente, es indispensable que el pais
posea mayor informacion acerca de la Red Vial Cantonal y que haya una mayor intervencion

ante esta situacion.

La Ley N.9329 o Ley Especial para la Transferencia de Competencias: Atencidon Plena y
Exclusiva de la Red Vial Cantonal (2017), les aumenta sustancialmente el presupuesto a las
municipalidades para la infraestructura vial, ante esto, al poseer mas dinero por invertir, existen
mas opciones para poder llevar a cabo mayor cantidad y mejores proyectos, por lo tanto, es
importante brindar un aporte o recomendacion, en este caso, poder brindar un modelo de
jerarquizacion de caminos a las Municipalidades, con el fin de que este sea un parametro
utilizado para invertir de mejor manera los recursos disponibles para el mantenimiento y

rehabilitacion de carreteras cantonales, es decir, una herramienta que les permita establecer



la priorizacién de la inversion en los proyectos que posean mayor impacto en la red vial. Al ser
las carreteras cantonales consideradas como corredores de soporte para la Red Vial Nacional,
es importante que se tome en consideracion lo antes descrito con el fin de que se presente

una mejoria respecto a los niveles de congestidn de las vias.

Otro aspecto importante que busca atender este proyecto, es la definicidn de un criterio técnico
y objetivo que permita la integracidon de corredores viales a lo largo de la red vial cantonal, es
una realidad muy conocida que cada cantdn vela por definir sus prioridades de inversién e
intervencién de forma aislada y estas practicas en un analisis sistémico a nivel de toda la red
cantonal resulta en corredores con alta variabilidad en su condicion funcional y estructural,
dificultando el poder ver la RVC como un activo integrado y de soporte a una Red Vial Nacional

que si cuenta con una jerarquizacion que lo integra de forma ordenada.

1.1.3. Antecedentes tedricos y practicos del problema

La gestion de la infraestructura vial tanto a nivel nacional como cantonal, ha motivado en los
Ultimos afos a realizar una serie de documentos a partir del criterio de diversos expertos en el

tema con el fin de definir la priorizacion de las vias del pais.

En Costa Rica se puede encontrar como principal antecedente para la elaboracion del presente
trabajo el Plan Nacional de Transportes 2011-2035, elaborado por la empresa espafiola Ineco
en conjunto con el MOPT, por medio del cual se pretende modernizar por completo el sistema
de transportes del pais y mejorar la competitividad de las infraestructuras del territorio,
considerando temas como el transporte publico, puertos, aeropuertos, ferrocarril y la red vial,
los cuales forman parte del sistema. En este Ultimo aspecto, se desarrolld la jerarquizacion de
la Red Vial Nacional actual, para esta se establecen las redes primarias, secundarias y terciarias.
Ademas, se define también la jerarquizacion de la Red Vial Cantonal, la cual se clasifica en
otros tres niveles jerarquicos: caminos vecinales, calles locales y caminos publicos no

clasificados.

Por otro lado, en el 2017 el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) estuvo a cargo

del proyecto de la Guia para la formulacion y seguimiento del Plan Quinquenal de Conservacion



y Desarrollo (PVQCD), el cual estuvo a cargo de la Escuela de Planificacién y Promocion Social
de la Universidad Nacional y de miembros del LanammeUCR. Este consiste en una herramienta
que presenta la planificacién sobre la gestion vial, a cinco afos plazo, que deben elaborar las
municipalidades segun el Articulo 2 de la Ley No. 9329 (Decreto N° 40138-MOPT, 2017). Esta
guia es el resultado de la formulacidn, validacidn, experiencia y lecciones aprendidas por parte
de 40 municipalidades de todo el pais, por lo que por medio de esta se logra que los equipos
municipales adquieran conocimientos y herramientas indispensables para darle continuidad y
sostenibilidad a ese proceso. Ademas, de brindarle a los municipios que no participaron del

proceso, una guia de como poder elaborar el plan quinquenal.

Por otra parte, en este documento se plantean recomendaciones acerca de informacion que
las municipalidades deben de poseer, entre estas se encuentra el mapa de la red y su
descripcién, asi como documentacién y analisis de las diferentes caracteristicas de la red
(jerarquia de la red, longitud tipica de los caminos segun su tipo de superficie, ubicacion,
transito promedio diario, el Indice de Vialidad Técnico Social y el estado general de la red vial
del cantdn). Cabe resaltar que la informacion obtenida en este plan es utilizada por la Unidad

de Gestion Municipal (UGM) del LanammeUCR, quien fue el facilitador de la misma.

Asimismo, la Guia para la formulacidn y seguimiento del Plan Quinquenal de Conservacion y
Desarrollo (PVQCD) establece que un sistema de jerarquizacién y priorizacion que utiliza
ponderaciones de diferentes caracteristicas sociales, econdmicas y técnicas particulares de
cada camino para determinar la importancia del mismo dentro de la red en estudio. Se pasa

de variables cualitativas, en su mayoria, a una escala numérica.

1.2. Objetivos
1.2.1. Objetivo general

> Disefiar un modelo de jerarquizacion de la Red Vial Cantonal dentro de la Gran Area

Metropolitana de Costa Rica.



1.2.2. Objetivos especificos

> Definir las variables de mayor importancia dentro del modelo propuesto.

> Determinar la ponderacion de las variables por medio de una metodologia
cualitativa.

> Identificar los corredores prioritarios mediante la aplicacién del modelo en aquellos
tramos que cuenten con la mayor cantidad de informacion en la Red Vial Cantonal
de la Gran Area Metropolitana.

> Contrastar la metodologia propuesta de jerarquizacion de la red vial cantonal con

otras metodologias existentes.

1.3. Delimitacion y alcance del estudio
1.3.1. Alcance

El presente proyecto busca desarrollar un modelo para jerarquizar la Red Vial Cantonal dentro
de la Gran Area Metropolitana de Costa Rica, este se realizard a partir de informacion
recolectada de carreteras cantonales, a partir de bases de datos y digitalizacion de la red vial
brindadas por la Unidad de Gestion Municipal (UGM) y la Unidad de Seguridad Vial y Transporte
(USVT) del PITRA LanammeUCR, asi como provenientes del MOPT y de las municipalidades

involucradas en el estudio.

Cabe destacar que se realizara una delimitacion a tres cantones de la Gran Area Metropolitana,
los cuales corresponden a Goicochea, Montes de Oca y Moravia, esto debido a la disponibilidad
de la informacion existente, informacidon homogénea entre estos, digitalizacion de la red vial
cantonal, colaboracién y cercania entre las mismas para poder establecer el corredor vial que

se quiere.

La aplicacion del modelo se ejecutara en los tres cantones antes mencionados ubicados dentro
la Gran Area Metropolitana de Costa Rica, esto con el fin de poder establecer la jerarquizacion

e identificar los corredores prioritarios.

Por otra parte, es importante recalcar que durante el desarrollo del proyecto no se realizaran

ensayos de laboratorio ni visitas a campo.



1.3.2. Limitaciones

Al ser un tema que no se ha tratado mucho en el pais, se presentan ciertas limitaciones en
cuanto a la disponibilidad de la informacion para realizar el respectivo estudio, por lo que no
se podran analizar todas las carreteras cantonales de la GAM y ante esto se seleccionaran
solamente las tres municipalidades mencionadas anteriormente. Esta seleccion se realizara a
partir de informacion facilitada por parte de los municipios, mediante la cual se llevara a cabo
una revision bibliografica, por medio de la cual se van a determinar diversos niveles de
informacidn disponibles para los diferentes cantones, es decir, algunos cantones cuentan con
mayor informacion disponible (digitalizacién de informacidn, atributos fisicos, socioecondmicos,
rutas cantonales que pertenecen a troncales) que otros, por lo que se escogeran las carreteras
cantonales dentro de la GAM que posean mayor cantidad de datos con el fin de que el modelo
sea lo mas completo posible. Asimismo, se tomara en cuenta que estos cantones posean

cercania entre si mismos con el fin de generar corredores viales.

Por otra parte, la informacion que se utilizara es la proveniente de la Unidad de Gestion
Municipal (UGM) y de las Municipalidades de Goicochea, Montes de Oca y Moravia, quienes
cuentan con informacién referente a las redes cantonales. La principal limitante, como se
menciond anteriormente, es la disponibilidad de informacién, esto debido a que mucha de esta
existe pero solamente en fisico y es dificil el tener acceso a la misma. Ademas, cabe resaltar
gue muchos de estos datos se encuentran desactualizados, tales como los inventarios que se
caracterizan por ser obtenidos mediante metodologia de evaluacién visual, lo que quiere decir,
gue no son muy exactos. Igualmente, la autonomia municipal hace cada municipio tenga una
gestion de informacién diferente, lo que dificulta que se cuente con una base de datos

homogénea.

Este analisis tiene ademas el propdsito de identificar estos “vacios” de informacién como un

dato importante para promover las mejores practicas de gestidon de activos viales.
1.3.3. Metodologia del trabajo

A continuacion, se muestra el esquema metodoldgico a utilizar para llevar a cabo el proyecto,

este se puede observar en la Figura 3.
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Revision bibliografica

Se inicia el proyecto con la definicion del tema, planteando asi los respectivos objetivos y
delimitando el problema del mismo con el propdsito de realizar una extensa revisidn
bibliografica para conocer acerca de los temas que se relacionan con el proyecto y asi

determinar las investigaciones que se han desarrollado hasta la actualidad.

Entre la revisidn bibliografica se incluyen: inventarios proporcionados por la Unidad de Gestidn
Municipal y las municipalidades, el Plan Nacional de Transportes, Plan Quinquenal de
Conservacidon y Desarrollo, documentos del MOPT, asi como informes y articulos técnicos
relacionados con el tema. Es importante conocer los conceptos basicos relacionados con la red
vial, como lo son los corredores, como esta compuesta la Red Vial Cantonal, las rutas que

forman parte de esta, su condicion y caracteristicas.
Analisis cualitativo y cuantitativo

En este apartado se inicia con el andlisis cualitativo del proyecto, primeramente, se definiran
las posibles variables a utilizar en el proyecto por medio de la revisidon bibliografica antes
mencionada. Cabe resaltar que estas tomaran en consideracion la topologia de la red, ademas,
se analizaran parametros estratégicos como el relacionado con los corredores de troncalizacion
de rutas de buses. A partir de estas, como se menciond anteriormente, se determinaran los
cantones que posean mayor cantidad de informacién (variables definidas) con el fin de

identificar las rutas municipales mas representativas para el analisis a desarrollar.

Una vez teniendo esto definido se procede a realizar una ponderacién de las variables con el
propdsito de identificar las que poseen mayor peso e importancia para establecer los corredores
que tienen mayor prioridad econdmica y estratégica para el pais, este se va a realizar a partir
del Método Delphi o también conocido como el método de criterio experto, el cual corresponde
a la seleccion de un grupo de expertos con el fin de preguntarles su opinidn acerca de un tema.

Las estimaciones se realizan en sucesivas rondas con el propdsito de conseguir un censo.

El método Delphi estd compuesto por diferentes fases, inicialmente se comienza con la
formulacion del problema, es sumamente importante definir el campo de investigacion.

Posteriormente, se realiza la seleccién de los expertos que van a ser parte del proceso, los
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cuales posean conocimientos sobre el tema consultado. Seguido a esto, se procede con la
elaboracion y aplicacion de los cuestionarios, preferiblemente las respuestas obtenidas de estos
deben poder ser cuantificadas y ponderadas. Por Ultimo, se obtienen los resultados una vez
que se tenga la convergencia de estos.

Una vez que se tengan las variables ponderadas, se procede a seguir con la parte cuantitativa
de la investigacion, la cual corresponde a la construccion del modelo matematico, esto con el

fin de poder definir los rangos para la clasificacion de las rutas o corredores cantonales.
Aplicacion del modelo

Por medio del modelo matematico ya planteado, se procedera aplicarlo en los tres cantones de
estudio, esto se realizara por medio del uso de sistemas de informacién geografica (SIG), lo

cual permitira clasificar las vias cantonales dentro de las categorias antes mencionadas.

Ademas, se buscara comparar con otras metodologias descritas de indole mas cuantitativas
obtenidas de la revisidn bibliografica, entre estas se encuentra la utilizada por la Unidad de
Gestion Municipal (UGM), LanammeUCR.

Por otra parte, por medio de la red vial jerarquizada mediante el modelo desarrollado, se
realizara una evaluacién con respecto a la necesidad de intervencién en cada tramo de las

redes que posean mayor jerarquia.
Informe final

Por ultimo, a partir del analisis realizado, se procedera a realizar el informe final en el cual se
incluiran los resultados obtenidos, asi como conclusiones y recomendaciones en relacién a la

jerarquizacion de la Red Vial Cantonal del pais.

Una vez terminado el informe final se realizara la elaboracién de la presentacion de la defensa
publica de tesis, en la cual, en caso de ser aprobado el proyecto, se dara por finalizado el

proceso.
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CAPITULO II. MARCO TEORICO

2.1. Clasificacion de la Red Vial en el pais

Las carreteras corresponden a una via de uso publico, las cuales son construidas
fundamentalmente para la circulacidén de vehiculos. Una red se refiere a la conectividad y a las
posibilidades de comunicacion que se crean producto de los caminos entre zonas o a lo interno
de ellas. (MOPT, 2014).

En Costa Rica se cuenta con una de las redes viales mas densas de América Latina y el Caribe,
segun el Programa Red Vial Cantonal-II, este posee una red vial total con una cobertura de 76
kildmetros de vias por cada 100 kildmetros cuadrados de superficie (MOPT, 2019), lo que

quiere decir, que dichos caminos ofrecen una cobertura territorial muy completa.

La Ley General de Caminos Publicos (1972) establecio una reagrupacion funcional simplificada
de las rutas, la primera fue denominada Red Vial Estratégica, la cual corresponde a las rutas
troncales, en las cuales circula la mayor parte del transito tanto nacional como internacional.
El segundo grupo pertenece a la Red Vial Complementaria, estas tendran como propodsito
garantizar la conectividad de todo el territorio, por esta razon, se dice que posee un caracter
complementario, pero de gran importancia para el pais. Esta primera clasificacion de las rutas
de Costa Rica permite "estructurar los programas de actuacion del Plan, marcar las prioridades
y evaluar los margenes de gestion para adaptar su ejecucién a las disponibilidades financieras
durante el periodo de vigencia del PNT" (MOPT, 2011).

La jerarquizacion en las carreteras es un medio que tiene como fin definir cada camino seguin
su funcidn, de manera que se puedan establecer los objetivos apropiados de la misma y que
los criterios de disefio puedan ser implementados, esto con el propdsito de lograr un sistema
eficiente de caminos por el cual los problemas entre la carretera y uso del suelo se minimicen
y permitan un nivel apropiado de interaccion entre estos (Eppell, 2001). En el pais se han
planteado diferentes criterios para jerarquizar la Red Vial Cantonal, seguidamente se
desarrollaran estos aspectos propuestos en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035 y en el

Plan Quinguenal de Conservacién y Desarrollo (PVQCD).
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2.1.1. Plan Nacional de Transportes 2011-2035

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) establecié en el Plan Nacional de
Transportes 2011-2035 que la Red Vial se clasifica en Red Vial Nacional (RVN) y Red Vial
Cantonal (RVC), las cuales se desarrollaran seguidamente.

Red Vial Nacional (RVN)

La Red Vial Nacional posee una longitud de 7 721 kildmetros, de los cuales se encuentran
pavimentados alrededor de 5 127 kilometros, el resto de kildmetros restantes son de lastre o
de grava (UGERVN LanammeUCR, 2018). Estas se encuentran bajo la administracion del
Consejo Nacional de Viabilidad (CONAVI) y se establecieron tres niveles jerarquicos para esta

red (MOPT, 2011), los cuales se muestran a continuacion.
> Redes primarias

Corresponden a la red de rutas troncales, se caracterizan por volumenes de transito
relativamente altos y por poseer una alta proporcidn de viajes internacionales, entre

provincias o de larga distancia.
> Redes secundarias

Estas rutas son las que conectan cabeceras cantonales importantes, otros centros de
poblacién, produccién o turismo, los cuales provocan gran generacion de viajes entre

las regiones o cantones.
> Redes terciarias

Esta Gltima corresponde a las rutas colectoras del transito para carreteras primarias y
secundarias y que forman parte de las vias principales para los viajes generados dentro

una region o entre distritos importantes.
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Red Vial Cantonal (RVC)

La Red Vial Cantonal (RVC) cuenta con 40 184 kildmetros, de los cuales se estiman que 5 073
kildmetros se encuentran pavimentados, mientras que 29 917 kildmetros son en lastre y el
resto no se encuentran clasificados (UGERVN, 2018).

La RVC se encuentra gestionada por las municipalidades de cada cantdn, esta ofrece acceso a
las zonas de produccidn agricola e interés turistico, ademas, facilita la distribucién del transito
hacia las carreteras primarias y secundarias (MOPT, 2018). A pesar de que posee gran densidad
y se distribuye a lo largo del territorio nacional, en la actualidad, su principal problema
corresponde a su deficiente condicidon. Es importante que las inversiones se administren de la
mejor manera posible debido a que, como se menciond anteriormente, la RVC posee una
funcionalidad complementaria con respecto a las necesidades estratégicas de conectividad del

pais.

El MOPT establecié en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035, que la RVC se encuentra

clasificada en tres niveles jerarquicos, los cuales se desarrollaran seguidamente.
» Caminos vecinales

Corresponden a los caminos publicos que brinden acceso directo a fincas y otras actividades
econdmicas rurales, estas unen caserios y poblados con la Red Vial Nacional, poseen bajos

volimenes de transito y altas cantidades de viajes locales de corta distancia.
> Calles locales

Son vias publicas que se incluyen dentro del cuadrante de un area urbana, no se clasifican

como travesias urbanas de la Red Vial Nacional.
» Caminos publicos no clasificados

Estos caminos se caracterizan por ser parte de las categorias antes descritas, entre los
cuales se encuentran caminos de herradura, sendas veredas, los cuales proporcionan
acceso a muy pocas personas, los mismos son los que sufragaran los costos de

mantenimiento y mejoramiento.
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La distribucién de la Red Vial de la Gran Area Metropolitana del pais se muestra en la Figura 4,
en esta se aprecia tanto la Red Vial Nacional (color negro) como la Red Vial Cantonal (color

gris).

RED VIAL NACIONAL EN EL GRAN AREA METROPOLITANA

Simbologia
Poblados

* Ciudades
4 Poblaciones
Red Vial Nacional

Red Vial Cantonal

Gran Am Mgtropﬂ Elaborado por:
— Itaha Unidad de iento y Control
CCONAVI. Abril, 2010.

Figura 4. Mapa de la Red Vial del Gran Area Metropolitana de Costa Rica
Fuente: Conavi, 2018

Es importante destacar que existen las Rutas de Travesia las cuales corresponden segun el
Articulo 3, Ley N°5060, al conjunto de carreteras publicas nacionales que atraviesan el
cuadrante de un area urbana o de calles que unen dos secciones de carretera nacional en el
area referida. La red de rutas de travesia se establece para hacer mas expedito el transito en
el centro de la ciudad. Estos tipos de vias pasan de ser administradas por las Municipalidades
a ser atendidas por el MOPT o el CONAVI (MOPT, 2018). Seguidamente, se muestra el mapa
de la Rutas de Travesia especificamente las ubicadas en la GAM.
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Figura 5. Rutas de travesia en la GAM

Por otra parte, existen las rutas de troncalizacién que son gran importancia en la red vial del

pais, estas permiten una modernizacion y mayor eficiencia en el transporte publico. Las rutas

troncalizadas significan cambiar el esquema de mdltiples rutas aisladas atendiendo viajes desde

diferentes origenes y hacia un mismo destino, por un esquema de rutas jerarquizadas e

integradas, estructuradas para atender los mismos patrones de origen destino ya existentes,

pero eliminando la superposicion de recorridos donde esta superposicion no sea estrictamente

necesaria (MOPT, 2017). En la siguiente figura se aprecia un sistema de rutas aisladas (rutas

de arriba) en comparacién con rutas troncalizadas (rutas de abajo).
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Rutas
secundarias

Troncal

Figura 6. Rutas aisladas versus rutas troncalizadas

Fuente: MOPT, 2017

2.1.2, Guia para la formulacion y seguimiento del Plan Vial Quinquenal de

Conservacion y Desarrollo (PVQCD)

Como se menciond anteriormente, este documento establece una serie de lineamientos

enfocados en aspectos generales de los caminos para determinar la jerarquizacion de las rutas,

estos se muestran en el siguiente cuadro.
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Cuadro 1. Lineamientos a tomar en consideracion para jerarquizar la Red Vial Cantonal

Tipo A: Rutas
Cantonales
Primarias

-Distribuyen el transito entre las zonas de produccion, industrial o comercial
de gran importancia.

-Permiten la conexion a centro urbanos.

-Brindan acceso a centros de salud y/o educativos.

-Pertenecen a rutas continuas que forman corredores, troncales o anillos.
-Brindan conexion entre las rutas nacionales, o constituyen rutas alternas a
estas.

-Poseen una tendencia de transito alto relativo en la RVC en cuestion.

Tipo B: Rutas
Cantonales
Secundarias

-Distribuyen el transito entre las zonas de produccion, industrial o comercial
de menor escala.

-Brindan conexion entre las rutas cantonales primarias, o constituyen rutas
alternas a éstas.

-Poseen una tendencia de transito medio relativo en la RVC en cuestion.

Tipo C: Rutas
Cantonales
Terciarias

-Reciben el transito de rutas cantonales secundarias o primarias.

-Su principal funcién es brindar acceso a zonas urbanas o poblacionales.
-Por lo general son rutas cortas y/o sin salida de conectividad limitada.
-Poseen una tendencia de transito bajo relativo en la RVC en cuestion.

Fuente: MOPT-BID, 2017

Por otra parte, en dicha Guia se plantean una serie de criterios y metodologias con el fin de

priorizar caminos. Se hace énfasis en la metodologia de Criterios Ponderados, la cual se

fundamenta en identificar y asignar pesos ponderados a los criterios utilizados. Los datos que

se utilizan en dicha metodologia, es informacion recolectada de las boletas del inventario del

IVTS. Asimismo, los valores de referencia fueron tomados del Decreto No. 38578-MOPT-21-

10-2014. En el Cuadro 2 se puede observar un ejemplo de los criterios utilizados para esta

metodologia.
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Cuadro 2. Matriz de criterios utilizados para la priorizacion de caminos

oL Ny - Factor de
Criterio Clasificacion Puntaje ponderacién (%)
Poblacién Mas de 100 vi.vi.endas 1
beneficiada De 50 a 100 \(l\(lendas 0.8
(viviendas por km) De 24 a 50 v!v!endas 0.5 X1
De 10 a 24 viviendas 0.2
Centros de salud y centro educativo 1
Centro de salud o centro educativo 0.7
Accesibilidad a Ruta de transporte publico 0.4 X2
servicios basicos Otros sitios de interés no contemplados en
las otras categorias (saldon comunal, iglesia, 0.2
plaza de deportes)
L , Alto 1
Transrzf)rglg)hlcular Mec;lio 0.7 X
Bajo 0.4
Camino en zona de alta produccién y 1
atraccion turistica
Productividad y Camino en zona f:le altfa produccién o} 0.8 X
Turismo _ atraccion turistica _ _
Camino en zonas de produccion media
(cerca del 50% de los terrenos aledafios al 0.4
camino se asocian a la produccion)
Mas del 50% de los terrenos aledaios al 1 Xs
camino corresponden a locales comerciales
Comercio Mas del 30% y menos del 50% de los
terrenos aledafios al camino corresponden 0.4
a locales comerciales
Camino pavimentado con carpeta asfaltica 1
Valor Patrimonial 9 concreto —
Material granular estabilizado 0.6 Xe
Lastre 0.5
Jerarquia E:::g ) 05 X7
(conectividad) Clase 3 03
Condicién del Conc_iic_i’(’) n Buena 1
camino COI’IdICIOI’l Regular 0.6 Xs
Condicién Mala 0.3
Elementos de urbanismo, sistemas de
drenaje y obras de estabilidad de taludes 1
Obras basicas d en condicién buena
inf:gcsestfjgifa i Elementos de urbanis_n_p y sistemas de 0.9
. drena en condicion buena )
urbanidad - -
Elementos de urbanismo y sistemas de
. . 0.6 Xo
drenaje en condicidn regular
Sistemas de drenaje en condicién mala 0.2
IVTS 1 X10

Fuente: Lopez, 2015
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"La sumatoria de los factores Xi debe ser igual al 100%, si alguno de los criterios considerados
en la tabla no es utilizado para la priorizacion, simplemente el valor de Xi asociado tiene un
valor de 0%." (MOPT-BID, 2017). Con respecto al porcentaje asociado a cada criterio, este
debe ser asignado segun la importancia o prioridad que representa para el cantdn, es decir, el
criterio de priorizacion mas importante es el que posee mayor porcentaje asociado. Ademas,
si diferentes criterios poseen el mismo nivel de importancia, esta metodologia permite asociar

igual porcentaje de ponderacion.

El cuadro anterior presenta clasificaciones y valores de puntaje sugeridos, sin embargo, estas
pueden variar segun el cantdon. Es importante recalcar, que el valor del puntaje tiene que ser

menor o igual a 1.

Una vez definidos los criterios, puntajes y factores, se procede a calcular el valor de priorizacion
de cada camino. La nota final que se obtiene es un valor de 0 a 100, a mayor nota, mayor
prioridad posee el camino. Es importante que se utilice una hoja programada, dado a los

calculos matematicos que se requieren realizar.

2.2. Gestion de la Red Vial Cantonal

En el pais, las municipalidades son las responsables de llevar a cabo la gestién de la Red Vial
Cantonal, las cuales son fiscalizadas por el rector técnico que corresponde al MOPT. La gestidn
vial se refiere al conjunto de actividades necesarias para alcanzar una meta de conservacion,
mejoramiento, rehabilitacion o construccion vial (Decreto N°40138-MOPT, 2017), esto con el
fin de adaptar las condiciones de la infraestructura vial cantonal a las necesidades producto del
crecimiento de la poblacién, transito y produccion del cantén. Una buena gestion vial debe
permitir el poder contar con una RVC en buena condicion y funcionamiento por medio de
proyectos definidos y priorizados. En la siguiente imagen se muestra la jerarquia de

planificacion a seguir para una adecuada gestién de la RVC.

20



Visién de largo plazo
Planes estratégicos de 20 afios

Visién de mediano plazo
Planes tacticos de 5 afios

Visién de corto plazo
Proyectos

Figura 7. Jerarquia de planificacion para la gestion de la RVC

Fuente: UGM LanammeUCR, 2012

La utilizacion de un adecuado sistema de gestion sobre los caminos permitira obtener el dptimo
rendimiento de los recursos invertidos, valorando asi los costos involucrados (Solminihac,
1998). Segun Ralph Haas, para conseguir un adecuado sistema de gestion es util conocer los

siguientes requerimientos esenciales:

1. Capacidad de ser facilmente utilizado, posibilitando agregar y actualizar datos y
modificarlo con nueva informacién sin mayor complicacion.

2. Capacidad de considerar estrategias alternativas dentro de la evaluacion.
Capacidad de identificar la estrategia o alternativa dptima.

4. Capacidad de basar sus decisiones en procedimientos racionales, con atributos, criterios
y restricciones cuantificables.

5. Capacidad de usar informacion de retroalimentacion para conocer las consecuencias de

las decisiones.

Por su parte en el Decreto N°40137 de la Ley N°9329, se establece que para lograr una
adecuada gestion vial, las municipalidades deben de cumplir ciertas funciones, algunas de estas

son:
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1. Elaborar y ejecutar los Planes Viales Quinquenales de Conservacion y Desarrollo.

2. Incorporar a los planes y presupuestos anuales municipales, los componentes de los
PVQCD que correspondan.

Promover la modalidad participativa de ejecucion de obras.

Realizar y actualizar el inventario de la red de calles y caminos.

Garantizar el cumplimiento de las disposiciones técnicas oficializadas por el MOPT.

o u kW

Priorizar los proyectos viales a ejecutar dentro de las respectivas jurisdicciones,

tomando en consideracion los criterios técnicos.

N

Controlar los derechos de via de la red vial cantonal y asegurar su defensa.
Proponer al Consejo Municipal la reglamentacién que considere pertinente para la

efectiva gestion vial cantonal.

2.3. Caracteristicas de la Red Vial Cantonal

Para lograr una adecuada transferencia de recursos, las Municipalidades deben de contar con
informacidn fiable y homogénea que permita ser sistematizada y verificada, ante esto el MOPT
establecid una serie de criterios y normas que deben aplicarse. De esta manera surge el Manual
de especificaciones técnicas para realizar el inventario y evaluacion de la Red Vial Cantonal
(Decreto No. 38578-MOPT, 2014) que corresponde a un instrumento que ordena y simplifica
la manera en que debe realizarse el inventario de la RVC, con el fin de que las carreteras
publicas puedan quedar inscritas en el Registro Vial de la Direccién de Planificacién Sectorial
del MOPT. Este documento facilita a las ochenta y dos municipalidades la posibilidad de emitir
la informacién requerida por medio de formularios idénticos del MOPT para su revision,
ademas, determina los criterios técnicos de prioridad respecto de las vias publicas en cada
canton o distrito y establece los procedimientos que se deben seguir para evaluar el tipo de

obras que se deben realizar en cada carretera.

Con inventario vial se refiere a la contabilizacion de las caracteristicas fisicas y socioecondmicas,
asi como la importancia y necesidad de desarrollo de la via para el transito vehicular y el
transporte de bienes y personas (Decreto 38578, 2014). Por lo tanto, por medio de este
inventario las municipalidades deberan de suministrar al MOPT diferentes boletas, entre estas

los inventarios fisicos, socioecondmicos, transito promedio diario, puentes, indice de viabilidad
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técnico-social y un croquis de camino. Seguidamente, se explicaran los tipos de inventarios y
las caracteristicas de la Red Vial Cantonal que son de gran importancia para el desarrollo del
proyecto.

2.3.1. Inventario Fisico

Con respecto al inventario fisico, este incluye la contabilizacién de caracteristicas fisicas y de
demanda de transito de una via publica (Decreto 38578, 2014). Este se realiza por medio de
la visita @ campo, circulando por la via que se esta caracterizando, mientras se anotan sus
atributos en los formularios propuestos por el MOPT (Anexo A). A continuacién, se muestran

las diferentes variables que se deben incluir en dicho formulario.

Cuadro 3. Caracteristicas fisicas de la red vial

Caracteristicas fisicas de la via

Longitud en kilémetros Tipo de relieve aledafio

Numero de puentes y pasos inferiores Tipo de superficie de ruedo*

Cantidad de puentes y pasos no adecuados o , .
P yp Numero de carriles

faltantes
Ancho del derecho de via Ancho de la superficie de ruedo
Velocidad promedio de vehiculos livianos Transito Promedio Diario (TPD)*
(km/h)
Terrenos contiguos Pendientes
Distancia de visibilidad Senalamiento

Estado de superficie de ruedo*

*Variables importantes para el estudio

El tipo de superficie de ruedo es de suma importancia para un camino, para efectos del
levantamiento del inventario este se refiere al material que prevalece en la mitad o mas de la

longitud de la via. Estos pueden ser: 1= Carpeta de concreto asfaltico, 2= Hormigdn o concreto
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hidraulico, 3= Tratamiento superficial bituminoso (TSB), 4= Material granular (lastre) y 5=
Tierra. Por lo tanto, es fundamental evaluar el estado en el que estos se encuentran, en el
Manual de especificaciones técnicas se establecen los siguientes criterios mostrados en el
Cuadro 4.

