Ante la crisis de nuestro




Aientras los hienec ServICIOS que en nuestra Area

se ofrecen -y por los cuales tenemos que despla
, espacialmente- aumentan su calidad a una tasa x, o
n, la dificultad de transitar hasta ellos dentro
de dicha Area aumenta a una tasa x=, 0 muy superior, Este
fenomeno paraddjico, junto a otros factores, hace que la in
transitabilidad del Area Metropolitana se viva como absur-

3 y sea extremadamente irritante: hacemos viajes odisei-

cos hacia muladares. ;Es que nuestras autoridades
politico-administrativas y nuestros quias ideologicos siguen

ridiculamente bajo el hechizo del carro particular como ex-
presion de poderio personal y de progreso socioeconémico
—expresion, esta, significativamente sostenida por las colo-
sales empresas productoras de carros, repuestos y combus-
tibles? Y es que pareciera que en esta Area Metropolitana
bien cabriamos y circulariamos fluidamente todos si el im-
perante concepto de transporte urbano y el respectivo sis-
tema de transportacion fueran otros; si se priorizara, como
lo propugnan los autores presentes en esta edicion, el
transporte colectivo no contaminante y el transporte en bi-
cicleta y a pie, a la par que se potenciara la planificacion ur-
bana y la solidaridad —aunque sufrieran los gruesos y gro-
seros intereses economicos, muy influyentes en el gobierno,
y los valores de ciertas clase media y burguesia palurdas
que, risiblemente obsesionadas por no parecerse en su “es-
tilo" a los menesterosos, se aferran y miman sus carros mas
que a sus amantes e hijos, y sienten las paradas de buses y
3 marcha a pie como propias de seres inferiores (los pedes-

{res)

Este

por

edicion centralmente aborda la problematica del trans-
en nuestra Area Metropolitana, y mas enfaticamente

en la ciudad capital, y propone y discute modos de enfren-

taria
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Para comer hojas de zorrillo

oy quiero compartir dos recetas del ancestral v
delicado arte culinanio que ennquece las me-
sas de los campesinos de Ciudad Colén, Puns-
cal, Peninsula de Osa v otras dreas caircunvecinas, am-
bas con hase en hojas de zormillo.
El zomllo, una Solanaceae -Cestnon racemosum
Ruiz & Pavon-, es un drbol que se extende fitogeo-
grificamente desde México hasta Brasil. Alcanza has-
ta 12 m de alro. En nuestro pais se halla en regiones
himedas en el Valle Central. San Ramin, Montever-
de y en ambas vertientes. Las ramitas son puberulen-
tas o glabras, es decir, tienen generalmente unos peli-
llos muy pequeitos; las hojas son corto-pecioladas,
de lanceolado-elipticas a ovalado-lanceoladas, de 7 a
21 cm de largo y de 2 a 7 em de ancho, muy delgadas,
largo-acuminadas, generalmente redondeadas en la
base y glabras o puberulentas. Las flores brotan en pa-
niculas sésiles poco numerosas, en las axilas de las ho-
jas, de cdliz de 2 a 4 mm de largo Jividido en el dpice
en cinco dientes cortos; la carola es verdusca de unos
15 mm de largo con cinco estambres que no sobresa-
len de la carola y tienen ¢l pistilo con estigma plano;
los frutos pasan de verde a blanco y termman siendo
negro-piirpura cuando estdn completamente madu-
ros: contienen numerosas semillas rodeadas de pulpa
dulce; son abovoides o chipsoides v miden de 6 a Smm
de largo, y son muy apetecidas por las aves.

f Las hojas de zomillo se comen cocinadas, pero
también se pueden ingenr crudas en caso de emer-
gencia, siendo entonces mds amargas. Asi, por cierto,
Jas comimos en media selva en lo que es hoy el majes-
tuoso Parque Nacional Corcovado, en una gira Je es-

* tudio previa a la declaratona de constituciin de éste,

" junto con Mario Boza, quien era director dJel Servicio

de Pargues Nacionales, v los profesores Christopher
Vaughan v Adelaida Chavern. Rgcuerdo que ibamos
exhaustos v hambrientos y Femner, nuestto maravillo-
so baquiano, nos mostro y recomendd comer tales ho-
jas, y asi aplacamos el hambre. Feiner era “coligalle-

10", es decir, se dedicaha a sacar muy artesanalmente

l poquitos de oro de rios para obtener lo imprescindible

para vivir, y era un verdadero Tarzdn, un enamorado

e Ja naturaleza, un verdadero guia de campo, un acu-

v nato naturalista, tocado por la llama sagrada y

4 fos dioses de la selva; de hecho, apenas se

8841y, ““ i o=
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tratado como guardaparques. En esa misma gira pasa-
mos donde Rubi, orro “coligallero”™ gue tenia zomllo
sembrado en su jardin a onllas del no Swrena: viviaen
un ranchiro techado con hojas de suita -Calyptrogy-
ne Ghiesbreghnma-Arecaceae-, acompanado de una
preciosa chishala o gran lagartija negro-azulada indis-
cente, que a las 5 Je la tarde llegaba a dormir en un
frasco de vidno a la orilla de su tabanco y que muy de
madrugada salia. Y vivia también con los peces, sus
amigos dilectos, con quienes por la
manana compartia su gallopinto,
dandoles de su misma mano, luego
de llamarlos golpeando el plato
con la cuchara en la pura orilla del X
rio, y hasta los acariciaba. Desde &l Guayacin. San José
luego Rubi llegd a ser oo mitico  Standiey. £ C 1937-1938.
guardaparques. Flora of Casta Rica”, ea Fleld
Museum of Natural History.

Asi, pues, el zomillo puede pre-  publications Batanical Se-

pararse de las siguientes maneras:  Mes!8.

(1) Se cocinan las hojas picadas en

agua, se bota ésta y se escurre las

hojas y se les cocina con cualquiera de las siguientes
plantas: guineos o bananos verdes -Musu-, yuca -Ma-
nihot esculenta-, nquisque -Xanthasoma spp.- o cual-
quier otra verdura u hortaliza, pudiéndosele anadir
huevos o came —aunque cuanto mds vegerariano mdas
saludable, mis energético, mis enriquecimiento del
aura y mds en armonia con el wdo. (2) También se
puede soasar o somagar unas hojas en aceite caliente,
agregindoles un poquito de sal y luego envolviéndo-
las en una toralla.

Con los comparnieros del Centro de Investigaciin
en Productos Naturales, de la Universidad de Costa
Rica, colectamos hojas de zomillo en Sarapiqui en una
gira en la que iban Victor Castro v J. Jakupovic -éste
del Instituto Téenico de Berlin-, con quienes hemas
compartido muchas mvestgaciones, v luego en labo-
ratono no se Jdeterming ninguna sustancia toxica -es-
ra tanulia de plantas es famosa por la canddad de al-
caloides y otros metabolitos secundarios altamente
venenosos. Sin embargo, vale la pena que el Centro
de Investigacién en Tecnologia de Alimentos, de
aquella misma universidad, le ha
mal, de digestibilidad y :
verdadero valor nug

Literatura consultada

L=6n 1 y L Poveda. 2000.
Nombres Comunes de las
Plantas en Costa Rica. Edito-




TRANSPORTE

URBANO SIN IDEAS:
SOLO INTERESES

l

AMINAR POR LAS CA-
LLES de nuestras ciu-
dades lejos de ser un placer es
un riesgo, una aventura. Ya no
solo se sufre al intentar cruzar
la avenida segunda de
San José, sino tam-
bién la calle central de
San Isidro de El General
o la principal de Jacd, y ni qué
decir de las principales entra-
das al Area Metropolitana con
sus puentecitos, o la propia via
de circunvalacién y sus roton-
das, donde se siente que la vida
se va lentamente en forma ine-
xorable e improductiva.

Desde hace mas de cuaren-
ta anos hay propuestas concre-
tas sobre lo que deberia ser el
futuro, es decir, sobre lo que
hoy deberiamos tener para evi-
tar precisamente lo que ha pa-
sado. Un siglo v medio atras, va
se trazaban ALt blados con calles
de catorce metros y estricta zo-
nificaciéon -como en Puntare-
nas- y se luchaba, primero por
encontrar una via ripida al Pa-
cifico, y unas décadas después

por conectar los dos océanos

El autor, socidlogo especialista en plani-
ficacion urbana, es profesor en la Uni-
versidad Nacional y directivo del Institu-
to Nacional de Vivienda y Urbanismo
largseg@racsa.co.cr)
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MANUEL ARGUELLO-RODRIGUEZ

con tecnologia de punta del si-
glo XIX. Lamentablemente,
debe decirse, en ¢l segundo es-
fuerzo perdimos la costa atlin
tica pues algin ilustre politico
de la época se la regalé al em-
presario que asumio el negocio
de construir el ferrocarril, que
era, al fin y al cabo, su parien-
re.

Sin embargo, no se puede
decir que no hubiera ideas van-
guardistas y propuestas coinci-
dentes con los principales pro-
cesos productivos que
vinculaban la incipiente eco-
nomia nacional con el merca-
do mundial. Pero no era sufi-
clente concretar proyectos de
transporte vinculados a los
grandes procesos productivos

como el propio ferrocarril-,
era indispensable rambién
plantearse el problema que sur-
girfa necesariamente al desbhor-
darse las acrvidades en las
principales cabeceras de pro-
vincia y en particular en la ca-
}‘l(.ll del paisy los dos Pnn\ll\"
les puertos. En efecto, ol auge
economico y el crecimiento
poblacional concentrado en
CS0s res puntos de la reogratia
nactonal superé con mucho Ia
capacidad de las viejas callecy-

ras cm;‘-u\lt.ui.h o los dreneros

{e los puertos, aungue se debe

reconocet ].I importiancia Jtie
para la comunicacion expedira
;“\“[wn grandes obras publk
cas de los anos de entreguerras,
como los edifictos de las adua-
nas portuarias y los muchos pe-
quenos puentes del Valle Cen
tral catetalero. Estos alumos
permitieron conectar las fincas
con los beneticios v a ¢stos con
los terrocarriles y son, todavia
hoy, practicamente los tnicos
vinculos con los barrios subur-
banos localizados en las dreas
que ocupaban las fincas cateta
lL'l'.I\.

Lo que pasé en un par de
décadas tue que desaparecie-
ron las fincas de caté conecta-
das por esa intrincada red de
callecillas de los anos treinta v
cuarenta, mientras se cons-
truian las urbanizaciones y resi
denciales de los nuevos secto
res medios que surgieron con ¢l
también nuevo aparato del es-
tado disenado v construido a
partir de los anos cincuenta.
Mas que migracién rural —co-
mo si hubo en los puertos- lo
que pasé en los cantones cen
trales del valle intermontano
fue que la ciudad invadia el ca
tetal, y en vez de carretas o ca-
miones de café lo que empezo a
transitar fueron los automovi
les ocupados en muchisimos
casos tan solo por su conductor
que reside en la urbanizacion
de la vieja finca y trabaja en las
oficinas del centro. Los ann
guos trabajadores del caferal
uno o dos miembros de la fami
ha durante el afo v rodos
Jll!’.lll!\' l.l \'l‘\(kl\,l' Jue tenian
‘lhl SUs casitas, \-n[cln'!‘:m ‘E;‘.
su basura, disponian ahi sus
aguas residuales v de alli toma
ban lena vy algunas frutas, per



licr us traba el 15t
cuenct u S tod |
lemas beneficios Con el «
tuvIeron Jue Ir a mventar, pri
mero, los barmos de tugun
\ik'l sur de S in l" é v, lueeo, |
del este, del norte v del oeste,

( llllh\ivwl sur era pracucamen
e \] I

JNOS w\llxn? 1. Estos nuevos re

centro va entrados  1os

sidentes de barnadas I bres

urltalu \ln]r O Cengrosar l‘l

chientela del u INSporte colecu-

VO y lH* vercmos en ] )5 ‘Il”lYl‘ll'
SOS \1.:'1!,\] !)‘l(".:x‘[-m hul«u
los dias desde sus barrios en las
riberas de los rios josefinos a las
construcciones de las urbaniza-
crones “suburbanas” o las zonas
francas en las fincas que poco a
poco desaparecen. La ciudad
ug W

por completo las demandas y el

construye reorganiza
tipo de transporte, pues el Va-
lle Central deja de ser una red
de pequenos centros urbanos
construidos alrededor de una
iglesia, una escuela y una plaza,
con su beneficio de café y los
caserios Jl\]“ur\- s a lo l.ngn JL’
las calles de caferal, para con-
vertirse en un grupo reducido
de nodos comerciales y de ser-
vicios con barriadas extendidas
que dependen para todo de
viajar al centro: al mercado, la
oficina o la tibrica.

