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PRESENTACION

te desastrosa y fea llevo a especialistas e instituciones, des

de mediados los anos setenta, a estudios y discusiones so-
bre: el caracter de nuestra pobre urbe y sobre como reorde

narla. Pero, no habiendose logrado apoyos suficientes ni
acuerdos, los estudios y propuestas ocurridas durante este
ultimo cuarto de siglo no se convirtieron en hechos mate-
riales. Apenas ahora, que se ha tejido un consenso en tor

M0 a que vivir en San Joseé y en el Area Metropolitana es
una tarea de martires, es que vemos realmente agallas, ins-
ttucionalidad y claras senales de que vamos hacia un re
planteamiento del desarrollo de la capital. La elaboracion
Muy avanzada del Plan Nacional de Desarrolio Urbano
—apoyado economicamente por la Union Europea- y diver-
5as acciones de la Municipalidad de San José, en un marco
de bastante presion e iniciativas ciudadanas y de discusion
publica, parecen decir que por fin vamos en la direccion de
reordenar I3 capital partiendo de nuevos principios en los
que la impronta ambientalista tiene un papel importante
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Desde mucho tiempo antes de que se iniciara dicho
Plan se ha estado asistiendo al estallido de numerosos con
flictos sociales y protestas por las dificultades del transpor-
te. por fallas gravisimas en la captacion de aquas servidas
y de lluvia y en la recoleccion de desechos solidos, por Ia
extrema carencia de espacios publicos para el recreo y pa
ra la simple circulacion de personas, por la irrupcion de co
mercios altamente perturbadores del ambiente en zonas
residenciales, etcetera. Previo a dicho Plan diversas institu
ciones han hecho mentorios esfuerzos, frecuentemente in-
fructuosos, para la elaboracion y aplicacion de planes requ-
ladores del uso dei espacio urbano, y también para el res-
cate de monumentos arquitectonicos —escasos- que hasta
hace poco y aun ahora se han demolido en homenaje al
pragreso —patanamente entendido como el reinado del ce
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mento y el automowil sobre los cadaveres de los viandan
tes Ahora se siente que a casi todo el mundo aqui se le ha
acabado la paciencia —principalmente ante el sistema de
vialidad-, y relevantes grupos sociales nacionales han caido
en cuenta de que incluso para los mas alienados del Primer
Mundo los signos de progreso son desde hace mucho
otros Ademas, la cercana y atrevida experiencia de Bogota
aviva la esperanza y sugiere un camino

Mas que al examen de nuestros problemas urbanos, es
ta edicion esta dedicada al plameamiento y discusion de
las coordenadas gue debemos tazar y las tareas que he
nfrentar para reordenar nuestra ciudad y poder de
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Ciudad, iqualdad y bienestar

ENRIQUE PENALOSA

asta ahora, en casi todas las ciudades del

mundo en desarrollo hemos venido co-

piando implicitamente el modelo de ciu-
dad de los paises avanzados, y mds entiticamen-
te ¢l de aquélla que privilegia la movilidad de los
automotores sobre la felicidad de los minos -que
ha sido el caso particular de Estados Unidos.
Nuestras ciudades no son iguales a las norteame-
ricanas mas por falta de recursos que por una de-
cision conciente de construir otro modelo. Sin
embargo, ese atraso relativo puede ser una ven-
taja, st de lo que se trara es de construir un mo-
delo distinto de ciudad, mas adecuado a nuestra
realidad y aspiraciones. Quienes han caracteriza-
do el desarrollo urbano durante los dltimos 90
anos han sido inicialmente los grupos medios al-
tos, que a corto plazo se benefician del modelo.
De no tomar decisiones dristicas que cambien el
rumbo que llevamos, el desarrollo econémico en
lugar de mejorar la calidad de vida y los sent-
mientos de logro, protundizari la inequidad v la
exclusion v afectard negatvamente nuestra au-
toestima.