Cuadro 4. Criterios establecidos para determinar el estado de la superficie de ruedo

Valor Descripcion

5 Superficie lisa, sin baches ni irregularidades notables.
Superficie generalmente lisa, pero con unas pequefas corrugaciones u otras
4 irregularidades aisladas, o con baches pequefios superficiales, que no afectan la
velocidad promedio de la circulacion del transito.
Superficie con frecuentes baches o irregularidades que hacen necesario que los
3 conductores reduzcan, de manera apreciable, la velocidad promedio de circulacion en
una buena parte del tramo, para viajar con seguridad y comodidad
Superficie muy irregular o con baches extensos y frecuentes (o material suelto, en caso
de superficies no pavimentadas), hasta tal grado que la velocidad promedio de recorrido
en la calle o camino es considerablemente menor que la que permitiria desarrollar las
demas caracteristicas del camino.
Superficie muy deteriorada o irregular (o material suelto), hasta tal grado, que en casi
1 todo el tramo la velocidad promedio de circulacidn es mucho menor que la que
permitirian desarrollar las demas caracteristicas del camino.

Fuente: Decreto 38578, 2014

Una de las variables que determinan el estado en el que se encuentra la carretera corresponde
al transito que circula por esta, el Transito Promedio Diario se define como el nimero total de
vehiculos que pasan durante un periodo menor a un afo, dividido entre la cantidad de dias. En
el caso de caminos cantonales este se realiza simultdneamente para ambos sentidos de la via,
las horas de conteo van a depender del movimiento que exista en el camino respectivo y debera
ser tal, que se asegure que la muestra sea representativa del flujo vehicular diario. Es

recomendable que sea un minimo de cuatro horas en diferentes periodos del dia.
2.3.2. Inventario Socioeconémico
El inventario socioecondmico, toma en consideraciéon las caracteristicas y particularidades

sociales y econémicas propias del entorno fisico de la via publica (Decreto 38578, 2014). De la
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misma manera que el inventario fisico, este se realiza en campo y se anotan las caracteristicas
en el formulario (Anexo B). En el Cuadro 5 se muestran las variables a tomar en consideracién

para rellenar dicho inventario.

Cuadro 5. Caracteristicas socioecondmicas de la red vial

Caracteristicas socioeconomicas de la via

Informacion sobre centros de poblacion,

servicios e infraestructura social* Informacion sobre produccién de la zona*

Transito estimado Organizacion comunal

Interés turistico, industrial o de servicios* Ruta alterna*

Acceso a infraestructura o areas de utilidad

pablica Accesos a centros de acopio

Acceso a sitios estratégicos para la seguridad
nacional

* Variables importantes para el estudio

Es importante conocer dicha informacion recopilada del formulario socioecondmico, con el fin
de identificar cuales caminos son utilizados para estas actividades. Es de conocimiento que la
red vial genera muchos beneficios tanto econdmicos como sociales, debido a que permite la
conexién a centros de poblacidn, servicios e infraestructura social, ademas, de la parte turistica
e industrial, logrando asi, que las personas se puedan movilizar de una mejor manera, ante
esto, es indispensable brindarle un mantenimiento adecuado para que estas actividades no se

vean afectadas estado de la via.

Por otra parte, en el pais debido a la ausencia de un tren de carga a nivel nacional, la red vial
es indispensable para movilizar productos importantes, por lo que, es importante mantener lo
mejor posible el estado de los caminos. Asimismo, la Red Vial Cantonal es vital ya que sirve de
soporte para la Red Vial Nacional, por lo que es fundamental determinar cudles vias funcionan

como ruta alterna.
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2.3.3. Indice de Viabilidad Técnico-Social

EL IVTS expresa la importancia de un camino cuantificando sus caracteristicas fisicas y
socioeconomicas a través de este indicador (Decreto 38578, 2014), este se calcula por medio
de la informacidn recolectada en el inventario socioecondmico. Entre mayor es el indice, mayor
es la importancia del camino o calle en estudio. En el Anexo C se muestra el formulario para el
calculo del IVTS.

Este indice se basa en seis componentes principales: 1. Infraestructura local, 2. Cantidad de
viviendas por kildmetro, 3. Proyectos de desarrollo nacional, 4. Proyectos de desarrollo social,
5. Criterios econdmicos y, por Ultimo, 6. Accesibilidad, grado de desarrollo actual del camino y

fuentes de material.

2.4. Inversion Publica en la Red Vial Cantonal

Las municipalidades son las encargadas de realizar obras necesarias con el fin de alcanzar una
meta de conservacion, mantenimiento, mejoramiento, rehabilitacién o construccion vial; debido
a esto el Poder Legislativo, por medio de la Ley de Simplificacion y Eficiencia Tributaria N°8114
(2001) y sus reformas, establecié un porcentaje del Fondo Vial que beneficien a estas para la
atencién de la Red Vial Cantonal. Esta Ley dicta que el destino de los recursos lo propondra
cada Concejo Municipal de la Junta Vial Cantonal, de acuerdo al reglamento establecido para

este fin.

Del producto anual de los ingresos provenientes de la recaudacion del impuesto Unico sobre
los combustibles, se destinara un cuarenta y ocho coma sesenta por ciento (48,60%) para el
Ministerio de Hacienda, el cual, por medio de la Tesoreria Nacional lo distribuira de la siguiente
manera: Un veintiuno coma setenta y cinco por ciento (21,75%) sera destinado al Conavi para
la atencién de la red vial nacional, mientas que un veintidés coma veinticinco por ciento
(22,25%) a favor de las municipalidades para la atencion de la red vial cantonal. (Ley 8114,
2001).

Segun la Ley Especial para la Transferencia de Competencias: Atencion Plena y Exclusiva de la
Red Vial Cantonal (2017), la totalidad de la suma correspondiente a la red vial cantonal sera

girada directamente a las municipalidades segun los siguientes parametros:
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1. El cincuenta por ciento (50%), segun la extension de la red vial de cada cantdn
inventariada por los gobiernos locales y debidamente registrada en el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes.

2. El treinta y cinco por ciento (35%), segun el indice de Desarrollo Social Cantonal (IDS)
elaborado por el Ministerio de Planificacién y Politica Econdmica (Mideplan). Los
cantones con menos IDS recibiran proporcionalmente mayores recursos.

3. El quince por ciento (15%) restante sera distribuido en partes iguales a cada una de

las municipalidades.

Cabe destacar que el MOPT posee una funcidn asesora y de rectoria técnica ante los gobiernos
locales, esto con el fin de velar que se cumplan las funciones establecidas para las

municipalidades.

27



CAPITULO III. GENERACION DE INSUMOS PARA EL MODELO DE
JERARQUIZACION DE LA RED VIAL CANTONAL

3.1. Definicion de variables

El modelo para jerarquizar la Red Vial Cantonal disefiado en esta investigacion, esta
conformado por una parte fundamental que corresponde a las diferentes variables que
caracterizan a los caminos de la RVC y que permiten determinar su nivel de importancia para

el pais.

En este apartado, se presentan los insumos necesarios para llevar a cabo la elaboracion del
modelo, entre estos las bases de datos de los caminos cantonales y su red vial digitalizada.
Ademas, se mencionan las tres municipalidades en las cuales se va a aplicar el modelo, las

cuales se detallan en el Capitulo V de dicha investigacion.

3.1.1. Digitalizacion de la Red Vial Cantonal

Para llevar a cabo el desarrollo del proyecto de graduacién es indispensable contar con la Red
Vial Cantonal digitalizada, con el fin de poder obtener informacion de cada uno de los caminos

e ilustrar la red jerarquizada una vez aplicado el modelo.

Para el caso de los cantones de Goicochea y Montes de Oca, la red vial digitalizada se obtuvo
por medio de la Unidad de Gestidon Municipal (UGM) del LanammeUCR, las cuales corresponden
a un borrador de las capas de la red vial, estas fueron digitalizadas por medio de la metodologia
tradicional utilizada por la UGM, que corresponde a la linea centro de los caminos basadas en
las ortofotos mas actualizadas del momento en el que se realizd. En cuanto al cantdn de
Moravia, la municipalidad cuenta con su digitalizacion de la red vial, por lo que esta fue
facilitada por medio de dicho ente. Cabe resaltar que dicha digitalizacién incluye los cédigos de

caminos, los cuales facilitan la identificacion de cada una de las vias.

En caso de no contar con los codigos de caminos dentro de la digitacién de la red vial, como
ocurre con los cantones de Goicochea y Montes de Oca, es importante realizar la incorporacion
de estos con el fin de poder identificar de manera mas facil a cual camino corresponde cada
una de las caracteristicas. Esta asignacién se realiza por medio del programa ArcGIS, en el cual

a la red digitalizada se le agrega el atributo de "Cddigo de camino", luego de revisar los
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formularios de los inventarios de camino de cada una de las municipalidades, especificamente
la Boleta del Croquis del Camino. En la Figura 8 se muestra un ejemplo del croquis del camino
10801011, donde el nimero 1 corresponde a la provincia, el 08 al cantdn, el nimero 01 al
distrito y el 011 al propio codigo del camino.

@:_ Jo J@C C

DIRECCION DE PLANIFICACION SECTORIAL

CROQUIS DEL CAMINO

CANTON: GOICOECHEA
DESCRIPCION:  CALLE4

CODIGO: 10801011

Figura 8. Ejemplo de Croquis del Camino 011 del cantdn de Goicochea

Fuente: Municipalidad de Goicochea, 2015

En la figura anterior se observa uno de los croquis de camino del cantdn de Goicochea, en este
se aprecia en color morado el camino 011, en color rojo se representan las Rutas Nacionales

218 y 201 y en color verde se representa el limite del canton. Por medio de este croquis, la
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forma del camino, su ubicacién con respecto a rutas nacionales y por medio de Google Earth,

se procedio a identificar cada uno de los caminos y asignar cada codigo correspondiente.

3.1.2. Base de datos

Por medio de la base de datos utilizada por las municipalidades para el Plan Quinquenal de
Conservacion y Desarrollo (PVQCD), en el Anexo D se muestra un ejemplo de esta, la cual
corresponde a la Municipalidad de Moravia. Luego de una exhausta revisidon bibliografica, se
determind la informacidn con la que se cuenta y se decidié proponer las siguientes variables
para el modelo: 1. Tipo de Superficie de Ruedo, 2. Estado de Superficie de Ruedo, 3. Trafico
Promedio Diario (TPD), 4. Jerarquia de caminos, 5. Accesibilidad a servicios basicos, 6.
Poblacién beneficiada, 7. Nivel de Produccion, 8. Turismo y 9. Comercio; las cuales se describen

detalladamente en la seccion 3.2.

En el caso de la variable Jerarquia de camino, un mismo camino puede poseer varios tramos,
esto debido a que en las municipalidades dividen estas vias en tramos que poseen jerarquias
diferentes (Cuadro 1) dado a los atributos que presentan dichas partes de las vias. Para efectos
de la presente investigacion se escogieron los tramos que poseian mayor longitud. En el
siguiente cuadro se puede observar un ejemplo de dicha eleccién, en el cual se aprecia el

camino 073 y su tramo escogido corresponde al 002.

Cuadro 6. Seleccion de tramo por mayor longitud

Cdodigo | Longitud (Km) | Jerarquia

073-001 0.160
073-002 1.168

A pesar de que las bases de datos brindadas contaban con gran parte de la informacion, se
presentan grandes vacios de datos, ante esto se procedié a completar dichos vacios con el fin
de lograr que la aplicacion del modelo sea mas completa y se obtengan mejores resultados.
En la siguiente seccion se detallara la metodologia utilizada para obtener la informacién faltante

de los caminos en estudio.
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Por otra parte, durante el desarrollo del proyecto se considerd que la troncalizacion puede ser
fundamental a la hora de jerarquizar los caminos cantonales, esto debido a que si un camino
forma parte de las troncales posee importancia debido a la conexidn que esta representa en la
red vial. Por medio de la Unidad de Seguridad Vial y Transporte (USVT) se obtuvo el mapa de
las rutas troncales en formato "shape". Una vez que se obtuvo dicha informacion se procedid
a utilizar el programa ArcGIS y sobreponiendo las rutas troncales con la red vial de los tres
cantones en estudio se pudo determinar cudles caminos forman parte de la troncalizacion. En
la siguiente figura se muestran las rutas troncales que atraviesan los cantones de estudio y en

el Anexo E se aprecian todas las rutas troncales del pais.
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Figura 9. Influencia de troncales en el area de estudio
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3.1.3. Metodologia para completar vacios de informacion

Como se menciond anteriormente, las bases de datos fueron brindadas por las municipalidades,
algunas de ellas poseen ciertas variables que no cuentan con los datos en su totalidad, por lo
que se procedid a aplicar dicha metodologia en los tres cantones de estudio, con el fin de poder
obtener la informacion faltante de cada uno de los caminos de los cantones en estudio. A
continuacion, se explicara la manera por medio de la cual se logré obtener parte de estos
vacios de informacidn, para las variables de Comercio, Nivel de Produccidon y Accesibilidad a
Servicios Basicos (especificamente centros educativos ya que ciertas municipalidades incluyen

las zonas de estudio en los mapas de zonificacidn).

1. Primeramente, se realizo la solicitud de los mapas de zonificacidon de cada uno de los
cantones, estos mapas consisten en un instrumento que permite plasmar de manera visual el
uso actual de los recursos de un cantdn. Estos mapas se pueden encontrar en los Planes

Reguladores de cada una de las municipalidades.

2. Seguido a esto, en el caso de que los mapas fueran brindados en formato PDF, fue
necesario convertirlos en formato DWG, esto con el fin de poder eliminar capas u otros
elementos que no fueran necesarios para llevar a cabo el proceso, una vez eliminando dichas
partes, se procedié a convertir los archivos en el formato "shape" o de capas y asi poder
trabajarlos por medio del programa ArcGIS. En este programa lo que se hizo fue completar

cada uno de los mapas de zonificacion por medio de fotointerpretacion.

3. Una vez teniendo cada uno de los mapas, se procedié a agregar la red vial de cada
uno de los cantones y por medio de la herramienta "Intersect" se le heredaron los valores de
los poligonos, es decir, de las zonas, a cada uno de los caminos de los cantones. Por medio de
dicha informacién, se obtuvieron los porcentajes de los tramos de los caminos que atraviesan
cada una de las zonas, mediante la longitud total de cada uno de los caminos y la longitud

correspondiente a cada tramo que atraviesan las zonas.

Es importante resaltar que dicha metodologia presenta ciertas limitaciones al momento de
obtener los datos faltantes de las variables. La principal limitante de este método se da con

respecto a la informacién que contenga el mapa de zonificacién, dado que, como se ha
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mencionado anteriormente, no se presenta homogeneidad entre la informacién de las
municipalidades, por lo que, lo que incluye un mapa de una municipalidad, puede ser que no

lo incluya otro municipio.

Asimismo, afecta la manera en la que las municipalidades clasifiquen sus zonas, un ejemplo de
esto y por el cual no se pudo obtener informacion especificamente de las zonas residenciales,
es debido a los criterios que los municipios tomaron en cuenta para clasificar estas zonas. Para
ser mas especifico, se mencionaran las clasificaciones de zonas residenciales de los tres

cantones en estudio.

Para el caso del cantdn de Goicochea, dicho mapa solamente contaba con "Zona Residencial",
el cantdn de Montes de Oca brindaba informacién de "Zona Residencial" y "Zona Residencial
Predominante" y en el caso del cantdn de Moravia incluia cuatro tipos de zonas residenciales
"Zona Residencial Baja Densidad, Zona Residencial Media Densidad, Zona Residencial Media
Alta Densidad y Zona Residencial Alta Densidad", ante esto al consultar acerca de los criterios
considerados para realizar dicha clasificacion, se indicé que se realizaron estudios
socioecondmicos e hidrogeoldgicos de las areas y se reviso el tamaio de los lotes, por lo que
no coinciden con los criterios establecidos en el Decreto 38578 (2014) del MOPT, que establece
diferentes clasificaciones de Poblacion beneficiada segun el nimero de viviendas que existen

por kildmetro, que se toma como base para dicho modelo de jerarquizacion.

Ademas, como se explicd anteriormente, los porcentajes obtenidos por medio de dicha
metodologia corresponde a los porcentajes de los tramos de los caminos que atraviesan las
zonas del cantén (Comercial y Produccidn), la informacién utilizada en las bases de datos de
los Planes Quinquenales de Conservacion y Desarrollo (PVQCD) corresponden a los porcentajes
de los terrenos aledafios al camino destinado a estas actividades, lo que quiere decir que la
informacién no es la misma, sin embargo, se utiliza la informacion obtenida con el fin de que

la aplicacién del modelo sea mas completa y se obtengan mejores resultados.

Por otra parte, es importante que la ubicacion geografica tanto de la red vial cantonal como el
mapa de zonificacion del cantén sean las correctas, para que los caminos coincidan con su
ubicacion real y se obtenga informacién veridica de la zona correspondiente. Para esto se

utilizaron Sistemas de Informacidon Geografica.
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Este proceso se realizd para cada uno de los cantones, seguidamente se muestran los
resultados obtenidos para el cantdn de Moravia. Mientras que para los cantones de Montes de
Oca y Goicochea, los resultados se pueden observar en el Apéndice Ay Apéndice B. En la
Figura 10 se aprecia la zonificacion del cantdn de Moravia de las zonas de interés para el

proyecto, mientras que las demas zonas se encuentran clasificadas como "Otros".

En el Anexo F se pueden apreciar la clasificacion de los usos utilizadas en los mapas de
zonificacion, para cada uno de los cantones en estudio establecida en los Planes Reguladores

correspondientes.

En la Figura 11 y Figura 12 se muestran los distritos con su zonificacion y su respectiva red
vial. Ademas, en el Cuadro 7 se observan los resultados obtenidos de dicha metodologia, en el
cual se aprecian los caminos, con su respectiva longitud y porcentaje del camino que atraviesa

la zona correspondiente.
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Cuadro 7. Resultados obtenidos para el cantdén de Moravia

{‘.ﬁud“b?;ih:e Zona ""?::r"d _::::fllm Porcentaje mcadnb?;jn:e Zona ""?::r"d 'II:::;HII?:; Porcentaje
1 Comercio 42,472 300 14% 68 Educacion 108,985 1930 6%
2 Comercio 36.769 200 18%0 68 Camercio 182912 1930 9%
3 Comercio 42,800 10 43% 69 Educacidn 301.827 2100 14%%
4 Comercio 41.985 220 19%% 71 Camercio 91.885 500 18%%
L Comercio 183.982 200 92% 109 Camercio 6B.536 1600 A%
7 Comercio 152,115 200 76% 129 Camercio 53881 400 13%%
24 Comercio 115.360 F00 16%%0 130 Camercio 40.135 600 %
30 Coamercio 343,283 2200 16% 132 Comercio 43.684 200 22%
31 Comercio 238,834 900 27% 133 Camercio B4.117 10 B4%h
33 Comercio 91.755 10 92% 134 Camercio 104.376 300 5%
34 Comercio 67.480 500 13%0 141 Zona Industrial | 374,682 900 42%0
35 Camercio 128.339 S00 14% 142 Zona Industrial | 50,232 400 13%
37 Comercio 97.263 F00 14% 144 Educacidn 50.333 500 10%%
41 Comercio 161.317 F00 23% 145 Educacidn 282.191 300 B94%0
42 Educaciin 295,805 600 49%%0 146 Camercio 26,714 500 5%
42 Comercio 336.031 6000 6% 150 Educacidn 314.170 600 52%
43 Comercio 145.152 900 16%%0 151 Educacidn 145424 200 73%
34 Comercio 364.036 900 40% 152 Zena Agricola 191.554 400 4H%0
45 Comercio 99.075 10 99%%0 153 Zona Agricola 97217 200 49%0
47 Comercio 93.498 400 23% 155 Zena Agricola 112979 200 56%0
49 Comercio 20.674 200 10%%0 158 Zena Agricola 16.985 10 17%%
50 Comercio 105.182 300 35% 160 Zena Agricola 57.009 300 19%%
53 Camercio 149.573 3000 5% 161 Zona Agricela | 390.515 Q00 43%
56 Comercio 285417 F00 41%0 163 Zena Agricola 318.705 400 BO%%
57 Comercio 73.089 500 15%0 164 Camercio 94,725 200 47%0
65 Comercio 49.073 BOO 6% 166 Zena Agricola 577.946 600 6%
L1 Comercio 57.145 200 29%0 167 Zena Agricola 577474 3600 16%%
67 Comercio 45,103 10 45%

3.2. Ponderacion de variables

En la presente seccidn, se lleva a cabo el instrumento que se utilizara para la parte cualitativa

de dicho proyecto de graduacion, por medio del cual se podra determinar la ponderaciéon de

las variables propuestas y a partir de estas, establecer un modelo matematico para jerarquizar

la Red Vial Cantonal dentro de la GAM vy asi definir los corredores prioritarios de esta.

Actualmente, en el pais se cuenta con una jerarquizacion de la Red Vial Nacional la cual se

incluye en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035 y establece de manera clara los niveles

jerarquicos de las carreteras nacionales, mientras que la jerarquia de la Red Vial Cantonal no

se encuentra normada oficialmente. Ademas, de que el parametro utilizado para priorizar la

Red Vial Cantonal (IVTS) establecido por el MOPT, se encuentra bastante desactualizado
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debido a las variables que toma en consideracion, por lo que su uso no es recomendable para
utilizarse como herramienta al momento de priorizar la inversién para actividades de
conservacion en carreteras cantonales, es decir, en proyectos que posean mayor impacto en

la red vial.

Las carreteras cantonales son consideradas como corredores de soporte de la RVN, por lo que,
si estos caminos tuvieran una mejor condicion, se tendria una mejoria a nivel nacional respecto
a los niveles de congestidn de vias. Ademas, si se logra una integracion de corredores viales a
lo largo de la red vial cantonal, se podria ver esta red como un activo integrado y de gran
soporte para la RVN, por lo tanto, desde el punto de vista cualitativo, por medio del criterio
experto se plantea un instrumento que permita definir la importancia que posee cada una de

las variables y asi poder establecer el modelo de jerarquizacion.

La herramienta que se va a utilizar para realizar la ponderacion de las variables corresponde al
Método Delphi, el cual consiste en obtener de manera sistematica, el consenso de un grupo de
expertos en el tema, por medio de sucesivas rondas y de modo anénimo, esto con el fin de
evitar los efectos "lideres". Segun Ledn & Montero (2004) se define como una técnica de
recoleccion de datos que es utilizada para poner de acuerdo a un grupo de expertos (dispersos
geograficamente), sobre un tema de interés para el investigador, es decir, se aplica un
cuestionario repetidamente, dando a conocer a los expertos las respuestas de los demas en

las rondas anteriores y buscando asi el maximo consenso entre ellos (Cabero & Infante, 2014).
3.2.1. Descripcion del método

El método mencionado anteriormente se compone de diferentes etapas, tomando como base

el texto de Astigarraga (s.f.), estas se muestran seguidamente:
Fase 1: Formulacion del problema

Esta fase corresponde a una etapa muy importante en la realizacion del método, si se quieren
alcanzar resultados de calidad, antes de comenzar se debe de delimitar el contexto y el
horizonte temporal en el que se desea trabajar el tema en estudio. Es crucial identificar el
objetivo para el cual se lleva a cabo la investigacion y es fundamental tener en consideracion

que las preguntas deben de ser precisas, cuantificables e independientes.
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Fase 2: Eleccion de expertos

La fase 2 es fundamental dado que al momento de seleccionar a los expertos se deben de
tener en consideracion diversos criterios como lo son: la capacidad de encarar el futuro, el
conocimiento y experiencia que posean sobre el tema consultado, experiencia profesional,
disponibilidad de tiempo, compromiso de colaborar durante el todo proceso y su capacidad de

comunicacion efectiva.

Por otra parte, se debe de eliminar el efecto de los "lideres", esto se logra por medio de la
independencia de los expertos, por esta razdn, los expertos son aislados y sus opiniones deben
de ser obtenidas por medio de via postal o electronica y de manera andnima; esto con el fin
de obtener la opinion real de cada experto y que no se vea influenciado por la reputacién de
otro o por el hecho que implica oponerse a la mayoria. Ademas, de esta manera el experto
puede defender su punto de vista con la tranquilidad de que en caso de que este sea incorrecto,

su error no va a ser conocido por los demas expertos.

Los expertos seleccionados poseen conocimientos y experiencia sobre el tema a tratar, estos
especialistas pertenecen al area de evaluacidn y gestion de redes viales del pais (UGERVN y
UGM, LanammeUCR, Unidad Técnica de Gestion Vial de Municipalidades) y al director del
Programa de Infraestructura del Transporte (PIT) del MOPT.

Con respecto al nimero de expertos, segun Garcia & Lena, no existe un consenso en la
literatura sobre el nimero dptimo de expertos para el método Delphi, ya que este depende del
ambito geografico, diversidad de colectivos y areas especificas de desempeno. Ademas, es
importante tomar en consideracién el nimero de rechazos y abandonos por parte de los

especialistas, que se pueden presentar durante el proceso.

Fase 3: Elaboracion y lanzamiento de cuestionarios (en paralelo con la fase

2)

Los cuestionarios se deben de realizar de manera que permitan facilitar la respuesta de los
expertos. Estas respuestas se deben de poder cuantificar y ponderar. Las preguntas planteadas

deben de estar relacionadas con la probabilidad de ocurrencia y el grado de importancia.
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Ademas, se puede tomar en consideracion el utilizar respuestas categorizadas y seguidamente

tratar las respuestas en términos porcentuales para ubicar a la mayoria en una categoria.
Fase 4: Desarrollo practico y explotacion de resultados

El cuestionario es enviado al grupo de expertos seleccionados con anterioridad, siempre
llevando la cuenta de las no respuestas y de los abandonos. Este debe de ir acompafiado de
una nota de presentacion que contextualice el Método Delphi y el objetivo que se quiere
alcanzar con dicho método, ademas, de las condiciones practicas del desarrollo de la encuesta,

como el plazo que se tiene para dar su respuesta y su garantia de anonimato.
Fase 5: Analisis de resultados y convergencia

En el momento en el que se posean los resultados obtenidos de la primera consulta, se procede
a analizar las respuestas de los especialistas, si no se logra obtener un consenso entre estos,
los expertos deben de ser informados y confrontados con las opiniones de los demas expertos,
esto con el fin de que se replanteen respuestas con sus respectivas justificaciones y se logre
eliminar la divergencia entre las respuestas dadas. En caso de ser necesario, se vuelve a repetir
el proceso hasta que se alcance la convergencia y se pueda hacer la ponderacion de las

variables para poder jerarquizar la Red Vial Cantonal.
3.2.2. Encuestados

Para realizar dicha metodologia se seleccionaron 5 profesionales que poseen conocimientos y
experiencia en priorizacién de caminos y que han estado muy involucrados en la gestion de la

red vial del pais. Entre los expertos a los cuales se les aplico la encuesta se encuentran:

> Ing. Roy Barrantes Jiménez, MSc, PMP®. Coordinador de la Unidad de Gestion y
Evaluacion de la Red Vial Nacional (UGERVN), PITRA, LanammeUCR.

> Ing. Sharline Lopez Ramirez, MSc. Ingeniera de la Unidad de Gestién Municipal (UGM).
PITRA. LanammeUCR.

> Ing. Tomas Figueroa Malavassi. Director de la Unidad Asesora del Programa de
Infraestructura en Transporte (PIT).

> Lic. Josué Guzman Navarro. Gedgrafo de la Unidad de Gestién Municipal (UGM). PITRA.
LanammeUCR.
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> Ing. Manrique Martinez Blanco. Director de la Unidad Técnica de Gestion Vial.

Municipalidad de Moravia.
Por medio de esta metodologia, los objetivos que se pretenden cumplir son:

> Disefiar un modelo para jerarquizar la Red Vial Cantonal dentro de la GAM por medio
de un método de analisis cualitativo.
> Determinar la ponderacidn de las variables de mayor importancia para el modelo de

jerarquizacion.

Es importante destacar que la aplicacién del Método Delphi se va a realizar mediante tres
medios electronicos, el primero corresponde a la herramienta denominada LimeSurvey,
LanammeUCR, por medio del cual se realizara el formulario y se guardaran las respuestas de
cada uno de los expertos. Los otros dos medios corresponden al correo electronico y a la
aplicacidn de mensajeria instantanea Whatsapp mediante el cual se pueden responder dudas
de manera mas rapida y aqgil u otros comentarios de las personas consultadas; ademas, este
ultimo es el medio por el cual se les va a notificar a los especialistas el resultado obtenido al

final de este proceso.
3.2.3. Cuestionario # 1

En la presente seccidn se adjunta el cuestionario aplicado a los expertos para la ponderacién

de las variables propuestas.

Contextualizacion

Actualmente, en el pais se cuenta con una jerarquizacion de la Red Vial Nacional la cual se
incluye en el Plan Nacional de Transportes 2011-2035 y establece de manera clara los niveles
jerarquicos de las carreteras nacionales, mientras que la jerarquia de la Red Vial Cantonal no
se encuentra normada oficialmente. Ademas, de que el parametro utilizado para priorizar la
Red Vial Cantonal (IVTS) establecido por el MOPT, se encuentra bastante desactualizado
debido a las variables que toma en consideracion, por lo que su uso no es recomendable para
utilizarse como herramienta al momento de priorizar la inversién para actividades de
conservacion en carreteras cantonales, es decir, en proyectos que posean mayor impacto en

la red vial.
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Las carreteras cantonales son consideradas como corredores de soporte de la RVN, por lo que,
si estos caminos tuvieran una mejor intervencion, se tendria una mejoria a nivel nacional
respecto a los niveles de congestion de vias. Ademas, si se logra una integracion de corredores
viales a lo largo de la Red Vial Cantonal, se podria ver esta red como un activo integrado y de
gran soporte para la RVN, por lo tanto, desde el punto de vista cualitativo, por medio del criterio
experto se plantea un instrumento que permita definir la importancia que posee cada una de

las variables y asi poder establecer el modelo de jerarquizacion.

Para poder definir el nivel de jerarquia de una red vial, se deben de tomar en consideracién
diversas variables, entre ellas variables fisicas relacionadas con la condicion de los pavimentos,
variables de movilidad, tales como las asociadas a los corredores de troncalizacidn y variables
de indole socioecondmico que caracterizan a dicha red. De esta manera se pueden identificar

segun dichos atributos los corredores prioritarios de las Red Vial Cantonal.

La herramienta que se va a utilizar para realizar la ponderacion de las variables corresponde al
Método Delphi, el cual consiste en obtener de manera sistematica, el consenso de un grupo de
expertos en el tema, por medio de sucesivas rondas y de modo andnimo, esto con el fin de
evitar los efectos "lideres", es decir, que ningln experto influya en la decision de otro . Segun
Ledn & Montero (2004) se define como una técnica de recoleccidon de datos que es utilizada
para poner de acuerdo a un grupo de expertos (dispersos geograficamente), sobre un tema
de interés para el investigador, es decir, se aplica un cuestionario repetidamente, dando a
conocer a los expertos las respuestas de los demas en las rondas anteriores y buscando asi el

maximo consenso entre ellos.
Formulacion del problema. Primera ronda aplicada a expertos

Como se menciond anteriormente, para realizar una jerarquizacion de la Red Vial, es
importante tener clara la importancia que poseen ciertas variables tanto fisicas, de movilidad,
como socioecondmicas. Luego de una exhausta revision bibliografica y recopilacién de datos
de los caminos de los cantones con los que se van a trabajar (Se realiza esta delimitacién
debido a la homogeneidad y disponibilidad de la informacion), se proponen distintas variables
con el fin de que estas puedan ser ponderadas. Seguidamente, se muestran dichas variables,

con su respectiva descripcion.
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Cuadro 8. Variables propuestas con su respectiva descripcién

Diario (TPD)

Variables Descripcion
Tipo de Corresponde al tipo de superficie de ruedo que prevalece en la mayor parte
Superficie de | del camino. (Asfalto, Concreto, Tratamiento Superficial Bituminoso, Material
Ruedo Granular, Tierra)
Estado de Se refiere a la condicion que presenta la superficie del pavimento, si su
superficie de | superficie presenta irregularidades o deterioros que puedan llegar a afectar
ruedo la velocidad de circulacion.
Trafico . . .
. El TPD se estima por medio de un tramo representativo de la carretera, calle
Promedio

0 camino respectivo en ambos sentidos.