El impacto 'll‘rll]‘lw del cre-
cimiento nicial quedd durante
décadas sin resolverse y sin
ideas hasta bien entrada la se-
gunda mitad del siglo XX,
cuando surgieron nuevas pro-
puestas y sc k rtalecio el interés
y la credibilidad en la planifica-
cion urbana, en la Jue ¢l trans-
porte de personas y de mercan-
cfas es un clemento central y
definitorio. A pesar del impac-
to real que tuvo la idea de ciu-

lad tehire la mificacion

n reas de 10N espe

le. "I rema .{(‘ la \llll\!.!\i. \'l

Protece

CONtre | v orentacion del trans-

porte reque ndo nunca fue una
prioridad de la macroplanifica-

1on, pero tampoco le | I la-

nes reguladores municipales.

Como siempre, las propues-
tas no son suficientes. y lamen-
tablemente en este caso tam-
hién las pocas iniciativas para
organizar ¢l transporte urbano
de la nueva ciudad que surgié
con la Segunda Repiblica no
se concretaron en sus adecua-
das dimensiones o en el tiempo
requerido, y es asi que no por
falta de proyectos, pero si por
abundancia de intereses, no so-
lo no se logré subsanar los fal-
tantes y orientar las necesida-
des del Progreso  economico,
sino que se fue perdiendo mu-
cho de lo previamente alcanza-
do, como la pn~||\l|id.ul de dis-
poner de una via eficiente que
conectara los dos océanos

La politica urbana y sus
contradicciones durante los al-
timos treinta anos no solo deja-
ron de realizar obras disenadas
¢ indispensables (como la do-
ble circunvalacion a San José,
la urbana y la rural), sino que
en varias administraciones sim-
plemente construian obras to-
talmente  contradictorias con
los propios programas de go-
bierno, como por ¢jemplo en el
peric o 1978-1982, cuando se
propusicron descongestionar la
ciudad pero termmaron am-
phiando las radiales, con lo que
lograron lo contrario al obligar
a todo nmundo a pasar por San
José en forma absurda ¢ ndul,
pero también costosa y des-
tructiva para la salud y ¢l am
biente. El

trazado de ruras

.n[‘flr;fwfz jue tendieran a la

resolucion de las nuevas de
mand; worde con cniterios
técnicos vy modelos expernimen

| Con II.i.\Pl"\:lL]
paj cly la I lanificacion territ
rial urbano-regional no logr
superar las sttuaciones de he-
cho que fueron crean lose con
l-! marana \L' Intrereses priva-
JH\, CNtrc ]~'~ jue Jwt.nk 4an lnv\
\ll' l(r\ witobuseros v sus organt-
zaciones vy, también, los de los
JL’\!HV” uinnw ‘]y .'\'~lv.i\'nu 1-
les suburbanos y los de los poli-
1COs luulln'\ -personas todas
que no pocas veces rc~u|r ron
estar cmr.nrcnrml.h o asociadas
entre si.

Los conflictos suraidos en-
tre los usuarios del transporte
colectivo y los empresarios lle-
garon a producir grandes mani-
festaciones, huelgas v entrenta-
mientos violentos durante las
décadas de los setenta y ochen-
ta. Aunque se¢ concentraron en
la relacion tarifas-calidad, se
explicaban mds bien por esa
falta de resolucion entre un
proceso macrosocial y econd-
mico de cambio que redefinia
los requerimientos de rutas, in-
fraestructura y accesibilidad; y
las soluciones segmentadas y
parciales que mantenian au-
sente una reorganizacion inte-
eral acorde con la escala vy el
volumen de las nuevas deman-
das de ransporte. En ese con-
texto, los cambios y ampliacion
de rutas, ¢l nuevo mobiliario
ull‘.nn' 0 l<| \icnl.ln.u:'"n \'l.ll )
la relocalizacion de paradas y
estaciones (ue s¢ observan pe-
H"ulll,.llnclll(u para no mencio-
nar ¢l bacheo de los huecos
que se reproducen sin cesar y
Fesurgen como dues jenx, cons

truyen Il.hi.i mas un frustrante

(10} 11
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intento de resolver [‘rnl‘h'm.n
estructurales con soluciones
puntuales v desarticuladas.
Mientras tanto, algunos senos
estudios técnicos sobre el
transporte urbano siguen en
los anaqueles y se hacen obso-
letos antes de que lleguen a los
ofdos —de por si casi siempre
sordos- de los maltiples minis-
tros de Transportes.

L:s intensos y mds recientes
ambios del mundo cada
vez mds urbano del Valle Cen-
tral, con su creciente conurba-
cion vy el desarrollo de inmensos
polos de concentracion (las
universidades con decenas de
miles de estudiantes; las zonas
industriales y francas con miles
de trabajadores; las gigantescas
barriadas de miles de viviendas
“de interés social” creadas con
la bizarra politica clientelista de
los afos ochenta) multiplican
la necesidad de transporte ur-
bano en una ciudad cada vez
mas extendida y en un piso,
que ya llega a los limites de la
cota mil y se acerca peligrosa-
mente a los bordes de los par-
ques nacionales y las zonas pro-
tectoras. Pero todavia se sigue a
la espera de que alguna admi-
nistracién termine la antigua
via de circunvalacion disenada
totalmente hace mas de treinta
afos, concluya la ampliacion
de la avenida segunda y amplie
a simples dos vias las calles de
cafetal o desvie los furgones y
cisternas que siguen ingresando
al casco urbano del Area Me-
tropolitana de San José.
Mientas los accidentes de
transito estan a punto de con-
vertirse en la principal causa
de muerte y generan una vio-
lencia apenas contenida —a ve-
ces ni eso-, se pierde la oportu-
nidad de utilizar los derechos
de via del ferrocarril que atra-
viesa la ciudad, donde se po-
dria construir modernos me-
dios de rransporte colectivo,
rapidos, livianos, baratos y am-
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hientalmente amigables como
los hay en muchas ciudades del
mundo: o generar rutas de bici-
cletas y peatonales que valon-
cen al ser humano. Pero, ade-
mas, las antiguas amplisimas
estaciones de ferrocarril se van
convirtiendo en chatarra, no
ya en museos, ante la indolen-
cia de los ministros que no ati-
nan a hacer otra cosa que ma-
lograr carteles de concesién de
obra publica.

Los cambios abruptos en la
organizacién productiva del pais
contintan y el proceso de globa-
lizacion supone la construccin
de verdaderos corredores logisti-
cos, de comercio y transporte @
escala centroamericana y con
altos grados de eficiencia y segu-
ridad, pero a la vez exige la efi-
caz circulacion de mercancias y
la construccién de nodos estra-
tégicos rapidos y de bajo costo
(por ejemplo en los dos puertos
principales); pero nuestras prin-
cipales ciudades carecen de pla-
nes de ordenamiento territorial
y desarrollo urbano-ambiental
que definan cémo deberfa orde-
narse el transporte para los pré-
Ximos treinta anos, como si se
habfa al menos vislumbrado en
la macroplanificaciéon de hace
20 anos. Al contrario, las co-
rrientes ideoldgicas predomi-
nantes establecen por via del
decreto y por via del hecho la
desregulacion a ultranza y pre-
tenden que el mercado resuelva
las presas monstruosas v la con-
taminacién desmedida que ya
empezamos a sentir con claridad
en San José. A la vez, juegan
con la dignidad de nuestros vie-
jitos y viejitas regalindoles a los
autobuseros nuevas tarifas con
la excusa del pasaje gratis. Apar-
te de ello, nos enfrentamos aho-
ra a los libertarios intentos de de-
jar los taxis “por la libre”, dizque
para que cada ciudadano pueda
cjercer su derecho legitimo de
escoger el medio de transporte
que considere adecuado vy que
cada desempleado pueda esta-

blecer su propia empresa Je
transporte colecnivir de perso
s

En ve:z Jc lvl t]k"fk‘i‘ll.l. 10n,
un cambio de la magmitud (ue
sufren el Valle Central v ¢l Py
cifico Central lo que requier
es una planificacidn macrore.
gional que trace las lineas del
desarrollo v en el marco de |4
cual se disefien y pongan en
practica los planes microregio-
nales y municipales que permi-
tan ver como conjunto la cos-
tanera v el corredor que va de
Puntarenas a Limén; pero que
simultdneamente resguarden
las areas requeridas para que
los tres millones de personas
que pronto estardn residiendo
en esa zona puedan respirar,
obtener agua, disponer de sus
desechos v moverse: si no se di-
sefan y ponen en practica los
cambios urgentes en el sistema
de transporte urbano y subur-
bano, con sus enlaces en la red
vial nacional, cada vez mis se
enfrentaré la ciudad a una vir-
tual paralizacién, como la que
se empieza a vislumbrar en las
rotondas y los puentecitos.

Ideas, experiencias v mode-
los para adaptar a nuestras ne-
cesidades los hay, como los tre-
nes ligeros dentro de la Gran
Area Metropolitana y hacia el
Pacifico Central, el canal seco
sobre rieles y viaductos que no
atraviesan la ciudad pero tam-
poco destruyen las zonas de
proteccion especial del Plan
GAM, entre otros tantos que
permiten adecuar el transporte
urbano a las modificaciones del
proceso productivo v la locali-
zacion residencial de millones
de ciudadanos. Nuestro pais v
nuestra ciudad capital siguen
siendo relativamente pequefios
y nunca llegaran a tener las in-
mensas demandas de las mega-
ciudades latinoamericanas, pe-
ro si presentan ya muchos de
los megadefectos de ellas, no
por falta de ideas, pero si por
exceso de intereses.



QUE DEBE HACERSELE
AL TRANSPORTE URBANO EN EL
AREA METROPOLITANA

ROSENDO PUJOL

LT TS e

ABIENDO CONSENSO en que
¢l transporte urbano es uno de
los factores centrales para la
eficiencia de la ciudad y de los
componentes principales de la
calidad de vida de sus habitan-
tes y visitantes, y habiendo
también acuerdo en que en
nuestra Gran Area Metropoli-
tana el transporte vive una
Crisis, se hace necesario,
aparte por supuesto de conocer rigurosamente
ésta, proponer y discutir mecanismos o modos de
resolver la problemdtica. A continuacién expon-
dré someramente los retos o desafios que hay que
enfrentar en tal intento de resolucion.

Muchos de los desafios al transporte urbano
que en este escrito reseno, ameritan cambios de
actitud en los politicos, jerarcas y tuncionarios
de las instituciones pablicas, y los resultados del

El autor, ingeniero civil, es director del Programa de Investiga-
aon en Desarrollo Urbano Sostenible (Produs) de la Universi-
dad de Costa Rica

trabajo de éstos debieran acercarse mas a las exi-
gencias de la poblacion y de los tiempos; en algu-
nos casos lo que se necesita es nueva legislacion.
El conjunto de medidas recomendadas en este
articulo no es suficiente, pero su aplicacion es in-
dispensable para mejorar San José, y ellas se fun-
damentan en criterios basicos de la ingenieria, la
planificacién urbana y la economia de sistemas
de transporte. Algunas recomendaciones necesi-
taran modificaciones después de mas investiga-
cién o deberdn negociarse con los actores socia-
les involucrados. Algunas requieren inversiones
importantes, pero mucho menores que las de-
mandadas por aquellas propuestas de viaductos,
de puentes y de tineles que, aunque importan-
tes, tienen una urgencia ¢ impacto que no supe-
ran a las presentadas aqui.

Control de la corrupcion

Es urgente y de gran importancia controlar la co-
rrupcion y el trifico de influencias en las oficinas

relacionadas con ¢l secror transporte, especial

o
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mente entre los responsables
de controlar los upcr.nlurc~ del
astema, los oficiales de trinsi-
to, los que trabajan en aduinas
v los encargados de educacion
vial y otorgamiento de licen-

Clas.

Transformacion institucional.
Debe crearse entes técnicos re-
gionales independientes  que
respondan en el caso del trans-
porte al Ministerio de Transpor-
tes y en planificaciéon urbana a
una liga de municipalidades de
la ciudad de San José y alrede-
dores.

Participacion de la ciudada-
nia y transparencia. Hay que
discutir con las comunidades
afectadas de manera inteligen-
te y transparente cualquier
proyecto importante de in-
fraestructura vial.

Manejo del sistema. Dehe
mejorarse los sistemas de con-
trol, probablemente invirtien-
do unos $5.000.000 en una se-
maforizaciéon integrada que
permita tener semaforos coor-
dinados, con variaciones a lo
largo de la semana; algunos de-
ben ser capaces de adaptar sus
ciclos a la demanda real. Tam-
bién hay que mejorar el mante-
nimiento de la red, en particu-
lar cunetas y alcantarillas, para
evitar interrupciones y peligros
adicionales para los usuarios.

Transporte publico. Debe man-
tenerse en manos del estado la
planificacion del transporte pi-
blico y poder asi promover efec-
tivamente mejoras ¢ inversio-
nes significativas en defensa de
sus usuarios y de la vitalidad de
la ciudad. Asimismo, debe au-
mentarse considerablemente la
inversién en transporte piblico.
Debe construirse terminales de
transferencia y terminales para
buses fuera del centro probable-
mente en acuerdos con inver-
sionistas del sector privado; las
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terminales pueden ser simult.i
neamente centros comercales,
pero sobre todo rerminales tun-
cionales.  También  hay que
coordinar las politicas de trans-
porte piiblico con las de planih-
cacion territonial. Lamentable-
mente, hay carencias en ambos
sectores vy en pnrncul:lr no hay
suficiente vision metropolitana
que permita y facilite esa coor-
dinacion.