{Como hacer la ciudad y organizar la vida ur-
bana? Sobre esto es el debate ideologico de nues-
tro tiempo, que por ser ideoldgico no tiene res-
puestas correctas ni incorrectas. Sin embargo, las
implicaciones de lo que escojamos pueden ser o
¢l atraso o la competitividad, la pérdida de iden-
tidad o la autoestima, la violencia o la conviven-
cia.

La discusion ideolégica de los dlumos 150
afos tenia que ver con la bisqueda de la igual-
dad a través de la intervencion del estado en la
economia. El colapso del comunismo y la identi-
ficacion de la intervencién econdmica estatal
con ineficiencias Jde diversa indole cambié por
completo la discusion sobre la orgamzacion so-
cial. Hoy hay consenso en el planera sobre la
conveniencia de admunistrar la mayorfa de los re-
cursos de la sociedad a través de la propiedad pri-
vada y ¢l capitalismo, pero ¢l problema es que
por definicion éste genera desigualdad. La civili-

Lnrique Penalosa, economista e histoniador, es ex alcalde de

zacion occidental surgié alrededor del concepto
griego v, sobre todo, judeocristiano de la igual-
dad. Todas las guerras de independencia, las re-
voluciones y las luchas politicas de los dlumos
300 anos giraron alrededor de la bisqueda de la
igualdad. No es algo que pueda o deba abando-
narse de un dia para otro. Creer que es posible
interrumpir ¢l proceso de profundizacion de la
igualdad es creer que se puede detener la histo-
ria. La pregunta es como construir igualdad en la
cra del poscomunismo. En un mundo capitalista
cada vez mds integrado, ¢l esquema tradicional
de cobrar impuestos para construir equidad tiene
un limite: un pais no puede fjar las tasas de tri-
butacién por encima de los niveles internaciona-
les, porque la inversion generadora de empleo y
riuesa se iria.

Evidentemente, es necesario avanzar hacia
una nueva concepcién de la igualdad descable.
Adoprar la economia de mercado, que requiere
para su adecuado funcionamiento que los ciuda-
danos y empresas busquen ¢l enriquecimiento vy,
a la vez, condenar ética o conceprualmente el
que haya ciudadanos muy ricos, lindaria con la
esquizofrenia. Para la nueva igualdad no es pro-
blema que alguien tenga una gran riqueza. Al-
guien que tenga 3200 millones y gane $15 mullo-
nes anuales, es como un pastor mitolégico, con-
denado a cuidar su rebano por el resto de la
eternidad. No puede consumir lo que gana por-
que es demasiado. En realidad, administra recur-
sos para la sociedad.

Para nuestro modelo, mds que la distribucion
del ingreso lo que importa es la distribucion de la
calidad de vida. Mis especificamente aun, la
igualdad que importa es la que importe a los ni-
fos. Los adultos inventan muchos juegos para di-
ferenciarse a través de sus bienes materiales: au-
tomdviles de lujo, joyas, yates. Lo que imporra a
los ninos tene que ver mas bien con acceso a es-
pacios verdes, bibliotecas, campos deportivos,
cursos de violin y todo lo que pueda servir para ¢l
desarrollo de su potencial humano.,

Democracia implica la igualdad de rodos ante
la ley, y una consecuencia de ella es la prevalen-
cia del interés general sobre el particular. Mas
que ¢l voto universal, la esencia de la democra-
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co. Por ejemplo, después de
trabajar duro durante muchos
anos para alcanzar un nivel
muy alto de desarrollo, cuda-
Jdanos tan ricos como los ale-
manes consideran que entre los
placeres que verdaderamente
valen la pena estan ¢l salir a4 un
parque v el pasear en bicicleta
por la ciclo-ruta de la ribera de
un rio. Ahora bien, para lograr
€50 no  necesitamos  tener
$30.000 per capita, y tenemos
la ventaja de poderlo hacer du-
rante todo el ano, sin la inte-
rrupcién del invierno.