Jerarquia de
caminos

La jerarquia de caminos se determina en cada municipalidad segun los
siguientes criterios establecidos en la Guia para la formulacién y seguimiento
del Plan Quinquenal de Conservacion y Desarrollo (PVQCD):

"Tipo A: Rutas Cantonales Primarias: Distribuyen el transito entre las zonas
de produccién, industrial o comercial de gran importancia. Permiten la
conexion a centro urbanos. Brindan acceso a centros de salud y/o educativos.
Pertenecen a rutas continuas que forman corredores, troncales o anillos.
Brindan conexion entre las rutas nacionales, o constituyen rutas alternas a
estas. Poseen una tendencia de transito alto relativo en la RVC en cuestion.
Tipo B: Rutas Cantonales Secundarias: Distribuyen el transito entre las zonas
de produccion, industrial o comercial de menor escala. Brindan conexion
entre las rutas cantonales primarias, o constituyen rutas alternas a éstas.
Poseen una tendencia de transito medio relativo en la RVC en cuestion.
Tipo C: Rutas Cantonales Terciarias: Reciben el transito de rutas cantonales
secundarias o primarias. Su principal funcion es brindar acceso a zonas
urbanas o poblacionales. Por lo general son rutas cortas y/o sin salida de
conectividad limitada. Poseen una tendencia de transito bajo relativo en la
RVC en cuestion."

Accesibilidad a

Para esta variable se toma en consideracion si el camino brinda acceso a:
-Centros de salud, educativo y de salud.

ss;‘s’:g;;s -Rutas q§ transporte ,pljblico.
-Otros sitios de interés.
PObI?C.'on Se refiere a la cantidad de viviendas que hay por kilémetro.
beneficiada
Nivel de Los caminos brindan acceso a terrenos destinados a la actividad de
Produccion Produccidn.
Turismo Los caminos brindan acceso a terrenos destinados a la actividad de Turismo.
. Los caminos brindan acceso a terrenos destinados a la actividad de Comercio
Comercio .
(locales comerciales).
Rutas tronco-alimentado que cruzan los cantones en estudio (troncalizar). "El
concepto de troncalizacion corresponde a cambiar el esquema de multiples
rutas aisladas atendiendo viajes desde diferentes origenes y hacia un mismo
Troncalizacion | destino, por un esquema de rutas jerarquizadas e integradas, estructuradas

para atender los mismo patrones de origen destino ya existentes, pero
eliminando la superposicion de recorridos donde esta superposicion no sea
estrictamente necesaria."
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e Con base a lo expuesto anteriormente y a partir de los valores brindados en el Cuadro

9, donde un valor de 30 corresponde a Importancia Extrema, conforme desciende en

el cuadro su importancia va disminuyendo hasta llegar al valor de 1 que representa

Importancia Nula. Favor priorizar segun el nivel de importancia que posean las

variables.

Es importante recalcar que, a la hora de priorizar las variables, los valores dados a cada una

deben de ser mutuamente excluyentes, es decir, que no se le puede asignar un mismo

valor a diferentes variables. Por ejemplo: Si a una variable se le asigna el valor de 30, ninguna

otra variable puede tener este mismo valor.

Tipo de
Superficie de
Ruedo

Estado de
Superficie de
Ruedo

5

7 10 15 17 20 25 27 30

x

Ademas, es fundamental que los criterios deben de ser generalizados para la GAM, es

decir, no se debe tomar como base ninguna municipalidad en especifico para realizar la

ponderacion, esto con el fin de que le sirva a la mayoria de las municipalidades del pais

Cuadro 9. Parametros para ponderacion de variables

Valor Parametro
30 IMPORTANCIA EXTREMA
27
25 IMPORTANCIA ALTA
20
17
IMPORTANCIA MEDIA
15
10
7 IMPORTANCIA BAJA
5
1 IMPORTANCIA NULA
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e Una vez ya priorizadas las variables, favor responder la siguiente pregunta:

¢Considera usted alguna variable importante que no se encuentre dentro de las propuestas

y que se debe de tomar en consideracion? Justifique su respuesta.
Resultados del cuestionario #1

En los siguientes cuadros se muestran los resultados de la consulta realizada al grupo de
expertos. Cabe destacar que el orden de los expertos no coincide con el orden de la seccidn

"3.2.2. Encuestados" en la cual se mencionan los expertos incluidos en el Método Delphi.

Cabe destacar que en los resultados obtenidos, solamente se registran las respuestas de cinco

expertos, debido a que no se obtuvo respuesta por parte de uno de los encuestados.

Cuadro 10. Resultados a la primera consulta a expertos (Pregunta 1)

Pregunta 1. Priorizar segun el nivel de importancia que posean las variables

Variables #1 #2 Exl’:;t i #4 | #5

Tipo de Superficie de ruedo 1 10 1 5 15
Estado de superficie de ruedo 5 7 20 1 10
TPD 27 27 27 7 27

Jerarquia de caminos 20 30 30 10 30
Accesibilidad a servicios basicos 17 25 17 25 25
Poblacion beneficiada 25 20 5 27 20
Nivel de Produccion 15 5 7 20 7
Turismo 10 1 15 17 5

Comercio 7 17 10 15 1
Troncalizacion 30 15 25 30 17
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A partir del cuadro anterior, se lograron determinar las primeras cuatro variables que poseen
mayor importancia, esto segun los criterios brindados por los expertos. Para definir estas, se
tomaron en cuenta los puntajes que obtuvieron y los valores que estaban muy alejados de la
mayoria se tomaron como "outlier" o valor atipico, por medio de esto se logrd obtener la
convergencia de las variables que se muestran en el siguiente cuadro con su respectivo nivel

de importancia.

Cuadro 11. Variables que obtuvieron convergencia

Variable Nivel de importancia
Jerarquia de caminos 30
TPD 27
Accesibilidad a servicios basicos 25
Poblacion beneficiada 20

Asimismo, se les solicitd a los expertos su opinidn con respecto a las variables propuestas y las

respuestas obtenidas se pueden observar en el Cuadro 12.
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Cuadro 12. Resultados a la primera consulta a expertos (Pregunta 2)

Expertos

Pregunta 2. Una vez ya priorizadas las variables, favor responder la
siguiente pregunta: ¢Considera usted alguna variable importante que no
se encuentre dentro de las propuestas y que se debe de tomar en
consideracion? Justifique su respuesta.

#1

La tematica estd abarcando todo lo necesario para la clasificacion adecuada de la
RVC a nivel de jerarquia, y por ende de esta manera se estara realizando una
estandarizacion de criterios ya que los mismos pueden ser variables de un gobierno
local a otro asi como de una administracion a otra.

#2

Creo que seria bueno que incorporara algun analisis o apartado que hable sobre
"hinterland" o area de influencia entre dos puntos de conectividad y como se
relacionan con la red vial. Por otra parte existen herramientas como google traffic
que estan relacionados con el TPD, para realizar un analisis mas completo en
tiempo real, la siguiente herramienta te puede ayudar:
https://www.youtube.com/watch?v=6I12XIDPp9LM

#3

Aspectos relacionados con seguridad vial. Rutas con altos niveles de
accidentabilidad se deberia atender para disminuir esta condicion

#4

#5

En realidad, no es un comentario para incorporar nuevas variables, si no respecto al
peso que tienen las variables econémicas (turismo, comercio o produccién), me
parece que no deberian ser excluyentes, ya que en funcion de la naturaleza
economica del cantdn asi su actividad principal, por lo que el darle un orden
excluyente a esto afectaria el "puntaje" del camino no porque sea mas o menos
importante en la red, sino porque la naturaleza del cantén es otra. Por ejemplo, si
se pone como prioritario la produccion, para caminos de Montes de Oca (que en
realidad es un canton enfocado al comercio) se les reduciria importancia a todos
sus caminos, sélo porque no calzd su principal actividad econdmica con la eleccion
jerarquica de estas variables. Esto principalmente porque se trata de una
herramienta que permita dar trazabilidad entre redes de diferentes cantones, los
cuales no necesariamente coinciden con la misma principal actividad econdmica.

Con respecto al comentario del experto #3, es un tema muy interesante tomarlo en cuenta en

el analisis, debido a que, si se logra determinar qué causan dichos accidentes y se logra invertir

en seguridad vial, se pueden disminuir niveles de accidentabilidad, a pesar de esto, no se
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cuenta con dicha informacién para incluirlo en la investigacion.

Por otra parte, a partir del comentario del experto #5, se tomd la decision de agrupar las
variables de "Nivel de produccion" y "Comercio" en una sola denominada "Actividad Econdmica"
para efectos de una segunda ronda del Método Delphi, esto con el fin de que ningln cantén
se vea afectado por su naturaleza econdmica. Ademas, cabe destacar que la variable "Turismo"
no se incluyd en esta nueva variable, debido a que el modelo va a ser aplicado a la GAM y en
esta practicamente no se presenta dicha actividad, sin embargo, para un futuro, esta variable
se puede incluir en caso de que el analisis se quiera realizar en zonas fuera de la GAM y donde

el turismo sea una actividad de gran importancia para el cantdn.
3.2.4. Cuestionario # 2

En la presente seccion se adjunta la segunda encuesta enviada esta vez a cinco expertos con

el fin de obtener la convergencia de las variables que no lograron alcanzarla.

Contextualizacion

Una vez finalizada la primera ronda del Método Delphi y su respectivo analisis de resultados,
se pudo concluir que se alcanzd la convergencia en cuatro de las diez variables (TPD, Jerarquia
de caminos, Accesibilidad a servicios basicos y poblacién beneficiada), mientras que en el resto
de variables se presentd una marcada diferencia de criterios. Debido a esto, se decidio realizar
una segunda ronda para obtener la convergencia de las variables faltantes y asi conseguir el

nivel de importancia de cada una de ellas.

En esta parte, se envia nuevamente el cuestionario, pero esta vez se incorporan solamente las
variables con las que se busca alcanzar la convergencia. En caso de ser necesario, se procedera

a realizar una tercera ronda de encuesta, hasta obtener el propdsito.

Por otra parte, entre los resultados obtenidos en la primera encuesta y por recomendacion de
un experto en el tema, se decidié agrupar dos de las variables en una sola, esto para efectos
de la ponderacion de las mismas, estas corresponden a "Nivel de Produccion" y "Comercio",
las cuales forman a ser parte de la variable "Actividad Econdmica", esto debido a que, si se les

da un orden excluyente a estas dos variables, el puntaje del camino de un cantdn se puede
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ver afectado simplemente por la naturaleza econdmica de este. Es decir, planteandolo en un
caso especifico, si se toma como ejemplo el cantén de Montes de Oca que su actividad principal
corresponde al comercio y se pone como prioritaria la variable produccion, a todos sus caminos
se les restaria importancia, solamente porque su naturaleza econdmica no coincide con la

eleccién jerarquica establecida.

Formulacion del problema. Segunda ronda aplicada a expertos

Por medio del primer cuestionario realizado a los expertos, se obtuvo una ponderacién de las

primeras cuatro variables mas importantes, las cuales se observan en el siguiente cuadro.

Cuadro 13. Ponderacion obtenida del Cuestionario #1

Variables ponderadas Nivel de importancia
Jerarquia de caminos 30
TPD 27
Accesibilidad a servicios basicos 25
Poblacion beneficiada 20

Por lo tanto, es importante establecer el nivel de importancia de las variables que ain no han
logrado la convergencia de criterios. En el Cuadro 14 se observan dichas variables con su
respectiva descripcién. Cabe destacar que en este se incluye la variable "Actividad Econédmica"

que fusiona las dos variables antes mencionadas.
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Cuadro 14. Variables propuestas con su respectiva descripcion

Variables Descripcion
Tipo de Corresponde al tipo de superficie de ruedo que prevalece en la mayor parte
Superficie de | del camino. (Asfalto, Concreto, Tratamiento Superficial Bituminoso, Material
Ruedo Granular, Tierra)
Estado de Se refiere a la condicion que presenta la superficie del pavimento, si su
superficie de | superficie presenta irregularidades o deterioros que puedan llegar a afectar
ruedo la velocidad de circulacion.
Nivel de produccién: Los caminos brindan acceso a terrenos destinados a la
Actividad actividad de Produccidn.
economica Comercio: Los caminos brindan acceso a terrenos destinados a la actividad
de Comercio (locales comerciales).
Turismo Los caminos brindan acceso a terrenos destinados a la actividad de Turismo.

Troncalizacion

Rutas tronco-alimentado que cruzan los cantones en estudio (troncalizar). "El
concepto de troncalizacion corresponde a cambiar el esquema de multiples
rutas aisladas atendiendo viajes desde diferentes origenes y hacia un mismo
destino, por un esquema de rutas jerarquizadas e integradas, estructuradas
para atender los mismo patrones de origen destino ya existentes, pero
eliminando la superposicion de recorridos donde esta superposicion no sea
estrictamente necesaria."

e Con base a lo expuesto anteriormente y a partir de los valores brindados en el Cuadro

15 donde un valor de 15 corresponde a una importancia mayor, conforme desciende

en el cuadro su importancia va disminuyendo hasta llegar al valor de 1 que representa

Importancia Nula. Favor priorizar segun el nivel de importancia que posean las

variables.

Es importante recalcar que, a la hora de priorizar las variables, los valores dados a cada una

deben de ser mutuamente excluyentes, es decir, que no se le puede asignar un mismo

valor a diferentes variables. Por ejemplo: Si a una variable se le asigna el valor de 5, ninguna

otra variable puede tener este mismo valor.
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Tipo de Superficie de
Ruedo @ x
Estado de Superficie
(]

de Ruedo

Ademas, es fundamental que los criterios deben de ser generalizados para la GAM, es
decir, no se debe tomar como base ninguna municipalidad en especifico para realizar la

ponderacion, esto con el fin de que le sirva a la mayoria de las municipalidades del pais.

Cuadro 15. Parametros para ponderacion de variables

Valor Parametro
15
10 IMPORTANCIA MEDIA
7
= IMPORTANCIA BAJA
1 IMPORTANCIA NULA

Resultados del cuestionario #2

Como se menciond anteriormente, en el primer cuestionario que se les aplico a los expertos,
las variables que no alcanzaron la convergencia, obtuvieron criterios muy diferentes, por lo que
se decidio volver a realizar un nuevo cuestionario, debido a que no se podian comparar dichas
opiniones. En el Cuadro 16 se observan las respuestas obtenidas a partir de esta segunda

encuesta.

Es importante resaltar, que para esta segunda ronda solamente se cuenta con la colaboracién

de cuatro expertos debido a que no se obtuvo respuesta de uno de los participantes anteriores.
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Cuadro 16. Resultados a la segunda consulta a expertos

Pregunta Unica. Priorizar segun el nivel de importancia que posean
las variables
. Expertos
Variables

#1 #2 #3 #4
Tipo de Superficie de ruedo 1 1 1 10
Estado de superficie de ruedo 5 5 5 15
Actividad Economica 10 10 10 7
Turismo 7 7 7 1
Troncalizacion 15 15 15 5

Por medio de los resultados obtenidos en el Método Delphi, se pudo determinar el nivel de
importancia de las variables faltantes, las cuales se muestran en el Cuadro 17. Como se puede
apreciar, todos los expertos estuvieron de acuerdo a la hora de asignar una nota, excepto el

experto nimero 4, por lo tanto, estos valores fueron tomados como "outlier".

Cuadro 17. Variables con su respectivo nivel de importancia

Variables ponderadas

Nivel de importancia

Troncalizacién 15
Actividad Econdmica 10
Turismo 7

Estado de superficie de ruedo 5
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CAPITULO IV. MODELO DE JERARQUIZACION DE LA RED VIAL CANTONAL
DENTRO DE LA GAM

4.1. Pesos asignados a las variables para el modelo matematico

Como resultado de las encuestas realizadas, se logré determinar el nivel de importancia de las
diferentes variables propuestas segun los criterios dados por el grupo de expertos. A partir de
dicha ponderacion se les asignaron diferentes pesos a las variables para definir el modelo
matematico, en el cual, la sumatoria de dichos pesos corresponde a un valor de 100. Estos
pesos se observan en el siguiente cuadro.

Cuadro 18. Variables con su respectivo peso

Variable Peso
Jerarquia de caminos 20
TPD 17
Accesibilidad a servicios basicos 15
Poblacion beneficiada 13
Troncalizacion 11
Actividad Econdmica (Comercio: 4.5y 9
Nivel de Productividad: 4.5)
Turismo 7
Estado de superficie de ruedo 5
Tipo de superficie de ruedo 3
Suma total 100

Cabe destacar que la variable Actividad Econdmica (peso igual a 9) se encuentra conformada
por las variables Comercio y Nivel de Productividad, por lo que, al momento de asignar los
pesos en el modelo matematico a estas variables se les asigna un peso de 4.5 a cada una, mas

adelante se podra apreciar dicha observacion incorporada en el modelo.
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4.2. Criterios utilizados para jerarquizar la Red Vial Cantonal

Por otra parte, las variables se encuentran detalladas segun las caracteristicas que puedan
presentar los caminos, estas se basan en el Decreto No. 38578-MOPT-21-10-2014, del cual se
obtuvieron los rangos para definir diferentes categorias. Ademas, en el caso especifico de la
variable TPD, los rangos fueron tomados del Programa Modular de Acciones Educativas para
la elaboracion de los PCDSVC en cuarenta Gobiernos Locales de Costa Rica. En el Cuadro 19
se muestran las variables, con sus categorias y diferentes factores que mas adelante se

explicara en qué consisten.
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Cuadro 19. Criterios para jerarquizar la Red Vial Cantonal

Variable Caracteristicas Categoria | Factor
. Asfaltico (1) 1
Tlpq ‘.je Concreto (2) 0.8
superficie de TSB (3) ) 06
RELE Granular (4) 0.4
Tierra (5) 0.2
Superficie lisa (5) Excelente 1
Estaqo_ de Superficie generalmente lisa (4) Buena 0.8
superficie de fici bach . laridad I
ruedo Superficie con baches e irregularidades (3) Regular 0.6
Superficie muy irregular o baches extensos (2) Mala 0.4
Superficie muy irregular (1) Pésima 0.2
Trafico >5000 >3000 Alto 1
Promedio Urbano | 2000-5000 | Rural 1000-3000 Medio 0.6
Diario (TPD) <2000 <1000 Bajo 0.3
p Tipo A 1
Je;:::i‘::sde Tipo B - 0.6
Tipo C 0.3
Accesibilidad Centro de salud y educat!vo Muy alto 1
e he Centro de salud o educativo Alto 0.75
basicos Ruta f:le transport_e plﬁt_)lico MeQio 0.5
Otros (salon comunal, iglesia, plaza) Bajo 0.25
>100 viviendas Muy alta 1
Poblacién 50-100 viviendas Alta 0.8
beneficiada 24-50 viviendas Media 0.6
10-24 viviendas Baja 0.4
<10 viviendas Muy baja 0.2
>70% de terrenos aledafios al camino
destinado a la produccién Alto 1
Produccién 50%-70% de terrenos aledafios al .
. ; o Medio 0.6
camino destinado a la produccién
S <50% de terrenos aledafios al camino .
ACt“f'd?d destinado a la produccion Bajo 0.3
Economica = -
=50 de terrenos aledanos al camino
. . Alto 1
destinado al comercio
- 30%-50% de terrenos aledafios al ,
Comercio . . X Medio 0.6
camino destinado al comercio
<30% de terrenos aledafios al camino .
. . Bajo 0.3
destinado al comercio
>70% de terrenos aledafios al camino destinado al Alto 1
turismo
; 50%-70% de terrenos aledafios al camino destinado al .
Turismo . Medio 0.6
turismo
<50% de terrenos aledafios al camino destinado al .
. Bajo 0.3
turismo
Sy Camino corresponde a troncal 1
Troncalizacion - -
Camino no corresponde a troncal 0
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4.2.1. Tipo de superficie de ruedo

Como se observa en el cuadro anterior, con respecto al tipo de superficie de ruedo se le asigna
un factor de 1 en caso de ser carpeta de concreto asfaltico, 0.8 si es hormigdn o concreto
hidraulico, 0.6 si se trata de tratamiento superficial bituminoso (TSB), 0.4 si es material

granular, es decir, lastre y un valor de 0.2 en caso de ser tierra.

En el caso de los valores asignados para el asfalto y el concreto, se tomd en consideracion el
tema de mantenimiento, debido a que es mas frecuente el encontrar dafios superficiales en
pavimentos flexibles que en rigidos, por lo que se requiere de mayor mantenimiento en el
asfalto que en el concreto, ante esto se decidié darle mayor importancia al concreto asfaltico,

sobre el hormigén.

4.2.2. Estado de superficie de ruedo

En el caso del estado de la superficie de ruedo, estos se explicaran con mas detalle
seguidamente, segun lo establecido en el formulario del Inventario Fisico para la Red Vial

Cantonal, especificamente en el Articulo 11. Caracteristicas fisicas de la via.

o Superficie lisa: Se refiere a una superficie que no posea baches ni irregularidades

notables.

e Superficie generalmente lisa: Puede poseer pequefias corrugaciones u otras

irregularidades aisladas, baches pequenos superficiales que no afecten la velocidad
promedio de la circulacion del transito.

e Superficie con baches e irregularidades: Estas hacen que sea necesario que el conductor

reduzca la velocidad de manera apreciable, para poder viajar con seguridad vy
comodidad.

e Superficie muy irregular o baches extensos: O material suelto en caso de superficies no

pavimentadas, este estado provoca que la velocidad promedio de recorrido en la calle
0 camino, sea considerablemente menor que la que permitiria desarrollar las demas

caracteristicas del camino.
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e Superficie muy irregular: Es la superficie muy deteriorada o material suelto, hasta tal

grado, que en casi todo el tramo la velocidad promedio de circulaciéon es mucho menor

que la que se permitiria desarrollar en las demas caracteristicas del camino

4.2.3. Trafico Promedio Diario (TPD)

Como se menciond anteriormente, estos parametros fueron obtenidos del Programa Modular
de Acciones Educativas para la elaboracion de los PCDSVC en cuarenta Gobiernos Locales de
Costa Rica (s.f). En el Cuadro 19 se pueden observar los rangos tanto para la zona urbana
como para la zona rural. Es importante resaltar, que para efectos de dicha investigacion se
tomaron los cantones de estudio en su totalidad como zonas urbanas, esto debido a que se

encuentran dentro de la Gran Area Metropolitana.
4.2.4. Jerarquia de caminos

Esta jerarquia fue propuesta en la Guia para la formulacion y seguimiento de los PVQCD del
Programa de la Red Vial Cantonal PRVC MOPT/BID (2015) y como se puede observar en el
cuadro anterior, si posee una jerarquia de tipo A, se le asigna un valor de 1, en caso de poseer

tipo B, es un valor de 0.6 y para el tipo C es un valor de 0.1.
Para definir los tipos de jerarquia se toman los siguientes criterios:

e Tipo A: Rutas Cantonales Primarias: Distribuyen el transito entre las zonas de
produccion, industrial o comercial de gran importancia. Permiten la conexidn a centro
urbanos. Brindan acceso a centros de salud y/o educativos. Pertenecen a rutas
continuas que forman corredores, troncales o anillos. Brindan conexién entre las rutas
nacionales, o constituyen rutas alternas a estas. Poseen una tendencia de transito alto
relativo en la RVC en cuestion.

e Tipo B: Rutas Cantonales Secundarias: Distribuyen el transito entre las zonas de
produccion, industrial o comercial de menor escala. Brindan conexion entre las rutas
cantonales primarias, o constituyen rutas alternas a éstas. Poseen una tendencia de
transito medio relativo en la RVC en cuestion.

e Tipo C: Rutas Cantonales Terciarias: Reciben el transito de rutas cantonales secundarias

o primarias. Su principal funcién es brindar acceso a zonas urbanas o poblacionales.
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Por lo general son rutas cortas y/o sin salida de conectividad limitada. Poseen una

tendencia de transito bajo relativo en la RVC en cuestion.
4.2.5. Accesibilidad a servicios basicos
Para esta variable se toma en consideracion si el camino brinda acceso a:

e Centros de salud y educativo: Factor de 1
e Centros de salud o educativo: Factor de 0.75
e Ruta de transporte publico: Factor de 0.5

e Otros sitios de interés (saldon comunal, plaza, iglesia): Factor de 0.25
4.2.6. Poblacion beneficiada

Esta variable se refiere a la cantidad de viviendas que hay por kildmetro, por lo tanto, es
considerada como Muy alto si en un kildmetro existen mas de 100 viviendas, Alta si hay entre
50 y 100 viviendas, Media si son 24 a 50 viviendas, Baja si se encuentran entre 10 y 24

viviendas y Muy Baja si existen menos de 10 viviendas por kilometro.
4.2.7. Actividad Econdmica

Esta variable se encuentra compuesta por las variables de Comercio y Nivel de Produccion,
estas se clasifican segun el porcentaje de los terrenos aledanos al camino destinado a dichas
actividades. Como se menciond anteriormente en el Capitulo III, si las municipalidades no
cuentan con dicha informacién, en este caso, especificamente los cantones de Moravia y
Goicochea, los datos que se utilizan son los porcentajes del camino que atraviesa la zona de

produccion o comercio.
4.2.8. Turismo

Al igual que las variables anteriores (comercio y nivel de produccidon), turismo se miden segun
el porcentaje de terrenos aledafos al camino destinado a dicha actividad. Si es mas del 70%
se le asigna un valor de 1, si se encuentra entre 50% y 70% posee un valor de 0.6 y si es

menor del 50% es un valor de 0.3.
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4.2.9. Troncalizacion

Para esta ultima variable solamente existen dos casos, si el camino corresponde a una troncal,

se le asigna un valor de 1 y si no, corresponde a un valor de 0.

4.3. Modelo matematico

Una vez explicadas cada una de las variables del modelo y por medio de los cuadros anteriores,
se procedid a plantear el modelo matematico para jerarquizar la Red Vial Cantonal dentro de

la GAM, este se representa por medio de la siguiente ecuacion:

Puntaje camino = z peso de variables * factor

[1]

Aplicando los respectivos pesos asignados a las variables (Cuadro 18), se puede apreciar la

ecuacion de la siguiente manera:

Puntaje camino
+7xfg+5%fo + 3+ fio

donde,
fi=Factor de jerarquia de caminos fe=Factor de comercio
f,=Factor de TPD f,=Factor de nivel de productividad

fs=Factor de accesibilidad a servicios basicos fs=Factor de turismo
fa=Factor de poblacién beneficiada fo=Factor del estado de superficie de ruedo

fs=Factor de troncalizacién fio=Factor del tipo de superficie de ruedo
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En caso de que el camino no posea informacion de alguna variable, se le debe asignar un valor

de 0 al factor.

Una vez dejando claro los valores que se introducen en el modelo y teniendo acceso a la
informacién de la red vial cantonal, se procede a calcular el puntaje para cada uno de los
caminos del cantdn. El valor maximo que puede obtener un camino corresponde al valor de
100 y el mas bajo puede tener un valor de 0, mientras mayor sea este puntaje, mayor jerarquia

posee el camino.

En el siguiente capitulo se mostrara un ejemplo, paso por paso, de la aplicacion de dicho
modelo en un camino especifico de uno de los cantones de estudio. Cabe resaltar que, al poseer
tantos caminos cada municipalidad, es necesario contar con una hoja de célculo que permita
realizar los calculos matematicos correspondientes. Las bases de datos utilizadas y sus hojas

de calculo se muestran en el Apéndice C.

4.4. Definicion de los niveles jerarquicos de la Red Vial Cantonal

Una vez propuesto el modelo, se procede a establecer los diferentes rangos de cada uno de
los niveles jerarquicos, esto con el fin de poder determinar a cual nivel corresponde cada uno

de los caminos evaluados. En el Cuadro 20 se muestran los rangos con sus respectivos niveles.

Cuadro 20. Niveles jerarquicos con sus respectivos rangos

Niveles Jerarquicos Rangos establec!dos (puntaje
de camino)

Nivel de Prioridad 1 para la Gestion de la Red Vial 166,100]

Cantonal
Nivel de Prioridad 2 para la Gestion de la Red Vial [34,66]

Cantonal
Nivel de Prioridad 3 para la Gestion de la Red Vial

[0,34[
Cantonal
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Como se menciond anteriormente, a partir del puntaje que obtiene cada uno de los caminos,
este se puede categorizar en los niveles jerarquicos mostrados en el cuadro anterior, por
ejemplo, si un camino obtiene un puntaje de 83, este se clasifica como un camino con Nivel de
Prioridad 1 para la Gestion de la Red Vial Cantonal, esto quiere decir, que dicha via posee gran
importancia a nivel de red, por lo que, es indispensable que se invierta en mantener o
rehabilitar dichos caminos con el fin de que se tenga una buena condicion y las demas variables
como lo son las sociales, econdmicas, de movilidad, entre otras, no se vean afectadas por el

estado de la carretera.
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CAPITULO V. APLICACION DEL MODELO DE JERARQUIZACION DE LA RED
VIAL CANTONAL DENTRO DE LA GAM

Este capitulo corresponde a la aplicacién del modelo de jerarquizacion de la Red Vial Cantonal

disefiado en este proyecto para los cantones de Goicochea, Montes de Oca y Moravia.

Los atributos utilizados para las diferentes variables, fueron facilitados por las respectivas

municipalidades y por medio del LanammeUCR.

5.1. Delimitacion de los cantones

Los cantones evaluados corresponden a Goicochea, Montes de Oca y Moravia tal y como se
menciond en capitulos anteriores, estos se encuentran dentro de la Gran Area Metropolitana.
Al norte se encuentra Moravia, seguido por Goicochea y al sur de este se localiza Montes de

Oca, estos se muestran en la Figura 13.

El cantdn de Goicochea posee una extension territorial de 31,50 km?, cuenta con un alto grado
de urbanismo, desarrollo comercial e industrial. Ademas, su red vial posee una longitud de 180
kildmetros aproximadamente y la atraviesa varias carreteras nacionales entre ellas se

encuentran la 201, 200, 128, Ruta 32 y carretera 39 (parte de Circunvalacion).

Por su parte, el cantdon de Montes de Oca cuenta con una extension territorial de 15,16 km?,
se caracteriza por su desarrollo comercial, centros de estudio y actividades en el sector de
servicios. Es uno de los cantones mas urbanizados y activos. Posee una red vial de 90
kildmetros aproximadamente y cuenta también con carreteras nacionales como lo son la N°2

(Panamericana) y Ruta 39.

En el caso del canton de Moravia posee una extension territorial de 28,62 km?, se caracteriza
por ser uno de los mas desarrollados de San José y del pais. Este cantdn cuenta con una
longitud aproximada de 115 kilémetros de su red vial y por este atraviesan rutas nacionales

como la carretera 102 y la via 109.
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Figura 13. Delimitacion de los cantones de estudio

5.2. Aplicacion del modelo de jerarquizacion en los cantones de estudio

En la presente seccion, se mostrara la aplicacion del modelo de jerarquizaciéon en uno de los

caminos del cantdn de Montes de Oca, especificamente, el camino con el cddigo 031, esto con

el fin de ejemplificar el uso del mismo. En el Cuadro 21 se muestran las caracteristicas del

camino antes mencionado y seguidamente se realizara paso a paso la aplicacion del modelo

propuesto, utilizando los criterios del Cuadro 19.
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Cuadro 21. Atributos del camino 031 de Montes de Oca

Cadige
de
caminog

Accesibilidad Poblacién Actividad Econdmica Estado Tipo
Jerarquia| TPD a servicios banaficiada Troncalizacion Turismo | Superficie | Superficie
basicos de Ruedo | de Ruedo

Produccion | Comercio

031

Otros sitios de

B 1580 intarés

Muy Alta Ne Media Medio Nule 3 1

A partir del cuadro anterior, se detallan seguidamente cudles factores corresponden segun la

caracteristica que presenta en cada una de las variables:

El camino cuenta con una jerarquia de tipo B, por lo que su factor corresponde a 0.6.
Puntaje camino = 20 x f; =20 * 0.6

Con respecto al Transito Promedio Diario (TPD), este posee un valor de 1880, es decir,

se encuentra entre 2000 y 5000, por lo que, su factor es también de 0.6.
Puntaje camino = 17 x f, = 17 x 0.6

Este camino brinda accesibilidad a servicios basicos, en este caso a otros sitios de

interés, por lo tanto, se le asigna un valor de 0.25 como factor.
Puntaje camino = 15 * f; = 15 x 0.25

Para el caso de la variable poblacion beneficiada, esta se clasifica como Muy Alta, esto
quiere decir que, hay mas de 100 viviendas por kildmetro, ante esto su factor

corresponde a un valor de 1.
Puntaje camino = 13 x f, =13 %1

En relacién con la variable de troncalizacion, este camino no forma parte de una ruta
troncal, por lo que, su factor es 0. Es importante destacar que en los cantones elegidos
para aplicar el modelo, la presente variable solamente se encuentra presente en un

tramo de un camino del cantdn de Montes de Oca.