Ademias debe promoverse
rutas de transporte pablico peri-
metrales en la ciudad que se
construyan con base en lo exis-
tente (buses a la Universidad de
Costa Rica, por ejemplo) y con
vehiculos mds pequenos en sus
fases iniciales, inclusive taxis
colectivos, para poder garanti-
zar una frecuencia atractiva pa-
ra los usuarios. Igualmente, se
debe continuar la renovacién
de la flota de autobuses urba-
nos. Es necesario impedir que
las concesiones de autobuses
superen los 10 aios, lo que sig-
nifica devolver a comisién el
provecto de Ley de Transporte
Piblico que le da enormes ven-
tajas a los empresarios de auto-
buses como concesiones exten-
sibles facilmente hasta 30 afios.
Asimismo, se dede mejorar la
informacién disponible para los
usuarios del transporte piblico
en buses, paradas y terminales -
entre los datos mas importantes
estan horarios, frecuencias, ma-
pas de las rutas, lugares donde
se¢ puede realizar transbordos.
Hay que mejorar la informacién
de los automovilistas en tiempo
real indicando estado de con-
gestionamiento de las diferenres
vias, presencia de accidentes y
disponibilidad de estaciona-
mientos.

También, las tarifas de trans-
porte publico deben subir en
aquellos casos en que la deman-
da baja considerablemente, co-
mo en las noches y los fines de
semana. Lo importante es ga-
rantizar un minimo de servicio
atractivo a los usuarios. Final-

mente, l SIstenma vi: T NSPOTT
public lebe proveerle alterny
avas a los discapacitados i
utilizan sillas de ruedas, pero ng
necesartamente cada vehicyl
Jdel sistema tiene que adaptarse
a I-\\l.n\ SUS Il\'kk“l\lAlLi('\.

Seguridad vial. Se debe penaly
zar mas duro a los conductores
que ticnen o provocan acciden.
tes O que ticnen comportamien-
o temerario .|l \'t\l;lmc \lL’ ma-
nera reincidente. Hay que crear
un sistema dJe vigilancia auto-
matizada con fotogratias que
penalice a los choferes que con-
duzcan en forma temerana o
irrespetuosa de las leyes de trin-
sito. Se debe exigir que los con-
ductores vuelvan a hacer ¢l
examen de conducir 4, 9 v 15
anos después de recibir su pri-
mer permiso. Los mayores de 65
anos deben hacer exdmenes de
reflejos cada tres anos.

Asimismo, hay que prohibir
por completo y eliminar al mis
corto plazo cualquier letrero o
pantalla colocada a la vista de
los conductores, en particular
en lugares que requieren espe-
cial atencién de los mismos, co-
mo en las rotondas.

Debe sacarse de la circula-
ci6n todo aipo de vehiculo que
por su edad y su estado es un
peligro para la seguridad de los
usuarios y el resto de los ciuda-
danos, lo que disminuiria tam-
bién ¢l consumo de combust-
bles y la contaminacion del aire.

También se debe mejorar el
senalamiento vial horizontal v
vertical y darle mantenimiento
adecuado para que sea real-
mente visible a los ciudadanos v
evitar el estacionamiento que
obstaculice la visibilidad de las
sefales de transito.

Recuperar seguridad para los
peatones. Hay que convertir el
bienestar de los peatones en un
objetivo central del sistema de
transporte. Debe construirse v
ampliarse aceras v aumentar la
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calidad de la expeniencia de ca
ININGAT & ¢ lm}\{lm'[ ]\m! 1 Ai\ |.l s
nana en toda la region. Tam-

bién hay que conservar los
Jerechos de via de los ferroca
mmiles nacionales. No permiur
que los invadan propretanios y
wtomovilistas y mejorarlos pa
ra convertirlos en vias para pea
rones y ciclistas.

Hay que, asimismo, crear
paulatinamente v en diferentes
lugares de la metrdpoli espacios
para el uso ladico de las calles
durante los domingos, noches y

fines de semana.

Planificacion urbana. Se debe
promover la vivienda en altu-
ras medias, en
particular en las
-ONnas mejor ser-
vidas por el
transporte pu-
blico. Es necesa-
rio aumentar la
redundancia de
la red vial de Ia
ciudad en todas
las escalas (mi-
CTo, Meso v ma-
cro), lo que im-
plica la
ampliacién de
puentes y las ca-
lles a los nus-
mos, la creacién
y la ampliacién
de vias que brin-
den alternanvas
de circulacién dentro de un
distrito o cantén. También hay

que poner restricciones a la
construccion de condominios
que cierran dreas demasiado

grandes.

Politica de estacionamientos.
Es imperativo aumentar las
exigencias de estacionamientos
en los usos del suelo comercia-
les y de servicios pablicos. De-
be prohubirse el estactonamien-
]‘\'r[‘cn.il»-.lhl a las calles
rincipales de la ciudad. Debe
1
1

]
b
eliminarse el estacionamiento

sratuito a los tuncionarios Jdel

)
ector public

I Y, mentras tan-

to, considerarlo un salario en
Iy
I

CSpeCic compensar a fto

tuncionario que no lo unliza
[ambién debe reprimurse acu-
vamente ¢l estacionamiento en

I.I\ wceras

Contaminacion del aire debi-
do al sistema de transporte.
Se debe crear una verdadera
vigilancia con inspectores con
medi-
cion, en las calles v carreteras,
de la contaminacion que gene-

equipos adecuados de

ran los vehiculos y aplicar las
leves existentes. Hay que mejo-
rar la calidad de los combusti-

Usar los instrumentos econo-
micos. Ha

Mmanera SISt

jue 1IN u’ll\ll de

matica un sistema

de cobro de servicios de trans-
porte que se acerque al costo
marginal, lo cual implica au-

mentar las tantas de todo tpo
de servic le rransporte du-
rante la hora pico. Es urgente
contabilizar apropiadamente
todos los costos del sistema de
transporte, Es necesanio dismi
nuir al méaximo y pronto los
subsidios cruzados a cualquier
grupo de usuarios poderosos
tales como duenos de vehicu-
los diesel, automovilistas y ca-
mioneros. No es posible que la
Caja Costarricense del Seguro

Social pague gran

William Klein

bles, en particular disminuir el
contenido de azutre en el diesel
utilizado en Costa Rica y co-
brarle el costo del cambio a los
consumidores.

Transporte de carga. El trans-
porte de carga debe pagar los
impactos destructivos que pro-
voca en la infraestructura vial.
Hay que construir terminales
de carga en las afueras de la
ciudad. Debe restringirse la cir-
culacion de furgones en gran
[‘J”L‘ JL' I.! IL'J \'Lll Jk' I.( Cclu-

\i.l\l

parte de los gastos
médicos ocasiona-
J(L\ por l”\ dcCl-
dentes viales.

El transporte
publico, ademais,
merece subsidios,
pero deben ser
cuidadosamente
disenados  para
evitar abusos vy dis-
torsiones. Los mas
razonables son los
estimulos a reno-
var la flota, des-

truir fisicamente
los vehiculos vie-
JOs y contamina-

dores que abun-
dan en Costa Rica
y construir infraestructura pu-
blica especializada para el
transporte publico.

Recopilacion de informacion
y produccion de conocimien-
to. Hay que investgar las reali-
dades del transporte de una
manera mas sistematica v am-
phar la recoleccion de informa-
cidén, su procesamiento, anali-
sis ¢ interpretacion.  Las
investigaciones deben conside-
rar las interacciones con el
funcionamiento y vitahdad de
la ciudad
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ANSPORTE Y VIALIDAD
R Fl PLAN NACIONAL

RROLLO URBANO

EDUARDO BRENES

n octubre de 2001 se hizo entrega oficial de
los documentos de la Fase I del Plan Nacio-
nal de Desarrollo Urbano (PNUD), que com-
prenden una visién y un modelo de desarrollo
urbano para el pais y, con mayor énfasis, para
la Gran Area Metropolitana (Gam). Aquéllos
fueron el resultado de un proceso de 54
talleres interdisciplinarios, en los que par-
ticiparon mds de 900 personas. De los re-

sultados de los talleres de urbanismo y de
transporte y vialidad se obtienen algunas conclu-
siones sumamente importantes para idealizar el
funcionamiento de la Gam.

El analisis de la estructura urbano-espacial de
la mancha urbana que constituye la Gam permite
reconocer la presencia de una gran cantidad de
nticleos poblados, otrora vinculados por una serie
de caminos de cardcter radial principalmente ha-
cia la ciudad de San José. Hoy, varias décadas des-
pués, el esquema de la estructura urbana funcio-
nal es practicamente el mismo, con la diferencia
de que la expansién urbana conurbé todos los es-
pacios libres de aquella estructura espacial origi-
nal. Permitié, ademds, el crecimiento lineal y que
¢l proceso de urbanizacion no exigiera al desarro-
llador, o al mismo estado, la ampliacién de la in-
fraestructura vial y los servicios pertinentes. La si-
tuacién es tirante, cadtica. Una masa vehicular de
unas 600.000 unidades no puede circular en las
condiciones adversas de la gran ciudad.

El planteamiento de esta fase del PNDU reco-
ge infimdad de propuestas, estudios y documentos
referidos al Gam y que datan de hace varios afos.
Igualmenre, establece lineamientos novedosos pa-
ra, en conjunto, hacer una propuesta de vialidad
v transporte asociada al uso del suelo urbano y a
los factores ambientales, con el objetivo de crear

£l autor, arquitecto, es coordinador de la Secretaria Técnica del
Plan Nacional de Desarrollo Urbano [ebrenes@cnfl.go.cr].
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una condiciéon de habitabilidad adecuada para los
habitantes de la Gam.

En orden de prioridades, se dice, la ciudad de-
be ser para la gente, para su poblacién. En el sis-
tema vial, por ende, el peatén es el factor nimero
uno en una ciudad de estas caracteristicas. Los
centros poblados deben idealizarse con amplias
aceras, paseos peatonales y zonas peat nizadas,
con el propdsito no sc slo de brindar facilidades de
paso a las personas, libres de la intrusion de los ve-
hiculos. sino como una forma de potenciar el co-
mercio, la cultura y la recreacién. En forma simul-
tinea, la peatonizacién refuerza el sentido y la
escala humana de nuestras ciudades, construidas
con estrechas calles, cercania de funciones y ser-
vicios, v todo al alcance del usuario con solo ca-
minar un poco. Dicha estructura espacial, hoy vis-
ta como la causa de tanto problema pues no hubo
prevision de ampliaciones, a la larga serd la fortaleza
para gozar de espacios urbanos mas humanos nue-
vamente. Junto a la peatonizacion, podré pensar-
se en modos de movilizacién menor, como la bici-
cleta, la cual tendria cabida si se aplicara el
concepto de la regeneracion urbana, a través de la
cual se podria llegar a modificar los usos y el desa-
rrollo de las cuadras tradicionales de nuestras ciu-
dades, permitiendo el establecimiento de una
nueva estructura edilicia, junto con la presencia
de ciclovias.

En segundo lugar, se vislumbra el sistema de
transporte masivo como la siguiente prioridad. Es-
to riene sentido en un medio urbano donde el
75% de la poblacion se moviliza en autobs y don-
de los centros de ciudad siguen atrayendo a miles
de personas, pese a la competencia de los grandes
espacios comerciales, abiertos en la dltima década
en las zonas periféricas o suburbanas de la Gam. El
transporte masivo es quiza la unica herramienta
capaz de desatorar los centros P sblados del Gam,
a condicion de que, ante la carencia de infraes-
tructura vial apropiada, al sistema se le brindara



un derecho de paso exclusivo al
menos en varios de los sectores
urbanos que tenen alguna al-
fernatva

En tercer lugar, la prioridad
L1 ocupa el vehiculo particular.
sin medidas prohibitivas, pero
con claridad de conceptos, pa-
rece razonable prever que una
parte de los usuarios de vehicu-
los particulares pudiese llegar a
integrarse al contingente de
usuarios del transporte masivo,
para lo que, obviamente, ten-
dria que brindarsele mejorfas en
el servicio de buses actual. Ve-
riamos entonces al sistema ma-
sivo llegar a los centros de ciu-
dad, con rutas exclusivas,
tiempos de viaje bien medidos,
confort de las unidades y tecno-
logias menos contaminantes.
Contrario al clamor general de
que tenemos que sacar los buses
del centro, hay que favorecerlos
y hacerle la vida mas amena y
facil al mas de un millon de
usuarios que a diario los utili-
zan.