En este documento no voy a
referirme a lo obvio con rela-
ca6n a la ciudad deseada. Por
ejemplo, que rodos los ciudada-
nos tengan una nutricion ade-
cuada, vivienda digna, servicio
de acueducto, electnicidad o
una situacion financiera sana.
Voy a referirme a temas mis
controversiales y menos aten-
didos por los expertos urbanos.
Para definir un modelo de ciu-
dad necesitamos aclarar cémo
queremos VIVIL, porque una
ciudad es simplemente un me-
dio para una manera de vivir.
Por ¢jemplo, no es posible dise-
fiar un sistema de transporte
sin saber qué tipo de ciudad se
quiere, y para saber esto se ne-
cesita saber cémo se quiere vi-
vir. Yo propongo, por ejemplo,
que es deseable vivir en un en-
torno urbano donde encuentre
vecinos y desconocidos en es-
pacios pablicos alrededor de mi
residencia, y no en un barrio de
bellos jardines pero sin gente
en el espacio pablico. Los ele-
mentos de la ciudad que pro-
pongo -ademds del que sea un
entorno urbano con gente en la
calle- son los siguentes: (1)
circundada por un gran banco
de terrenos de propiedad puibli-
ca para parques y proyectos de
vivienda popular; (2) con res-
tricciones severas al uso del av-
tomdvil particular durante las
horas pico, de modo que todos
los ciudadanos se movihicen en

transporte piblico en esos n
tervalos; (3) densa, con mias Jde
100 habitntes por hectdren,
aungue sin grandes alturas, con
abundantes parques, plazas v
espacios pablicos peatonales;
(4) con espacios pablicos pea-
tonales a lo l;lrL'l‘ de todos los
cuerpos de agua -mares, lagos,
rios o quebradas-; (5) los ejes
de vida de la ciudad son gran-
des vias peatonales que la atra-
viesan en varias direcciones,
que estructuran toda una red
de vias exclusivamente peato-
nales y de bicicleras; (6) con
aceras amplias y sin desniveles
en todas las vias con automoto-
res, v (7) con ciclo-rutas aisla-
das tisicamente del trifico a lo
largo de todas las vias-artena.

En las ciudades en desarro-
llo, que van a duplicar su irea
construida durante los proxi-
mos 40 anos, es viable incorpo-
rar muchos de estos elementos
en un plazo relativamente bre-
ve. Pero, aun si toma 100 0 200
anos, es fundamental aclarar
cudl es nuestra vision de ciu-
dad v de vida urbana desde
ahora.

Voy a referirme a tres cle-
mentos del modelo, o a tres de-
satios urbanos particularmente
criticos para la estructuracion
de la ciudad deseada: la tierra,
el espacio publico peatonal v ¢l
transporte.

La tierra

Practicamente todas las ciu-
dades del mundo en desarrollo
tienen problemas de barrios
subnormales surgidos ilegal-
mente ~tugunos. Es evidente
que no se trata, entonces, de
un problema causado por L -
competencia o la mmorahdad
de un gobernante. Es sistémico.

El sistema de mercado v
propiedad privada no funciona
en ¢l caso de la tierra suburba-
na, particularmente en ciuda-
des en plena expansion. A dife-
rencia de lo que ocurre con el

tomate, cuva oferta aumenta
cuando suben los precios y este
aumento en b produccion lle
va a que los preaios bajen de
nuevo, fa oterra de nerra alre-
dedor de la ciudad es tya. La
ticrra con acceso a acueducto,
educacion, transporte y empleo
no aumenta. Unos pocos pro-
pretanos de predios alrededor
de la ciudad se ennguecen por
cuenta del trabajo de toda la
comunidad. Lo grave no es eso,
SIno que ese sistema especulati-
vo de la propiedad se convierte
en un mmenso obstaculo a la
solucidn de la necesidad de vi-
vienda de los cudadanos de
menares iNgresos.