Puntaje camino = 11+ f5 =11 %0
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e Con respecto a la actividad econdmica, tanto para la variable de produccién como la
variable comercio, poseen una clasificacion de Medio, esto quiere decir que los factores

fe y f7 poseen un valor de 0.6.
Puntaje camino = 4.5 fo +4.5% f; =45 % 0.6 + 4.5 x 0.6

e Para el caso del Turismo, este camino no posee terrenos aledafios destinados al

turismo, por lo tanto, su factor corresponde a 0.
Puntaje camino = 7 * fg =7 *0

e El camino cuenta con un estado de superficie de ruedo de 3, es decir, una superficie

con baches e irregularidades, por lo que su factor es de 0.6.
Puntaje camino = 5* fo =5%0.6

e Por ultimo, el tipo de superficie es asfalto, ante esto, se le asigna un valor de 1 a su

factor.

Puntaje camino = 3 * fip =3 %1

Una vez asignados todos sus factores a dicho camino, se procede a calcular el puntaje del

mismo por medio de la ecuacién 2, tal y como se muestra a continuacion.

Puntaje camino
=20%06+17+x06+15%x025+13*x1+11%x0+45x06+45+x06+7
*0+5%0.6 + 3%*1

Puntaje camino = 50.35

Segun el modelo planteado el camino 031 del cantdn de Montes de Oca, posee un puntaje
de 50.35, esto quiere decir que su jerarquia corresponde a un Nivel de Prioridad 2 para la

Gestion de la Red Vial Cantonal, segun los rangos establecidos en el Cuadro 20.

El procedimiento antes explicado, se realizd para cada uno de los caminos de las tres
municipalidades en estudio, como se menciond en el capitulo anterior, estos calculos se
realizaron por medio de una hoja de calculo. Una vez obtenidos los puntajes de cada uno

de los caminos, se procedio a realizar el mapa de la Red Vial Cantonal jerarquizada de las



tres municipalidades en conjunto, este se puede observar en la Figura 14 donde los caminos
en rojo corresponden al Nivel de Prioridad 1 para la Gestion de la Red Vial Cantonal, en
azul se representan los caminos del Nivel de Prioridad 2 para la Gestién de la Red Vial
Cantonal y en color verde, el Nivel de Prioridad 3 para la Gestidon de la Red Vial Cantonal.
Ademas, en el Apéndice D se puede apreciar la parte inferior de los cantones, en la cual
se da mayor densidad de caminos, con el fin de lograr una mejor visualizacion de la

jerarquia de la red.

Ademas, a partir de la aplicacion del modelo en los cantones de estudio, se logré la
jerarquizacion de la red vial de los cantones en estudio. Seguidamente, se muestran los
porcentajes obtenidos en cada nivel de prioridad, tanto de manera aislada para cada uno

de los cantones como en conjunto.

Cuadro 22. Porcentajes de cada uno de los niveles de priorizacion

Niveles de | Porcentajes | Porcentajes para | Porcentajes Porcentajes
prioridad totales Montes de Oca para Moravia | para Goicochea
Nivel 1 7% 23% 0% 0%
Nivel 2 31% 47% 42% 11%
Nivel 3 54% 18% 44% 86%
Sin clasificar 9% 11% 14% 3%

En el cuadro anterior se puede observar que el Nivel 1 de prioridad posee un porcentaje bajo
con respecto a los niveles 2 y 3, a excepcion de Montes de Oca. Ademas, cabe destacar que la
casilla de "Sin clasificar" corresponde a los caminos que no se pudieron jerarquizar debido a

falta de informacion al momento de asignarles los cddigos de caminos.

Se observa que los caminos que no se pudieron clasificar se presentan en mayor magnitud en
el cantdn de Moravia con un 14%, seguido por el cantdn de Montes de Oca con un 11% vy
Goicochea obtuvo solamente un 3% de caminos no clasificados, representando en conjunto un

9% del total de la red vial de los tres cantones.
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5.2.1. Escenarios de aplicacion del modelo de jerarquizacion

Como se observo anteriormente, al no contar con la informacién completa no fue posible definir
el corredor vial entre cantones, esto se de debe a que en el caso de los cantones de Goicochea
y Moravia no se logré adquirir en su totalidad datos de diferentes variables, producto de esto
los caminos de estos cantones obtuvieron puntajes mucho mas bajos con respecto al cantdn
de Montes de Oca. Ante esto se realizaron tres escenarios con el fin de poder apreciar que

sucede en cada uno de los casos.

A partir de las bases de datos que se tienen de los tres cantones, se realizd un ajuste de escala

para cada uno, seguidamente se explicara en qué consiste cada escenario.

Escenario 1: En base al puntaje mas alto de Montes de Oca

Este escenario corresponde a una extrapolacion realizada con base en el puntaje mas alto que
se obtuvo en el cantdn que posee su informacion completa, en este caso corresponde a Montes
de Oca. El puntaje mas alto obtenido es de 82. A continuacién, se muestra un ejemplo de la
extrapolacion realizada en base a 82 en el cantdon de Moravia, en el cual el valor maximo

obtenido fue de 71.5 y en el caso especifico del camino 005 su puntaje fue de 65.7.

715  65.7
82  x
x =75.3

Por lo tanto, luego de la extrapolacion realizada para este camino, pasé de tener un puntaje
de 65.7 (Nivel 2) a 75.3 (Nivel 1). Esto se realizd para los cantones de Moravia y Goicochea,
los porcentajes de cada uno de los niveles de priorizacion se muestran en el Cuadro 23y en la
Figura 15 se observa la nueva jerarquizacion Ademas, en el Apéndice E se puede apreciar un

acercamiento de los cantones en la parte inferior, en la cual se da mayor densidad de caminos.

69



Cuadro 23. Porcentajes de cada uno de los niveles de extrapolacion del escenario 1

Niveles de | Porcentajes | Porcentajes para | Porcentajes Porcentajes
prioridad totales Montes de Oca para Moravia | para Goicochea
Nivel 1 10% 23% 6% 4%
Nivel 2 39% 47% 45% 27%
Nivel 3 42% 18% 34% 66%
Sin dlasificar 9% 11% 14% 3%

En el cuadro anterior se puede observar que el Nivel 1 de prioridad sigue teniendo un bajo
porcentaje con respecto a los demas niveles y se puede apreciar que para la red vial de los
tres cantones en conjunto como para los cantones de Goicochea y Moravia su porcentaje
aumentd en el Nivel 1. Para el caso de Montes de Oca este se mantiene igual debido a que la

extrapolacion no afecta sus valores.

Con respecto al mapa de jerarquizacion, se aprecia que el Nivel 1 ya no se presenta solamente
en el cantdn de Montes de Oca como sucedio en la jerarquizacion original, si no que los caminos
de mayor importancia se extendieron hacia los cantones de Goicochea y Moravia tal y como
también se pudo observar por medio de los porcentajes obtenidos en el cuadro anterior.

Asimismo, es mas evidente la presencia de caminos de Nivel 2 en los cantones de Goicochea

y Moravia, representados en color azul.
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Escenario 2: En base al puntaje maximo

Para el escenario 2 la extrapolacion que se realizd fue con base en el puntaje maximo que
podrian obtener los caminos de cada cantdon con la informacion disponible. En el caso de
Goicochea el puntaje maximo que podria obtener corresponde a 72, esto debido a que no
cuenta con informacién en las variables de poblacién beneficiada (13) ni acceso a servicios
basicos (15). En Moravia el valor maximo corresponde a 87 ya que no posee informacién de la
variable poblacion beneficiada (13). En el caso de Montes de Oca el puntaje maximo que puede

obtener es de 100 debido a que cuenta con su base de datos completa.

Seguidamente, se muestra un ejemplo de la extrapolacién realizada en base a 72 en el cantdn
de Goicochea, en el cual el valor maximo obtenido fue de 45.2 y en el caso especifico del

camino 012 su puntaje fue de 32.8.

45.2 _ 32.8
72 x
x = 48.5

Por lo tanto, luego de la extrapolacion realizada para este camino, pasd de tener un puntaje
de 32.8 (Nivel 3) a 48.5 (Nivel 2). En el siguiente cuadro se observan los porcentajes obtenidos

para cada uno de los niveles de priorizacion.

Cuadro 24. Porcentajes de cada uno de los niveles de extrapolacion del escenario 2

Niveles de | Porcentajes | Porcentajes para | Porcentajes Porcentajes
prioridad totales Montes de Oca para Moravia | para Goicochea
Nivel 1 15% 36% 12% 1%
Nivel 2 32% 43% 44% 14%
Nivel 3 45% 9% 30% 82%
Sin clasificar 9% 11% 14% 3%

Se observa que el Nivel 1 aumentd con respecto a la jerarquizacién original y al escenario 1,

sin embargo, para el caso de Goicochea con respecto al escenario anterior su valor disminuyo,
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esto se debe a que el porcentaje maximo obtenido para este cantdn es un puntaje bajo

producto de la ausencia de las dos variables antes mencionadas.

Con respecto a los Niveles 2 y 3 se presenta un comportamiento variado, se da tanto el

aumento como la disminucién en los diferentes porcentajes obtenidos.

En la Figura 16 se aprecia la jerarquizaciéon del presente escenario. En este se puede apreciar
que tanto para el cantdn de Montes de Oca como para el cantdn de Moravia se incrementaron
los caminos en color rojo que representan los caminos de mayor importancia, mientras que en

Goicochea disminuyeron caminos de Nivel 1 debido a la explicacion antes dada.

Ademas, en el Apéndice F se muestran un acercamiento en la parte donde se da mayor

densidad de caminos, para una visualizaciéon mas clara.
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Escenario 3: Puntaje mayor ajustado a 100

La extrapolacidn realizada en este escenario se hizo en base a 100. Es decir, se tomé el puntaje

mayor obtenido en cada uno de los cantones y se le realiz6 un ajuste a 100.

A continuacién, se muestra un ejemplo de la extrapolacion realizada en base a 100 en el cantdn
de Montes de Oca, en el cual el valor maximo obtenido fue de 82 y en el caso especifico del

camino 004 su puntaje fue de 61.95.

82 _ 61.95
100 «x
x =755

Por lo tanto, luego de la extrapolacion realizada para este camino, pasd de tener un puntaje
de 61.95 (Nivel 2) a 75.5 (Nivel 1).

En el Cuadro 25 se muestran los porcentajes obtenidos a partir de la extrapolacion realizada
en base a 100. Ademas, su jerarquizacion tras el ajuste de escala se muestra en la Figura 17

y su acercamiento en el Apéndice G.

Cuadro 25. Porcentajes de cada uno de los niveles de extrapolacion del escenario 3

Niveles de | Porcentajes | Porcentajes para | Porcentajes Porcentajes
prioridad totales Montes de Oca para Moravia | para Goicochea
Nivel 1 21% 36% 16% 13%
Nivel 2 40% 43% 48% 34%
Nivel 3 30% 9% 22% 51%
Sin clasificar 9% 11% 14% 3%

En el cuadro anterior se observa que al realizar el escenario 3 el porcentaje del nivel 1 vuelve
a aumentar con respecto a los escenarios anteriores. Para el caso de Montes de Oca, este se
mantiene igual que el escenario 2, debido a que la nota maxima que puede obtener este es de

100 dado que posee su base de datos completa.
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Con respecto al Niveles 2 también se presenta un aumento de sus porcentajes con respecto a
los escenarios antes presentados y el Nivel 3 obtuvo menores porcentajes en comparacion con

los otros casos.

En la Figura 17 se aprecia la jerarquizacion del escenario 3. En este se puede observar que los
caminos de Nivel 1 se presentan en mayor parte del territorio de los 3 cantones y que se
presentd una notable disminucion de los caminos representados en color verde que

corresponden al Nivel 3.

En el Apéndice H se encuentran los datos extrapolados de todos los escenarios para cada uno

de los cantones y de estos en conjunto.
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A partir de los resultados obtenidos mediante la aplicacion del modelo y la realizaciéon de los
tres escenarios explicados y comparados anteriormente, fue posible apreciar que si se contara
con la informacién de los cantones en su totalidad, los puntajes de los caminos aumentan y

por ende su nivel de prioridad también lo hacen.

A pesar de la aplicacion de los escenarios aun no fue posible identificar de manera clara algun
corredor vial regional que atraviese a los tres cantones en estudio, sin embargo, con los
resultados obtenidos del escenario 3 estos permiten tener una idea de los corredores que se
pueden formar una vez que se cuente con la informacidon completa de todas las variables de

cada uno de los cantones.
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CAPITULO VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1. Conclusiones

Se definieron las variables del modelo por medio de revision bibliografica y la existencia de
informacién. Ademas, se realizo la ponderacion de las mismas a partir del criterio de expertos
mediante el uso del Método Delphi, que para dicha investigacion se utilizd el criterio de cinco
expertos para la primera encuesta y cuatro expertos para la segunda. Por medio de esto fue
posible lograr de manera efectiva el disefio de un modelo para jerarquizar la red vial cantonal

dentro de la Gran Area Metropolitana.

El Método Delphi permitié generar informacion valiosa para la investigacion, especificamente,
se logré determinar el nivel de importancia de las variables del modelo de jerarquizacion, la
cual al ser basada en la experiencia de un grupo de expertos posee mayor calidad en

comparacion con la opinion de una sola persona.

Las variables de troncalizacion y turismo no tuvieron gran aporte en los cantones en los cuales
se realizo la aplicacién del modelo de jerarquizacion, debido a que solamente un tramo de uno
de los caminos del cantdon de Montes de Oca forma parte de una troncal y en el caso del turismo
dado a la ubicacién geografica de los cantones no se presenta dicha actividad. Sin embargo,

esto no les resta importancia a ambas variables en el momento de jerarquizar la red vial.

El modelo propuesto es similar a la metodologia utilizada en la Unidad de Gestidon Municipal
(UGM), LanammeUCR, debido a que la informacion que se utilizd en este proyecto es la misma
que se utiliza en dicha unidad. No obstante, el modelo de jerarquizacion se caracteriza porque
sus variables fueron ponderadas por un grupo de expertos, a diferencia de la empleada en la
UGM en la cual cada municipalidad asigna la importancia de cada una de las variables segin
los atributos de su cantén. Ademas, dicho modelo permite que las municipalidades generen

homogeneidad en su informacion.

La aplicacidn de los escenarios permite visualizar los posibles corredores viales que se podrian
formar en caso de contar con la totalidad de la informacidn, los cuales se pueden obtener por

medio del modelo propuesto. Para esta investigacion la creacion del corredor prioritario a partir
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de la aplicacion del modelo, se vio limitada debido que no se contaba con toda la informacion
de los cantones en estudio.

Contar con vacios de informacién en las bases de datos de las municipalidades generd que
muchos de los caminos evaluados en dicha investigacidén obtuvieran puntajes bajos y por ende
niveles de prioridad bajos, lo que provoca que la jerarquizacion de la red vial cantonal obtenida
no se apegue por completo a la realidad.

Para poder validar realmente el modelo aplicado, es necesario contar con informacion de todos
los caminos, esto con el propdsito de identificar si efectivamente se logran generar los
corredores viales entre cantones. Es importante realizar dicha validacion ya que es una
herramienta de gestion que permite una planificacién entre cantones, logrando asi beneficiar

a la region y no solamente al canton de manera manera individual.

Hay una evidente falta de informacién actualizada y formularios digitalizados que permitan
tener un facil acceso a la informacion de cada uno de los caminos cantonales, lo cual fue
evidente al momento de realizar la solicitud de la informacion necesaria para llevar a cabo el
desarrollo del proyecto, ya que en el caso de los formularios requeridos las municipalidades los
poseen de manera fisica. Asimismo, luego de obtener la informacion de cada uno de los

cantones, fue posible determinar que existe informacidon poco homogénea entre los municipios.

Con respecto al modelo de jerarquizacion propuesto, este pretende servir como instrumento
para poder realizar una gestidon en la cual se promueva lo mas importante primero, es decir,
procura evitar que se lleven a cabo malas practicas de gestién como lo es "lo malo primero"
en el cual se invierte el dinero en los caminos que se encuentran en peores condiciones,
provocando asi, que se dejen en abandono los que se encuentran en buen estado y que los

caminos en los que se invierte el dinero no logren alcanzar el nivel adecuado en su condicidn.

El modelo propuesto tiene como fin servir como herramienta a las municipalidades para invertir
de mejor manera sus recursos y que su gestion sea de la mejor manera posible a partir de
criterios técnicos. Ademas, este promueve la homogeneidad en la priorizacion de redes a nivel

regional.
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6.2. Recomendaciones

Es necesario que las municipalidades realicen un gran esfuerzo por contar con informacion
completa de sus caminos esto con el fin de que exista la informacidén necesaria que permita
aplicar diferentes herramientas o metodologias con el propdsito de lograr una mejor

jerarquizacion de la red y mejorar la gestion de la misma.

Es indispensable que la manera de manejar la informacién de la red vial cantonal se actualice
debido a que dichos formularios se encuentran de manera fisica, por lo que se recomienda que

sean digitalizados.

Se debe de procurar que exista una buena comunicacion entre las municipalidades con el fin
de que se logren identificar entre los diferentes municipios los corredores intercantonales y se
discuta intervencion de estos con el objetivo de lograr el fortalecimiento del funcionamiento de

este corredor.

Es importante que se realicen actualizaciones del inventario cada cierto tiempo, con el fin de
que las municipalidades cuenten con informacidn que se apegue a la realidad. Se recomienda
que sea cada 5 anos, debido a que, la base de datos utilizada corresponde a la de los Planes
Quinquenales de cada municipalidad y este documento al ser un plan de corte estratégico,

(mediano plazo) se debe de realizar su actualizacion cada 5 afios.

Seria de gran utilidad que dicho modelo se de a conocer a grupos de Federaciones Municipales
de la Gran Area Metropolitana, esto con el propdsito de que comprendan y promuevan la
utilizacion del modelo en la mayor cantidad posible de las municipalidades. Se puede comenzar
a implementar dicho modelo en un plan piloto que incluya a varias municipalidades continuas,
para validar la metodologia pero en este caso con informacion completa y asi al mismo tiempo,

identificar posibles ajustes necesarios.

Se recomienda que el modelo de jerarquizacién de la red vial cantonal se incluya en un futuro
dentro de las politicas del municipio, esto debido a que en las municipalidades se rigen bajo

dichas politicas para invertir los fondos en sus caminos.
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Respecto al modelo de jerarquizacion, se recomienda continuar con dicha investigacion ya que
si se lograra implementar podria llegar a ser un gran aporte para la gestién de la red vial

cantonal del pais.

Por ultimo, en futuras investigaciones seria interesante tomar en cuenta las variables de

seguridad vial y otras variables que no se consideraron por falta de informacion.
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Figura 19. Mapa de Zonificaciéon y RVC de los distritos San Pedro, Mercedes y Sabanilla
del cantén de Montes de Oca
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Apéndice B. Resultados obtenidos para los cantones de Moravia y Goicochea

En los siguientes cuadros, se muestran los resultados obtenidos de sobreponer la RVC de cada
uno de los cantones sobre la zonificacion, en ellos se muestran la longitud del tramo del camino

que atraviesa la zona, su longitud total y el porcentaje del mismo que cruza la zona.

Canton de Montes de Oca

Cuadro 26. Resultados obtenidos para el canton de Moravia

Codigo de Longitud Longitud Total

. Zona Porcentaje
camino (m) (m)
023 Comercial 56.26 888 6%
004 Comercial 60.13 860 7%
042 Comercial 163.26 2196 7%
008 Educacion 101.40 1166 9%
019 Comercial 90.50 1037 9%
050 Comercial 103.72 1177 9%
006 Comercial 109.53 1241 9%
005 Comercial 89.42 976 9%
015 Educacion 61.04 647 9%
011 Comercial 240.56 2507 10%
102 Comercial 138.43 1099 13%
062 Comercial 104.82 764 14%
049 Comercial 119.33 843 14%
006 Educacion 205.21 1241 17%
012 Comercial 124.59 626 20%
028 Comercial 114.22 519 22%
024 Comercial 110.68 471 23%
055 Comercial 546.62 1980 28%
011 Comercial 766.54 2507 31%
002 Comercial 151.75 446 34%
031 Comercial 121.34 285 43%
043 Comercial 177.02 397 45%
037 Comercial 98.19 199 49%
043 Comercial 198.54 397 50%
003 Comercial 686.06 1043 66%
048 Comercial 1503.86 2280 66%
041 Comercial 684.99 729 94%
128 Educacion 255.84 260 98%
131 Comercial 69.81 70 100%
130 Comercial 90.00 90 100%
045 Comercial 418.00 418 100%
044 Comercial 504.00 504 100%
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Canton de Goicochea

Cuadro 27. Resultados obtenidos para el canton de Goicochea

Codigo de camino Zona Longitud (m) | Longitud Total (m) | Porcentaje
003 Produccion 417.60 700 60%
004 Produccion 112.37 200 56%
007 Produccion 820.77 1400 59%
008 Produccion 825.00 3700 22%
010 Produccion 81.83 500 16%
010 Comercio 106.43 500 21%
012 Comercio 106.72 700 15%
016 Comercio 427.16 600 71%
017 Comercio 100.41 200 50%
020 Produccion 207.87 500 42%
023 Comercio 251.69 2000 13%
024 Comercio 99.48 100 99%
025 Comercio 703.99 3900 18%
028 Comercio 205.01 900 23%
029 Comercio 587.32 1400 42%
030 Comercio 222.93 1200 19%
033 Comercio 182.87 200 91%
035 Comercio 62.22 500 12%
036 Comercio 239.92 1100 22%
037 Comercio 116.64 1270 9%
038 Comercio 115.15 1300 9%
039 Comercio 223.09 1100 20%
041 Comercio 406.47 3300 12%
043 Comercio 18.73 200 9%
044 Produccion 3278.00 3500 94%
045 Produccion 650.30 700 93%
048 Produccion 212.87 900 24%
052 Produccion 205.89 1000 21%
052 Produccion 216.08 1000 22%
059 Produccion 97.49 200 49%
060 Produccion 132.01 300 44%
061 Produccion 1643.50 3000 55%
062 Produccion 156.94 300 52%
066 Comercio 87.65 1700 5%
081 Produccion 97.63 600 16%
085 Produccion 686.91 3000 23%
088 Produccion 183.25 200 92%

93



Cuadro 28. Continuacion de resultados obtenidos para el cantdn de Goicochea

Codigo de camino Zona Longitud (m) | Longitud Total (m) | Porcentaje
099 Produccion 632.15 3300 19%
100 Produccion 491.74 1000 49%
101 Produccion 149.91 1100 14%
102 Produccion 206.73 1300 16%
105 Produccion 290.24 1270 23%
122 Produccion 52.83 1100 5%
131 Produccion 61.98 200 31%
135 Produccion 122.58 800 15%
137 Produccion 178.04 2000 9%
154 Produccion 201.99 1400 14%
158 Comercio 369.08 3900 9%
161 Produccion 344.16 2000 17%
161 Comercio 75.06 100 75%
162 Produccion 196.99 500 39%
165 Comercio 120.23 600 20%
166 Produccion 700.63 700 100%
167 Produccion 87.41 500 17%
168 Comercio 66.52 300 22%
169 Comercio 159.30 1400 11%
170 Comercio 101.59 200 51%
171 Produccion 78.62 700 11%
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Apéndice C. Hojas de calculo utilizadas para cada uno de los cantones de

estudio

Montes de Oca

Cuadro 29. Hoja de calculo para la aplicacion del modelo en el cantdn de Montes de Oca

Caracteriticas
Cadigo de Poblackén Actividad Econémica S Tipo
caming Jerarguia | TPD | Accesibilidad a serviclos basicos beneficiada Troncalizacldn Turismo | Superficie |Superficie
Produceldn | Comerclo CAlmE | EalEs
o1 A 3320 | Centros educativos o de salud Alta Mo Mulo Medio Mulo 4 1
02 A 19680 Centro de salud y educativa Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 5 1
003 A BERD Otros sitios de Interds Alta Mo Mulo Alto Mulo 4 1
0 A 3020 Otros sitios de Interds Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 3 1
005 A BE00 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Mulo Alto Mulo 4 1
L] A 5120 | Centros educativos o de salud Alta Mo Media Alto Mulo 4 1
ooF A 5680 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Medio Mulo 4 1
Q08 A 14160| Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Alto Mulo 4 1
L] A 4880 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Medio Mulo 2 1
Q10 A 1760 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Medio Mulo 2 1
011 A 3480 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Medio Mulo 4 1
012 A 5280 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Mulo Mulo Mulo 4 1
013 A 5820 | Centros educativos o de salud Alta Mo Media Medio Mulo 4 1
014 A 2760 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Media Medio Mulo 4 1
015 A 2020 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Mulo Mulo Mulo 1 1
016 A 1640 Otros sitios de Interds Alta Mo Mulo Mulo Mulo 1 1
oLy A A800 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Mulo Medio Mulo 4 1
018 A 2980 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Media Mulo Mulo 4 1
019 A 4280 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Alto Mulo 4 1
020 A 1360 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Mulo Medio Mulo 2 1
021 A 1840 | Centros educativos o de salud Nuy Alta Mo Mulo Mulo Mulo 3 1
022 A Ba0 Otros sitios de Interds Nuy Alta Mo Mulo Mulo Mulo 3 1
023 LY 3220 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Medio Mulo 2 1
024 LY 2040 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Bajo Mulo 2 1
025 B 1020 Otros sitios de Interéds Alta Mo Mula Mulo Mula 3 4
026 B 2BEE Otros sitios de Interéds Alta Mo Mula Medio Mula 4 1
o2y B 440 Otros sitios de Interéds Alta El Mula Medio Media 1 1
028 LY 1700 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Medio Mulo 3 1
029 B B0 Centros educativos o de salud Muy Alta Mo Mulo Mula Mulo 3 1
030 B 1120 Otros sitios de Interéds Alta Mo Mula Mulo Mula 1 1
031 B 1R8O Otros sitios de interés Muy Alta Mo Media Medio Mulo 3 1
032 B 1720 Otros sitios de Interéds Alta Mo Mula Medio Mula 2 1
033 B 1040 Otros sitios de Interéds Alta Mo Media Mulo Mula 2 1
034 LY 1780 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Mula Mulo 3 1
035 B L) Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Medio Mulo 2 1
036 LY 1400 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Mula Mulo 3 1
037 LY 1160 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Medio Mulo 1 1
038 B G20 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Medio Mulo 3 1
039 LY Be00 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 3 2
a0 LY 13560 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 3 2
41 LY SRO0 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Media Alto Mulo 5 1
g2 A 12120 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 5 2
43 A 10460 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 5 1
4 A B560 Otros sitios de interés Baja Mo Mulo Alto Mulo 1 2
045 A E440 Otros sitios de Interés Alta Mo Mula Alto Mula Ll 2
s Y A 5SRO0 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Media Alto Mulo 5 1
s g A 2660 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 3 1
Q48 A 4920 Otros sitios de Interés Alta Mo Mula Alto Mula 3 2
%k ] C 1500 Minguno Muy Alta Mo Mulo Medio Mulo 4 1
050 B B200 Otros sitios de interés Muy Alta Mo Mulo Alto Mulo 4 1
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Caracteriticas

Codigo de Poblacin Actividad Econémica 2 i Tipe
camine Jerarguia | TPD | Accesibllidad a servicios bdsicos baneficlada Troncalizac|dn Turismo | Superficie | Superficie
Produccidn | Comerclo de Rueda | de Rusdn
051 B 5080 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 3 1
052 [ 2320 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
053 [ 1780 Ninguno Alta No Nulo Nulo Nulo 2 1
1054 B 2980 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 2 1
055 B 2240 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 5 1
056 [ 1680 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
057 [ 2280 Ninguno Muy Alta No Nulo Medio Nulo 5 1
058 [ 2500 Ninguno Muy Alta No Nulo Medio Nulo 5 2
0559 A 2540 Otros sitlos de interés Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
080 [ 2340 Ninguno Muy Alta No Nulo Medio Nulo 4 1
0&1 A 1480 | Centros educativos o de salud Muy Alta No Nulo Medio Nulo 4 1
062 B 2380 | Centros educativos o de salud Muy Alta No Nulo Bajo Nulo 4 1
083 A 3920 | Centros educativos o de salud Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 5 1
106 [ 2040 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
0&5 B 3360 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 3 1
0B& [ 2420 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 2 2
0e7 [ 2480 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
] [ 5340 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
069 [ 1280 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
] [ 2400 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
071 B 2340 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 3 1
oF2 [ 1380 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
073 B 3180 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
074 [ 2740 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
075 [ 1720 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 5 1
ore [ 2700 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
orr B 3420 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 5 1
078 ] 2520 Otros sitlos de Interés Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
ors [ BEO Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 2 1
[lini] [ 2920 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
081 [ 2280 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
0E2 [ 1080 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
0E3 [ 1600 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
1084 [ 1820 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
0BS5 [ 1740 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
0BG [ A480 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 5 1
Q87 C 760 Minguno Alta Mo Mula Mula Mula 3 2
OHE [ 2640 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
s ] [ 1200 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
L] [ 1080 Ninguno Alta No Nulo Medio Nulo 3 1
01 [ 1140 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 5 5
02 B 1420 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 2 2
053 B 1180 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 5 1
0], [ 27RO Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
05, [ 40 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 1 1
i [ 2080 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
o7 B 1920 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 4 1
] B JHRO Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 4 1
] [ 2200 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
100 [ BEO Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 5 1
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Codigo de Poblacin Actividad Econémica 2 i Tipe
camine Jerarguia | TPD | Accesibllidad a servicios bdsicos baneficlada Troncalizac|dn Turismo | Superficie | Superficie
Produccidn | Comerclo de Rueda | de Rusdn
101 [ 2080 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
102 B 2130 Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Medio Nulo 3 1
103 [ 1440 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
104 [ 3500 Ninguno Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
105 [ 2040 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
106 [ 2000 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 2 1
107 [ 200 Ninguno Media No Nulo Nulo Nulo 1 1
108 [ 2760 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
10 [ 1160 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
110 [ BRO Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
111 [ 1080 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
112 [ 1100 Ninguno Alta No Nulo Nulo Nulo 3 1
113 [ 2500 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
114 [ 2760 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
115 t 580 Otros sitlos de Interés Media No Nulo Medio Nulo 1 5
116 B B5O Otros sitios de interés Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
117 [ ARD Otros sitios de interés Baja No Nulo Medio Nulo 4 1
118 B 120 Otros sitios de Interds Media Mo Mula Mula Mula 1 1
119 [ 560 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 1 1
120 [ 280 Ninguno Baja No Nulo Nulo Nulo 3 1
121 [ A0 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 1 1
122 [ i ] Ninguno Alta No Nulo Nulo Nulo 4 1
123 [ 260 Ninguno Media No Nulo Nulo Nulo 4 1
124 [ 420 Ninguno Baja No Nulo Nulo Nulo 2 1
125 [ 240 Ninguno Muy Baja No Nulo Medio Nulo 1 4
126 [ 510 Ninguno Media No Nulo Nulo Nulo 5 1
127 [ 280 Ninguno Alta No Nulo Nulo Nulo 1 4
128 [ 290 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
129 [ 260 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
130 [ ] Ninguno Muy Alta No Nulo Medio Nulo 5 1
131 [ 200 Ninguno Muy Alta No Nulo Bajo Nulo 3 1
132 [ 260 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 4 2
133 [ A0 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
134 [ 320 Ninguno Muy Alta No Nulo Nulo Nulo 3 2
135 [ 230 Ninguno Muy Baja No Nulo Nulo Nulo 1 2
136 [ 170 Ninguno Baja No Nulo Nulo Nulo 3 3
137 A 160 Centros educativos o de salud Muy Baja No Nulo Nulo Nulo 3 1
138 [ 22 Ninguno Muy Baja No Nulo Nulo Nulo 1 4
139 [ AT0 Ninguno Baja No Nulo Nulo Nulo 1 4
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Modelo lerarguizacldn RVC