Complementariamente a es-
te sistema, vendria una infraes-
tructura adicional que servirfa a
los puntos de cruce de las rutas
masivas del transporte publico,
cruzindose éstas con las vias
primarias y secundarias de la
vialidad. Estas serian las esta-
ciones de cambio intermodal,
donde se permitiria el cambiar
de carro a bus, de bus a tren
(eventualmente) y pagar alli los
servicios publicos, hacer com-
pras y realizar otros quehaceres
de la vida urbana. Con esta fa-
cilidad las dreas urbanas mas
densas se verian aliviadas de
tanto vehiculo, la poblacién
disfrutaria de mayor tranquili-
dad, menos contaminacion y
congestion y mejorarian los
tiempos de viaje de y hacia la
ciudad a través del transporte
masivo.

No puede dejar de mencio-
narse la urgente necesidad de
cambiar el sistema de semifo-
ros, al menos a nivel del Area

Metropolitana,  nstrumento
que a todas luces traerd mayor
chiciencia en ¢l accionar urbano
cotdiano.

Estas infraestructuras y ser-
vicios dependen en gran medi-
da del estado a través de las res-
ponsabilidades conferidas al
Ministerio de Transportes. Sin
embargo, su verdadero éxito ra-
dicard en la coordinacion que
se dé en el uso del suelo urbano,
tuncién que depende exclusiva-
mente de los planes reguladores
municipales. Las densidades
aprobadas y la calidad del espa-
cio construido asociado son ar-
mas fundamentales a efectos de
controlar la vialidad, entorpe-
cer menos la circulacién vial y
atraer mas usuarios al transpor-
te masivo. Todas estas medidas
harin mds atractivo para el
usuario la utilizacién de los bu-
ses 0 la tecnologfa que se adop-
te eventualmente. La férmula
es sencilla relativamente: en los
¢jes de transporte masivo habra
mayores densidades residencia-
les, usos comerciales y recreati-
vos. A mayor importancia de la
vialidad privada, las funciones
urbanas de primer piso serin
mas restringidas, facilitando la
circulacion vial mas fluida.

El uso del suelo, el aumento
de la densidad poblacional por
drea, nos coloca ante otro reto
de la misma visién: repoblar
nuestras ciudades, regenerar
areas en deterioro y reactivar la
economia urbana. Logrando es-
te propdsito, las zonas altas se
iran orientando con densidades
muy bajas, zonas de proteccion
del recurso hidrico, paisajistico
y ambiental en general. Con-
ceptos como la alta densidad y
mediana altura deberén ser in-
troducidos paulaunamente, con
proyectos de clara acepracién
cultural. La casita individual
tendrd que dar paso a nuevos
esquemas habitacionales si es
que queremos salvar nuestras
montanas y sus recursos.

Para avanzar en la propues-

ta, el orden de prioridades antes
expuesto debe verse no como
un proceso secuencial, sino en
forma simultinea. Asi, por
¢jemplo, para lograr una vida
urbana mds apacible en ciuda-
des de la Gam, como San Jos¢,
serd necesario construir la in-
fraestructura vial que se¢ requie-
re. Estas obras buscarin mayor
conectividad este-oeste vy nor-
te-sur, procurando que el trafi-
co regional no necesariamente
atraviese las ciudades, sino que,
por el contrario, las circunde, lo
que liberaria espacios urbanos
para el transporte publico y
también para el peatén.

(Es viable esta propuesta’
De hecho, mucho de lo plan-
teado esti en vias de propuesta,
disefio o ejecucion. La virtud
del PNDU ha sido generar una
vision y volcar los ojos a todo
proyecto que esti en proceso,
buscarle sus interrelaciones y
efectos urbanos y tejer un pro-
ceso de coordinacion. Esta act-
tud hara posible mayores bene-
ficios en el medio urbano, sin
necesidad de proponer cambios
en la legislacion. Esto dlumo
también se estudia; no obstan-
te, se cree importante empezar
con las herramientas existentes.

La comprension y visualiza-
cién de este modelo nos coloca
ante un proceso de coordina-
ci6én para el desarrollo urbano
en un momento en que tanto el
estado como los gobternos loca-
les y la sociedad civil deben ver-
se las caras. Esta es una forma
de caminar hacia un desarrollo
armoénico de las dreas urbanas,
con claras responsabilidades pa-
ra todos los actores, con inicia-
tivas creativas vy una vision de
futuro compartida. Luego de la
Fase | del PNDU se trabaja en
la preparacién de herramientas
para una Fase II mas ejecutiva y
partictpativa. El momento es
oportuno para continuar. Atra-
sar més el proceso nos conduci-
ria a pagar un costo social muy
alto.
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SOLO TENEMOS UNA VIA
TRANSPORTE COLECTIVO
Y ALTERNATIVO

JUAN FIGUEROLA

ay propiedades privadas que nadie cuestiona:
los cepillos de dientes, por ejemplo. O las
agendas, o los zapatos. Asimismo, es impor-
tante que haya bienes y servicios pablicos que
contribuyan significativamente a reducir mu-
chas de las presiones que pesan sobre los eco-
sistemas naturales. Muchos servicios publi-
cos resultan mds baratos y eficientes, y
ademds se requieren para formar comuni-
dades mis unidas.

Desde la 6prica del costo ambiental debido al
consumo de materias primas y recursos naturales,
he aqui algunos ejemplos de servicios pablicos que
resultan mas ecologicos v econémicos: (1) un centro
de herramientas por barrio, en vez de un juego ex-
clusivo de herramientas por casa; (2) una red na-
cional de bibliotecas puablicas bien equipadas, en
lugar de innumerables bibliotecas privadas; (3) mi-
les de periédicos comunitarios, en vez de cientos
de miles de periddicos de uso personal y tamiliar,
(4) suficientes centros de lavado de buses y raxis,
en lugar de excesivos centros de lavado de autos
particulares.

Lamentablemente, vivimos en un sistema eco-
némico que se sustenta en el crecimiento ilimita-
do de la produccién (lo cual es antinatural) y que
demanda que las personas consumamos y tenga-
mos cada vez mas pertenencias. Ya en la escucla
nos inculcan que el éxito se alcanza sélo a través
del esfuerzo individual; luchamos por las calitica-
ciones, v nos califican por competir y no por com-
partir. El trabajo en equipo se considera como algo
secundario, en el mejor de los casos. El desarrollo
individual y el desarrollo grupal v social son inter-
dependientes ¢ indispensables para un desarrollo
humano integral, pero en el mundo capralista la
austeridad y la solidaridad s6lo se oyen en misa, o
en ciertos circulos “alternativos™.

El autor, especialista en ciencias forestales, es activista ecolo
gista y voluntario de los comités de vigilancia de recursos na-
turales [juaneco@racsa.co.a)
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Una de las médximas posesiones a que aspiran
los seres humanos modernos es el auto particular,
venerado simbolo del capitalismo: cuesta caro, se
deprecia en poco tiempo, malgasta energia, acapa-
ra espacio, despilfarra recursos naturales, genera
basura, contamina el aire, hace ruido, consume
tiempo.

Es posible que usted sea una de esas personas
que recurren al transporte publico porque no les
queda otra opcién. O puede ser que usted tenga
un carro pero preferiria utilizar el transporte publi-
co si los servicios fuesen de Gptima calidad. De una
cosa estamos seguros: el transporte piblico en
nuestra Area Metropolitana definitivamente no es
el mejor del mundo, pero también es cierto que las
presas, la contaminacion, la mala calidad de los
buses, el mal diserio de las rutas y la mala ubica-
cion de las terminales no se resuelven compriando-
se un auto. La solucién estd en mejorar e impulsar
el transporte colectivo y alternativo.

El Area Metropolitana retine condiciones privi-
legiadas para ¢l establecimiento de un modelo de
transporte puablico a nivel mundial: distancias cor-
tas, clima benigno, topografia moderada. De he-
cho, en la actualidad la gran mayoria de personas
nos movilizamos en vehiculos pablicos, o pie o en
bicicleta. Para confirmarlo, basta echarle un vista-
zo al centro de San José entre 6 v 7 de o manana
ventre 4y 5 de la tarde.

Si las decisiones politicas fuesen democriticas
(en funcion de la mayoria) se deberia legislar a fa
vor del transporte piblico v en contra de los autos
particulares. Sin embargo, cada ano hay 50.000
autos mds y aumentos de los accrdentes, los embo
tellamientos, la contaminacion y el derroche de hi
drocarburos... Parcecicra gue las decisiones en este
pais no se toman con sentido democrdtico, sin
con fines electorales.

A propésito de propicdades pri
la bicicleta TCPrescnia un caso mteresante i igual

que el cepillo de dientes

vadas y pablicas

N }‘h l\l( {

\ ‘ S ipatos
tunciona mejor como propredad privada. Sinem

bargo, en cuanto o su relacion con ¢l entomo, su-



pera con creces las cualidades
de los transportes publicos. La
bicicleta es, sin duda, el medio
de transporte mds eficiente para
distancias menores a 5 kilome-
tros v, sin embargo, ¢s la gran
ausente de los programas Jde pla-
nificacion vial y urbana para el
Area Metropolitana.

Al rescate
de la bicicleta

La bicicleta es mi principal me-
dio de transporte desde 1984, y
también la utilizo ocasional-
mente para trabajar como men-
S;Ijt‘l’\‘. Sin L‘ﬂ\hill’,‘.’(\. no se la re-
comiendo a nadie. Movilizarse
en bicicleta en el Area Metro-
politana se ha convertido en un
acto temerario. Nuestra capital
se disputa el primer lugar con las
ciudades mds contaminadas de
América Launa y nuestro siste-
ma de trénsito es cada dia mds
inseguro v hostl contra peato-
nes v ciclistas. San José estd al
borde del colapso debido a la in-
controlada proliferacion de au-
tos particulares (nuevos y usa-
dos) que conlleva una creciente
espiral de problemas relaciona-
dos con la seguridad vial, el es-
pacio urbano, ¢l consumo de hi-
drocarburos y energia, y la
contaminacion del aire y sénica.
Las politicas de planificacion ur-
bana seguirdn cayendo en el fra-
caso toda vez que el centro de
las decisiones sea el vehiculo
mas antisocial, antiecondmico y
anticcologico que hay: el auto
particular. Como  ecologista,
creo en la urgencia de mejorar
los servicios de transporte publi-
co, asi como de desarrollar con-
diciones apropiadas y espacios
destinados exclusivamente para
peatones y ciclistas.

La bicicleta es veloz, barata,
stlenciosa, limpia y muy eficien-
te en cuanto al aprovechamien-
to del espacio. Ademis, ha sido
monvo de rewvindicaciones his-
téricas v avances tecnologicos.
A finales Jdel siglo XIX, jugd un

papel clave en el movimiento de
liberacion de las mujeres en Es-
tados Unidos. Las llantas de
caucho y las carreteras asfalta-
das que hoy vemos como algo
tan normal, se las debemos a las
bicicletas.

A través de la experiencia,
he observado que los problemas
mids frecuentes relacionados con
las bicicletas en San José pue-
den clasificarse en tres grupos
principales:

Problemas debidos a los ciclis-
tas: (1) Desconocimiento o in-
cumplimiento de las reglas de
transito. (2) No uso de luces, re-
flectores o chalecos de seguri-
dad durante la noche. (3) Bici-
cletas  en  mal  estado
(especialmente frenos y llantas).
(4) Manejo temerario.

Problemas debidos al estado de
las vias: (1) Huecos y grietas en
¢l pavimento. (2) Buzones de al-
cantarillado sin tapa. (3) Rieles
que atraviesan las calles. (4) Ca-
flos muy profundos.

Problemas debidos a otros vehi-
culos: (1) Vehiculos motorizados
que esquivan huecos u otros
obstaculos. (2) Vehiculos moto-
rizados que no atienden los al-
tos. (3) Vehiculos motorizados
que embisten a los ciclistas. (4)
Puertas de vehiculos en alto que
se abren de improviso.

Muchos de los problemas
arriba enumerados se resolve-
rian st se aplicaran las siguientes
medidas:

e Realizar los ciclistas, sin espe-
rar que la ley se lo exija, el
curso de seguridad vial.

e Conocer v respetar las leyes

de triansito.
Usar rutas alternativas y cvi-
tar las vias mds transitadas.
Habilitar ciclovias y rutas es-
peciales para ciclistas y peato-
nes.
Construir estacionamientos
seguros para bicicletas en cen-
tros de comercio, de estudio y
de trabajo.
Establecer dreas y tarifas espe-
ciales para bicicletas en los es-
tacionamientos publicos.
Facilitar bafios y casilleros pa-
ra ciclistas en centros de estu-
dio v de trabajo.
¢ Incentivar el uso de bicicletas
en centros de estudio y de tra-
bajo.
Acondicionar arneses porta-
bicicletas en los buses inter-
provinciales, de uso gratuito.
Para concluir, vale la pena
mencionar que dltimamente se
ha difundido la idea de que la
bicicleta atecta la salud sexual
masculina, lo cual es una gene-
ralizacion bastante injusta que
equivale a decir que todas las
personas que juegan fiitbol ter-
minan operadas de los menis-
cos. La incidencia de disfuncio-
nes sexuales vy problemas de
infertilidad podra ser relativa-
mente significativa en ciclistas
profesionales que pasan muchas
horas al dia en bicicleta, o en
quienes practican el ciclismo de
aventura o mountain bike y estin
expucestos a frecuentes impactos
en los genitales, pero no entre

quienes se transportan en bici-
cleta -de 1o contrario en China
no habria la cantidad de gente
que hay.