Cada vez que se dinamiza la
demanda de vivienda popular -
porque mejoran las condicio-
nes de empleo o ingresos o por-
que se canalizan recursos cuan-
tiosos a esquemas de subsidio a
la demanda- ¢so repercute so-
bre los precios de la terra. Es
decir, cada vez que mejora la
capacidad de compra de los po-
bres sube el precio de 1a nerra y
se aleja la posibilidad de que se
pueda hacer vivienda popular
de calidad al alcance de los mas
necesitados. Aunque frecuen-
temente se argumenta que el
precio de la nerra no es un cos-
to significativo dentro del costo
de la vivienda, los desarrollos
ilegales son la prueba de lo
contrario. Una vez que la gen-
te consigue la tierra, de una u
otra manera tiene L capacidad
de hacer una casa.

América Lanina rendria hoy
una calidad de vida muy distin-
ta y mejor si se hubiera adelan-
tado una retorma urbana pro-
funda hace 50 anos, la cual atn
¢s ndispensable. Es posible
constituir grandes bancos  de
nerras piblicas alrededor de las
ciudades, tanto para grandes
PATQUES COMO piaca programas
de vivienda (en Suecia, Jesde
1904 s¢ adquiricron todos los
terrenos alrededor de las ciuda-
des donde éstas se expandirian
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en el tuturo). Se puede aprobar
leves que permitan pagar los te-
rrenos a muy largo plazo me-
Jdiante pequenas sobre-tasas al
impuesto predial a lo largo de
muchos anos. Pero hay meca-
NISMOs ue permitirian que es-
ras LiCTras generen recursos pa-
ra su pago sin perder su finali-
dad social. Se puede desarrollar
ciudadelas de gran cahidad para
estratos de mavores ingresos en
los bordes del gran parque, co-
nectadas por sistemas de trans-
porte publico a los centros ur-
banos. De este modo, la valori-
zacion de los terrenos de las
ciudadelas puede llegar a cubrir
el costo del gran blogque de tie-
rra adquirida inicialmente a
precios de terrenos para usos
AgrOpecuaros.

La parte de la tierra que no
€s para parque sino para un
banco de tierras para vivienda
puede admunistrarse de la si-
guiente manera: Una entdad
publica construve la infraes-
tructura urbanistica de alta ca-
lidad y entrega mediante licita-
cién grandes blogues a cons-
tructores privados. Estos deben
construir y vender en un perio-
do limitado y a precios que no
excedan un tope (el caso de
Metrovivienda, en Bogotd).
También existe la posibilidad
de estructurar esquemas simila-
res para programas de auto-
construccion, desde el lote mis-
mo o desde una solucién mini-
ma de albergue.

Lo principal es evitar que la
ciudad continiie desarrollindo-
se con base en desarrollos ile-
gales con toda clase de caren-
cias, espectalmente urbanisu-
cas, que son las mas dificiles de
arreglar en ¢l futuro. Pero, por
supuesto, s pPriontaro norma-
lizar los barrios exwstentes. El
objetivo, sin embargo, no s
simplemente legabizar los ba-
rrios v aclarar y normahizar los
titulos de propiedad. Tampoco
es suficiente Hegar con el acue-
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ducto, el alcantarillado v los
pavimentos. Se trata de cons-
trutr autoestima, sentido de
pertenencia e, incluso, valores.

Los procesos de mejora-
micnto barral deben estructu-
rarse alrededor de infraestruc-
tura de gran calidad para la
gente: vias peatonales de cali-
dad, jardines infantiles, par-
ques, transporte publico. Las
comunidades de los barrios
marginales son peatonales. Si
de lo que se trata es de hacerles
una demostracion de respeto v
mejorar su diario vivir, obras
peatonales de gran calidad
pueden tener un efecto digniti-
cante mucho mas importante
que las vias para automotores.
Los hitos arquitecténicos urba-
nos, la majestuosidad, no de-
ben reservarse a los aeropuer-
tos, museos o edificios del go-
bierno; pueden ubicarse en
barrios populares en la forma
de plazas, avenidas peatonales,
colegios, bibliotecas, escultu-
ras. (En Bogotd hicimos una
via peatonal de mas de 15 km
de longitud con iluminacién,
arbonzacion, bancas, a través
de algunos de los secrores mas
pobres de la ciudad donde las
vias para automotores no esta-
ban pavimenradas. El mensaje
de respeto por la gente, la co-
munidad y la vida comunitaria
era evidente. Esta alameda in-
tegra colegios, un centro co-
munitano que incluso riene
una piscina cubierta, una gran
biblioteca, v el sistema de
transporte masivo  TransMile-
nio.)