Codigo de Aereslillided » Poblacidn Actividad Econdmica Etndn de Tigo de Puntaje
caminn Jerarguia | TPD servldos beneficlads Troncalizacidn Turismo | superfiele | superficle P
bdsicos de ruede | de ruedeo
Produccldn | Comercio

D01 1 06 075 0.8 4] 4] 06 0 0.8 1 &81.55
i P 1 1 1 1 4] 4] 1 Q 1 1 B2

03 1 1 0.25 0.8 0 0 1 L] 0.8 1 &7.15
L 1 0.6 0.25 1 0 0 1 1] 0.6 1 61.95
05 1 1 0.25 1 0 0 1 L] 0.8 1 69.75
[ 1] 1 1 0.75 0.8 0 0.6 1 0 0.8 1 14.65
oor 1 1 075 1 4] 4] 06 0 0.8 1 FER-L
D08 1 1 075 1 4] 4] 1 0 0.8 1 125
D0 1 06 075 1 4] 4] 06 0 0.4 1 &41.85
010 1 03 075 1 4] 4] 06 0 0.4 1 5975
011 1 06 075 1 4] 4] 06 0 0.8 1 &B.BS
o012 1 1 0.25 1 4] 4] 0 0 0.8 1 8075
013 1 1 075 0.8 4] 0.6 06 0 0.8 1 7105
014 1 0.6 0.75 1 0 0.6 0.6 L] 0.8 1 Bb.B5
015 1 0.6 0.25 1 0 0 L] L] 0.2 1 50.95
016 1 0.3 0.25 0.8 0 0 1] 1] 0.2 1 43.25
o1y 1 0.6 0.25 1 0 0 0.6 0 0.8 1 59.35
018 1 1 0.25 1 0 0.6 0 0 0.8 1 B0.75
o019 1 06 075 1 4] 4] 1 0 0.8 1 045
020 1 03 0.25 1 4] 4] 06 0 0.4 1 52.25
021 1 03 075 1 4] 4] 0 0 06 1 55.35
022 1 03 0.25 1 4] 4] 0 0 06 1 4785
023 1 06 0.25 1 4] 4] 06 0 0.4 1 5735
024 1 06 0.25 1 4] 4] 03 0 0.4 1 54.65
025 0.6 03 025 0.8 4] 4] Q Q 06 0.4 35.45
26 0.6 0.6 0.25 0.8 0 0 0.6 L] 0.8 1 48.75
o7 0.6 0.3 0.25 0.8 1 0 0.6 0.6 0.2 1 55.85
028 1 0.3 0.25 1 0 0 0.6 L] 0.6 1 53.25
029 0.6 0.3 0.75 1 0 0 0 0 0.6 1 47.35
030 0.6 03 0.25 0.8 4] 4] 0 0 0.2 1 35.25
031 0.6 03 0.25 1 4] 0.6 06 0 06 1 45.25
032 0.6 03 0.25 0.8 4] 4] 06 0 0.4 1 41.65
033 0.6 03 0.25 0.8 4] 0.6 0 0 0.4 1 3625
034 1 03 0.25 1 4] 4] 0 0 06 1 4785
035 0.6 03 0.25 1 4] 4] 06 0 0.4 1 4425
036 1 03 0.25 1 4] 4] 0 0 06 1 4785
037 1 0.3 0.25 1 0 0 0.6 L] 0.2 1 51.25
038 0.6 0.3 0.25 1 0 0 0.6 L] 0.6 1 45.25
039 1 1 0.25 1 0 0 1 1] 0.6 0.8 BR.15
a0 1 1 0.25 1 0 0 1 0 0.6 0.8 B8.15
1 1 1 0.25 1 0 0.6 1 0 1 1 F0.75
2 1 1 0.25 1 4] 4] 1 0 1 0.8 fas
03 1 1 0.25 1 4] 4] 1 0 1 1 mes
4 1 1 0.25 0.4 4] 4] 1 0 0.2 0.8 58.35
045 1 1 0.25 0.8 4] 4] 1 0 0.8 0.8 &6.55
a6 1 1 0.25 1 4] 0.6 1 0 1 1 mes
ar 1 06 0.25 1 4] 4] 1 0 06 1 &£1.95
[543 1 06 025 0.8 4] 4] 1 Q 06 L] 585
045 0.3 0.3 L] 1 0 0 0.6 L] 0.8 1 36.5
050 0.6 1 0.25 1 0 0 1 1] 0.8 1 B1.75
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Cidigo de e Poblacidn Actividad Econdmica s Uahls Puntaje
caminn Jerarquia | TPD servidos beneficlads Troncalizacidn Turismo | superficle | superficle P
bdsicos de ruede | de rueda
Produccldn | Comerclo

051 0.6 1 0.25 1 4] 4] 06 0 06 1 5715
052 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 06 1 35.2
053 o3 03 4] 0.8 4] 4] Q Q 0.4 1 b5
54 0.6 0.6 0.25 1 0 0 0.6 L] 0.4 1 45.35
055 0.6 0.6 0.25 1 0 0 0.6 1] 1 1 52.35
056 0.3 0.3 1] 1 0 0 L] L] 0.6 1 0.1
57 0.3 0.6 1] 1 0 0 0.6 0 1 1 42.6
058 03 06 4] 1 4] 4] 06 0 1 0.8 42

059 1 06 0.25 1 4] 4] 0 0 0.8 1 53.95
D60 o3 06 (4] 1 4] 4] 06 0 0.8 1 41.6
D61 1 03 075 1 4] 4] 06 0 0.8 1 6175
D62 0.6 06 075 1 4] 4] 03 0 0.8 1 5615
D63 1 06 075 1 4] 4] 0 0 1 1 6245
D] o3 06 4] 1 4] 4] Q Q 0. 1 Ib.2
OB5 0.6 0.6 0.25 1 0 0 0.6 L] 0.6 1 50.35
[ 0.3 0.6 [i] 1 0 0 L] L] 0.4 0.8 il6
[y 0.3 0.6 1] 1 0 0 L] L] 0.6 0.8 3.6
1] 0.3 1 1] 1 0 0 0 0 0.6 0.8 41.4
[ ) 03 03 4] 1 4] 4] 0 0 0.8 0.8 30.5
oya o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 3.6
0¥l 0.6 06 0.25 1 4] 4] 06 0 06 1 50.35
oy o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 1 311
o073 0.6 06 0.25 1 4] 4] 0 0 06 0.8 44.35
o074 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 0.8 35.6
075 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 1 1 321
ore 0.3 0.6 L] 1 0 0 L] L] 0.8 1 36.2
ory 0.6 0.6 0.25 1 0 0 0.6 L] 1 1 52.35
078 0.6 0.6 0.25 0.8 0 0 1] 1] 0.6 1 42.35
org 0.3 0.3 1] 1 0 0 0 0 0.4 1 29.1
L) 0.3 0.6 L) 1 0 0 0 0 0.6 1 5.2
0E1 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 06 1 35.2
02 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 0.8 30.5
B3 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 1 311
0B4 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 295
OB5 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 295
OBE o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 1 1 ir.2
[E. 7] o3 03 4] 0.8 4] 4] Q Q 06 L] 264
OEE 0.3 0.6 [i] 1 0 0 L] L] 0.6 1 5.2
DES 0.3 0.3 1] 1 0 0 1] 1] 0.6 1 0.1
0D 0.3 0.3 1] 0.8 0 0 0.6 L] 0.6 1 329
0l 0.3 0.3 L) 1 0 0 0 0 1 0.2 29.7
02 0.6 03 0.25 1 4] 4] 0 0 0.4 0.8 3R.25
093 0.6 03 0.25 1 4] 4] 0 0 1 1 41.85
10 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 1 6.2
05 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.2 1 281
[0 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 0.8 35.6
ogr 0.6 03 0.25 1 4] 4] 06 0 0.8 1 4625
[0 0.6 06 025 1 4] 4] 06 Q 0. 1 51.35
O 0.3 0.6 L] 1 0 0 L] L] 0.8 1 36.2
100 0.3 0.3 1] 1 0 0 1] 1] 1 1 321
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Cidigo de e Poblacidn Actividad Econdmica s Uahls Puntaje
caminn Jerarquia | TPD servidos beneficlads Troncalizacidn Turismo | superficle | superficle P
bdsicos de ruede | de rueda
Produccldn | Comerclo
101 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 0.8 35.6
102 0.6 06 0.25 1 4] 4] 06 0 06 1 50.35
103 o3 03 4] 1 4] 4] Q Q 0. 1 311
104 0.3 0.6 L] 0.8 0 0 L] L] 0.6 1 il6
105 0.3 0.6 1] 1 0 0 1] 1] 0.8 1 36.2
106 0.3 0.6 1] 1 0 0 L] L] 0.4 1 34.2
a7 0.3 0.3 1] 0.6 0 0 0 0 0.2 1 429
108 03 06 4] 1 4] 4] 0 0 06 1 35.2
109 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 1 311
110 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 1 311
111 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 295
112 o3 03 (4] 0.8 4] 4] 0 0 06 1 2r5
113 o3 06 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 3.6
114 o3 06 4] 1 4] 4] Q Q 0. 1 Ib.2
115 0.3 0.3 0.25 0.6 0 0 0.6 L] 0.2 0.2 29.65
116 0.6 0.3 0.25 1 0 0 L] L] 0.8 1 40.85
117 0.3 0.3 0.25 0.4 0 0 0.6 L] 0.8 1 32.45
118 0.6 0.3 0.25 0.6 0 0 0 0 0.2 1 32.65
119 0.3 0.3 L) 1 0 0 0 0 0.2 1 8.1
120 o3 03 (4] 0.4 4] 4] 0 0 06 1 223
121 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.2 1 281
122 o3 03 (4] 0.8 4] 4] 0 0 0.8 1 285
123 o3 03 (4] 0.6 4] 4] 0 0 0.8 1 259
124 o3 03 (4] 0.4 4] 4] 0 0 0.4 1 21.3
125 o3 03 (4] 0.2 4] 4] 06 0 0.2 0.4 21.3
126 o3 03 4] 0.6 4] 4] Q Q 1 1 264
127 0.3 0.3 [i] 0.8 0 0 L] L] 0.2 0.4 3.7
128 0.3 0.3 1] 1 0 0 1] 1] 0.8 0.8 30.5
129 0.3 0.3 1] 1 0 0 0 0 0.8 0.8 30.5
130 0.3 1 L) 1 0 0 0.6 0 1 1 49.4
131 03 03 4] 1 4] 4] 03 0 06 1 328
132 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 0.8 0.8 30.5
133 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 295
134 o3 03 (4] 1 4] 4] 0 0 06 0.8 295
135 o3 03 (4] 0.2 4] 4] 0 0 0.2 0.8 171
136 o3 03 (4] 0.4 4] 4] 0 0 06 0.6 21.1
137 1 03 0.ss 0.2 4] 4] Q Q 06 1 44.895
138 0.3 0.3 L] 0.2 0 0 L] L] 0.2 0.4 159
139 0.3 0.3 1] 0.4 0 0 1] 1] 0.2 0.4 185
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Moravia

Cuadro 30. Hoja de calculo para la aplicacion del modelo del cantén de Moravia

Caracteriticas
Cédigo de Poblacisn Actividad Econémica S| bt
. Jerargquia | TPD |Accesibllidad a serviclos bédsicos baneficiada Troncalizacidn Turismo | superflcle | superficle
de ruedo de ruedo
Producclén | Comerclo
001 A 5000 | Centros educativos o de salud Baja No Nula Bajo o 5 1
o2 C 1800 Ningunao Alta Mo Mula Bajo [+] 3 1
003 c BRO Ningunao Muy Alta No Nula Bajo o 3 1
(L A 4820 Ningumnao Alta Mo Nula Bajo 4] < 1
005 A 6220 | Centros educativos o de salud Alta No Media Nulo 4] 4 1
006 A 1240 Ningunao Muy Alta No Nula Alto o 3 1
ooF A A880 | Centros educativos o de salud Muy alta Mo Mulo Alto 1] 5 1
] A JHRO Ningunao Nula No Media Nula o 5 1
00 A 3650 Centro de salud y educativi Nula No Nula Nula o 5 1
010 c JHRO Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
011 c 1080 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
012 LY 2920 Minguno Mulo Mo Mulo Mulo 1] 4 1
013 A 2650 Ningunao Nula No Nula Nula o 5 1
014 c k] Ningunao Nula No Nula Nula o 3 1
015 c 1380 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
016 c 2400 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
or LY 3240 Minguno Mulo Mo Mulo Mulo 1] 5 1
018 A 4260 Ningunao Nula No Nula Nula o 5 1
019 c 3350 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
020 c 3960 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
021 A 2180 Ningunao Nula No Nula Nula o 2 1
22 [ 470 Minguno Mulo Mo Mulo Mulo 1] 3 1
023 c 3540 Ningunao Nula No Nula Nula o 3 1
024 A 2380 | Centros educativos o de salud Nula No Nula Bajo o 5 1
025 c 1200 Ningunao Nula No Nula Nula o 3 1
026 t 1500 | Centros educativos o de salud Nulo No Nulo Nulo 4] 3 1
oy [ 1770 Minguno Mulo Mo Mulo Mulo 1] 4 1
028 A k] Ningunao Nula No Nula Nula o 5 1
029 c k] Ningunao Nula No Nula Nula o 5 1
030 c RS0 Ningunao Nula No Nula Bajo o 3 1
031 A 5280 | Centros educativos o de salud Nula No Nula Bajo o 5 1
032 C 2600 Minguno Mulo Mo Mulo Mulo Q 4 1
033 A 10040 Ningunao Nula No Nula Alto o 5 1
034 B 2840 | Centros educativos o de salud Nula No Nula Bajo o 5 1
035 c IR0 Ningunao Nula No Nula Bajo o 4 1
036 A 2400 Ningunao Nula No Nula Nula o 5 1
037 A 4400 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mulo Bajo Q 3 1
038 c 3500 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
039 [ 3180 Minguno Mulo Mo Mulo Mulo Q 3 1
040 A 12120 Centros educativos o de salud Nulo No Nulo Nulo 4] 4 4
041 c 1580 | Centros educativos o de salud Nula No Nula Bajo o 3 1
a2 A 5280 | Centros educativas o de salud Mulo Mo Mulo Bajo Q 5 1
043 B 3140 | Centros educativos o de salud Nula No Nula Bajo o 5 1
a4 A 3280 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mulo Bajo Q 5 1
045 c 1020 Ningunao Nula No Nula Alto o 3 1
i 1] c Tan Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
oar A ITel Minguno Mulo Mo Mulo Bajo Qo 5 1
048 B 11500 Ningunao Nula No Nula Nula o 4 1
ag [ 2520 Minguno Mulo Mo Mulo Bajo Q 2 1
050 c ITRO Ningunao Nula No Nula Bajo o 3 1
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Cédigo de Poblacién Actividae Econémica S ||
il Jerarguia | TPD |Accesbilidad a servicios bdsicos beneficiada Troncalizacidn Turismo | superficle | superficle
de ruedo di ruedo
Produccldn | Comerclo
051 c 2820 Minguno Nula No Mulo Nula i} 2 1
052 A 9720 | Centros educativos o de salud Nule No Mula Nulo [4] 4 1
053 L3 1352 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 5 1
054 [ 2700 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
055 L3 3780 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
056 A 2680 Minguno Nule No Mula Bajo [4] 5 1
087 L3 1080 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 5 1
058 [ 1200 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 2 1
059 ] 1500 | Centros educativas o de salud Nula No Nulo Nula 0 5 1
[-04] A F200 | Centros educativos o de salud Nule No Mula Nulo [4] 5 1
061 c 3600 Minguno Nula No Mulo Nula i} 2 1
062 A 2480 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
063 C 1850 Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 1
0B A 5100 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
065 C GOE0 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 4 1
0BG [ 2580 Minguno Mulo Mo Mula Bajo [4] 3 1
0eT C 1680 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 3 1
068 A 22380| Centros educativos o de salud Nula No Mulo Bajo i} 5 1
0&D A BRAD | Centros educativos o de salud Nule No Mula Nulo [4] 5 1
Lixi] c 3500 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 4 1
a7 [ 5180 Minguno Nule No Mula Bajo [4] 3 1
or2 c s00 Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 1
073 A 00 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 5 1
74 c 480 Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 1
75 A 4230 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
ore c 3280 Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 1
ory [ 3380 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 2 1
org c BRO Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 1
ara [ 4380 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
QRO c 4560 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
Bl [ 2820 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
OB c 1000 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
(B3 [ 2300 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
it} L3 500 Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 1
Q85 [ 1740 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
ORE C 6240 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
OBy [ &0 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 3 1
(ORE L3 4230 Otros sitios de Interés Nula No Mulo Nula i} 4 1
i) [ 10080 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 3 1
0D A 200 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 2
a1 [ 5220 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mula Nulo 4] 4 1
i ¥ [ 1580 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 5 1
03 [ 14560 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mula Nulo 4] 5 1
0 [ 13320 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
0ri¥5, L3 3400 Futa de transporte pablico Nula No Mulo Nula i} 4 1
e [ 380 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
a7 c 300 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
] A 47710 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 5 2
0 c 120 Minguno Nula No Mulo Nula i} 1 5
100 [ 2280 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 5 1
101 c 1140 Minguno Nula No Mulo Nula i} 5 1
102 [ 4740 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 5 1
103 B 8520 Ruta de transporte pdblico Mulo No Mula Nula i} 5 1
104 [ 2BROD Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
105 B 2580 Ruta de transporte piblico Nula No Mulo Nula i} 4 1
106 A 57RO | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
107 C B0 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 4
108 [ 1040 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
L) L3 6510 Ruta de transporte piblico Nula No Mulo Bajo i} 5 1
110 [ 1030 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
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Cédigo de Poblacién Actividae Econémica S ||
il Jerarguia | TPD |Accesbilidad a servicios bdsicos beneficiada Troncalizacidn Turismo | superficle | superficle
de ruedo di ruedo
Produccldn | Comerclo
111 c Q00 Minguno Nula No Mulo Nula i} 5 1
112 [ 20 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
113 c 1640 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
114 [ B0 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
115 c 5520 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
11& [ 4960 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
117 c 2960 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
118 [ 4380 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
119 c 1080 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
120 [ 1820 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
121 B 4410 Futa de transporte pablico Nula No Mulo Nula i} i 1
122 [ 1480 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
123 C 630 Minguno Nula No Mulo Nula i} 5 1
124 [ 2900 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 5 1
125 C 2160 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
126 [ 3300 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
127 L3 4220 Ruta de transporte piblico Nula No Mulo Nula i} 3 1
128 [ [0 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 2
129 A 4880 Minguno Nule No Mula Bajo [4] 5 1
130 B 1240 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 3 1
131 [ 1000 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
132 c 1600 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 2 1
133 [ 430 Minguno Nule No Mula Alto [4] 2 4
134 c 2960 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 4 1
135 [ 1030 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 1
136 c 1380 Minguno Nula No Mulo Nula i} 2 1
137 [ SR0 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 2 1
138 c Be00 Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
139 B 27RO Otros sitlos de Interds Nule No Mula Nulo [4] 4 1
140 c ARRO Minguno Nula No Mulo Nula i} 4 1
141 [ &0 Minguno Nule No Bajo Nulo [4] 3 4
142 B 380 Ruta de transporte pdblico Mulo No Bajo Nula i} 5 1
143 ] 4180 Ruta de transporte piblico Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
144 C 2970 | Centros educativas o de salud Nula No Mulo Nula i} 5 1
145 [ 2220 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mula Nulo [4] 3 1
146 C 2340 Minguno Nula No Mulo Bajo i} 4 1
147 [ 9370 Ruta de transporte piblico Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
148 L3 3280 | Centros educativas o de salud Nula No Mulo Nula i} 5 1
149 [ 00 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 4 1
150 B 430 | Centros educativos o de salud Nule No Mula Nulo [4] 5 1
151 [ 720 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mula Nulo 4] 4 1
152 A BaA0 | Centros educativos o de salud Nule No Bajo Nulo [4] 4 1
153 c 520 Minguno Nula No Bajo Nula i} 5 1
154 [ 1170 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 2 1
155 c Firli] Minguno Nula No Media Nula i} 5 1
15& [ 2220 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 3 1
157 L3 6360 Ruta de transporte pdblico Mulo No Mula Nula i} 4 1
158 [ 1280 Minguno Nule No Bajo Nulo [4] 5 1
154 c 1000 Minguno Nula No Mulo Nula i} 5 1
180 [ 750 Minguno Nule No Bajo Nulo [4] 3 1
161 L3 2430 Minguno Nula No Bajo Nula i} 5 1
182 [ 1200 Minguno Nule No Mula Nulo [4] 4 4
163 c B00 Minguno Nula No Alto Nula i} 3 4
164 [ 1440 | Centros educativos o de salud Mulo Mo Mula Bajo [4] 2 1
165 B 3750 Minguno Nula No Mulo Nula i} 3 4
166 [ 1410 Minguno Mulo Mo Alto Nulo [4] 3 1
167 C il Minguno Nula No Bajo Nula i} 3 4
168 [ 1 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 1 5
165 B 120 Minguno Nula No Mulo Nula i} 5 1
170 [ G0 Minguno Mulo Mo Mula Nulo [4] 1 4

103



Modelo lerarquizacidn RVC

Codigo de Jerarquia | TPD Accesibllidad | Poblackin Troncalleaclin Actividad Econdmica Turlsme Estado de Tipo de Puntaje
camino aserviclos | beneficlada Produccldn Comerclo superficle |superficle de | Camino
01 1 0.6 0.75 0.4 4] 4] 03 1] 1 1 57.35
002 0.3 0.3 1] 0.8 0 Q 0.3 [1] 0.6 1 30.2
03 0.3 0.3 0 1 4] Q 0.3 [1] 0.6 1 328
it 1 0.6 1] 0.8 4] 4] 0.3 1] 0.8 1 50.3
005 1 1 0.75 0.8 4] 0.6 0 1] 0.8 1 65.65
006 1 0.3 1] 1 0 Q 1 [1] 0.6 1 53.1
o7 1 0.6 0.75 1 4] 4] 1 1] 1 1 71.45
L] 1 0.6 1] a 0 0.6 1] 1] 1 1 38.2
i ] 1 0.6 1 a 4] 4] 1] a 1 1 53.2
010 0.3 0.6 1] [u] 0 0 1] 1] 0.8 1 23.2
011 0.3 0.3 0 [u] a 0 0 1] 0.8 1 18.1
012 1 0.6 1] a 0 0 1] 1] 0.8 1 37.2
013 1 0.6 1] [i] 0 0 1] 1] 1 1 3a.2
014 0.3 0.3 1] [u] 0 0 1] 1] 0.6 1 17.1
015 0.3 0.3 1] a 0 0 1] a 0.8 1 18.1
016 0.3 0.6 1] a 0 0 1] 1] 0.8 1 23.2
o1y 1 0.6 1] 1] 0 Q 1] [1] 1 1 38.2
018 1 0.6 1] [u] a 0 1] 1] 1 1 38.2
019 0.3 0.6 1] a 0 0 1] 1] 0.8 1 23.2
020 0.3 0.6 1] a 0 0 1] [1] 0.8 1 23.2
021 1 0.6 1] [u] 0 0 1] 1] 0.4 1 35.2
022 0.3 0.3 1] [u] a 0 1] 1] 0.6 1 17.1
023 0.3 0.6 1] a 0 0 1] 1] 0.6 1 22.2
024 1 0.6 0.75 a 4] a 03 a 1 1 52.15
025 0.3 0.3 1] [u] 0 0 1] 1] 0.6 1 17.1
26 0.3 0.3 0.75 [u] 4] 4] 0 [1] 0.6 1 13.35
o2y 0.3 0.3 1] a 0 0 1] 1] 0.8 1 18.1
028 1 0.3 1] [i] 0 0 1] 1] 1 1 33.1
29 0.3 0.3 0 1] Q 4] 0 [1] 1 1 19.1
030 0.3 0.6 1] a 4] 4] 0.3 1] 0.6 1 4.9
031 1 1 0.75 a 0 0 0.3 1] 1 1 58.95
032 0.3 0.6 1] 1] 0 Q 1] [1] 0.8 1 23.2

033 1 1 1] [u] a 0 1] 1 1 54

034 0.6 0.6 0.75 a 4] 4] 03 1] 1 1 44.15
035 0.3 0.6 1] a 4] 4] 0.3 1] 0.8 1 25.9
036 1 0.6 1] [u] 0 0 1] 1] 1 1 38.2
o3y 0.6 0.75 [i] 4] Q 0.3 [1] 0.6 1 50.15
038 0.3 0.6 1] a 0 0 1] 1] 0.8 1 23.2
039 0.3 0.6 1] a a a 1] a 0.6 1 222
[l Ti] 1 1 0.75 1] Q 4] 0 [1] 0.8 0.4 53.45
41 0.3 0.3 0.75 [u] 4] Q 0.3 [1] 0.6 1 31.05
42 1 1 0.75 a 4] 4] 03 1] 1 1 58.95
043 0.6 0.6 0.75 [i] 0 0 0.3 1] 1 1 44.15
04 1 0.6 0.75 1] Q 0 0.3 [1] 1 1 52.15
45 0.3 0.3 1] a 4] 4] 1 1] 0.6 1 6.1
[ 1 0.3 0.3 1] a 4] 4] 4] 0.8 1 13.1
a7 1 0.6 1] 1] 0 Q 0.3 [1] 1 1 40.9
[t ] 0.6 1 0 [i] 4] 4] 0 [1] 0.8 1 36

[l 1] 0.3 0.6 1] a 4] 4] 0.3 1] 0.4 1 23.9
Q50 0.3 0.6 1] a 4] 4] 0.3 1] 0.6 1 24.9
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Codigo de Jerarquia | TPD Accesibllidad | Poblackén Troncallzaclén Actividad Econdmica Turlsma Estado de Tipo de Puntaje
camino aserviclos | beneficlada Produccldn Comerclo superficle [superficle de | Caming
051 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.4 1 1.2
052 1 1 0.75 a 0 0 a a 0.8 1 55.25
053 1 0.3 1] 1] L L 0.3 1] 1 1 358
054 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 0.6 1 222
055 1 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 ir2
056 1 0.6 a a [+] 0 03 a 1 1 409
057 1 0.3 1] 1] L L 0.3 1] 1 1 358
058 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.4 1 16.1
059 0.6 0.3 0.75 1] L L 1] 1] 1 1 36.15
060 1 1 0.75 a 0 0 a a 1 1 56.25
061 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 0.4 1 212
062 1 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 382
063 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.6 1 171

06 1 1 1] a 0 Q 1] 1] 1 1 45

(065 0.3 1 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.8 1 327
066 0.3 0.6 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.6 1 24.9
L 0.3 0.3 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.6 1 19.8
1] 1 1 0.75 a 0 L 0.3 a 1 1 58.95
069 1 1 0.75 1] 0 0 1] 1] 1 1 56.25
ora 0.3 0.6 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.8 1 5.9
ol 0.3 1 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.6 1 317
o2 0.3 0.3 1] 1] L L 1] 1] 0.6 1 17.1
073 1 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 331
o4 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.6 1 17.1
075 1 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 72
ore 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.6 1 222
oy 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] o] 0.4 1 212
ore 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.6 1 17.1
ors 0.3 0.6 1] a o Q a a 0.6 1 222
] 0.3 0.6 1] a 0 Q 1] 1] 0.8 1 3.2
081 0.3 0.6 a a 4] o] a a 0.8 1 23.2
a2 0.3 0.3 1] a [+ [+ a a 0.8 1 13.1
0B3 0.3 0.6 1] a o Q a a 0.8 1 232
el %] 1 1 1] a 0 Q 1] 1] 0.6 1 43

0OB5 0.3 0.3 a a 4] o] a a 0.8 1 13.1
086 0.3 1 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 30

0BT 0.3 0.3 a a 0 Q a a 0.6 1 171
151 1 0.6 0.25 a 0 Q 1] 1] 0.8 1 40.95
i ] 03 1 a a 0 0 a a 0.6 1 29

i ] 1 0.3 1] a [+ [+ a a 0.6 0.8 305
091 0.3 1 0.75 a 0 Q a a 0.8 1 41.25
2 0.3 0.3 1] a 0 Q 1] 1] 1 1 19.1
03 03 1 0.75 a 0 0 a a 1 1 42.25
g 0.3 1 1] a [+ [+ a a 0.6 1 29

05 1 0.6 0.5 a 0 Q a a 0.8 1 44.7
G 0.3 0.3 1] a 0 Q 1] 1] 0.8 1 18.1
o7 03 0.3 a a 0 0 a a 0.8 1 18.1
i 1 0.6 1] a [+ [+ a a 1 0.8 376
o 0.3 0.3 a a [+ Q a a 0.2 0.2 12.7
100 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 4.2
101 0.3 0.3 1] 1] L L 1] 1] 1 1 19.1
102 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 24.2
103 0.6 1 0.5 1] 0 0 1] 1] 1 1 44.5
104 0.3 0.6 1] a [ Q a 1] 1 1 4.2
105 0.6 0.6 0.5 1] L L 1] 1] 0.8 1 6.7
106 1 1 0.75 1] 0 0 1] 1] 1 1 56.25
107 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 0.4 163
108 0.3 0.3 1] a [ Q a 1] 1 1 19.1
1049 1 1 0.5 a 0 L 0.3 a 1 1 55.2
110 0.3 1 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 30
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Codigo de Accesibllidad | Poblackén Actividad Econdmica Estado de Tipo de Puntaje
Jerargula [ TPD Troncalizacldn Turismo
camino aserviclos | beneficlada Produccldn Comerclo superficle [superficle de | Caming

111 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 1 1 4.2
112 03 0.3 a a [+] 0 [1] a 0.6 1 17.1
113 0.3 0.3 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 18.1
114 0.3 1 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 30

115 0.3 1 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 30

116 03 0.6 a a [+] 0 [1] a 0.6 1 122
117 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 232
118 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 3.2
119 0.3 0.3 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 18.1
120 03 0.3 a a [+] 0 [1] a 0.8 1 18.1
121 0.6 0.6 0.5 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 36.7
122 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 19.1
1.3 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 19.1
124 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 1 1 4.2
125 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 232
126 0.3 0.6 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 232
127 1 0.6 0.5 1] 0 0 1] 1] 0.6 1 43.7
128 0.3 1 1] 1] L L 1] 1] 0.8 0.8 294
129 1 0.6 1] 1] 0 0 0.3 1] 1 1 40.9
130 0.6 0.3 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.6 1 15.8
131 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.6 1 171
132 0.3 0.3 1] 1] L L 0.3 1] 0.4 1 188
133 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1 1] 0.4 0.4 233
134 0.3 0.6 1] 1] 0 0 0.3 1] 0.8 1 5.9
135 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 18.1
136 0.3 0.3 1] 1] L L 1] 1] 0.4 1 16.1
137 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] o] 0.4 1 16.1
138 0.3 1 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 30