‘ 11
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REIVINDICACION DE LA
BICICLETA EN LA UCR

MARCELO

ace poco menos de un ano, un grupo
de estudiantes -también profesores y
cgresados- de T Universidad de Costa
Rica (UCR), usuarios habituales de la bi-
cicleta como medio de transporte, deci-
dimos hacer algo por mejorar las condi-
ciones generales de seguridad de los
ciclistas y formamos lo que hoy se cono-
ce como Colectivo de Ciclistas Urbanos
(CCU) vy, también, como los Ciclo-ticos
Andnimos. Los ciclistas wrbanos so-
mos personas que vivimos ¢ impulsa-
mos la cultura de la bicicleta y queremos y necesita-
mos una ciudad mas habitable. La ciudad es nuestro
escenario, nuestro hdbitat y nuestra casa, por ¢so ne-
cesitamos creer que aun es posible vivir en armonia.

Estamos a favor del desarrollo urbano que se
compenetra con el ambiente respetindolo, pero nos
oponemos al desarrollo urbano que considera el au-
tomdévil, y no las personas, como el ente mds impor-
tante en la ciudad.

La poblacion universitaria de la UCR e¢s de apro-
ximadamente 55.000 personas entre estudiantes,
profesores y funcionarios, mds una indeterminada
poblacion flotante compuesta por vecinos y personas
que usan ¢l campus como lugar de paso. Estamos
concientes de los esfuerzos que ha hecho la UCR pa-
ra ordenar el transito de vehiculos motorizados, el
uso de las dreas de estacionamiento y el trénsito pea-
tonal, entre otras cosas; sin embargo, creemos que se
ha descuidado otros aspectos, como dar atencion a
las personas que se movilizan por otros medios de
transporte, la mayoria de las veces mas eficientes.

Estamos convencidos del gran potencial que tie-
ne la bicicleta en tanto medio eficiente de transpor-
te urbano. Si se proveyera infraestructura necesaria
y \L').:llml.hl vial a las personas -como contar con par-
queos seguros para bicicletas en cada facultad o edifi-
c10-, el numero de personas gue viajarfan en bicicle-
ta aumentaria r.ipul;l y sostenidamente.

Las ventajas que presentan los vehiculos peque-
fios frente a los vehiculos motorizados grandes son
muchas y de todo orden y, dentro de aquéllos, las bi-
cicletas son sin lugar a dudas el vehiculo mis eli-
ciente en distancias cortas y medias -de 1 a 20 km-:
por su economia, su rapidez, por no contaminar, por

El autor, estudiante de historia de la Universidad de Costa Ri-
ca, es miembro del Colectivo de Ciclistas Urbanos [bicicleta-
s_ucr@yahoo.com).
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ser energéticamente sostenible, saludable, social, si-
lencioso, a escala humana vy, por anadidura, divern-
do. Ademas, los beneficios que la biciclera brinda no
son solo para sus usuarios (como los automaviles) si-
no para toda la comunidad universitaria y la socie-
dad en general.

Pero el predominio de los vehiculos motorizados
es una realidad innegable desde hace va varias déca-
das. El aumento gradual y sostenido de éstos viene
reduciendo también paulatinamente la calidad de
vida de todos los ciudadanos: nvadiendo cada vez
mas nuestro medio de contaminantes y sustancias
toxicas para la vida, obligindonos también a perma-
necer cada vez mas tiempo viajando y, por si fuera
poco, el uso ineficiente ¢ inequitativo del espacio
vial lo ha transformado en un lugar altamente ries-
2OSO.

on el fin de resolver esta situacion es que el

CCU esta trabajando en la bisqueda y propues-
ta de posibles soluciones que satisfagan todos los in-
tereses, atendiendo integralmente el tema de la se-
guridad de peatones y ciclistas dentro de la Ciudad
Universitaria y en los alrededores -donde estin las
vias por las que éstos se desplazan a la UCR. Para
CMPEzar, UETEMOs que NUESETA Propuesta sea escu-
chada y aplicada en todo el Valle Central y, si es po-
sible, en cada una de las ciudades y pueblos de Cos-
ta Rica. Sin duda, la primera medida que se debe
tomar es la implementacion de parqueos seguros en la
UCR (también en industrias, colegios, correo v ofi-
cinas estatales). Con solo este simple arulugio au-
mentard el numero de cchstas, pues tener donde
dejar la cleta mientras vamos a clases o al trabajo es
bdsico, necesario y justo. Luego, las acciones v deci-
siones que nos quedan por delante en la peatoniza-
cion y aclonzacion del espacio vial es amplio y va-
riado: campanas de reeducacion vial, promocion de
una vida sana, rediseiio o adaptacion de la senaliza-
cién vial, creacion de ciclovias, ciclorrutas, ercétera.
Estamos ya trabajando en la instalacion del primer
Parqueo Seguro para Bicicletas en la UCR como pro-
yecto prototipo, a la vez que tenemos planeado un
ciclo de ciclo-foros y activismo. La descontamina-
c1on y descongestion de la ciudad (nosotros) es una
tarea que debe asumir toda la sociedad v sabemos
que los cichstas tenemos un |‘;lpc| importante en
ello. La bici no te sirve para salir a bailar con tu pa-
reja, pero si para ir y venir la mayor parte del ano y
€50 NO €5 pOCo.



| crecimiento urbano en la ciudad de
Heredia, asi como el aumento de la flo
ta vehicular y los problemas ambienta-
les que ésta genera, no deben analizar-
se aisladamente, sino insertandolos en
el contexto del crecimiento de la
Gran Area Metropolitana (Gam)
de Costa Rica, a la cual aquella ciu-
dad pertenece. En un estudio del Banco Mun-
dial sobre el reordenamiento vial en el centro
de San José (de 1996) se estima que entre 1975
y 1995 la flota vehicular creci6 casi cinco veces
y la de taxis entre ocho v diez veces.

Heredia es sede creciente de industrias, em-
presas de servicios y dreas residenciales, lo que
aumenta el flujo de personas v la demanda de
servicios de transporte, los cuales crecen a un rit-
mo cercano al 18% anual. Pero la infraestructu-
ra vial, con excepcion de algunos ensanches. al-
gunas mejoras en la asfaltica y la
construccion de una nueva salida de la cuidad,
no ha cambiado desde su construccion hace mas

capa

de doscientos anos, cuando los diseiios viales se
hicieron en funcién de sacar la cosecha de café e
introducir las manufacturas que se importaban.
En consecuencia, hoy dia la creciente expansion
del trafico ha provocado gran caos vial y un im-
pacto ambiental negativo, con pérdidas millona-
rias en energia, altos costos del transporte en
tiempos de viaje v afectacion de la salud de sus
habitantes. La velocidad media de desplazamien-
to cada vez baja mas y, asimismo, aumenta el rui-
do y la presencia de particulas en suspensién y de
gases como el mondxido de carbono: la correla-
cién entre el namero de vehiculos circulantes y
el nivel de contaminacion es muy alta.

La falta de presupuesto, principalmente, hace
que sea muy dificil la ampliacién de vias existen-
tes v la construccién de nuevas -siendo ésta, por
lo demis, una tendencia que en el mediano y lar-
go plazo resulta siempre insostenible. Es necesa-
rio sacarle el méximo aprovechamiento a la in-
fraestructura vial existente optimizando el
transporte a través del empleo de me elos de si-
mulacién que determinen el grado de saturacion
de las vias, para luego proponer un reordena-
miento vial que defina la reubicacion de termi-
nales, paradas y rutas de autobuses, de permisos
para la construccién de nuevos parqueos y rede-
fina el sefialamiento vial: tanto horizontal (zonas
amarillas que prohiben parquearse a ambos lados
de la calzada o a uno solo, senalamiento con pin-
tura blanca s ybre la direccion de las vias y el

cambio de direccion del flujo vehicular en algu-

adores de la Escuela de

Los autores, qeografos, son investi
k i ad Nacional

Ciencias Geograficas de la Universi

COLAPSO

VIAL EN HEREDIA

LEONEL SOMARRIBAS,
FRANCISCO RODRIGUEZ
Y ROY LEON

nas calles y avenidas) como vertical (seméforos,
altos, dreas de parqueo con boletas, prohibicion
de virajes a la derecha o a la izquierda, prohibi-
cién de la circulacion de vehiculos pesados en el
centro histérico de Heredia, etcétera). Pero,
ademds, debe haber un cambio de estrategia.
Hay que incentivar el uso del transporte publico
y la introduccion de nuevas modalidades de
transporte: trenes interurbanos -aprovechando
los derechos de via que existen entre Heredia y
Cartago via San José, y entre Heredia v Alajue-
la. De éstos sélo se deberia mejorar el diseno de
la ruta, los dangulos de giro y la construccion de
puentes elevados para que la via fuera segregada
y funcional. Esa modalidad podria ser comple-
mentada con lineas de tranvias y la introduccion
de buses eléctricos que bajarian los niveles de
contaminacién ambiental.

El transporte es la principal fuente contami-
nante de la ciudad de Heredia. Los altos niveles
de CO y material particulado [segin una inves-
tigacion realizada por los suscritos y dirigida por
el primero de ellos] coinciden con las paradas de
buses, y en la mayoria de los casos sobrepasan los
limites permisibles segin las normas internacio-
nales. Los mayores niveles de contaminacion por
CO en el dia ocurren en las horas pico de la ma-
nana, cuando hay mayor flujo vehicular, y los ni-
veles mis altos de ruido coinciden con los gran-
des corredores de las rutas de buses.

T
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Derechos de los pueblos
indigenas costarricenses
sobre sus recursos naturales

16

a Ley Indigena de Costa Rica (de 1977) es-

tablece (articulo 29) la propiedad de las re-

servas indigenas -delimitadas por la misma
ley- a favor de las comunidades indigenas que
habitan en ellas. Tratase, pues, de una propiedad
privada colectiva diferenciada de la propiedad
estatal y de la netamente privada ¢ individual.
La titularidad de la propiedad corresponde a una
colectividad, la comunidad indigena, concebida
como la totahidad de los integrantes de una po-
blacion gue se identifican entre ellos mismos co-
mo indigenas. Por su parte, respecto de la propie-
dad indigena el Convenio 169 de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)
(de 1989, y aprobado en Costa Rica en 1992) es-
pecifica (articulo 14%, inciso 29) la obligacién de
los gobiernos de “rtomar las medidas que sean ne-
cesarias para determinar las terras que los pue-
blos interesados ocupan tradicionalmente v ga-
rantizar la proteccion efectiva de sus derechos de
propiedad y posesion”.

La propiedad indigena es colectiva en tanto
que el disfrute de la misma se realiza colectiva-
mente, asi como son también colecuvistas el es-
tilo de vida, las costumbres y las practicas de los
indigenas; pero la posesion en si de la nerra den-
tro de las comunidades se ejerce de torma indivi-
dual con base en un derecho interno. La propie-
dad o titularidad colectiva de las tierras se refleja
a nivel registral, ya que éstas se inscriben en el
Registro de la Propiedad 4 nombre de la asocia-
cuom de desarrollo mtegral que agrupa a los miem-
bros de la comunidad indigena ubicada dentro
de un determinado territonio [véase: Capao, M.
V. 2001. Bases juridicas para reconocer el devecho
de los pueblos indigenas al aprovechamiento y mane-

La autora, especialista en derecho ambiental, es profesora en
la Universidad Nacional y coordinadora de E-Law Costa Rica
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jo de los recursos naturales en los territorios indige-
nas de Costa Rica. Impresion doméstica. Costa
Rica: 15y 17].

Hay otras disposiciones de la Ley Indigena
que diferencian la propiedad indigena de otros
tipos de propiedad: la declaracion de inalienabi-
lidad, imprescriptibilidad, intransferibilidad y ex-
clusividad en el uso de la misma. Asf, en tal ley
se afirma (articulo 39) que “Las Reservas Indige-
nas son inalienables ¢ imprescriptibles, no trans-
feribles y exclusivas para las comunidades indige-
nas que las habitan. Los no indigenas no podrin
alquilar, arrendar, comprar o de cualquier otra
manera adquirir terrenos o fincas comprendidas
dentro de estas reservas. Los indigenas sélo po-
drin negociar sus tierras con otros indigenas. To-
do traspaso o negociacion de tierras o mejoras de
éstas en las Reservas Indigenas, entre indigenas
v no indigenas, es absolutamente nulo, con las
consecuencias legales del caso. Las tierras y sus
mejoras y los productos de las Reservas Indige-
nas estardn exentos de toda clase de impuestos
nacionales o municipales, presentes o tuturos”.
En efecto, por ser de propiedad inalienable, las
terras de las reservas indigenas no se pueden
vender, hipotecar, gravar o atectar; y por ser de
propiedad imprescriptible no se pueden perder
por prescripcion, es decir, que por posesién pu-
blica, pacitica ¢ ininterrumpida por determinado
tiempo ninguna persona no idigena puede ad-
quirir por usurpacion la propiedad. Y, ademas,
por el cardcter de mtransterible y de exclusividad
en el uso de esta propiedad, cualquier transac-
cion que se hiciera con no indigenas contendria
vicios de nulidad absoluta.