St se intenta la des-margina-
lizacion de estos barrios tenien-
do como objeto implicito una
cndad de segunda clase, ¢s un
fracaso. Por el contrario, pue-
den aprovecharse algunas Je
las caracteristicas especiales de
los barrios que les dan caracter,
suarquitectura verndcula, sus
calles estrechas o la vista sobre
la audad desde su elevacion.

La arborizacion o la pintura Je
las casas con colores vivos me-
diante esquemas participativos
recuerdan que no solo se trara
de sobrevivir, sino de vivir. Son
espectalmente valiosos los pro-
eramas mediante los cuales las
organizactones  Comunitarias
proponen pequenias obras que,
luego de la revision de arqui-
[eCtos ¢ Igenieros, son contra-
tadas con las mismas comuni-
dades. Mis que obras lo que es-
tos proyectos canstruyen es
comunidad, autoestima, senti-
do de pertenencia, dignidad.
Algo similar pero ya no con
obras fisicas sino con activida-
des culturales v deportivas
también puede financidrsele a
las comunidades organizadas.

Al espacio publico
peatonal

Durante 5.000 anos de his-
toria urbana y hasta hace muy
poco, todas las vias en las ciu-
dades eran peatonales. Las per-
sonas compartian el espacio sin
mayor riesgo con coches y ca-
ballos. Cualquier nifo podia
caminar sin peligro vanas cua-
dras a hacer una diligencia. Las
ciudades se hicieron para la
gente. Pero, de repente -en tér-
minos historicos, hace cast na-
da-, aparecieron los automoto-
res y volvieron ese entorno hu-
mano un sito extremadamente
peligroso para los nifos. Du-
rante los dlnmos 80 anos he-
mos construido ciudades mas
para la movilidad de los carros
que para la telicidad de los n-
fos. Cuando aparecieron los
carros debimos haber construi-
do una red vial paralela exclu-
sivamente para los automoro-
res, pero las demandas del au-
tomovil,  durante  décadas
exclusivamente en poder de los
grupos de mavores ingresos,
tucron avasaliadoras y se hizo
una audad francamente exclu-
vente para los cindadanos mas
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en las aceras argumentan que
éstas son suficientemente am-
plias para estacionar vehiculos
y ademds para que pase la gen-
te. Pero es que las aceras no
son simplemente para pasar si-
no que son para distrutar la
ciudad, conversar, jugar, besar;
quedan junto a las calles pero
no son partentas de éstas, sino
mis bien de las plazas y par-
ques. De modo que decir que
en la acera hay suficiente espa-
cio para estacionar vehiculos v
ademds para que pase la genre
es equivalente a decir que el
parque o la plaza principal de
una ciudad se puede convertir
¢n un gran estacionamiento
stempre v cuando se deje sufi-
ciente espacio entre los vehicu-
los estacionados para que pase
la gente.

El espacio piblico peatonal
también debe ser defendido de
la invasion por parte de comer-
ciantes informales. La prolife-
racion de éstos en espacios pu-
blicos (llegan incluso a cons-
trulr ¢asetas permanentes) no
es un problema de pobreza: la
venta en espacio piiblico, y en
una buena ubicacion, siempre
serd méas rentable que un em-
pleo equivalente en el sector
tormal. La ocupaciéon masiva
de sitios estratégicos por parte
de vendedares ocasiona desor-
den y atrae la criminalidad; los
sectores ocupados se deterio-
ran, los negocios formales quie-
bran y las edificaciones se su-
butilizan o se abandonan. Todo
esto ahuyenta a los turistas, a
los profesionales calificados
que tienen la opeién de dejar la
ciudad o el pais, a los inversio-
nistas v, por todas estas razo-
nes, causa desempleo.