139 0.6 0.6 0.25 a o o a 1] 0.8 1 32.95
140 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.8 1 3.2
141 0.3 0.3 1] 1] 0 0.3 1] o] 0.6 0.4 153
142 0.6 0.3 0.5 1] 0 0.3 1] 1] 1 1 326
143 0.6 0.6 0.5 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 6.7
144 0.3 0.6 0.75 a 0 0 a 1] 1 1 35.45
145 0.3 0.6 0.75 a 4] 4] a a 0.6 1 33.45
146 0.3 0.6 1] 1] L L 0.3 1] 0.8 1 25.9
147 0.3 1 0.5 1] 0 0 1] 1] 0.8 1 375
148 1 0.6 0.75 1] L L 1] 1] 1 1 49.45
149 03 1 a a [+] 0 [1] a 0.8 1 30

150 0.6 0.3 0.75 a [+ [+ a a 1 1 36.35
151 0.3 0.3 0.7% a 0 0 a 1] 0.8 1 29.35
152 1 0.3 0.75 1] L 0.3 1] 1] 0.8 1 43.315
153 03 0.3 a a 0 0.3 [1] [i] 1 1 19.1
154 0.3 0.3 1] 1] L L 1] 1] 0.4 1 16.1
155 0.3 0.6 1] 1] 0 0.6 1] 1] 1 1 4.2
156 0.3 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.6 1 222
157 1 1 0.5 a [+] 0 [1] a 0.8 1 515
158 0.3 0.3 1] 1] L 0.3 1] 1] 1 1 19.1
159 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 1 1 19.1
160 0.3 0.3 1] 1] 0 0.3 1] 1] 0.6 1 171
161 1 0.6 1] 1] L 0.3 1] 1] 1 1 g2
162 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.8 0.4 163
163 0.3 0.3 1] 1] 0 1 1] 1] 0.6 0.4 153
164 0.3 0.3 0.75 a [ L 0.3 a 0.4 1 30.05
165 0.6 0.6 1] 1] L L 1] 1] 0.6 0.4 26.4
166 0.3 0.3 1] 1] 0 1 1] 1] 0.6 1 17.1
167 0.3 0.3 1] 1] 0 0.3 1] 1] 0.6 0.4 153
168 0.3 0.3 1] a [ [ a 1] 0.2 0.2 12.7
169 0.6 0.3 1] 1] L L 1] 1] 1 1 5.1
170 0.3 0.3 1] 1] 0 0 1] 1] 0.2 0.4 133
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Goicochea

Cuadro 31. Hoja de calculo para la aplicacion del modelo en el cantén de Goicochea

Caracteriticas
cédigo de Acceslbllidad a | Poblacién Actividad Econémica Estadode |, o de superfide
Jerarguia | TPD Troncalizacldn Turismo superflcie de
camino servidos bisleos | beneficlada ruedo de ruedo
Produccldn | Comercio
o1 C a Ninguno Nulo No Nulo MNulo a i 1
aoz2 = a Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 3 1
o3 C a Ninguno Nulo No Media Mulo a 4 1
00 c 110 Ninguno Nulo No Media Mulo a 2 1
o5 C A0 Ninguno Nulo No Nulo Mulo a 4 5
aoe c 120 Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 5 1
o7 C A0 Ninguno Nulo No Media Mulo a 4 5
008 C 70 Ninguno Nulo No Bajo MNulo a 3 1
oo C 10 Ninguno Nulo No Nulo Mulo a 3 1
010 C a Ninguno Nulo No Bajo Bajo a 3 3
011 B a Ninguno MNulo No Mulo Mulo a E 1
012 A 1000 Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 4 1
013 A 5710 Ninguno MNulo No Mulo Mulo a 2 1
014 L S0ED Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 3 1
015 A 2800 Ninguno MNulo No Mulo Mulo a E 1
ale L A000 Ninguno Nulo No Mulo Alto a 3 1
a1z B 2920 Ninguno MNulo No Mulo Alto a 5 1
018 A 3280 Ninguno Nulo No Nulo Mule a 5 1
al19 A 4280 Ninguno MNulo No Mulo Mulo a 5 1
020 A 5440 Ninguno Nulo Nao Bajo Mulo a 3 1
021 A 2640 Ninguno MNulo No Mulo Mulo a 3 1
022 A 3280 Ninguno Nulo No Nulo Mule a 3 1
023 B a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 3 1
024 B 2200 Ninguno Nulo No Nulo Alto a i 1
025 B 1] Ninguno Nulo No Nulo Bajo 1] 2 1
026 C a Ninguno Nulo No Nulo MNulo a 3 1
27 = a Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 2 1
028 C a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 4 1
029 = a Ninguno Nulo No Mulo Medio a 3 1
030 B a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 3 1
031 = a Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 2 1
032 C a Ninguno Nulo No Nulo MNulo a 2 1
033 = a Ninguno Nulo No Mulo Alto a 3 1
034 C a Ninguno Nulo No Nulo MNulo a 3 1
035 C 1] Ninguno Nulo No Nulo Bajo 1] 2 1
036 C a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 4 1
037 C 1] Ninguno Nulo No Nulo Bajo 1] 2 1
038 ] a Ninguno Nulo Nao Nulo Bajo a 3 1
039 A a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 2 1
040 C a Ninguno Nulo Nao Nulo Bajo a ) 1
041 B a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 2 1
042 B a Ninguno Nulo No Nulo Mulo a 4 1
043 C a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a 2 1
044 C GO0 Ninguno Nulo No Alto Mulo a 3 1
045 = 10 Ninguno Nulo No Alto Mulo a 3 1
046 B 4300 Ninguno MNulo No Mulo Mulo a E 1
047 = 520 Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 2 1
048 A 1440 Ninguno Nulo No Bajo Mulo a d 1
049 = a Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 2 1
as0 C a Ninguno MNulo No Mulo Mulo a E 1
051 = 30 Ninguno Nulo No Mulo Mulo a 3 3
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Estado de

Codigo de Accesibllidad a | Poblacién Actividad Econdrmica Tipo de superficle
Jerarguia | TPD Troncalizacldn Turismio |  superficle de
camino servidos bdsloos | beneficlada ruedo de ruedo
Producclén | Comerclo
052 C 1] Ninguno Nulo No Bajo Nulo 1] 2 1
053 C a Ninguno Nule Na Nulo Nulo a 3 1
054 C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 2 1
055 C BO Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
056 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
os7? C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 3 1
058 C A0 Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
059 C 1] Ninguno Nulo No Bajo Nulo 1] 2 1
060 c 0 Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo 1] 3 1
061 B 630 Nimguno Nulo No Media Nulo 1] 2 3
062 C a Nimguno Nulo No Media Nulo 1] 2 1
063 C a Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 2 1
064 C &0 Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 5 1
065 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
066 C a Ninguno Nulo No Nulo Bajo a A 1
067 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
068 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] A 1
069 C a Ninguno Nulo Na Nule Nulo a A 1
aFa C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo ] d 1
71 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
a7z C a Ninguno Nule Nao Nule Nule a A 1
LEE] C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a A 1
a74 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] A 1
a75s C a Ninguno Nule Na Nulo Nulo a A 1
a76 C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 5 1
a7z C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] A 1
a78 C a Ninguno Nule Na Nulo Nulo a 3 1
a7a C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a A 1
080 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
081 C 1] Ninguno Nulo No Bajo Nulo 1] 3 1
ogz C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 3 1
083 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
oa4 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
085 A 3560 Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo 1] 2 1
036 A BOO Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] A 1
087 A 2430 Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
038 ] 660 Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 2 1
g9 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
090 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
091 C a Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 3 1
092 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
093 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 2 1
094 C a Ninguno Nulo Na Nule Nulo a 3 1
095 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo ] 3 1
096 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
o977 B a Ninguno Nule Nao Nule Nule a 3 1
098 C 1] Ninguno Nulo No Nulo Nulo a 2 1
099 C 1] Ninguno Nulo No Bajo Nulo 1] 2 1
100 C 1] Ninguno Nulo Na Bajo Nulo 1] 3 1
101 c 40 Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo 0 3 1
102 C 30 Nimguno Nulo No Bajo Nulo 1] 5 1
103 C a Nimguno Nulo No Nulo Nulo 1] 3 1
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Estado de

Cadigo de Acceslblilidad a | Poblacién Actividad Econdmica Tipe de superficie
caming Jerargquia| TPD servidos bslcos | beneficlada Troncalizacldn Turismo | superficle de de rusdo
Producclén | Comercio E
104 C 1] Ninguno Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
105 C 1] Ninguno Nulo No Bajo Nulo a 3 1
106 C a Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
107 C 30 Ningunao Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
108 C 30 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 2 1
108 C 40 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
110 C 1] Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 2 1
111 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
112 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
113 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
114 C 1] Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
115 B a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 4 1
116 A a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
117 C &0 Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
118 C a Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
119 C 40 Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
120 C 20 Ningunao Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
121 C 10 Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
122 ] 2EED Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo a 3 1
123 A 2320 Ningunao Nulo No Mulo Nulo 1] 3 3
124 A 1240 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 3
125 B 630 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
126 A 4240 Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] E 1
127 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
128 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
129 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
130 C 110 Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
131 c 1] Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo a 3 1
132 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
133 C 1] Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
134 C 40 Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
135 ] 1] Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo a 3 1
136 C 1] Ningunao Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
137 C 40 Ninguno Nulo No Bajo Nulo a 3 1
138 C a Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
135 C 1] Ningunao Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
140 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
141 C 30 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 3
142 C 1] Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] E 1
143 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 2 1
144 B a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
145 B a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
146 C 1] Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 3 1
147 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
148 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
149 A 1] Ninguna Nulo No Mulo Nulo 1] 3 A
150 C a Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
151 A G40 Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 2
152 ] 9960 Ningunao Nulo No Mulo Nulo 1] 3 2
153 A 14600 Ninguna Nulo No Mulo Nulo a 3 1
154 A B0 Ninguno Nulo Nao Bajo Nulo a 3 1
155 ] 1] Ninguna Nulo No Mulo Baja 1] E 1
156 B a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 4 1
157 B a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
158 A 1] Ninguna Nulo No Mulo Baja 1] E 1
159 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
160 C 20 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 5
161 A 3960 Ninguno Nulo Nao Bajo Alto 0 3 1
162 A 2520 Ninguna Nulo No Bajo Nulo 1] 3 1
163 A 2320 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 2 1
164 C a Ningunao Nulo No Mulo Nulo a El 1
165 ] 1] Ninguna Nulo No Mulo Baja 1] 3 1
166 C a Ninguna Nulo No Alto Nulo a 3 1
167 B a Ninguna Nulo No Baja Nulo a A 1
168 A 4600 Ningunao Nulo No Mulo Baja 1] 2 1
169 B 30E0 Ninguno Nulo No Mulo Bajo a 3 1
170 A 1840 Ninguna Nulo No Mulo Alto a 3 1
171 A 2880 Ninguna Nulo No Bajo Nulo 1] E 1
172 A ATED Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
173 A 4850 Ningunao Nulo No Mulo Nulo a 3 1
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Cédigo de Acceslbilidad a | Poblacién Actividad Econémica B Tipade | o ntaje
comlng Jerarguia | TPD servicos hésicos | beneficlada Troncalizacidn Turismo | superflcle de | superficle de Carming
Produccidn | Comercio i i
ool 0.3 [1] a a i} i} a a 0.8 1 13
a0z 0.3 0 1] [1] 4] 4] [1] 1] 0.6 1 12
a0z 0.3 [1] a a Q 0.6 a a 0.4 1 11
Q0 0.3 0.3 a a 0 L] a a 0.4 1 16.1
aos 0.3 0.3 a a i} i} a a 0.4 0.2 13.7
006 0.3 0.3 1] [1] 0 0 [1] 1] 1 1 19.1
ao7 0.3 0.3 a a 0 0.8 a a 0.4 0.2 13.7
QoE 0.3 0.3 a a 0 0.3 a a 0.6 1 17.1
aos 0.3 0.3 a a [} [} a a 0.6 1 17.1
a10 0.3 0 1] [1] 0 03 0.3 1] 0.6 0.6 13.5
011 0.6 [1] a a 1] 0 a a 0.6 1 12
012 1 0.3 a a i} 0 0.3 a 0.4 1 328
013 1 1 a a [} [} a a 0.4 1 42
014 1 1 a a 4] 0 a a 0.6 1 43
015 1 0.6 a a [} 0 a a 0.6 1 36.2
016 1 0.6 a a i} 0 1 a 0.6 1 45.2
017 0.6 0.6 a a [} [} 1 a 1 1 35.2
018 1 0.6 a a 4] 0 a L] 1 1 38.2
019 1 0.6 a a [} 0 a a 1 1 3a.2
020 1 1 a a 4] 03 a 1] 0.6 1 43
021 1 0.6 1] [1] 4] 0 [1] 1] 0.6 1 36.2
022 1 0.6 a a 1] 0 a a 0.6 1 36.2
023 0.6 [1] a a [} 0 0.3 a 0.6 1 20.7
024 0.6 0.6 a a i} i} 1 a 0.8 1 3a.2
025 0.6 0 1] [1] 0 0 0.3 1] 0.4 1 19.7
026 0.3 [1] a a 1] 0 a a 0.6 1 12
027 0.3 [1] a a [} 0 a a 0.4 1 11
028 0.3 [1] a a [} 4] 03 a 0.4 1 13.7
029 0.3 0 1] [1] 0 0 0.6 1] 0.6 1 17.4
030 0.6 [1] a a [} 0 0.3 a 0.6 1 20.7
031 0.3 [1] a a i} 0 a a 0.4 1 11
03z 0.3 [1] a a [} [} a a 0.4 1 11
033 0.3 [1] a a 4] 0 1 a 0.6 1 21
034 0.3 [1] a a [} 0 a a 0.6 1 12
035 0.3 [1] a a i} 0 0.3 a 0.4 1 13.7
036 0.3 0 1] [1] 4] 0 0.3 1] 0.4 1 13.7
037 0.3 [1] a a 4] 0 0.3 a 0.4 1 13.7
038 0.6 [1] a a [} 0 0.3 a 0.6 1 20.7
03s 1 [1] a a i} i} 0.3 a 0.4 1 277
040 0.3 0 1] [1] 4] 0 0.3 1] 0.4 1 13.7
041 0.6 1] a a 1] 0 0.3 a 0.4 1 19.7
042 0.6 [1] a a [} 0 a a 0.4 1 17
043 0.3 [1] a a i} i} 0.3 a 0.4 1 13.7
044 0.3 0.3 1] [1] 0 1 [1] 1] 0.6 1 17.1
045 0.3 0.3 a a 1] 1 a a 0.6 1 17.1
046 0.6 0.6 a a [} 0 a a 0.6 1 28.2
047 0.3 0.3 a a [} [} a a 0.4 1 16.1
048 1 0.3 1] [1] 0 03 [1] 1] 0.4 1 301
049 0.3 [1] a a [} 0 a a 0.4 1 11
050 0.3 [1] a a i} 0 a a 0.6 1 12
051 0.3 0.3 a a [} [} a a 0.6 0.6 15.9
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Cadigo de Accesibliidada | Poblackén Actividad Ecanémica S Tipade | o ntaje
camlng Jerarguia | TPD sarvicios bslcos | banefielada Troncalizacldn Turismo | superficle de | superfide de Eaming
Produccidn | Comercio rmda sl
052 0.3 1] a a 4] 0.3 [1] a 0.4 1 11
053 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.6 1 12
054 0.3 1] a a 4] 4] [1] 1] 0.4 1 11
055 0.3 0.3 a a 4] 0 [1] [i] 0.6 1 17.1
056 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 12
057 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.6 1 12
058 0.3 0.3 a a 0 0 [1] [i] 0.6 1 17.1
059 0.3 [1] a a 4] 03 [1] a 0.4 1 11
060 0.3 [1] a a 4] 0.3 [1] a 0.6 1 12
061 0.6 0.3 a [1] 4] [iN:] a a 0.4 0.6 0.9
062 0.3 1] a a 4] 0.6 [1] [1] 0.4 1 11
063 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.4 1 11
04 0.3 0.3 a a 4] [u] [1] [i] 1 1 19.1
065 0.3 1] a [1] 4] 4] a 1] 0.4 1 11
066 0.3 [1] a a 4] 0 0.3 ] 0.8 1 15.7
067 0.3 1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 12
0&8 0.3 [1] a a 4] [u] [1] [i] 0.8 1 13
063 0.3 1] a [1] 4] 4] a 1] 0.8 1 13
a7a 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.4 1 11
a7l 0.3 1] a a 4] 4] [1] a 0.4 1 11
a7z 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.8 1 13
73 0.3 1] a a 4] 4] [1] 1] 0.8 1 13
a74 0.3 1] a a 4] 4] [1] [1] 0.8 1 13
a75s 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.8 1 13
a7a 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 1 1 14
a7 0.3 1] a a 0 4] [1] [i] 0.8 1 13
a78 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 12
a7ya 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.8 1 13
030 0.3 1] a [1] 4] 4] a 1] 0.4 1 11
081 0.3 1] a a 4] 0.3 [1] [1] 0.6 1 12
ogz2 0.3 1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 12
033 0.3 [1] a a 4] [u] [1] [i] 0.4 1 11
0g4 0.3 1] a [1] 4] 4] a 1] 0.4 1 11
085 1 0.6 a a 4] 0.3 [1] [i] 0.4 1 35.2
03a 1 0.3 a a 4] 4] [1] a 0.8 1 321
oa7 1 0.6 a a 4] o] [1] [i] 0.4 1 35.2
038 0.6 0.3 a a 4] 0 [1] 1] 0.4 1 2.1
089 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.6 1 12
090 0.3 1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 12
091 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.6 1 12
092 0.3 1] a a 4] 4] [1] 1] 0.6 1 12
093 0.3 1] a a 4] 4] [1] [1] 0.4 1 11
094 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 12
095 0.3 [1] a a 4] 4] [1] [i] 0.6 1 12
096 0.3 1] a a 0 4] [1] [1] 0.6 1 12
097 0.6 [1] a a 4] 4] [1] a 0.6 1 18
098 0.3 [1] a a 4] 4] [1] a 0.4 1 11
0949 0.3 1] a [1] 4] 03 a 1] 0.4 1 11
100 0.3 1] a a 4] 0.3 [1] [1] 0.6 1 12
101 0.3 0.3 a a 4] 0.3 [1] a 0.6 1 17.1
102 0.3 0.3 a a [u] 03 [1] [i] 1 1 19.1
103 0.3 1] a [1] 4] 4] a 1] 0.6 1 12
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Cadigo de Accesiblidada | Poblacién Actividad Econémica Tk Tpode | o e
caming Jerarguia | TPD servidos bisieos | baneficlads Troncalizecidn Turismo | superficle de | superficle de Caming
Producclén | Comercio T ——
104 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
105 0.3 a a a 4] [+ a a 0.6 1 12
106 0.3 a a 1] o 4] a a 0.6 1 12
107 0.3 0.3 1] 1] o o a a 0.6 1 17.1
108 0.3 0.3 a 0 o 0 a a 0.4 1 16.1
109 0.3 0.3 a a o [+] a a 0.6 1 17.1
110 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.4 1 11
111 0.3 0 a 0 o 0 a a 0.6 1 12
112 0.3 a a a o [+] a a 0.6 1 12
113 0.3 a a a 1] 4] a a 0.6 1 12
114 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
115 0.6 a a a o [+] a a 0.8 1 19
116 1 a a a 1] 4] a a 0.6 1 26
117 0.3 0.3 1] 1] o o a a 0.6 1 17.1
118 0.3 a a a 4] [+] a a 0.6 1 12
119 0.3 0.3 a 1] o 4] a a 0.6 1 17.1
120 0.3 0.3 1] 1] o o a a 0.6 1 17.1
121 0.3 0.3 a a 4] [+] a a 0.6 1 17.1
122 0.6 0.6 a 1] o 0.3 a a 0.6 1 28.2
123 1 0.6 1] 1] o o a a 0.6 0.6 35
124 1 0.3 a 0 o 0 a a 0.6 0.6 299
125 0.6 0.3 a a o [+] a a 0.6 1 23.1
126 1 0.6 1] 1] o o a a 0.6 1 36.2
127 0.3 0 a 0 o 0 a a 0.6 1 12
128 0.3 a a a o [+] a a 0.6 1 12
129 0.3 a a a 1] 4] a a 0.6 1 12
130 0.3 0.3 1] 1] o o a a 0.6 1 17.1
131 0.3 a a a o 0.3 a a 0.6 1 12
132 0.3 a a a 1] 4] a a 0.6 1 12
133 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
134 0.3 0.3 a a 4] [+] a a 0.6 1 17.1
135 0.6 a a 1] o 0.3 a a 0.6 1 13
136 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
137 0.3 0.3 a a 4] [+ a a 0.6 1 17.1
138 0.3 a a 1] o 4] a a 0.6 1 12
139 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
140 0.3 0 a 0 o 0 a a 0.6 1 12
141 0.3 0.3 a a o [+] a a 0.6 0.6 15.9
142 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
143 0.3 0 a 0 o 0 a a 0.4 1 11
144 0.6 a a a o [+] a a 0.6 1 13
145 0.6 a a a 1] 4] a a 0.6 1 13
146 0.3 1] 1] 1] o o a a 0.6 1 12
147 0.3 a a a o [+] a a 0.6 1 12
148 0.3 a a a 1] 4] a a 0.6 1 12
149 1 1] 1] 1] o o a a 0.6 0.4 24.2
150 0.3 a a a 4] [+] a a 0.6 1 12
151 1 1 a 1] o 4] a a 0.6 0.8 42.4
152 0.6 1 1] 1] o o a a 0.6 0.8 34.4
153 1 1 a a 4] [+] a a 0.6 1 43
154 1 1 a 1] o 0.3 a a 0.6 1 43
155 0.6 1] 1] 1] o o 0.3 a 0.6 1 20.7
156 0.6 0 a 0 o 0 a a 0.8 1 19
157 0.6 a a a o [+] a a 0.6 1 13
158 1 1] 1] 1] o o 0.3 a 0.6 1 28.7
159 0.3 0 a 0 o 0 a a 0.6 1 12
160 0.3 0.3 a a o [+] a a 0.6 0.2 14.7
161 1 0.6 a a 1] 0.3 1 a 0.6 1 45.2
162 1 0.6 1] 1] o 0.3 a a 0.6 1 36.2
163 1 0.6 a a o [+] a a 0.4 1 35.2
164 0.3 a a a 1] 4] a a 0.6 1 12
165 0.6 1] 1] 1] o o 0.3 a 0.6 1 20.7
166 0.3 a a a 4] 1 a a 0.6 1 12
167 0.6 a a 1] o 0.3 a a 0.8 1 19
168 1 0.6 1] 1] o o 0.3 a 0.4 1 37.9
169 0.6 0.6 a a 4] [+] 0.3 a 0.6 1 30.9
170 1 0.3 a 1] o 4] 1 a 0.6 1 40.1
171 1 0.6 1] 1] o 0.3 a a 0.6 1 36.2
172 1 0.6 a 0 o 0 a a 0.6 1 36.2
173 1 0.6 a a o [+] a a 0.6 1 36.2
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Apéndice D. Acercamiento a la Red Vial Cantonal
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Figura 24. Acercamiento de la Red Vial Cantonal jerarquizada
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Apéndice E. Acercamiento a la Red Vial Cantonal
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Figura 25. Acercamiento de la Red Vial Cantonal jerarquizada en el escenario 1
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Apéndice F. Acercamiento a la Red Vial Cantonal
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Figura 26. Acercamiento de la Red Vial Cantonal jerarquizada en el escenario 2
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Apéndice G. Acercamiento a la Red Vial Cantonal

1102953

497953

V)
ational Geogfaphic,Esn,
Garmi” HERE, UNEP-
“USGS, NASA; ESAME
NRCAN. GEBCO. NOAA,
A daN B

Simbologia
Nivel de Prioridad
Nivel 1
Nivel 2

—— Nivel 3
Cantén de Goicochea

Cantén de Montes de Oca

Cantén de Moravia

de la Red Vial .Olm;:..:. f iy

Esri, HERE, Garmin, (c) OpenS$treetMap contributors, and the GIS user community

489057

497953

1102953

Figura 27. Acercamiento de la Red Vial Cantonal jerarquizada en el escenario 3
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Apéndice H.Valores obtenidos de los escenarios para los cantones en estudio

Cuadro 32. Puntajes extrapolados en los tres escenarios para Montes de Oca

Cadigo | Puntaje Camino | Nivel | Puntaje (esc. 1) | Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) | Nivel (esc. 2) | Puntaje (esc. 3) | Nivel (esc. 3)
001 61.55 Nivel 2 61.55 Nivel 2 75.1 Nivel 1 75.1 Nivel 1
002 82 Nivel 1 82 Nivel 1 100.0 Mivel 1 100.0 Mivel 1
003 67.15 Nivel 1 67.15 Nivel 1 81.9 Nivel 1 81.9 Nivel 1
004 61.95 Nivel 2 61.95 Nivel 2 75.5 Mivel 1 75.5 Mivel 1
005 69.75 Nivel 1 69.75 Nivel 1 85.1 Nivel 1 85.1 Nivel 1
006 74.65 Nivel 1 74.65 Nivel 1 91.0 Mivel 1 91.0 Mivel 1
o7 73.65 Nivel 1 73.65 Nivel 1 89.8 Nivel 1 89.8 Nivel 1
008 77.25 Nivel 1 77.25 Nivel 1 94.2 Mivel 1 4.2 Mivel 1
009 64.85 Nivel 2 64.85 Nivel 2 79.1 Nivel 1 79.1 Nivel 1
010 59.75 Nivel 2 59.75 Nivel 2 72.9 Mivel 1 72.9 Mivel 1
011 56.85 Nivel 1 66.85 Nivel 1 81.5 Mivel 1 81.5 Mivel 1
012 60.75 Nivel 2 60.75 Nivel 2 74.1 Mivel 1 74.1 Mivel 1
013 71.05 Nivel 1 71.05 Nivel 1 86.6 Mivel 1 86.6 Mivel 1
014 66.85 Nivel 1 66.85 Nivel 1 81.5 Mivel 1 81.5 Mivel 1
015 50.95 Nivel 2 50.95 Nivel 2 62.1 Nivel 2 62.1 Nivel 2
016 43.25 Nivel 2 43.25 Nivel 2 52.7 Mivel 2 52.7 Nivel 2
017 59.35 Nivel 2 59.35 Nivel 2 72.4 Mivel 1 724 Mivel 1
018 60.75 Nivel 2 60.75 Nivel 2 74.1 Mivel 1 74.1 Mivel 1
019 70.45 Nivel 1 70.45 Nivel 1 85.9 Nivel 1 85.9 Nivel 1
020 52.25 Nivel 2 52.25 Nivel 2 63.7 Mivel 2 63.7 Nivel 2
021 55.35 Nivel 2 55.35 Nivel 2 67.5 Nivel 1 67.5 Nivel 1
022 47.B5 Nivel 2 47.85 Nivel 2 58.4 Mivel 2 58.4 Nivel 2
023 57.35 Nivel 2 57.35 Nivel 2 69.9 Nivel 1 69.9 Nivel 1
024 54.65 Nivel 2 54.65 Nivel 2 66.6 Mivel 1 66.6 Mivel 1
025 35.45 Nivel 2 35.45 Nivel 2 43.2 Nivel 2 43.2 Nivel 2
026 48.75 Nivel 2 48.75 Nivel 2 59.5 Mivel 2 59.5 Nivel 2
027 55.85 Nivel 2 55.85 Nivel 2 68.1 Nivel 1 68.1 Nivel 1
028 53.25 Nivel 2 53.25 Nivel 2 4.9 Mivel 2 4.9 Nivel 2
029 47.35 Nivel 2 47.35 Nivel 2 57.7 Nivel 2 57.7 Nivel 2
030 35.25 Nivel 2 35.25 Nivel 2 43.0 Mivel 2 43.0 Nivel 2
031 45.25 Nivel 2 45.25 Nivel 2 55.2 Nivel 2 55.2 Nivel 2
032 41.65 Nivel 2 41.65 Nivel 2 50.8 Mivel 2 50.8 Nivel 2
033 36.25 Nivel 2 36.25 Nivel 2 44.2 Nivel 2 44.2 Nivel 2
034 47.85 Nivel 2 47.85 Nivel 2 58.4 Mivel 2 58.4 Nivel 2
035 44.25 Nivel 2 44.25 Nivel 2 54.0 Nivel 2 54.0 Nivel 2
036 47.85 Nivel 2 47.85 Nivel 2 58.4 Mivel 2 58.4 Nivel 2
037 51.25 Nivel 2 51.25 Nivel 2 62.5 Nivel 2 62.5 Nivel 2
038 45.25 Nivel 2 45.25 Nivel 2 55.2 Mivel 2 55.2 Nivel 2
039 58.15 Nivel 1 68.15 Nivel 1 831 Nivel 1 831 Nivel 1
040 68.15 Nivel 1 68.15 Nivel 1 83.1 Mivel 1 83.1 Mivel 1
041 70.75 Nivel 1 70.75 Nivel 1 86.3 Nivel 1 86.3 Nivel 1
042 70.15 Nivel 1 70.15 Nivel 1 85.5 Mivel 1 85.5 Mivel 1
043 70.75 Mivel 1 70.75 Mivel 1 86.3 Nivel 1 86.3 Nivel 1
044 58.35 Nivel 2 58.35 Nivel 2 71.2 Mivel 1 71.2 Mivel 1
045 66.55 Mivel 1 86.55 Mivel 1 81.2 Nivel 1 81.2 Nivel 1
046 70.75 Nivel 1 70.75 Nivel 1 86.3 Mivel 1 86.3 Mivel 1
047 61.95 Mivel 2 61.95 Mivel 2 75.5 Nivel 1 75.5 Nivel 1
048 58.75 Nivel 2 58.75 Nivel 2 71.6 Nivel 1 71.6 Nivel 1
049 36.5 Mivel 2 36.5 Mivel 2 44.5 Nivel 2 44.5 Nivel 2
050 61.75 Nivel 2 61.75 Nivel 2 75.3 Nivel 1 75.3 Nivel 1
051 57.15 Mivel 2 57.15 Mivel 2 69.7 Nivel 1 69.7 Nivel 1
052 35.2 Nivel 2 35.2 Nivel 2 42.5 Nivel 2 42.3 Nivel 2
053 26.5 Mivel 3 26.5 Mivel 3 32.3 Nivel 3 32.3 Nivel 3
054 49.35 Nivel 2 49.35 Nivel 2 60.2 Nivel 2 60.2 Nivel 2
055 52.35 Mivel 2 52.35 Mivel 2 63.8 Nivel 2 63.8 Niwel 2
056 30.1 Nivel 3 30.1 Nivel 3 36.7 Nivel 2 36.7 Nivel 2
057 42.6 Mivel 2 42.6 Mivel 2 52.0 Nivel 2 52.0 Niwel 2
058 42 Nivel 2 42 Nivel 2 51.2 Nivel 2 51.2 Nivel 2
059 53.895 Mivel 2 53.95 Mivel 2 65.8 Nivel 2 65.8 Niwel 2
060 41.6 Nivel 2 41.6 Nivel 2 50.7 Nivel 2 50.7 Nivel 2
061 61.75 Nivel 2 61.75 Nivel 2 75.3 Mivel 1 75.3 Nivel 1
062 56.15 Nivel 2 56.15 Nivel 2 68.5 Nivel 1 68.5 Nivel 1
063 62.45 Nivel 2 62.45 Nivel 2 76.2 Mivel 1 76.2 Nivel 1
064 36.2 Nivel 2 36.2 Nivel 2 441 Nivel 2 441 Nivel 2
065 50.35 Nivel 2 50.35 Nivel 2 61.4 Mivel 2 61.4 Nivel 2
066 33.6 Nivel 3 336 Nivel 3 41.0 Nivel 2 41.0 Nivel 2
067 34.6 Nivel 2 34.6 Nivel 2 42.2 Mivel 2 42.2 Nivel 2
068 41.4 Nivel 2 41.4 Nivel 2 50.5 Nivel 2 50.5 Nivel 2
069 30.5 Nivel 3 30.5 Nivel 3 37.2 Mivel 2 37.2 Nivel 2
070 34.6 Nivel 2 346 Nivel 2 42.2 Nivel 2 42.2 Nivel 2
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Cédigo | Puntaje Camino| Nivel | Puntaje (esc. 1)| Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) | Nivel (esc. 2) [ Puntaje (esc. 3) | Nivel (esc. 3)
071 50.35 Nivel 2| 50.35 Nivel 2 61.4 Nivel 2 61.4 Nivel 2
072 1.1 Nivel 3 311 Nivel 3 379 Nivel 2 37.9 Nivel 2
073 44.35 Nivel 2| 44.35 Nivel 2 4.1 Nivel 2 4.1 Mivel 2
074 35.6 Nivel 2| 35.6 Nivel 2 43.4 Nivel 2 43.4 Mivel 2
075 3.1 Nivel 3 32.1 Nivel 3 35.1 Nivel 2 359.1 Mivel 2
076 36.2 Nivel 2| 36.2 Nivel 2 44.1 Nivel 2 44.1 Mivel 2
077 52.35 Nivel 2| 52.35 Nivel 2 63.8 Nivel 2 63.8 Mivel 2
078 42.35 Nivel 2| 42.35 Nivel 2 51.6 Nivel 2 51.6 Nivel 2
079 25.1 Nivel 3 29.1 Nivel 3 35.5 Nivel 2 35.5 Nivel 2
060 35.2 Nivel 2| 35.2 Nivel 2 42.9 Nivel 2 42.9 Mivel 2
081 35.2 Nivel 2| 35.2 Nivel 2 42.9 Nivel 2 42.9 Mivel 2
082 30.5 Nivel 3 3.5 Nivel 3 372 Nivel 2 37.2 Mivel 2
083 1.1 Nivel 3 31.1 Nivel 3 379 Nivel 2 37.9 Mivel 2
0B4 29.5 Nivel 3 29.5 Nivel 3 36.0 Nivel 2 36.0 Mivel 2
0B85 29.5 Nivel 3 29.5 Nivel 3 36.0 Nivel 2 36.0 Nivel 2
086 37.2 Nivel 2| 37.2 Nivel 2 45.4 Nivel 2 45.4 Nivel 2
087 26.9 Nivel 3 26.9 Nivel 3 3.8 Nivel 3 32.8 Mivel 3
0B8 35.2 Nivel 2| 35.2 Nivel 2 42.9 Nivel 2 42.9 Mivel 2
089 30.1 Nivel 3 30.1 Nivel 3 36.7 Nivel 2 36.7 Mivel 2
e 3.9 Nivel 3 32.9 Nivel 3 40.1 Nivel 2 40.1 Mivel 2
091 29.7 Nivel 3 29.7 Nivel 3 36.2 Nivel 2 36.2 Mivel 2
52 38.25 Nivel 2| 38.25 Nivel 2 46.6 Nivel 2 46.6 Nivel 2
093 41.85 Nivel 2| 41.85 Nivel 2 51.0 Nivel 2 51.0 Nivel 2
a4 3b.2 Nivel 2| 6.2 Nivel 2 44.1 Nivel 2 44.1 Mivel 2
095 28.1 Nivel 3 28.1 Nivel 3 34.3 Nivel 2 34.3 Mivel 2
o6 35.6 Nivel 2| 35.6 Nivel 2 43.4 Nivel 2 43.4 Mivel 2
7 46.25 Nivel 2| 46.25 Nivel 2 56.4 Nivel 2 56.4 Mivel 2
098 51.35 Nivel 2| 51.35 Nivel 2 62.6 Nivel 2 62.6 Mivel 2
[ 36.2 Nivel 2| 36.2 Nivel 2 441 Nivel 2 4.1 Nivel 2
100 2.1 Nivel 3 32.1 Nivel 3 35.1 Nivel 2 35.1 Nivel 2
101 5.6 Nivel 2| 35.6 Nivel 2 43.4 Nivel 2 43.4 Mivel 2
102 50.35 Nivel 2| 50.35 Nivel 2 61.4 Nivel 2 61.4 Mivel 2
103 311 Nivel 3 31.1 Nivel 3 379 Nivel 2 37.9 Mivel 2
104 3.6 Nivel 3 3.6 Nivel 3 35.8 Nivel 2 39.8 Mivel 2
105 36.2 Nivel 2| 36.2 Nivel 2 44.1 Nivel 2 44.1 Mivel 2
106 34.2 Nivel 2| 4.2 Nivel 2 41.7 Nivel 2 41.7 Nivel 2
107 2.9 Nivel 3 2.9 Nivel 3 279 Nivel 3 27.9 Nivel 3
108 35.2 Nivel 2| 35.2 Nivel 2 42.9 Nivel 2 42.9 Mivel 2
109 31.1 Nivel 3 31.1 Nivel 3 379 Nivel 2 37.9 Mivel 2
110 311 Nivel 3 31.1 Nivel 3 379 Nivel 2 37.9 Mivel 2
111 28.5 Nivel 3 29.5 Nivel 3 36.0 Nivel 2 36.0 Mivel 2
112 27.5 Nivel 3 27.5 Nivel 3 33.5 Nivel 3 33.5 Mivel 3
113 34.6 Nivel 2| 4.6 Nivel 2 42.2 Nivel 2 42.2 Nivel 2
114 36.2 Nivel 2| 36.2 Nivel 2 44.1 Nivel 2 44.1 Nivel 2
115 29.65 Nivel 3 29.65 Nivel 3 36.2 Nivel 2 36.2 Mivel 2
116 40.85 Nivel 2| 40.85 Nivel 2 49.8 Nivel 2 49.8 Mivel 2
117 3245 Nivel 3 3245 Nivel 3 39.6 Nivel 2 39.6 Mivel 2
118 32.65 Nivel 3 32.65 Nivel 3 35.8 Nivel 2 39.8 Mivel 2
119 28.1 Nivel 3 28.1 Nivel 3 34.3 Nivel 2 34.3 Mivel 2
120 22.3 Nivel 3 22.3 Nivel 3 272 Nivel 3 27.2 Nivel 3
121 28.1 Nivel 3 28.1 Nivel 3 4.3 Nivel 2 34.3 Nivel 2
122 28.5 Nivel 3 28.5 Nivel 3 4.8 Nivel 2 34.8 Mivel 2
123 25.9 Nivel 3 25.9 Nivel 3 31.6 Nivel 3 31.6 Mivel 3
124 21.3 Nivel 3 21.3 Nivel 3 26.0 Nivel 3 26.0 Mivel 3
125 21.3 Nivel 3 21.3 Nivel 3 26.0 Nivel 3 26.0 Nivel 3
126 26.9 Nivel 3 26.9 Nivel 3 3.8 Nivel 3 32.8 Mivel 3
127 23.7 Nivel 3 23.7 Nivel 3 2B.9 Nivel 3 2B.9 Nivel 3
128 0.5 Nivel 3 3.5 Nivel 3 372 Nivel 2 37.2 Nivel 2
129 0.5 Nivel 3 3.5 Nivel 3 372 Nivel 2 37.2 Mivel 2
130 459.4 Nivel 2| 49.4 Nivel 2 60.2 Nivel 2 6.2 Mivel 2
131 32.8 Nivel 3 32.8 Nivel 3 40.0 Nivel 2 40.0 Mivel 2
132 0.5 Nivel 3 0.5 Nivel 3 372 Nivel 2 37.2 Mivel 2
133 29.5 Nivel 3 29.5 Nivel 3 36.0 Nivel 2 36.0 Mivel 2
134 29.5 Nivel 3 29.5 Nivel 3 36.0 Nivel 2 36.0 Nivel 2
135 17.1 Nivel 3 17.1 Nivel 3 20.9 Nivel 3 20.9 Nivel 3
136 21.1 Nivel 3 21.1 Nivel 3 25.7 Nivel 3 25.7 Mivel 3
137 44.95 Nivel 2| 44.95 Nivel 2 54.8 Nivel 2 54.8 Mivel 2
138 15.9 Nivel 3 15.9 Nivel 3 19.4 Nivel 3 19.4 Mivel 3
139 18.5 Nivel 3 18.5 Nivel 3 2.6 Nivel 3 22.6 Nivel 3