Podemos entonces resumir las caracteristicas
de la propiedad indigena en los siguientes enun-
clados: es una propiedad privada colectiva, la
posesion es individual, es inalienable, es impres-



criptible, no es transferible y es
de uso exclusivo de la comuni-
dad indigena.

Con base en los principios
del Convenio 169 de la OIT,
que obliga a los estados firman-
tes a tomar medidas especiales
para salvaguardar el ambiente
de los pueblos indigenas sin que
aquéllas sean contrarias a los
deseos expresados libremente
por los pueblos interesados, po-
driamos decir que en Costa Ri-
ca los indigenas tienen un dere-
cho sobre sus propiedades desde
tiempos anteriores a nuestra
Constitucion Politica ¢ incluso
a la Ley Indigena -la cual deli-
mita las coordenadas de los te-
rritorios  indigenas. Podriamos
incluso hablar de un derecho
pre-constitucional: este dere-
cho de propiedad y administra-
cién que de manera colectiva
comparten las comunidades in-
digenas es reconocido en el 4m-
bito internacional mediante el
mencionado Convenio 169 de
la OIT, que legitima o reconoce
mediante el derecho interna-
cional una situacién de hecho
de tempos remotos [Cajiao:
20]. Asf pues, el Convenio 169
resulta ser el “reconocimiento
de los derechos de los pueblos
indigenas y tribales que han
ocupado la faz de la Tierra des-
de el principio de los uempos,
ha sido el resultado de un lento
proceso de toma de conciencia
de la comunidad internacional”
[Chambers, lan. 1999. Ediciin
conmemorativa del Convenio 169
sobre pueblos indigenas ¥ tribales
en paises mdependientes. San Jo-
sé).

La Ley Indigena establece el
derecho tnico y exclusivo de
los indigenas de explotar sus re-
cursos naturales. El derecho de
propiedad se encuentra mnscrito
en ¢l Regstro Pablico de la
Propiedad a nombre de las aso-
cuacimes de desarrollo mtegral re-
conociéndoles su utularidad,
propiedad y, por consiguiente,
posesion. De manera que “el

uso de los recursos existentes
en los territorios indigenas co-
rresponde a su propietario -sea
la comunidad indigena-, y es la
estructura juridica que asume
esta persona juridica ~la Aso-
clacién de Desarrollo Integral
Indigena- la que determina a
través de los mecanismos esta-
tutarios respectivos ¢cémo ins-
trumentalizar esos derechos.
En caso de que de la disposi-
cién o explotacion racional de
los recursos naturales (explota-
ciones forestales, pago por ser-
vicios ambientales, u otros) se
deriven beneficios econémicos,
éstos deben ser concebidos co-
mo patrimonio de la comuni-
dad, y sera a través del meca-
nismo que defina la estructura
juridica correspondiente -la
asociacion de desarrollo integral-
que tales ingresos se distribu-
yan o inviertan, sea reparrién-
dolos proporcionalmente entre
los miembros de la comunidad
indigena, levantando obras co-
munales, o en cualquier accion
que implique un beneficio co-
lectivo” [Chacon, Rubén.
2000. El derecho de los pueblos
indigenas (las comunidades indi-
genas en el caso de Costa Rica)
sobre los recursos nawrales exis-
tentes dentro de sus temitorios.
Impresion doméstica. San José:
5].
Es indiscutible la interpreta-
cion pre-constitucional auxi-
liada por la normativa vigente
de un derecho ya reconocido y
concebido desde tiempos in-
memoriales: el derecho de los
pueblos indigenas sobre su tie-
rra v sobre los recursos natura-
les ubicados dentro de sus te-
ritonos. Este derecho a su
territorio derivado de la pro-
piedad colectiva contempla, a
la vez, el derecho de adminis-
trar v aprovechar los recursos
naturales accesorios a la pro-
piedad respaldado por los prin-
ciptos de autonomia y autode-
terminacion establecidos en el

Convenio 169 de la OIT cons-

titucionalmente reconocidos
en Costa Rica. Este Convenio
establece que los pueblos indi-
genas tendran el derecho a
participar en la utilizacién, ad-
ministraciéon y conservacion de
dichos recursos.

En conclusién, la propiedad
indigena en Costa Rica se
caracteriza por ser una propie-
dad privada colectiva cuya titu-
laridad se encuentra inscrita en
el Registro Nacional a nombre
de las asociaciones de desarrollo
integral, en donde a nivel inter-
no se ejerce una posesion indi-
vidual. Esta propiedad de
acuerdo a la legislacién es ina-
lienable, imprescriptible, no
transferible v de uso exclusivo
para la comunidad indigena.

Al amparo constitucional
los indigenas tienen todo el de-
recho de administrar, vigilar y
aprovechar sus recursos natu-
rales, dado que el Convenio
169, via jurisprudencia consti-
tucional, ha sido puesto al mis-
mo nivel ¢ incluso -en ciertas
ocasiones- en un nivel superior
al de la Constitucién Politica
por reconocer derechos huma-
nos en su mismo texto. Y el im-
pedir que los indigenas gocen
de la twdandad, posesion y ex-
clusividad sobre sus territorios
limita no solo el ejercicio del
derecho de propiedad sino
también sus derechos de auto-
determinacion y autonomia. Es
por ello que debe enfatizarse
que si bien el Convenio 169 de
la OIT se aprobo en Costa Ri-
ca desde 1992, su aplicacion e
implementacion ha sido victi-
ma de un lento proceso de
“aprendizaje legal” y de las vi-
cisitudes en el desarrollo del
movimiento indigenista nacio-
nal; la voluntad politica en la
Asamblca Legislativa ha de-
pendido del gobierno de turno
vy los compromisos del pueblo
costarricense con los terntorios
indigenas es escaso.
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Manifiesto de las comunidades
iIndigenas costarricenses

contra el Pro

Hid

yecto

roeléctrico Boruca

Muieres y hombres, pobladores
de los territorios indigenas

de la zona sur de Costa Rica,
considerando que:

el pobierno de Costa Ric a, por medio del Institu-
to Costarricense de Electricidad (Ice), inicié en
los anos setenta, en el rio ]l"r!.li‘ul, los estudios
de campo del Namado Plu)vdu ”hlnw](xlrlur
Boruca (PHB), ¢l cual ahora ha retomado, v que
cn caso de realizarse serfa ¢l mis grande de Cen-
troamérica, con capacidad para producir 1.500
megawatios, cantidad superior al total de energia
que hoy en dia generan todos los proyectos hi-
droeléctricos de Costa Rica juntos;

que la construccion del PHB requicere la inunda-
ci6n de 25.000 hectireas de tierras pertencecien-
tes a los ternitorios indigenas de Boruca, Caba-
gra, Rey Curré, Salitre, Térraba y Ujarris, entre
Orros, y que, como consecuencia, miles de miem-
bros de las comunidades que hoy habitan estos
territorios tendrian que ser trasladados o otras
localidades del pals, afectandose unas 1.000 fin-
cas, 350 locales comerciales y aproximadamente
1.200 familias;

que las 3l blaciones indigenas ]mlcluullllcnll'
.l‘l'L'.ItI-l\ corren (" resgo Ll(' sutrir CXPropracio-
nes \l\‘ sus terntonos -incluso \'.\]‘lll\lulu‘\ por
parte de enudades |‘l]|‘|h is, dade ) uc los territo-
rios de Boruca, Térraba y Rey Curré pertenecen
al Instituro de Desarrollo Agrario,

Yu Il.hl.l (" momento el lce ha tacilitado a l.l\
comunidades atectadas informacién muy super
ficial, evitando el acceso a Ly informacion escri
[a, .||||]'||.| y ll('(.l“.hi.l, sobre |.|~ \k'hl.ltlt’l‘l\ con
secuencias que sobre ellas tendria el PHB;

e el lee | retende unihzar enlaces poco repre
sentatvos para validar acciones, que [ gran mui-
yorfi de indigenas repudiamos;

que con estos hechos el gobierno estd incum-
pliendo la Ley Indigena (de 1977) y el Convenio
sobre los Pueblos Indigenas vy Tribales en Paises
Independientes (N2 7.316, de 1992), mds cono-
cido como Convenio 169 de la Organizacién In-
ternacional del Trabajo;

que nuestras historia, identudad y cosmovisién
estin, desde tiempos inmemoriales, intimamente
ligadas a la tierra, los rios y a toda manifestacién
de la naturaleza en nuestros territorios, y la sepa-
racion de nuestros territorios significa para noso-
tros la muerte, ¢l fin de nuestra historia,

manifestamos

nuestra absoluta oposicion al Proyecto Hidroe-
léctrico Boruca, hacemos un llamado a la solida-
ridad nacional ¢ internacional ¢ instamos a los
medios de comunicacion a que venfiquen en el
campo la realidad de la posicion indigena ante ¢l
Pl IB, como también instamos a las enudades fi-
nancieras nacionales ¢ internacionales a abste-
nerse de financiar este proyecto. En adelante y
ante este panorama irespetuoso, tomaremos ac-
ciones mds drésticas, para hacer valer nuestros
legitimos ¢ histéricos derechos.

14 de febrero de 2002

Asociacion de Desarrollo Integral del Territorio Indigena de Rey
Curré, Grupo de Mujeres Indigenas con Espinitu de Lucha de
Rey Curré, Coopesrit (Rey Curré), Comision para el Didlogo Rey
Curré-lce, Asociacion de Agricultores Indigenas Bruncas (Boru

ca), Asociacion de Dus.moljlo Integral del Territorio Indigena de
Salitre, Asociacion de Mujeres Indigenas Bribris de Salitre, Aso-
cacion de Agncultores Indigenas de Sipar de Salitre, Asocia-
cion de Desarrollo Integral del Territorio Indigena Cabagra, Tri

bunal para el Derecho Consuetudinario del Territorio Indigena
de Cabagra, Asociacién de la Cultura Bribri de Kabakol - Ska
Dikol (Cabagra), Asociacion Consejo Ternitonial Indigena Teribe
(Térraba), Asociacion para la Delensa de los l)f-u-tflmu Territo

riales Indigenas de lérraba, Asociacion de Mujeres Mano de Ti

gre (Iwm{m), Asociacion Cultural Tenbe (Térraba), Asociacion
Regional Indigena del Dikes (Aradikes), Centro para el Desarro
llo Indigena (Cedin) y muchas firmas

Mas informacion: www.cedin iwarp.com, www.idnetwork.nl/Brunka/esp
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n un histérico dfa para el ambiente en Cosa Ri
Ca, la Secretaria [ ¢ nica \':l\ll‘ll zl A\mbiental
(Setena) rechazo, en acuerdo firme por unanimi

dad, el Estudio de Impacto Ambiental del Proyecto Perfo-
vacion de Pozo Exploratorio Petrolero (Fase 2), fallo con el
gue se pone fin a afos de incertidumbre respecto del
futuro ecoldgico del pais y que sienta un importante
precedente para las intenciones de otras companias. El
fallo concluye diciendo que “la etapa de ejecucion des-
crita como la fase 2 del proyecto de Exploracion y Ex-
plotacién Petrolera en la Plataforma Caribe de Costa
Rica, consistente en la perforacién de un pozo

exploratorio, no es viable ambiental-
mente.”

_Petrdleo rechazado

L v it
; es del proyecto petrolero, de los posibles
3 sobre flora y fauna marinas y tambiérl:msc:cbiar
~ les, turisticos y econémicos, [a resolucion de Setena es
.~ categérica y sefala un sinnimero de vicios, errores,
omisiones y carencias del estudio de impacto ambien-
tal. La resoluci6n pone en evidencia una gran cantidad
de datos inciertos proporcionados por la empresa, y
asegura que “Costa Rica debe buscar un modelo de de-
sarrollo que contemple las necesidades humanas actua-
les, sin comprometer las oportunidades de las genera-
ciones venideras” y que una actividad como la que se
bha evaluado “contrasta con la imagen de Costa Rica
o como lider en el tema de la conservacion de los recur-
aE sos naturales y ms especificamente como promotor de
E actividades como la del Corredor Biolégico Mesoame-

~ ricano, que podrfa verse seriamente afectada”.

ol Dentro de las consideraciones juridicas expuestas
Setena en la Resolucién N°146-2001 del 28 de fe-
~ brero de 2002 se resalta las contradicciones del proce-
5o llevado adelante por la empresa rechazada (com-
e por Harken Energy y MK]-Xploration, ambas
~ de Estados Unidos) con la Ley Orgénica del Ambien-
 teyla Ley de Biodiversidad. Asimismo, se considera el
articulo 50 de la Constitucion Politica que establece el
ho a u ..mbmmmyecolégicamnteeqm—
articulo 7 que establece la supremacia de los
internacionales sobre leyes nacionales: el
nio sobre la Prevencién de la Contaminacion
por Vertimiento de Dxch[:spzmoﬂﬂzm Mateg;s
5. Convenio sobre ec D i
iy Protocolo de Coopera-

i uros

8.7 gt o, 2

|
|

|

33&
i

aspectos le-~

Habitat de Aves Acudticas, (ley N® 7.224 Nox
como Convencion de Ramsar.