Un espacio piblico de alta
calidad construye integracion
social, porque atrae a ciudada-
nos de todos los estamentos.
Por el contranio, si el espacio
piblico se detenora, se protun-
diza la exclusion soctal, porque
los ciudadanos de ingresos al-
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tos encuentran alternanvas
privadas al espacio publico, co-
mo centros comerciales y clu-
bes, mientras que los mds po-
bres, sin otra opcién, ven dete-
riorarse su calidad de vida.
Poco a poco se conforman pa-
trones excluventes y espacios
en los que se desarrolla la vida
urbana de manera cada ve:
mis segregada.

En términos urbanistcos. lo
que le da cardcter y hace me-
morable a una ciudad es su es-
pacio piblico peatonal. Nueva
York, Paris y Londres reciben,
cada una, mas de $10.000 mi-
llones anuales por turismo,
porque son lugares agradables
para caminar y ver gente. Ha-
bri quienes digan que el atrac-
tivo de esas ciudades es sus for-
midables museos, pero la n-
mensa mavoria de los visitantes
al Museo Metropolitano de
Nueva York v a la National Ga-
llery de Londres no diferencia-
ria entre esos museos y los de,
por ejemplo, Atlanta v Hous-
ton. Es la gente en las calles y
espactos publicos, la importan-
cia relanva de lo peatonal, lo
atractivo de los edificios y par-
ques v, en general, el entorno
urbano para los peatones, 1o
que hace la diferencia (se ha
estimado que en Disney los vi-
sitantes pasan menos del 3%
del tiempo en los juegos y es-
pecticulos [Daany 2000: 63}, v
en ¢l nempo restante lo que
disfrutan es una ciudad peato-
nal donde ven mucha gente).

La mayoria de las ciudades
del mundo en desarrollo no
tendrin un hito arquitecténico
como la catedral de Notre Da-
me, pero podrian tener otros
monumentos al ser humano, al
encuentro. Por ejemplo, las
ciudades tropicales podrian es-
tar atravesadas por amphas
avemdas peatonales bordeadas
de inmensos drboles  tropica-
les, por el centro podria correr
un hilo de agua con piletas a
ntervalos, para el juego de los

nifos y para que los pajaros be.
ban. Estos espacios, ademais Je
construir calidad de vida, se-
rian hitos urbanos que torrale-
cerfan la identidad v la autoes-
tima.

Los centros comerciales son
ambientes peatonales donde
un nifto no corre peligro al sol-
tar la mano de su madre. Sus
visitantes recorren vias peato-
nales internas, donde no hay
carros estacionados v hay segu-
ridad, pero son espacios priva-
dos donde quien no tiene capa-
cidad de compra se siente ex-
cluido. El espacio pablico
deberia ofrecer lo que ofrecen
los centros comerciales, perc al
aire libre, con arboles, celo y
aves, CON UNa INLEracion so-
cial mas amplia y con mas ban-
cas. Mas si el espacio pibhico
no s opcion, es sustituido por
esquemas privados menos in-
cluyentes. El comercio de calle
o via peatonal es sustituido por
el centro comercial, el parque o
campo deportivo piblico por el
club.

Asl como se exige estudios
de impacto ambiental antes de
la construccion de infraestruc-
tura, se deberia exigir estudios
de impacto humano que estu-
diaran la manera de aprove-
char las obras de infraestrucro-
ra para el distrute humano v
principalmente de los ninos
Esto implicaria principalmente
algunas iversiones comple-
mentarias en espacio peatonal.
Por supuesto, todas las vias ur-
banas deben tener aceras. que
ojald tuvieran un ancho de por
lo menos la nurad Je la cesion
vial. Todas las carrereras deben
tener Giclo-rutas paralelas, es-
pecialmente en zonas cercanas
a los cascos urbanos. Los em-
balses de las hidroelécmeas de-
ben tener accesos peatonales y
inuelles para facilitar su uso re-
creativo. Grandes ranques de
agua deben acomodar canchas
deportivas en su superficie, Los
canales Je drenaje que atravie-



san las ciudades deben tener
espacios peatonales en sus cos-
tados que funcionen como sen-
deros y aclo-rutas a través de
la crudad, con la ventaja de no
tener vias para automotores en
lOS C\)\"i]dt .