Cuadro 33. Puntajes extrapolados en los tres escenarios para Moravia

Cddigo | Puntaje Camino Nivel |Puntaje (esc. 1)|Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) | Nivel (esc. 2) | Puntaje (esc. 3) | Mivel (esc. 3)
001 57.4 Mivel 2 65.8 Mivel 2 69.8 Nivel 1 B80.2 Mivel 1
002 30.2 Nivel 3 34.6 Nivel 2 36.7 Nivel 2 42.2 Mivel 2
003 32.8 Nivel 3 37.6 Nivel 2 39.9 Nivel 2 45.9 Mivel 2
004 50.3 Nivel 2 57.7 Nivel 2 61.2 Nivel 2 70.3 Mivel 1
005 65.7 Nivel 2 75.3 Nived 1 79.9 Nivel 1 91.8 Mivel 1
00G 53.1 Nivel 2 60.9 Mivel 2 64.6 Nivel 2 743 Mivel 1
ooy 71.5 Nivel 1 B1.9 Mivel 1 B6.9 Nivel 1 99.9 Mivel 1
008 38.2 Nivel 2 43.8 Nivel 2 46.5 Nivel 2 53.4 Mivel 2
009 53.2 Nivel 2 61.0 Nived 2 64.7 Nivel 2 74.4 Mivel 1
010 23.2 Nivel 3 26.6 Nivel 3 28.2 Nivel 3 324 Mivel 3
011 18.1 Nivel 3 20.8 Nivel 3 22.0 Nivel 3 25.3 Mivel 3
012 37.2 Nivel 2 42.7 Nivel 2 45.3 Nivel 2 52.0 Mivel 2
013 38.2 Nivel 2 43.8 Nivel 2 46.5 Nivel 2 53.4 Mivel 2
014 17.1 Nivel 3 19.6 Nivel 3 20.8 Nivel 3 23.9 Mivel 3
015 18.1 Nivel 3 20.8 Nivel 3 22.0 Nivel 3 25.3 Mivel 3
016 23.2 Nivel 3 26.6 Nivel 3 28.2 Nivel 3 32.4 Mivel 3
017 38.2 Nivel 2 43.8 Nivel 2 46.5 Nivel 2 53.4 Mivel 2
018 38.2 Nivel 2 43.8 Nivel 2 46.5 Nivel 2 53.4 Mivel 2
019 23.2 Nivel 3 26.6 Nivel 3 28.2 Nivel 3 32.4 Mivel 3
020 23.2 Nivel 3 26.6 Nivel 3 28.2 Nivel 3 32.4 Mivel 3
021 35.2 Nivel 2 40.4 Nivel 2 42.8 Nivel 2 49.2 Mivel 2
022 17.1 Nivel 3 19.6 Nivel 3 20.8 Nivel 3 23.9 Mivel 3
023 22.2 Nivel 3 25.5 Nivel 3 27.0 Nivel 3 31.0 Mivel 3
024 52.2 Nivel 2 59.8 Nivel 2 63.5 Nivel 2 729 Mivel 1
025 17.1 Nivel 3 19.6 Nivel 3 20.8 Nivel 3 23.9 Mivel 3
026 28.4 Nivel 3 32.5 Nivel 3 34.5 Nivel 2 39.7 Mivel 2
027 18.1 Nivel 3 20.8 Nivel 3 22.0 Nivel 3 253 Mivel 3
028 33.1 Nivel 3 38.0 Nivel 2 40.3 Nivel 2 46.3 Mivel 2
29 19.1 Nivel 3 21.9 Nivel 3 23.2 Nivel 3 26.7 Mivel 3
030 24.9 Nivel 3 28.6 Nivel 3 30.3 Nivel 3 34.8 Mivel 2
031 59.0 Nivel 2 67.6 Nivel 1 71.7 Nivel 1 B2.4 Mived 1
032 23.2 Nivel 3 26.6 Nivel 3 28.2 Nivel 3 324 Mivel 3
033 54.0 Nivel 2 61.9 Nivel 2 65.7 Nivel 2 75.5 Mivel 1
034 44.2 Nivel 2 50.6 Nived 2 53.7 Nivel 2 61.7 Mivel 2
035 25.9 Nivel 3 29.7 Nivel 3 31.5 Nivel 3 36.2 Mivel 2
036 38.2 Nivel 2 43.8 Nivel 2 46.5 Nivel 2 53.4 Mivel 2
037 50.2 Nivel 2 57.5 Nivel 2 61.0 Nivel 2 70.1 Mivel 1
038 23.2 Nivel 3 26.6 Nivel 3 28.2 Nivel 3 32.4 Mivel 3
039 22,2 Nivel 3 25.5 Nivel 3 27.0 Nivel 3 31.0 Mivel 3
040 53.5 Nivel 2 61.3 Nivel 2 65.0 Nivel 2 74.8 Mivel 1
041 31.1 Nivel 3 35.6 Nived 2 37.8 Nivel 2 43.4 Mivel 2
042 59.0 Nivel 2 &67.6 Nivel 1 71.7 Nivel 1 B2.4 Mivel 1
043 44,2 Nivel 2 50.6 Nivel 2 53.7 Nivel 2 61.7 Mivel 2
044 52.2 Nivel 2 59.8 Nivel 2 63.5 Nivel 2 72.9 Mivel 1
045 26.1 Nivel 3 29.9 Nivel 3 31.8 Nivel 3 36.5 Mivel 2
046 18.1 Nivel 3 20.8 Nivel 3 22.0 Nivel 3 25.3 Mivel 3
047 40.9 Nivel 2 46.9 Nivel 2 49.8 Nivel 2 57.2 Mivel 2
048 36.0 Nivel 2 41.3 Nived 2 43.8 Nivel 2 50.3 Mivel 2
049 23.9 Nivel 3 27.4 Nivel 3 29.1 Nivel 3 33.4 Mivel 3
050 24.9 Nivel 3 28.6 Nivel 3 30.3 Nivel 3 34.8 Mivel 2
051 21.2 Nivel 3 24.3 Nivel 3 25.8 Nivel 3 29.7 Mivel 3
052 55.3 Nivel 2 63.4 Nived 2 67.2 Nivel 1 773 Mivel 1
053 35.8 Nivel 2 41.1 Nivel 2 43.6 Nivel 2 50.1 Mivel 2
054 22,2 Nivel 3 25.5 Nivel 3 27.0 Nivel 3 31.0 Mivel 3
055 37.2 Nivel 2 42.7 Nivel 2 45.3 Nivel 2 52.0 Mivel 2
056 40.9 Nivel 2 46.9 Nivel 2 49.8 Nivel 2 57.2 Mivel 2
057 35.8 Nivel 2 41.1 Nivel 2 43.6 Nivel 2 50.1 Mivel 2
058 16.1 Nivel 3 18.5 Nivel 3 19.6 Nivel 3 22,5 Mivel 3
059 36.4 Nivel 2 41.7 Nived 2 44,2 Nivel 2 50.8 Mivel 2
060 56.3 Nivel 2 64.5 Mivel 2 6B8.4 MNivel 1 78.7 Mivel 1
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Codigo | Puntaje Camino Nivel |Puntaje (esc. 1)|Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) | Nivel (esc. 2) | Puntaje (esc. 3) [ Nivel (esc. 3)
061 21.2 Mivel 3 24.3 Mivel 3 25.8 Mivel 3 28.7 Mivel 3
062 38.2 Mivel 2 43.8 Hivel 2 46.5 Hivel 2 53.4 Mivel 2
063 17.1 Mivel 3 15.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.5 Mivel 3
064 45.0 Mivel 2 51.6 Mivel 2 4.8 Mivel 2 6.9 Mivel 2
065 32.7 Mivel 3 37.5 Mivel 2 39.8 Mivel 2 45.7 Mivel 2
066 24.9 Mivel 3 28.6 Mivel 3 30.3 Mivel 3 34.8 Mivel 2
067 15.8 Mivel 3 22.7 Hivel 3 24.1 Mivel 3 27.7 Mivel 3
068 55.0 Mivel 2 67.6 Mivel 1 71.7 Mivel 1 824 Mivel 1
069 56.3 Mivel 2 4.5 Nivel 2 68.4 Mivel 1 78.7 Mivel 1
070 25.9 Mivel 3 29.7 Mivel 3 31.5 Mivel 3 36.2 Mivel 2
071 31.7 Mivel 3 36.4 Hivel 2 38.6 Mivel 2 44.3 Mivel 2
072 17.1 Mivel 3 19.6 Hivel 3 20.8 Mivel 3 23.% Mivel 3
073 33.1 Mivel 3 38.0 Hivel 2 40.3 Mivel 2 46.3 Mivel 2
074 17.1 Mivel 3 19.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.9 Mivel 3
075 37.2 Mivel 2 42.7 Mivel 2 45.3 Mivel 2 52.0 Mivel 2
076 22.2 Mivel 3 25.5 Mivel 3 27.0 Mivel 3 31.0 Mivel 3
077 21.2 Mivel 3 24.3 Hivel 3 25.8 Mivel 3 25.7 Mivel 3
078 17.1 Mivel 3 15.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.5 Mivel 3
079 22.2 Mivel 3 25.5 Mivel 3 27.0 Mivel 3 31.0 Mivel 3
080 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 32.4 Mivel 3
081 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 32.4 Mivel 3
082 18.1 Mivel 3 20.8 Hivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
083 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 32.4 Mivel 3
084 43.0 Mivel 2 49.3 Mivel 2 52.3 Hiwvel 2 60.1 Mivel 2
08S 18.1 Mivel 3 20.8 Mivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
086 30.0 Mivel 3 34.4 Mivel 2 36.5 Mivel 2 42.0 Mivel 2
087 17.1 Mivel 3 19.6 Hivel 3 20.8 Mivel 3 23.% Mivel 3
0B 41.0 Mivel 2 47.0 Hivel 2 49.8 Mivel 2 57.3 Mivel 2
8% 25.0 Mivel 3 33.3 Mivel 3 35.3 Mivel 2 40.6 Mivel 2
090 30.5 Mivel 3 35.0 Mivel 2 37.1 Mivel 2 42.7 Mivel 2
091 41.3 Mivel 2 47.3 Mivel 2 50.2 Mivel 2 57.7 Mivel 2
092 15.1 Mivel 3 21.5 Mivel 3 23.2 Mivel 3 26.7 Mivel 3
093 42.3 Mivel 2 48.5 Hivel 2 514 Mivel 2 55.1 Mivel 2
094 25.0 Mivel 3 33.3 Mivel 3 35.3 Mivel 2 40.6 Mivel 2
095 44.7 Mivel 2 51.3 Mivel 2 54.4 Mivel 2 62.5 Mivel 2
096 18.1 Mivel 3 20.8 Mivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
097 18.1 Mivel 3 20.8 Mivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
098 7.6 Mivel 2 43.1 Hivel 2 45.8 Mivel 2 52.6 Mivel 2
099 12.7 Mivel 3 14.6 Mivel 3 15.5 Mivel 3 17.8 Mivel 3
100 24.2 Mivel 3 27.8 Mivel 3 29.4 Mivel 3 33.8 Mivel 3
101 15.1 Mivel 3 21.5 Mivel 3 23.2 Mivel 3 26.7 Mivel 3
102 24.2 Mivel 3 27.8 Mivel 3 29.4 Mivel 3 33.8 Mivel 3
103 44.5 Mivel 2 51.0 Hivel 2 54.1 Hivel 2 6.2 Mivel 2
104 24.2 Mivel 3 27.8 Mivel 3 29.4 Mivel 3 33.8 Mivel 3
105 36.7 Mivel 2 42.1 Mivel 2 44.7 Mivel 2 51.3 Mivel 2
106 56.3 Mivel 2 64.5 Nived 2 68.4 Mived 1 /8.7 Mivel 1
107 16.3 Mivel 3 18.7 Mivel 3 19.8 Mivel 3 22.8 Mivel 3
108 15.1 Mivel 3 21.5 Hivel 3 23.2 Hivel 3 26.7 Mivel 3
109 55.2 Mivel 2 63.3 Mivel 2 67.2 Mivel 1 772 Mivel 1
110 30.0 Mivel 3 4.4 Mivel 2 36.5 Mivel 2 42.0 Mivel 2
111 24.2 Mivel 3 27.8 Mivel 3 29.4 Mivel 3 33.8 Mivel 3
112 17.1 Mivel 3 19.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.8 Mivel 3
113 18.1 Mivel 3 20.8 Hivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
114 30.0 Mivel 3 4.4 Mivel 2 36.5 Mivel 2 42.0 Mivel 2
115 30.0 Mivel 3 4.4 Mivel 2 36.5 Mivel 2 42.0 Mivel 2
116 22.2 Mivel 3 25.5 Mivel 3 27.0 Mivel 3 31.0 Mivel 3
117 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 324 Mivel 3
118 23.2 Mivel 3 26.6 Hivel 3 28.2 Mivel 3 324 Mivel 3
119 18.1 Mivel 3 20.8 Mivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
120 18.1 Mivel 3 20.8 Mivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
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Codigo | Puntaje Camino Nivel |Puntaje (esc. 1)|Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) | Nivel (esc. 2) | Puntaje (esc. 3) [ Nivel (esc. 3)
121 36.7 Mivel 2 42.1 Hivel 2 44.7 Mivel 2 51.3 Mivel 2
122 15.1 Mivel 3 21.5 Hivel 3 23.2 Mivel 3 26.7 Mivel 3
123 15.1 Mivel 3 21.5 Mivel 3 23.2 Mivel 3 26.7 Mivel 3
124 24.2 Mivel 3 27.8 Mivel 3 29.4 Mivel 3 33.8 Mivel 3
125 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 32.4 Mivel 3
126 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 324 Mivel 3
127 43.7 Mivel 2 50.1 Hivel 2 53.2 Hivel 2 61.1 Mivel 2
128 25.4 Mivel 3 33.7 Mivel 3 35.8 Mivel 2 41.1 Mivel 2
129 40.5 Mivel 2 46.9 Mivel 2 49.8 Mivel 2 57.2 Mivel 2
130 25.8 Mivel 3 29.6 Mivel 3 31.4 Mivel 3 36.1 Mivel 2
131 17.1 Mivel 3 19.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.8 Mivel 3
132 18.8 Mivel 3 21.6 Hivel 3 22.9 Mivel 3 26.3 Mivel 3
133 23.3 Mivel 3 26.7 Mivel 3 28.4 Mivel 3 32.6 Mivel 3
134 25.9 Mivel 3 28.7 Mivel 3 31.5 Mivel 3 36.2 Mivel 2
135 18.1 Mivel 3 20.8 Mivel 3 22.0 Mivel 3 25.3 Mivel 3
136 16.1 Mivel 3 18.5 Mivel 3 19.6 Mivel 3 225 Mivel 3
137 16.1 Mivel 3 18.5 Hivel 3 19.6 Mivel 3 22.5 Mivel 3
138 30.0 Mivel 3 34.4 Hivel 2 36.5 Mivel 2 42.0 Mivel 2
139 33.0 Mivel 3 37.8 Mivel 2 40.1 Hiwvel 2 46.1 Mivel 2
140 23.2 Mivel 3 26.6 Mivel 3 28.2 Mivel 3 32.4 Mivel 3
141 15.3 Mivel 3 17.5 Mivel 3 18.6 Mivel 3 21.4 Mivel 3
142 32.6 Mivel 3 37.4 Hivel 2 39.7 Hivel 2 45.6 Mivel 2
143 36.7 Mivel 2 42.1 Hivel 2 4.7 Mivel 2 51.3 Mivel 2
144 35.5 Mivel 2 40.7 Mivel 2 43.1 Mivel 2 49.6 Mivel 2
145 33.5 Mivel 3 38.4 Mivel 2 40.7 Mivel 2 46.8 Mivel 2
146 25.5 Mivel 3 28.7 Mivel 3 31.5 Mivel 3 36.2 Mivel 2
147 37.5 Mivel 2 43.0 Hivel 2 45.6 Mivel 2 52.4 Mivel 2
148 49.5 Mivel 2 56.7 Nivel 2 60.2 Nivel 2 69.2 Mivel 1
149 30.0 Mivel 3 4.4 Mivel 2 36.5 Mivel 2 42.0 Mivel 2
150 36.4 Mivel 2 41.7 Mivel 2 44.2 Mivel 2 50.8 Mivel 2
151 25.4 Mivel 3 33.7 Mivel 3 35.7 Mivel 2 41.0 Mivel 2
152 43.4 Mivel 2 449.7 Hivel 2 52.7 Mivel 2 60.6 Mivel 2
153 15.1 Mivel 3 21.5 Mivel 3 23.2 Mivel 3 26.7 Mivel 3
154 16.1 Mivel 3 18.5 Mivel 3 15.6 Mivel 3 22.5 Mivel 3
155 24.2 Mivel 3 27.8 Mivel 3 29.4 Mivel 3 33.8 Mivel 3
156 22.2 Mivel 3 25.5 Mivel 3 27.0 Mivel 3 31.0 Mivel 3
157 51.5 Mivel 2 58.1 Hivel 2 62.7 Mivel 2 72.0 Mivel 1
158 15.1 Mivel 3 21.5 Hivel 3 23.2 Hivel 3 26.7 Mivel 3
159 15.1 Mivel 3 21.5 Mivel 3 23.2 Mivel 3 26.7 Mivel 3
160 17.1 Mivel 3 19.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.9 Mivel 3
161 38.2 Mivel 2 43.8 Mivel 2 46.5 Mivel 2 53.4 Mivel 2
162 16.3 Mivel 3 18.7 Mivel 3 19.8 Mivel 3 22.8 Mivel 3
163 15.3 Mivel 3 17.5 Hivel 3 18.6 Mivel 3 21.4 Mivel 3
164 30.1 Mivel 3 34.5 Mivel 2 36.6 Mivel 2 42.0 Mivel 2
165 26.4 Mivel 3 30.3 Mivel 3 32.1 Mivel 3 36.9 Mivel 2
166 17.1 Mivel 3 19.6 Mivel 3 20.8 Mivel 3 23.5 Mivel 3
167 15.3 Mivel 3 17.5 Mivel 3 18.6 Mivel 3 21.4 Mivel 3
168 12.7 Mivel 3 14.6 Hivel 3 15.5 Mivel 3 17.8 Mivel 3
169 25.1 Mivel 3 28.8 Mivel 3 30.5 Mivel 3 35.1 Mivel 2
170 13.3 Mivel 3 15.3 Mivel 3 16.2 Mivel 3 18.6 Mivel 3
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Cuadro 34 Puntajes extrapolados en los tres escenarios para Goicochea

Cadigo | Puntaje Camino | Nivel | Puntaje (esc. 1) | Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) [ Nivel (esc. 2) | Puntaje (esc. 3) | Nivel (esc. 3)
ool 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Nivel 3
a0z 12 Nivel 3 21.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Nivel 3
a3 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
004 16.1 Nivel 3 29.2 Nivel 3 24.0 Nivel 3 35.6 Nivel 2
a5 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 2004 Nivel 3 30.3 Nivel 3
ana 19.1 Nivel 3 34.7 Nivel 2 28.5 Nivel 3 42.3 Nivel 2
a7 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 2014 Nivel 3 30.3 Nivel 3
00g 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Nivel 2
aoa 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 5.5 Nivel 3 378 Nivel 2
010 13.5 Nivel 3 24.5 Nivel 3 20.1 Nivel 3 29.9 Nivel 3
011 13 Nivel 3 32.7 Nivel 3 6.9 Nivel 3 39.8 Nivel 2
a1z 32.8 Nivel 3 59.5 Nivel 2 48.9 Nivel 2 716 Nivel 1
013 42 Nivel 2 76.2 Nivel 1 62.7 Wivel 2 92.9 Nivel 1
ol4 43 Nivel 2 73.0 Nivel 1 64.2 Nivel 2 95.1 Nivel 1
015 36.2 Nivel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 BO.1 Nivel 1
ola 45.2 Nivel 2 B2.0 Nivel 1 67.5 Nivel 1 100.0 Nivel 1
017 392 Nivel 2 711 Mivel 1 58.5 Nivel 2 BB.7 Mivel 1
018 33.2 Nivel 2 69.3 Nivel 1 57.0 Wivel 2 B4.5 Nivel 1
a19 33.2 Niwvel 2 69.3 Nivel 1 57.0 Nivel 2 B4.5 Nivel 1
020 43 Nivel 2 78.0 Nivel 1 64.2 Wivel 2 95.1 Nivel 1
021 36.2 Niwvel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 B0.1 Nivel 1
022 36.2 Nivel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 B0.1 Mivel 1
023 207 Nivel 3 EYR: Nivel 2 30.9 Wivel 3 45.8 Nivel 2
024 33.2 Niwvel 2 69.3 Nivel 1 57.0 Nivel 2 B4.5 Nivel 1
025 19.7 Nivel 3 35.7 Nivel 2 29.4 Wivel 3 43.6 Nivel 2
026 12 Nivel 3 218 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Nivel 3
027 11 Nivel 3 2000 Nivel 3 16.4 Nivel 3 243 Nivel 3
028 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 2004 Nivel 3 30.3 Nivel 3
029 17.4 Nivel 3 316 Nivel 3 26.0 Nivel 3 33.5 Nivel 2
030 20.7 Nivel 3 37.6 Nivel 2 30.9 Wivel 3 45.8 Nivel 2
031 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
03z 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
033 21 Nivel 3 38.1 Nivel 2 31.3 Wivel 3 46.5 Nivel 2
034 12 Nivel 3 21.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Nivel 3
035 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 2014 Nivel 3 30.3 Nivel 3
03a 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 20.4 Nivel 3 30.3 Nivel 3
037 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 20.4 Nivel 3 30.3 Nivel 3
038 20.7 Nivel 3 37.6 Nivel 2 30.9 Wivel 3 45.8 Nivel 2
033 277 Nivel 3 50.3 Nivel 2 41.3 Nivel 2 61.3 Nivel 2
040 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 2014 Nivel 3 30.3 Nivel 3
041 19.7 Nivel 3 35.7 Nivel 2 29.4 Wivel 3 43.6 Nivel 2
042 17 Nivel 3 30.8 Nivel 3 25.4 Nivel 3 376 Nivel 2
043 13.7 Nivel 3 24.9 Nivel 3 2014 Nivel 3 30.3 Nivel 3
044 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Nivel 2
045 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 255 Nivel 3 378 Nivel 2
046 8.2 Nivel 3 51.2 Nivel 2 42.1 Wivel 2 62.4 Nivel 2
047 16.1 Nivel 3 29.2 Nivel 3 24.0 Nivel 3 35.6 Nivel 2
048 30.1 Nivel 3 5d.6 Nivel 2 44.9 Nivel 2 B6.6 Nivel 1
049 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
050 12 Nivel 3 218 Nivel 3 179 Nivel 3 26.5 Nivel 3
051 15.9 Nivel 3 8.8 Nivel 3 23.7 Wivel 3 35.2 Nivel 2
052 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
053 12 Nivel 3 21.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Nivel 3
054 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
055 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 255 Nivel 3 378 Nivel 2
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Cadigo | Puntaje Camino| Nivel | Puntaje (esc. 1) | Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) |Nivel (esc. 2)| Puntaje (esc. 3) | Nivel (esc. 3)
056 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
057 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
058 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
059 11 Niwvel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Mivel 3
00 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
061 209 Nivel 3 379 Nivel 2 31.2 Nivel 3 46.2 Wivel 2
062 11 Nivel 3 20,0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
063 11 Niwvel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Hivel 3
0 19.1 Nivel 3 34.7 Nivel 2 28.5 Nivel 3 42.3 Wivel 2
065 11 Nivel 3 2010 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
06 15.7 Nivel 3 8.5 Nivel 3 23.4 Nivel 3 34.7 Wivel 2
067 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Mivel 3
068 13 Nivel 3 236 Nivel 3 15.4 Nivel 3 288 Nivel 3
09 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Wivel 3
a7o 11 Nivel 3 2010 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
71 11 Nivel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
a7z 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 288 HMivel 3
a73 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Wivel 3
74 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Wivel 3
a7s 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Wivel 3
76 14 Niwvel 3 25.4 Nivel 3 20.9 Nivel 3 31.0 Mivel 3
a77 13 Nivel 3 23.6 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Wivel 3
a78 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
a7a 13 Nivel 3 236 Nivel 3 19.4 Nivel 3 28.8 Wivel 3
080 11 Nivel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Mivel 3
081 12 Niwvel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
o2 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
083 11 Nivel 3 2010 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
084 11 Nivel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
035 352 Nivel 2 63.9 Mivel 2 525 Nivel 2 778 Nivel 1
036 32.1 Nivel 3 58.2 Nivel 2 47.9 Nivel 2 71.0 Wivel 1
087 35.2 Niwvel 2 63.9 Nivel 2 525 Nivel 2 779 Wivel 1
088 221 Nivel 3 40.1 Nivel 2 33.0 Nivel 3 48.9 Wivel 2
0g9 12 Niwvel 3 218 Nivel 3 17.9 Nivel 3 26.5 Mivel 3
090 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
091 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
092 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
093 11 Niwvel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Hivel 3
094 12 Niwvel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
095 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
096 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
097 13 Nivel 3 32.7 Nivel 3 6.9 Nivel 3 39.8 Hivel 2
098 11 Nivel 3 2000 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Nivel 3
099 11 Nivel 3 2010 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
100 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
101 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
102 19.1 Nivel 3 34.7 Nivel 2 3.5 Nivel 3 42.3 HMivel 2
103 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
104 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
105 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
106 12 Niwvel 3 21.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 26.5 Hivel 3
107 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
108 16.1 Nivel 3 29.2 Nivel 3 24.0 Nivel 3 35.6 Wivel 2
109 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
110 11 Nivel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Mivel 3
111 12 Niwvel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
112 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
113 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
114 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3