Setena alude, también, al principio mdibio p
tra contenido en la Ley de Biodiversidad, mdicando
que “se aplica cuando cn caso que ¢l ente de decisidn
carezca de pruebas que brinden absoluta certeza sobre
el asunto a tratar, debera resolver entonces a favor del
ambiente”; v en relacion con ello se menciona asimis-
mo la Declaracion de Rio (principios 15 y 17).

Do nd

ntegrantes de Accién de Lucha Antipetrolera (Ade-
la) se manifestaron satisfechos con la resolucién: “Se
ha actuado con la mayor rigurosidad cientifica y po-
niendo en primer lugar a la poblacion y su ambiente”
Integrantes de Qilwatch-Costa Rica aseguraron que

Mauricio Alvarez

P T v e
“Hoy demostramos que Costa Rica todavia puede en-
caminarse a un futuro ecol6gico y sostenible pero no
podemos bajar la guardia, debemos seguir expectantes
ante cualquier otro intento de ese poder econémico
tan fuerte que representan las petroleras en el mundo”.

Dias después de divulgada la resolucién de Setena,
en medios de prensa trascendié que la embajada esta-
dounidense “pidi6 cuentas” al presidente y al Ministerio
del Ambiente. La empresa, por su parte, presenté un
recurso de revocatoria ante el rechazo del estudio de
impacto ambiental, con lo cual comienza un extenso y
tedioso enredo juridico. Esto, sumado al sentimiento
colectivo de haber triunfado en la campafia preocupa a
las organizaciones que la respaldan pues atin existe un
contrato vigente y una ley que lo ampara, La ministra
tendria 60 dias para responder la apelacién a partir del
momento en que el Ministerio notifique a més de 220
personas del expediente, lo que podrfa implicar que la
decisién sea heredada al préximo gobierno.

Una de las abogadas de la campaiia antipetrolera
opina que “por un lado serfa muy dificil que la minis-
tra tenga competencia para revocar una decision uni-
nime y firme de un 6rgano téenico desconcentrado en
materia ambiental; pero, por otro lado,

tememos que puede ser més bien una de- ;ImC;tibe ﬁtalflr‘i(ense
cisién politica... y por supuesto, las pe- [0 IUSA pare
troleras, la politica de Bush y sus funcio-  paagy S rvancdl
narios en la Embajada no estdn ausentes  La amenaza petrolera se
del escenario”. ve cada vez mas lejana.

rmwmzom‘g
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I siglo XXI se inicia en un tono catastréfico,

con un grado sin precedentes de deterioro

ambiental y de “orden” mundial cadtico, ase-
diado por el terror y por focos de guerra de baja in-
tensidad (desintegradora) que se extienden como
gangrena a través de amplios segmentos del plane-
ta -Africa Central, Medio Oriente v noroeste de
América del Sur- y reverberan en todas las nacio-
nes.

La crisis de la ecologia y el derrumbe social es-
tan profundamente interrelacionados y deben ser
vistos como manifestaciones distintas de unas mis-
mas fuerzas estructurales. En términos generales, lo
primero es el resultado de la industrializacién ram-
pante que desborda la capacidad de la Tierra para
amortiguar y contener la desestabilizacién ecologi-
ca. Lo segundo se deriva de la forma de impenialis-
mo conocida como globalizacion, con sus efectos
desintegradores sobre las sociedades que encuentra
a su paso. Mds aun, estas fuerzas subyacentes son,
en esencia, aspectos diferentes de un mismo impul-
s0, que debe ser identificado como el factor dind-
mico central que mueve a la totalidad: la expan-
sion del sistema capitalista mundial.

Rechazamos todos los eufemismos o el amorti-
guamiento propagandistico de la brutalidad de este
régimen: todo intento de tefir de verde sus costos
ecologicos, toda mistificacion de los costos huma-
nos bajo los nombres de democracia y derechos hu-
manos. Insistimos, por el contrario, en la necesidad
de encarar al capital en la perspectiva de lo que
realmente ha hecho.

En lo que se refiere a la naturaleza y su equili-
brio ecoldgico, este régimen, con su imperativo de

Publicamos este resumen del Manifiesto Ecosocialista, redac-
tado centralmente por Michael Lowy (mlowy@free.fr) y Joel
Kovel, que también aparece en la edicion de marzo de 2002 de
la revista Capitalism, Nature, Socialism, a solicitud de algunos
adherentes ticos.

(N
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constante expansion de la rentabilidad, expone los
ecosistemas a contaminantes desestabilizadores;
fragmenta hdbitats que han evolucionado durante
millones de anos para permitir el florecimiento de
organismos; agota los recursos y reduce la sensual
vitalidad de la naturaleza al frio intercambio que
requiere la acumulacion de capital.

Desde el lado de la humanidad, con sus deman-
das de autodeterminacion, comunidad y una exis-
tencia plena de sentido, el capital reduce a la ma-
yoria de la poblacién del mundo a mero reservorio
de fuerza de trabajo, mientras descarta a muchos
de los restantes como molestias indtiles. Ha invadi-
do v erosionado la integridad de las comunidades a
través de su cultura de masas global de consumis-
mo y despolitizacion. Ha expandido las disparida-
des en riqueza y poder hasta niveles sin precedente
en la historia de la humanidad. Ha trabajado en es-
trecha asociacién con una red de estados serviles y
corruptos, cuyas élites locales llevan a cabo la labor
de represién v liberan al centro del oprobio de la
misma. Y ha puesto en marcha una red de organi-
zaciones transnacionales bajo la supervision gene-
ral de las potencias occidentales y de la superpo-
tencia de Estados Unidos, para minar la autoridad
de la periteria y atarla al endeudamiento, mientras
mantiene un enorme aparato militar para garanti-
zar el acuerdo con el centro caputalista.

El actual sistema capitalista no puede regular, ni
mucho menos superar, las crisis que ha desatado.
No puede resolver la crisis ecologica, porque esto
demandaria poner limites a la acumulacion -una
opcion inaceptable para un sistema promovido a
partir de la maxima de icrece o perece! Y no puede
resolver la crisis planteada por el terror v otras for-
mas de rebelion violenta porque para hacerlo ten-
dria que abandonar la l6gica imperial, lo que im-
pondria limites inaceptables al crecimiento y a
todo el modo de vida sostenido por el ejercicio del
poder imperial. Su dnica opcidn es acudir al recur-
so de la fuerza bruta, incrementando asi la alinea-
cion y sembrando las semillas del rerronismo... y del
contraterrorismo ulterior, evolucionando hacia una
variante nueva y maligna de fascismo. En suma, el



sistema \.l}jl(.lll.\(.l mundial estid en una bancarrota
historica. Se ha convertido en un imperio incapaz
de adaprarse, cuyo gigantismo termina por dejar al
descubierto su v‘lcl‘lll\l.lxl mterna. En términos eco-
l6gicos es profundamente insostenible v debe ser
cambiado de manera fundamental -mejor aun,
reemplazado- si ha de existir un futuro digno de ser
vivido.

De este modo, estamos nuevamente ante la cla-
ra disyuntiva planteada una vez por Rosa Luxem-
burgo: isocialismo o barbarie! Y en esta ocasion, el
rostro de la barbarie refleja la marca del siglo que
empieza, v asume el semblante de la ecocatastrofe,
el terror y el contraterror, y su degeneracion fascis-
ta.

Sin embargo, {por qué el socialismo, por qué re-
vivir esta palabra en apariencia destinada al basu-
rero de la historia debido a los fracasos de sus inter-
pretaciones en el siglo XX? Sélo por una razén: por
muy golpeada y pendiente de realizacion efectiva
que esté, la nocién de socialismo sigue expresando
la superacion del capital. Si éste debe ser superado,
tarea que ahora se torna urgente para la supervi-
vencia de la civilizacion misma, el resultado sera
por fuerza soctalista, porque tal es el término que
designa el avance hacia una sociedad poscapitalis-
ta. St decimos que el capiral es radicalmente insos-
tenible v se fragmenta en la barbarie que acabamos
de describir, entonces decimos también que es ne-
cesario construir un socialismo capaz de superar las
crisis que el capital ha venido desatando. Y si los
socialismos del pasado no pudieron lograr eso, y si
escogemos no someternos a un destino barbaro,
entonces nuestra obligacion es luchar por otro que
sea capaz de triunfar. Y del mismo modo que la bar-
barie ha cambiado de un modo que refleja el siglo
transcurrido desde que Luxemburgo expresara su
esperanzadora alternativa, el nombre y la realidad
de socialismo deben ser los que requiere nuestro
tiempo.

Por esas razones llamamos ecosocialismo a nues-
tra interpretacion del socialismo y hemos decidido
dedicarnos a su realizacion. Vemos el ecosocialismo
no como la negacién sino como la realizacién de
los socialismos de primera época del siglo XX, en el
contexto de la crisis ecolégica. Como aquéllos, és-
te se construye a partir de la percepcion del capital
como trabajo objetivado, y se asienta en el libre de-
sarrollo de todos los productores o, para decirlo de
otra manera, en el fin de la separacion de los pro-
dUClUrCS ft‘b[‘t‘C[U dc l\)S nll:di(!s LIC prmiucci(m. !:n-
tendemos que este objetivo no pudo ser realizado
por los socialismos de primera ¢poca por razones
que, si bien resultan demasiado complejas para ser
abordadas aqui, pueden resumirse en los diversos
efectos del subdesarrollo en un contexto dominado
por la hostilidad de los poderes capitalistas. Esta

coyuntura tuvo numerosos efectos nocivos en los
soctalismos realmente existentes, principalmente
en lo relativo a la negacion de la democracia inter-
na mediante la emulacion del productivismo capi-
talista, y terminé por conducir al colapso de esas
sociedades y a la ruina de sus entornos naturales.

El ecosocialismo mantiene los objetivos emanci-
padores del socialismo de la primera época y recha-
za tanto las metas reformistas -atenuadas- de la so-
ctaldemocracia, como las estructuras productivistas
de las vanantes burocriticas del socialismo. En cam-
bio, insiste en redefinir tanto la via como el objetivo
de la produccion socialista en un marco de referen-
cia ecoldgico. Lo hace de manera especifica en lo re-
lativo a los limites del crecimiento esenciales para la
sostenibilidad de la sociedad, los cuales no son adop-
tados, sin embargo, en el sentido de imponer esca-
sez, mala calidad de vida y represién. El objetivo, por
el contrario, consiste en una transformacion de las
necesidades y un cambio profundo hacia la dimen-
sién cualitativa, alejindose de la cuantitativa. Des-
de el punto de vista de la produccion de mercancias,
esto se traduce en una valorizacién de los valores de
uso sobre los valores de cambio -un provecto de vas-
to significado, asentado en la actividad econdmica
inmediata.

La generalizacion de la produccion ecoldgica
bajo condiciones socialistas puede proporcionar la
base para superar la crisis actual. Una sociedad de
productores libremente asociados no se detiene en
su propia democratizacion. Por el contrario, debe
insistir en la liberacion de todos los seres, como
sostén y como su objetivo. De este modo, supera el
impulso imperialista tanto en lo objetivo como en
lo subjetivo. Al alcanzar esa meta, lucha por supe-
rar todas las formas de dominacion, incluyendo de
manera especial las de género y raza. Y supera las
condiciones que dan origen a las distorsiones fun-
damentalistas y sus manifestaciones terroristas.

Nadie puede leer estas ideas sin pensar, primero,
en cudntos problemas précticos y tedricos pueden
surgir de ellas. Y, enseguida y de manera descorazo-
nadora, en lo lejanas que estdn con respecto a la
configuracién presente del mundo, tanto en lo que
hace a sus instituciones como en cuanto a las for-
mas en que estd presente en la conciencia. Nuestro
proyecto no consiste ni en delinear cada paso de
esta via ni en ceder ante el adversario debido al ca-
riacter abrumador del poder que ostenta, sino en
desarrollar la logica de una transformacion sufi-
ciente y necesaria del orden actual y en empezar a
desarrollar las etapas intermedias en direccion a es-
te objetivo. Hacemos esto con el propdsito de pen-
sar con mayor profundidad en estas posibilidades v,
al propio tiempo, empezar el trabajo de disefio en
conjunto con quienes comparten estas preocupa-

clones.
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ASE

xiste un poder de los

fusiles pero -aunque

Trorzki v Max Weber
lo afirmen- el poder no
nace de ellos; hay algo
mis fuerte que ellos, mas
no es un poder de coer-
cién. Cuando el poder
pierde su legtamidad pier-
de también el poder de los
fusiles. Pero atn siendo le-
gftimo, todo poder es ilegi-
timo, porque no se puede
legiimar sino legiamando
el asesinato; poder legiti-
mo es asesinato legitimo.
Y si al poder no se le pue-
de abolir si se le puede
deslegitimar.