Los canales de drenage, gue-
bradas, rios y costas son espa-
cios particularmente propicios
para establecer parques lineales
que integren amplios sectores
de la cindad. En Bogoti esta-
mos terminando ¢l parque h-
neal Juan Amarillo-Molinos
que con vanos ramales atravie-
sa la ciudad de oriente a occi-
dente v tiene mas de 40 kilo-
metros de longitud; desconta-
mina quebradas v recupera
humedales, sirve ademas como
ciclo-ruta de transporte, con la
ventaja de 1r casi siempre entre
espacios verdes aislados del tra-
fico, y estin listos los disenos
para otros dos parques simila-
res. Lo mas atractuvo de estos
pargues e¢s que integran am-
plios sectores de la ciudad, de
todos los estratos socioecond-
micos. Todas las ciudades tie-
nen mares, lagos, rios, quebra-
das o al menos canales de dre-
naje para las aguas de lluvia
que pueden servir de ejes para
importantes espacios peatona-
les v ciclo-rutas para la recrea-
cion, el transporte y la integra-
c16n social.

Algunos espacios de en-
cuentro peatonal no exigen
ninguna inversion. Cada do-
mingo en Bogota se cierran 120
kilomerros de vias-arrenia al
trifico vehicular durante siete
horas y mas de un millon y me-
dio de personas de todas las
edades y condiciones salen a
disfrutar de la ciudad desde es-
te espacto. El delito estd pricu-
camente ausente de este entor-
no, por L integracion y solida-
ridad que alli se vive. Los
audadanos se han apropiado
plenamente de este espacio. Si
algin domingo o festivo la po-
hefa se demora en cerrar algin

tramo de la ciclo-via al trifico
vehicular, la gente cierra la via
colocando piedras. También se
ha converudo en una tradicion
bogotana la ciclo-via nocturna
de Navidad, en [a que se cie-
rran las mismas vias una noche
cercana a la Navidad y casi tres
millones de  cudadanos  se
apropian de su ciudad y de la
noche para apreciar la ilumina-
cion navidena, pero sobre todo
para estar juntos.

Una comunidad en la que
los vecinos se conocen e inte-
gran ¢s mis segura. Un espacio
publico atractivo y con gente
hace que el vecindario sea se-
guro.

El transporte

El transporte constituye un
desafio muy peculiar, porque a
diferencia de -por ejemplo- la
salud y la educacion, con el de-
sarrollo econémico en lugar de
mejorar tiende a empeorar:
mis vehiculos en las calles que
llevan a embotellamientos peo-
res. Y lo mds grave es que al
tratar de aliviar éstos, constru-
yendo mas infracstructura, se
acentda la mequidad y se de-
forma la estructura urbana. Ca-
da obra nueva de infraestructu-
ra vial genera su propio rrafico,
hasta que ¢l embortellamiento
es igual que antes. Conforme la
infraestructura vial crece la
ciudad se extiende y su densi-
dad es menor. Debe recordarse
que para efectos del trifico es
lo mismo duplicar el nimero
de vehiculos que duplicar el
ntimero de kilémetros que re-
corre el mismo nimero de ve-
hiculos. Se continda tratando
de aliviar los embotellamientos
con nuevas vias porque quie-
nes tienen y conducen auto-
MOLOTes Presionan para gque eso
se haga.