123



Cadigo | Puntaje Camino| Nivel | Puntaje (esc. 1) | Nivel (esc. 1) | Puntaje (esc. 2) |Nivel (esc. 2)| Puntaje (esc. 3) | Nivel (esc. 3)
115 19 Nivel 3 34.5 Nivel 2 3.4 Nivel 3 42.0 Wivel 2
116 26 Nivel 3 47.2 Nivel 2 3g.8 Nivel 2 575 Wivel 2
117 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
118 12 Niwvel 3 218 Nivel 3 17.9 Nivel 3 26.5 Mivel 3
119 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
120 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
121 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
122 282 Niwvel 3 51.2 Nivel 2 42.1 Nivel 2 62.4 Hivel 2
123 35 Niwvel 2 63.5 Nivel 2 52.2 Nivel 2 774 Wivel 1
124 29.9 Nivel 3 54.2 Nivel 2 44d.6 Nivel 2 b6.2 Wivel 1
125 23.1 Nivel 3 41.9 Nivel 2 34.5 Nivel 2 51.1 Wivel 2
126 36.2 Niwvel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 B0.1 Mivel 1
127 12 Nivel 3 218 Nivel 3 17.9 Nivel 3 26.5 Nivel 3
128 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
129 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
130 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
131 12 Nivel 3 218 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 HMivel 3
132 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
133 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
134 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
135 13 Niwvel 3 32.7 Nivel 3 26.9 Nivel 3 39.8 Mivel 2
136 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
137 17.1 Nivel 3 31.0 Nivel 3 25.5 Nivel 3 37.8 Wivel 2
138 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
133 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Mivel 3
140 12 Niwvel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
141 15.9 Nivel 3 8.8 Nivel 3 237 Nivel 3 35.2 Wivel 2
142 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
143 11 Nivel 3 20.0 Nivel 3 16.4 Nivel 3 24.3 Wivel 3
144 18 Nivel 3 32.7 Nivel 3 26.9 Nivel 3 39.8 Nivel 2
145 13 Nivel 3 32.7 Nivel 3 6.9 Nivel 3 39.8 Wivel 2
146 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
147 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
148 12 Niwvel 3 218 Nivel 3 17.9 Nivel 3 26.5 Mivel 3
149 24.2 Nivel 3 43.9 Nivel 2 36.1 Nivel 2 53.5 Wivel 2
150 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
151 42.4 Niwvel 2 76.9 Nivel 1 63.3 Nivel 2 93.8 Wivel 1
152 34.4 Niwvel 2 62.4 Nivel 2 51.3 Nivel 2 76.1 Hivel 1
153 43 Niwvel 2 78.0 Nivel 1 Bd.2 Nivel 2 95.1 Wivel 1
154 43 Niwvel 2 78.0 Nivel 1 6d4.2 Nivel 2 95.1 Wivel 1
155 207 Nivel 3 EFR: Nivel 2 30.9 Nivel 3 45.8 Wivel 2
156 19 Nivel 3 34.5 Nivel 2 3.4 Mivel 3 42.0 Hivel 2
157 18 Nivel 3 32.7 Nivel 3 26.9 Nivel 3 39.8 Nivel 2
158 287 Nivel 3 52.1 Nivel 2 42.8 Nivel 2 63.5 Wivel 2
159 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
160 14.7 Nivel 3 6.7 Nivel 3 21.9 Nivel 3 32.5 Wivel 3
161 45.2 Nivel 2 B2.0 Nivel 1 67.5 Nivel 1 100.0 HMivel 1
162 36.2 Niwvel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 B0.1 Wivel 1
163 35.2 Niwvel 2 63.9 Nivel 2 525 Nivel 2 779 Wivel 1
164 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
165 207 Niwvel 3 376 Nivel 2 30.9 Nivel 3 45.8 Hivel 2
166 12 Nivel 3 1.8 Nivel 3 17.9 Nivel 3 6.5 Wivel 3
167 19 Nivel 3 34.5 Nivel 2 3.4 Nivel 3 42.0 Wivel 2
168 379 Niwvel 2 63.8 Nivel 1 56.6 Nivel 2 B3.8 Wivel 1
169 30.9 Nivel 3 56.1 Nivel 2 46.1 Nivel 2 63.4 Mivel 1
170 40.1 Niwvel 2 72.7 Nivel 1 59.8 Nivel 2 Ba3.7 Wivel 1
171 36.2 Niwvel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 BO.1 Wivel 1
172 36.2 Niwvel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 BO.1 Wivel 1
173 36.2 Niwvel 2 65.7 Nivel 2 54.0 Nivel 2 B0.1 Wivel 1

124




ANEXOS

Anexo A. Inventario Fisico

inopt Nmer:

HIVEL SUPERIQR
FLAMIFIGAGION SECTORIAL

INVENTARIO FISICO PARA LA RED VIAL CANTONAL

et Fuan g Fmparen Haoja El de |:|

Macro Regitn o Regidn MOPT:
Cadigo del Camino Dhac

N N

Nombre de la calle o camina:

Provincia: I:[ {‘,anl.dn:l | I.

Distrito: I |

LAQLIERDA, DERECHS KILOMETRO QDOMETRO

Numern de pusntes y pasos infariores

Pugnies y pascs infericnas no
adecuades o faltantes

Tipo di termeno aliadanio

Tipo die superficie ta ruaco

NUMArD 4f Carikas

Archo de superficie e ruaco (al
dicimo oa meina)

Archo carecho de via
{al cacima de matrz)

Velocidad promadia an KPFH

Tarranas cortiguas
= rurad, 1=urbang

Aenoienias

HUmern de cunvas oal caming

Distancia da visibilicad

Alineamiants horizontal

Sefializacidan

Estadn superficie te rusco

Estadn sistema da dranajes

Alzantaniilas faltantas

Longkud en kikimetros (al dédmo
di kildmabro)

L[]

[LL]

L]

-:I Ir;:-:-hc Promadia Diari Djjj]
L]

L]

(L]

Observaciones:

Levantd: Carge gue desempena:

No. Cédula: Facha: Firma:

Sello:

Figura 28. Boleta de Inventario Fisico para la Red Vial Cantonal
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Anexo B. Inventario Socioeconomico

m Nurmena:
e

NIVEL SUPERIOR Haja O] e []

PLAMIFICACION SECTORIAL
INVENTARIO SOCIOECONOMICO PARA LA
CLASIFICACION DE LA RED VIAL CANTONAL

Macro Regidn o Regidn MOPT.
Cddigo del Caming Da:

Ll 11| A
Provincia: I:l Cantdn: | Distrito: | |

Langitud {Km): Tipo de supericie: Estado actual:

e —

1. Fﬂﬂl..i.’[!lfl-l, SERVICIOS, INFRAESTRAUCTURA SOCIAL: [rmangue con X e indigue cantidad) 1] L 1#]

" Urédndas de wevanoa visibing:

*  Sarvicias hasicos

Clecticidad

Transparin da pasajos;

Y Talnfania

Otros
Infraasiruciura social;

Y Cariros pducativos (ascuala, colagia, otros):

Puasla da sakud o clinica {indicar)
Puilginria
Igkesin

"

Y Bakin comunal

Plara da daparing

2, PRODUCCION ACTIVA,  [r mis el 50% de ranm akdeiios

3, TRANBITO ESTIMADD.  Mayor qun 50 vahioks

4, VIA PRINCIPAL DE ACCESD & LA ZONA O REGION,  Desovibie sl splon sl onospio de il

"

5, ORGANIZACION COMUMAL Tipo de organizacin LS50 encuarirs actva?
B ba gui b eampuren:
6. OTROS CRITERIOS DE CLASIFICAGION  (marqua can X) 5l WO __|CANTIDAD |

Accesa a zonas calficadas intands turlstico (indicar cudles):

Ruils albema 8 Rutas NoSonshes de reconnsda imponancia;
Accesd & infreaslruciura o dfeas de ulikdad pdblica

Hasprva rmcusos natualas

Raservas indigenas

Asenlamienlos campasinos
Aspntamientos da inmigrantes

Planias de lratamiento de agua

Rallana sanftari

Proyecios habitacionales da Intards social
T Ofres

Da acceso A cantms de Acopio importantes; (indicar cusdles)

Huta imporiants de sitios astratgicos para el intends o la seguidad nacional

rodUCCIDn presdorminanbs (deschbr): ALTA, (A {(mscria A, M o B}
MELDHA [M)
B4 (B)
7. Fuentes de material disponibles, con distancia de acarren mencres que 15Km., material de h
busna calidad y vias de acceso.
8. TIPO OE ViA PUBLICA: Urbana (U). clasificads (VC), no clasificada en uso (N, CLASIFICATION [sscriter sigha)

no clasiicado an desuso (NCD), justificar:

OTRCE COMENTARIOS:

Lewvanid: Cargo que desampena
Mo, Cédula: Facha: Firma:

Figura 29. Boleta de Inventario Socioecondémico para la Red Vial Cantonal
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Anexo C. Inventario para el calculo del IVTS

i . S Numero
MIVEL SUPERIDR
PLANIFICACION SECTORIAL Hoja [1] de
EVALUACION TECNICO SOCIAL PARA LA SELECCION DE CAMINGS DE LA RED VIAL CANTOMAL
INDICE DE VIALIDAD TECNICA SOCIAL

Macro Regidn o Region MOPT EI
Cadigo del Camino De:

A

Nombre de la calle o camino:

Provincia: || Canidn: I I

Distrita: | indice de Desarmolo Social:
Informacion complementaria:
Caming a5 Incuastionablamanta pdblicn: :I Funciona an ka Municipaiicad una Uinicias Téonca de Viabilans :
Camino dasifica como vecinal [RYWC): ] Existe comité de caminos con equidad de gnes: I 1
Indice de Desamrollo Social del Cantsn: Camino es priortaro para ka Comunciad y ka Murscaicad
1. Infraesiructura loeal (marcar con X) Valor pondernce: 209
1.1. Ceniras Educativas ] 1.8. Plaza de depories : R de calficactn
{esuelas, colegios, alros) | 1.9. Telelfonia poblica | Enle 1 y 3 cas E
1.2, Pusesto da Salud o Clinices 1.1, Cantro de acopic Enirg 4 y T marcas T4
1.3, Trarsporte poblco : 1,11, Plantas procesadons : \ayor & B martas Fit)
1.4. Bleciricidad | | 1.12. Feleno sanitarfo |
1.5, Igkesia || 1,13, Plarias de iratamams || Imm (U] I |
1.E. Pulgeria - 1.14. Oirac |
1.7. Zaldn camunal Canticiad de X del 1.1 a1 138 [ ]
valor ponderacee 20% Ranco de caificectn
Entrg 10 ¥ 14 waspndias por e E
2. Cantidad de viviendas par Km: Ente 15 y M vniendas por = 4
Mayor & 25 waandas por K 20
(Calificacion Total
3. Proyectos Desacrollo Macioral {P.DJ'L [rancar fon X)  Valor ponderadec 109 R de calficactn
3.1. Proyacios hidroakslricos || 3.4, Prayeclos productives Cantdad 1P.ON 3
3.2, Proyachos consarvackin forastal L1 35 Proyecios hurisbcos Cantdac FFE DN | T
|| Cantidad de X del 3.1 2l 3.5 10
(Calificackin Total [3)
4, Proyectos de Desarmile Social QF.D.L (rancar con X)  Wakr pondersce: 10% Fanco &8 calficactn
4.1, Asantamienios campasinos | d.4. Aseniamienios de D Cantcdad: 1 PDLS 3
47, Hesoras Indigenas nmigrantas Cantdas 2P 05
4.3, Prowacins habitacionales : Cantidad de X disd 4.1 al 2.4 D s oe I P OS5 T
de inferés social
I'C_Iﬂl:llin Total (4 I |
5, Criterios Econgmicos Hanco &8 calfcanon
5.1. Trénsta Promedio Diara: (T.P.D) F U el o 0% T P D oo 30y £8 3
(Ver el Formulano “Andiisis dal flyjo wahicular ¥ composiciin T.P.0 ence 50 y 96
dal irireils para la Red Vial Canlonal®, DPA-S58) T.P.D ey e 900 0
Calificaciin Total (5.1}
Walor pondersce: 0% AL 5 A CRntn
Produccin b 3
5.2 Produccidn visible o por consulla: Producisin meda
Produccson alta 10
[Calificacion Total =3

Figura 30. Boleta de Inventario para el calculo del IVTS de la Red Vial Cantonal
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I E R - it .
NIVEL SUPERIOR
PLANIFICACION SECTORIAL Hoja [ 2 e z2 |
EVALUACION TECHICO SOCIAL PARA LA SELECCION DE CAMINGS DE LA RED VIAL CANTOMAL
INDICE DE VIALIDAD TECHICA SOCIAL

6, Accasibilidad, grado de dasarrodlo dield camino Wk prrTiercn 2% RNz &8 CAkS Rt

y fueries de material - Entre 1y 2 morcas E
8,1, Conaclividad [concapha da red) 3 TarTas i
8.2, Hstema de drenae regular & buend ) - Ertre 4 y 5 morcas 20

6.3, Gaomaetria adecuada (curaas v pandisnbas )

6.4, Suparicie de nuacda (reguiar a busna) Il:ﬂluulm Total [5} ] ]
8.5. Fuenbes de maledal disponibles, con distancia

da acamen manones ned qua 15 Km,, malerial da
buana calad y vias 0F ACCERD

Cantidad de X ded 6.1 al 8.5 I
3 I d Calficac = 1.L2.3.4. 51 55y
INDICE DE VIALIDAD TECNICO - SOCIAL 7 ™ = e ees o E_
Lenvartid: Cango que desempeitz
Ma. Céadula: Fecha: F
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Anexo D. Ejemplo de base de datos para el PVQCD del canton de Moravia

Lengitud | Tipe de superficie

Estads
de

caming

1 |00L001|  [ENT.N 200JCALLES LRBANAS [ENT.C.12]C. URB.GLIARLA ORIENTA 0,19 1 5 4 |l oes 5
D(oOL-002)  [ENTML200]EALLES URBANAS [ENT.C.12]C. URB.GLIARIA ORIENTA o1 1 4 4 o 3
3 | oo {ENT 200) {ENT.C.12) CALLE ELRASTRO 0,2 1 3 4 T s
+ | oo {ENT.N 200) URB.GLARIA ESTATIEU FIN CAMIN 0,10 1 3 4 18 | hepular 4
s | on ENT 200} [ENT. 12]SALIDA A CALLE EL RAST 022 1 4 4 T 5
6 | 005 |  (EMT.CAJCENTREMEGA Y SONY [ENT . 102} {€. DE Li ARTESANIA 0,50 1 4 4 T n
7 (006001)  (EWTON 200)BAR REST.0ASIS CALLE SIN SALIBA[URBANAS- EUAGR 0,09 1 5 4 30| Buen 5t
E (006-002|  (EWTIN 200)BAR REST.0ASIS CALLE SIN SALIBA[URBANAS- EUAGR o1 1 3 4 25 | Regutsr £
o [ 007 | (ENTN02MUNICIE MORAVIA CALLES URB.-CLIAD. BARRIC SAPRI 0,2 1 5 4 T 1
0| 008 {ENT.N.102) {ENT.C 12)€ URB-CUAD. B SAPRISA 0,20 1 5 4 |l oo 7
1 |pee-001 {ENT.N.102) {ENT.C 12)€ URB-CUAD. B SAPRISA 0,28 1 5 4 30 | Bmenn n
1 |oos-002 [ENT.N.102) {ENT.C.12)C.URB-CUAD. B SAPRISA 10 1 5 4 30| bueno L
1 010 | (ENT.CICURB-CUADRANTES URE.VIA MORAVIA 0,80 1 4 4 a |l s
u | o {ENT.C12|CALLE EL RASTRE £ URB-EUAD{C.SIN SALIDA] 0,10 1 4 5 0 | meenn %
15| 012 | QUEBRADABARREALLMITEMORAVI | [ENTN.102|FINAL CALLE RASTRO 110 1 4 5 30 | Mean &
16 |3-001| (ENT.C 17)C URBAMAS-CUABRANTES URBAMIZACION EL ROMERAL 0,31 1 5 4 w |l ]
17 |3-002| (ENT.C 17)E URBAMAS-CUADRANTES URBANIZACION EL ROMERAL 0,2 1 5 4 30 | Bmeno s
12| 014 |  CALLESURBANAS - CUADRANTES URBANIZACION SILVIA 0,10 1 3 1 18 | hegular L
15 | 015 |  CALLES URBANAS-CUADRANTES URBANIZACICIN ARCO RIS 0,20 1 4 5 - 56
2 | 016 | CALLESURBANAS- CUADRANTES | URBANIZACIIN AMA LORENAJS VICE 0,50 1 4 5 w0 || rop 50
21| 017 | URBAMIZACION ARCO IRIS[S.VICEM | URBANIZACION BLOCARENAS(S VICE 100 1 5 4 2 |lrrm &
0 |013001|  CALLES URBANAS -CLADRAMTES URBANIZACION L FLOR 0,8 1 5 4 30 | Bueno s
@ |013002|  CALLES URBANAS -CUADRAMTES URBANIZACION L FLOR 0,42 1 5 4 30 | Bweno s
28 | 019 | CALLESURBANAS - CUADRANTES | URBANIZACIOM ELALTO[S VICENTE 070 1 4 4 30 | Beeno 50
| 020 | CALLESUIRBANAS - CUADRANTES URBANIZACION SAINT ELAIRE 0,00 1 4 4 s

Bueno

Figura 31. Ejemplo de base de datos de Moravia para el PVQCD
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Anexo E. Mapas de troncales con sus respectivas rutas

Simbologia
[Troncales
[~ 01. San José-El Bosque-San Antonic-Guatuso
|- 02. San José-San Francisco-Colina-Tirrases
[~ 03. San José-San Pedro-Curridabat-Tirrases
|~ 04. San José-Zapote-Curridabat-Tres Rios-El Fierro
05. San José-San Pedro-Pinares-Tres Rios-El Fierro
| 06. San José-Sabanilla-La Campifia
|- 07. San José-Moravia-San Antonic-Dulce Nombre
[—08. San José-Tibas-San Miguel-Los Angeles
| 09. San José-Tibas-Santo Domingo-Heredia
|—— 10. San José-San Miguel-San Luis-Las Juntas
[~ 11. San José-E: J-Santa Ana-Brasil
12. San José por pista-Santa Ana-Pledades
[~ 13. San José-San Rafael-Santa Ana-Piedades-Brasil
~ 14, San José-Halllo-Alajuelita-La Cima
|—— 15. San José-Halillo-Alajuelita-San Felipe-La Aurora
[~ 16. San José-Desamparados-San Rafael
17. San José-Pavas-Lomas del Rio
Vias
* Puntos de referencia
¥

o st e a Mestara

i
. N e
(0 \J

0 e e e v

Lo

Rutas troncales involucradas en la primera etapa del plan piloto de modemizacién del transporte publico del Area Metropolitana de San José

Figura 32. Mapa con rutas troncales

Fuente: Unidad de Seguridad Vial y Transporte, LanammeUCR
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Anexo F. Clasificacion de usos de zonas segtn los Planes Reguladores

Canton de Goicochea

3.- Pormenorizacion de usos
Se distinguen cinco categorias de uso basicas:
a) Uso residencial.
b} Comercio y servicios.
o) Uso plblico - institucional.
d} Industria
e) Areas verdes.

Cada una de ellas puede ser subdividida en categorias menores o en la indicacion del uso preciso, en cada
zona al indicar usos permitidos, condicionales y prohibidos.

En este ARTICULO se definen algunas subcategorias:
Uso Basico Subcategoria

A.- USO RESIDENCIAL Vivienda unifamiliar.

Figura 33. Zonas del Mapa de Zonificaciéon de Goicochea
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Vivienda multifamiliar;
Apartamenios y condominios residenciales.

Vivienda y comercio en ol garaje.
Vivienda y servicios en el garaje.
Vivienda y servicios profesionales
(consultorios y oficinas).
Residencia para estudiantes.
a-1)  Usos conexos al residencial:
Pulperia Alojamiento y desayuno ("bed and breakfast’)
Abastecedor Guarderia infantil
Heladeria Pargque nfantil
Salon de belleza Deporte de barrio.
Libreria Escolar Escuela
B- COMERCIO ¥ SERVICIOS: (Se enfiende por Comercio la venta de bienes, y por Servicios la venta de una
labor o actividad).
b.1) Comercio menor o de barmio (incluye servicios).
Abastecedor Soda- Restaurant
Verduleria Heladeria
Floristaria Jardin de nifios (Kinder)
Vivero Billar-Pool
Pulperia Salas de belleza
Taller TV Peluquerias Unisex
Ciclo Bazar (con ropa)
Libreria escolar-papeleria-fotocopiado

b-2) Servicios conexos a la vivienda:

Son servicios técnico-profesionales que se realizan en la misma casa (Ejemplo, un contador o un topdgrafio
que atiende en su casa). No deberdn generar transito intenso de automdviles.

b-3) Oficinas (edificios de). Donde se brindan servicios gque generan transito intenso de chentes.

b-d) Ventas especializadas: Generalmente en un local comercial amplic: Venta de repuestos de automidwvil,
Femeteria, Farmacia, Camiceria, Venta de Muebles. Requieren estacionamiento temporal de automoviles prosamao.

G- US0S PUBLICO-INSTITUCIONALES

Actividades de educacion formal (escuelas, colegios, universidades) y no formal (biblictecas, museos);
actividades religiosas y de culto; actividades de atencidn de la salud (clinicas y hospitales); servicios de proteccion y
afines (policia, bomberos, Cruz Roja, tribunales), servicios gubernamentales y similares (comeos, registro, oficinas de
impuesto, etc.).

D.- INDUSTRIAS
(Transformacion de bienes que s& adquieren agregandoles valor para obtener un bien final distinto).

d-1) Pequefia indusiria: el duefio coordina las labores de los empleados u obrems. Mo emplean més de 5
empleados y no ccupa més de 250 metros cuadrados.

d-2) Artesania: El duefio es el operario (puede tener ayudantes) y fabrica los bienes de uno &n uno.

d-3) Industria inocua © Definida anterormente, cuya caracteristica esencial es que es compatible con el uso
residencial, dentro de la aceptacion cultural de los vecinos del drea residencial especifica en la cual se pretende ubicar.

d-3) Industria Propiamente: Emplea a més de 5 obreros, ocupa més de 200 m® y genera més de un vehiculo diario
&n trasiego.
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El parrafo anterior no excluye las definiciones y clasificaciones de industrias del Ministerio de Salud. La
utilizara la Municipalidad para sus propios fines de calificacién de uso.

E.- AREAS VERDES

Se distinguen areas verdes publicas, areas verdes particulares, y areas verdes de preservacion o parque
natural.

e-1) Areas verdes publicas: Incluye parques, plazas, plazoletas, aceras arboladas, instalaciones deportivas y
recreativas al aire libre a las cuales tenga acceso el pablico para fines de recreacion (acceso cuyos efectos ambientales
hayan sido debidamente estudiados y aprobados por la autoridad competente).

e-2) Areas verdes particulares: Son instalaciones recreativas v de deporte al aire libre de propiedad particular, a las
cuales tienen acceso los duefios, los socios, y el plblico que compra la entrada, cuya caracteristica esencial es que son
pulmones verdes dentro de la ciudad.

e-3) Areas verdes de preservacion o pargue natural: Son aquellas dreas sometidas a un régimen de preservacion
de la Naturaleza (Jos margenes de los rios, el entorno de las nacientes, los estanques o embalses, las dreas de recarga
acuifera delimitadas como tales, los parques nacionales y municipales, dreas de bosques o potreros especificas, y los
acantilados, cafiones de rios y similares). Podrén ser de propiedad publica o privada, a las cuales podra tener acceso el
ptiblico para fines de recreacién o no,

Dos casos particulares de drea verde de preservacion o pargue natural son, v se definen en el Plano
de Zonificacién de este Reglamento, la Zona de Cautela Ecoldgica y la Zona de Cautela Urbana.

Un tercer caso es el Parque Nacional Volcan Irazl, sobre el cual se aplicaran las normas de este
Reglamento. (es Parque Nacional y a la vez parque natural).

133




Canton de Moravia

ARTICULO 2. ZONIFICACION.

Para los efectos de este Reglamento el Cantén de Moravia se d i-
vide en las siguientes zonas para cada uno de los Distritos de la
Trinidad, San Vicente y San Jer6nimo:

1. Zona Residencial de Alta Densidad. ZR AD.

2. Zona Residencial de Mediana A lta Densidad. ZRM.AAD
3. Zona Residencial Mediana Densidad. ZR.M.D

4. Zona Residencial de Baja Densidad. ZR B D.

5. Zona Comercio Central. Z.C.C.

6. Zona Comercio Mixto. ZCM.

7. Zona Publica Institucional. ZP1.

8. Zona Centro Civico. Z.C.C

9. Zona de Areas Verdes. ZA.V.

10. Zona de Recuperaci6n del Rio Ipis. ZRR 1.

11.Zona Educacional Privada San Vicente. ZEP.S.V.
12. Zona de Proteccién Quebrada Barreal, Z.P.Q.B.

13. Zona Residencial Agricola San Jerénimo. ZR.A.S.J.
14, Zona de Parque Nacional, Z.P.N,

15. Zona de Proteccién Ecol6gica. Z.P.E.

16. Zona de Cautela Ecolégica, Z.C E.

17. Zona Agricola. Z. A.

18. Zona Residencial Agricola calle Plat anares ZRACP
19. Zona de Proteccién S{smica. ZP S.

20. Zona de Proteccién ante Deslizamie ntos. Z P D,
21.Zona Residencial de Transicién La Trinidad. ZR.T.T.
22 Zona de Reserva Habitacional la Trinidad. ZRHT

23. Zona Industrial. Z 1.

24, Zona de Proteccién Histérico Arqueoldg ica. ZPHA
25. Zona de Servicios Carretera Braulio Carrillo ZCBC
24, Zonade Parque Quebrador. ZPQ

Las zonas anteriormente enmarcadas estdn definidas en el Plano
de Zonificacién. Cuando un lote o finca quede dividido por un

lfmite entre zonas, las regulaciones de cualquiera de ellas podrin
extenderse a parte del lote o finca. Entendiéndose en su caso que

cuando el setenta y cinco por ciento de la finca se encuentran d e-

ntro de una zona a desarrollar este uso puede ser extendido en su

totalidad. En los casos que no se supere el porcentaje antes sefi a-

lado solo podrin extenderse en el tanto en que se encuentre dentro

del drea sobre la cual se puede desarrollar quedando el resto con
las regulaciones que establezca la zona la cual abarca.

En estos casos se deberd establecer las precauci ones que impidan
que se presenten conflictos de uso, utilizando dreas verdes en las
zonas limitrofes, viviendas- industria, debiendo las urbanizacio-
nes ubicar en estas zonas las dreas pdblicas siempre que se cum-
pla con las disposiciones del Reglamento para el Control Naci onal
de Fraccionamientos y Urbanizaciones.

Cuando ¢l uso que se generalizare afecte mds de un "setenta y
cinco por ciento" de la propiedad que se trate, se podré autorizar
que el mismo se extienda en un cien por cien del inmu eble. Todo
lo anterior siempre y cuando se dé la autorizacién correspondie nte
por parte de la comisién INVU - Municipalidad y asf se haga cons-
tar en el certificado de uso correspondiente.

Figura 34. Zonas del Mapa de Zonificacion de Moravia
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Canton de Montes de Oca

REGLAMENTO DE ZONIFICACION Y USO DEL SUELO
REGULACIONES
TITULO 1. DISPOSICIONES GENERALES

Capitulo 1. NOMENCLATURA SOBRE LOS USOS DEL PLAN REGULADOR

Articulo 1. Se definen las siguientes zonas para el cantén de Montes de Oca, las cuales se
muestran en el mapa de Zonificacion. Estas zonas son:

a. Residencial: Esta es una zona con un uso exclusivamente habitacional, que permite
s6lo aquellos usos que se consideran complementarios a la actividad residencial como
comercios pequenos y servicios basicos, los cuales ademas deben producir pocas
molestias a los vecinos. Se permite un maximo de un 15% del frente de cuadra para
uso no residencial conformes a la lista de usos permitidos para esta zona. Se reservan
las esquinas al uso exclusivamente residencial.

b. Predominantemente Residencial: Esta es una zona con una mayor flexibilidad de
usos que la zona Residencial: permite la realizacion de mas actividades para la

comunidad debido a su ubicacién en el cantén y los potenciales por accesibilidad y
tenencia de tierra. Permite un desarrollo mas abierto en conjunto con la actividad
residencial, abriendo mas posibilidades a futuro. Se permite un maximo de un 30% del
frente de cuadra para uso no residencial conformes a la lista de usos permitidos para
esta zona.

c. Mixta: Esta zona permite la realizacion de una cantidad de usos mayor a la
permitida por la zona Predominantemente Residencial. Es por eso mas flexible. Esta
zona ofrece mayores oportunidades de crecimiento econémico de manera arménica
con la actividad residencial y ayuda a la consolidacién de zonas con un grado mayor
de autosuficiencia y eficiencia dentro del contexto de una ciudad moderna ofreciendo
productos y servicios localmente. La Zona Mixta no debe entenderse en un sentido de
proporciones de vivienda y las demas actividades, sino funcionalmente por el tipo de
actividades que son un intermedio, por tamano y tipo, entre la Zona Comercial y la
Zona Residencial. Se permite un maximo de un 50% del frente de cuadra para uso no
residencial conformes a la lista de usos permitidos para esta zona.

d. Comercial: Esta zona se define como de alta flexibilidad de usos, es decir que
permite la mayoria de los usos del cantén. Son zonas que por su alta accesibilidad, su
tenencia y uso de la tierra, presente y potencial, tienen una influencia regional mas
que local. Es una zona que no elimina la posibilidad de uso residencial pero que
permite la realizacién de algunas actividades menos armoniosas con este uso.

e. Zona No Urbana: Esta zona tiene como fin primordial la proteccién del resto del
cantén evitando la impermeabilizacién masiva que podria ocasionar serios problemas
hidrolégicos en las zonas urbanas hacia aguas abajo. Se consideran ademas el valor
de la belleza escénica y el potencial ecolégico y de conservacion como elementos
esenciales. Debido a esto se permiten sélo algunos usos muy especificos que se
caracterizan especialmente por tener coberturas muy bajas.

Figura 35. Zonas del Mapa de Zonificacién de Montes de Oca
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