A un nino gue vefa en
la television las peliculas
violentas que vienen de
EU le pregunté como sa-
bia quiénes eran los bue-
nos y quiénes los malos.
Pensé un poco v después
me contestd: Los buenos
matan més malos que los
malos matan  buenos.
Ciertamente no en todas
las peliculas es asi, pero
esa es efectivamente la re-
gla, y tamhién es asi en la
realidad. En la invasion de
Panama de 1989, los bue-
nos, que venian de EU pa-
ra castigar a Noriega -el
malo-, mataron muchos
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mas malos que los buenos
gue Noriega matd. Eso se
repitié en la Guerra del
Golfo y se repite hoy fren-
te a Afganistan. Los bue-
nos matan mucho mds
gente que los malos. Las
raras veces en gue no ocu-
rre eso, (no serdn los bue-
nos los malos? El body-
counting no les sale muy
bien a los buenos y por eso
prefieren no hacerlo. Pre-
cisamente los buenos son
insaciables en su ansia de
matar, no tienen la mala
conciencia que muchos
malos conservan. Los
buenos matan por un ob-
jetivo bueno, y cuanto
mas bueno lo consideran
mas matan. Matando a
més gente que los malos
comprueban que su obje-
tivo es el mas bueno. Pue-
den torturar més que los
malos, despreciar mas, ro-
bar més que ellos, y todo
eso comprueba que son
los mas buenos.

Eso es la legiimidad
del poder. Cuanto mis se
considera legitimo, mds
desconsiderado es. No se
puede ejercer poder sin

Uicinio

asesinar, ni se puede ase-
gurar la convivencia hu-
mana sin ejercer poder
Por tanto, el ejercicio del
poder y el asesinato son
inevitables. Pero todo de-
senlace del poder en asesi-
nato es una catastrofe hu-
mana. Nunca el asesinato
de parte del poder es legi-
timo, por mds altos que
sean los fines, v su inevita-
bilidad atestigua solamen-
te la relatividad del poder.
La modernidad, que -sea
democritica o no- lleva el
totalitarismo en sus entra-
fias, no puede ver esa dife-
rencia; ella quiere todo
limpio v precisamente por
eso ensucia todo. En todas
nuestras relaciones hay un
quicbre que, entre oftras
maneras, se expresa en el
hecho de que lo ilegiumo
puede ser inevitable. Pero
la inevitabilidad no es ne-
cesidad.

Por eso no hay guerras
justas, aunque puede ha-
ber guerras inevitables.
Hay crimenes inevitables,
pero siguen siendo crime-
nes. Las guerras declara-
das justas son guerras to-

tales, son aquéllas en las
cuales los buenos matan a
muchos més malos que los
malos matan buenos, y
son las peores guerras. La
historia nos ha llevado al
punto en el que se revela
que la guerra justa desem-
boca en el suicidio de
quien la hace: la bomba
atémica, ¢l arma del po-
der, asegura la muerte del
bueno en el mismo acto
en que la emplea contra
los malos; o sea, el asesi-
nato es suicidio, y cuanto
mas se globaliza la Tierra
més cortos se¢ hacen los
plazos en los que el asesi-
nato resulta en suicidio.
Hay que enfrentar el ase-
stnato mismo y no decla-
rar ¢l asesinato nuestro un
asesinato justo y el del
O[TO UN AsesIiNAto injusto.
N1 hay asesinato justo ni
debe  declararse  justa
nuestra guerra y la del
otro injusta. Quien lleve a
cabo un asesinato que
considere inevitable debe
aceptar que es culpable de
un asesinato (que la ley le
dé razén es completamen-
te irrclevante). Es culpa-
ble porque ha llevado la
situacion a un extremo tal

que se hizo inevitable el




asestnato. El asesinato, si
resulta mevitable, revela
que ambas partes ticnen
que cambiar, ambas son
complices. Solamente de
esta manera pueden en-
frentar la culpabilidad.
Aunque la guerra sea ine-
vitable es un crimen que
revela que no se puede se-
guir como antes, que hay
que cambiar. Hay culpabi-
lidad v solo el cambio pue-
de entrentarla.

Ln bala que atraviesa a
nuestro enemigo y lo
mata da vuelta a la Tierra
v nos alcanza en la espal-
da, vy esto no es nuevo: Si
se toma el mandamiento
del amor al préjimo de la
tradicién judeo-cristiana,
segan la traduccion de Lé-
vinas, aparece precisa-
mente este postulado re-
ferente a la realidad.
Lévinas traduce: Ama a tu
prajimo; esta obra es como
tu mismo; ama a tu projimo,
it mismo eres ¢l; este amor
al préjimo es lo que e mis-
mo eres. Este ui mismo eves
¢l es un juicio empirico,
que caracteriza la reali-
dad, de lo que resulta que
asesinato es suicidio. Por
eso, el ama a we projpmo es
un llamado al realismo, no
un juicio de valor a lo
Max Weber. Si la realidad
contiene y es este i mis-
mo eres ¢él, entonces s rea-
lismo amar al préjimo.

Ese s ¢l momento de
una nueva espiricuahdad.
(laro estid que aqui lo no-
vedoso o es algo que
nunca haya habido, por-
jie en toda historia hu-
mana aparece la concien-
ca Je que el asesmnato
implica ¢l suicidio. Lo
nuevo es lo viejo en torma
nueva; estd ya en las rai-
ces. Sin embargo, una es-
piritualidad que reconoz-
ca nuestra realidad esta
constituida de manera

que el asesinato es un sui-
cidio, es nueva. Se trata
de una espiritualidad que
como tal ni es religiosa ni
no religiosa, ni cristiana ni
judia ni budista. Estd en
todas las religiones y esta
en el humanismo ateo
igualmente. Habla rtodos
estos idiomas y en todos
grita: asesinato es suicidio.
Es la realidad objetiva
misma la que grita a tra-
vés de todas las creencias
posibles como el realismo
que no se entrega a la
Realpolitik a lo Bismarck o
a lo Kissinger, sino que
reivindica ¢l ser humano
frente a todas las relaciones
en que ¢l hombre sea un ser
Iwmillado, sojuzgado, aban-
donado v despreciable.

Como  espiritualidad
nueva vuelve a partir del
descubrimiento empirico
de que el mundo es re-
dondo, verdaderamente
redondo desde 1945
cuando la bomba atémica
nos hizo concientes de
que el asesinato es suici-
dio: quien dispara primero
muere segundo. Era la pri-
mera vez en la historia hu-
mana que efectiva y empi-
ricamente la bala que
disparamos atraviesa al
enemigo v nos alcanza en
la espalda. Y cada vez mas
descubrimos balas de este
tipo: la crisis del ambien-
te, las amenazas de la bio-
tecnologia...

Eso es la globalidad de
la Tierra, su nueva redon-
dez: se llama asesinato es
sicido. La estrategia de
acumulacion del capital,
que estid hoy en curso y
que se llama globahza-
cién, es la negacion total
de esta globalidad de la
Tierra. Estos falsos globa-
lizadores creen todavia
que la Tierra es una plani-
cie infinita en la que se
puede destruir una parte
para pasarse después a

otra. Han llevado a Occi-
dente a la decadencia que
hoy nos amenaza y esta-
mos espantados frente a
las consecuencias que hoy
penden sobre nosotros.
También los falsos globali-
zadores se espantan vy
reaccionan con una agre-
sividad renovada que estd
hoy desembocando en un
nuevo tipo de masacre,
recién iniciado en Afga-
nistan, donde ni se hablé
de guerra ni de matar, sino
de liquidar, aniquilar, elimi-
nar y extirpar. Bush hablé
de fumigarlos en sus cuevas,
como si fueran ratas; a los
talibanes ni se les dio el
nombre de seres huma-
nos. Y los pocos prisione-
ros que se tomd no tienen
derechos humanos ni son
considerados prisioneros
de guerra. La guerra se
considera una guerra justa
y, precisamente por eso,
sus victimas no pueden
reclamar justicia. Apare-
¢ié una nueva dimensién
del asesinato.

Empero, en 1945 ocu-
rrié un corte de la historia
humana que todavia estd
en camino, como también
estd en camino la con-
ciencia de eso. Ya no se re-
pite la historia anterior,
todo aparece bajo una luz
diferente. Sigue la historia
v mantiene vigencia la
historia, pero en una luz
diferente: la de asesinato es
suicidio; luz antigua pero
de un brillo nuevo, de un
nuevo realismo que arran-
ca de la conciencia de que
el asesinato es suicidio. La
nueva espiritualidad es
asumur esta luz. Es una
fuerza mayor que la de los
fusiles. Es respuesta a la
decadencia del sistema, es
resistencia, es alternativa,
¢s luz que da sentido a la
vida, es socavamiento de
la legiomidad del poder

de los fusiles.

Nostalgia

Cuando uno se va

de la Montana Sagrada

se siente un fuerte desarraigo,
y le invade a uno

una terrible nostalgia,

porque tal vez

no se retorne.

Pero esa magica

sagrada y alucinante Montania,
me la llevo toda

en mi alma,

y mi espiritu

también se queda alli.

Hoy lloro
contigo

Oh Rio bendito

de mi ninez,

hoy lloro contigo,

te han transformado
cruelmente

en un horrendo basurero,

en una cloaca

fetida y espantosa.

Ya ni los bellos pecesitos estan,

las preciosas y multicolores mojarras

ya murieron.

Ni estan los preciosos
patos negro-azulados,
ni las niveas garzas
que por las tardes
volaban en bandadas.
No, ya no llegan

ya no estan

Por eso

hoy

lloro contigo

y me duele el alma.
Pero se que eres

muy fuerte,

y u canto

no lo podran ensuciar,
€s un mantra

que me llega

hasta el alma,

s un canto

que me lleva

a las frondas lejanas
de los arboles,

&5 un canto

que me lleva
alacasa

lejana

de los tiempos
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Segiin la calidad del sitio, esla especie alcanza alturas de 15 a 35 m, en
o distribucion natural. En poblaciones excepcionales se han medido
elemplares que superan los 42 m, su didmelro varia entre 35 y 40 cm,
aungue algunos pueden sobrepasar un melro de diamelro. Muda las hojas
en forma parcial o total durante la época seca. En Cosla Rica, alcanza su
madurez a los 8 a 10 aiios de edad. Su raiz es poco profunda, amplia y
extendida, posee nédulos que sirven para la fijacion del nilrdgeno ambicntal
eif el suelo. Participa en una relacion simbidlica comean actinomyceles
Hamado Franquia spp, éste es el que forna los nodulos en las raices y
tiewe wna capactdad de almacenamiento de nitrdgeno de 40 a 320
kilogramos por hectdrea y por wio,

fel (506) 29% 1510, fax: (506) 221 1733, ce.: plama@anfl.go.cr

Familia: Betulaceae.

Distribucion natural. El Jaul es nativo de Cen-
troamérica y América del Sur, se extiende desde
el noroeste de México hasta el norte de Argenti-
na. Se puede encontrar desde los 1400 metros
hasta los 3700 m.s.n.m. Su crecimiento se da en
varias condiciones ecoldgicas; en Costa Rica por,
ejemplo, se desarrolla en las partes altas de la
Cordillera de Talamanca y Cordillera Volcanica
Central. Puede localizarse en la zona alta de las
montanas, especificamente en Rancho Redondo
de Goicoechea, San Isidro de Heredia y San Isidro
de Coronado.

Procedencia de la semilla. Procede de arbo
les semilleros que se encuentran en la parte alta
de la Cuenca del Rio Vinilla; los frutos de estos dr
holes son conos que pueden tener de 200 a 300
semillas.

Proceso de limpieza de la semilla. La semi
lla se trae del campo, se pone a secar al aire libre
sin luz directa y se seca al aire, durante un mes;
después se limpia con un tamiz colador para sa-
car la arena y algunas particulas. Se almacena a
una temperatura de 4°C.

Tipo de sustrato. Se siembra en arena, por me
dio de camas de germinacion

Método de siembra. Arboleo en las camas de
germinacion; se hace un repique a los trés meses
de edad y a los seis meses se pone en plantacion,
Tiene un crecimiento en plantacion entre 1.5 a 3
m por afo en altura y diamétrico de 2 €m

Semillas en kg. Cuenta con 1.500.000 semillas
por kilogramo.

Porcentaje de germinacion, Nace a los 22
dias, con una germinacion que puede estar entre
un 20 0 54%.

Propiedades tecnologicas de la madera.
La madera tiene un color amarillo claro, es made-
radamente liviana medianamente lustrosa, sin
olor o sabor. El grano es recto, de textura fina y
moderadamente liviana (0.38 gr. por centimetro
ctbico). Parmite obtener buen acabade. Debe se
carse con una humedad de 15 a 12%

Uso de la madera. Es utilizada para construc-
cion, artesanias, muebleria y construccién de
ataudes,