Con el modelo vigente, se
haga lo que se haga, los embo-
tellamientos van a empeorar,
por lo que lo que debe hacerse

¢s cambrar ¢l modelo. Nuestro
atraso cconomico gue hace que
la mayorfa de nuestra pobla-
cién se movilice en transporte
publico y que nuestras ciuda-
des sean relativamente densas,
NOS permite evitar ¢rrores co-
metidos por las ciudades de los
paises mds avanzados. La ca-
racteristica de éstas que es mas
imporrante evitar es ¢l desarro-
llo suburbano de baja densidad
(muy tipico de Estados Uni-
dos).

Algunos inconvenientes de
los suburbios de baja densidad
son: (1) Es imposible prestar un
servicio de transporte publico de
bajo costo y alta frecuencia. En
una ciudad extensa las distan-
cias promedio de los viajes son
grandes y, entonces, los costos
altos. La baja concentracién de
poblacion alrededor de cual-
quier parada de bus o tren hace
que no se pueda ofrecer un ser-
vicio de alta frecuencia, porque
los vehiculos irfan casi desocu-
pados. La ciudad densa no solo
permite tener transporte masi-
vo de bajo costo y alta frecuen-
cia, sino que ademds viabiliza
un uso amplio del taxi, que pa-
ra las distancias relativamente
cortas de la ciudad densa no es
excesivamente costoso. El raxi,
como vehiculo complementa-
rio de sistemas masivos, tiene
ventajas sobre el automévil pri-
vado, porque no requiere esta-
clonamientos v estimula que
muchos viajes cortos se hagan
a pie. (2) Naios, ancianos y ciu-
dadanos pobres quedan varados
por la ausencia de transporte
publico de bajo costo v alta fre-
cuencia -y en muchos lugares
la ausencia toral de él. Es un
ambiente excluyente. (3) La ti-
pica ciudad latinoamericana
tendria un drea 10 veces supe-
rior si tuviera la densidad de
una rtipica ciudad de Estados
Unidos. Esto es un uso meficien-
te de la erra, que podria tener
US0S Agropecuarios, recrearivos
vy de conservacion ambiental.
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En medio de la ciudad el cuda-
dano queda muy alejado del cam-
po. (4) La ciudad de baja densi-
dad no es amigable con ¢l pea-
ton porque las distancias a
puntos de mterés son muy lavgas
y la infraestructura peatonal es
muy deficiente, lo que hace que
los peatones se sientan insegu-
ros frente a los automaviles y
que, en consecuencia, reine la
soledad (sus habitantes van a
los centros comerciales para
poder encontrar gente). (5) El
residente en los suburbios va
menos al teatro y a los restau-
rantes en ¢l centro, lo que hace
que las ciudades con baja densi-
dad tengan menos esos servicios y
en general menos actividades cul-
turales.

La dnica solucién al desafio
de la movilidad es el transporte
masivo, pero no para que lo
usen solo los ciudadanos de
menos ingresos sino toda la so-
ciedad. El problema del trans-
porte no es técnico, sino politi-
co. Ante el hecho de que por el
desarrollo econémico ciertos
sectores de poblacién antes pri-
vados del automévil particular
han llegado a alcanzarlo, los
expertos han comenzado a in-
ventar esquemas de cobro cada
vez mis elevados por ¢l uso de
aquél, de manera que los gru-
pos de mayores ingresos man-
tengan Ja exclusividad en su
uso. La alternativa a eso es am-
pliar la infraestructura vial des-
truyendo la ciudad y haciéndo-
la menos amable. Construir in-
fraestructura vial para aliviar
los emborellamientos ¢s alta-
mente regresivo, pues destina
recursos phiblicos escasos a fa-
vorecer prionitariamente a los
ciudadanos de mayores ingre-
sos, postergando la atencion de
las necesidades de los més po-
bres. Adicionalmente, las auto-
Pistas fiuevas se realizan demo-
hiendo barrios populares, que es
donde es mas econémico ha-

cerlo. Una autopista a rravés
de un barno 1o desvalonza por

10 AMBIENs[«(e] . 0

¢l rutdo, por la diticultad para
atravesarla a pie y por la conta-
minacion. Las autopistas eleva-
das multiphcan los efectos ne-
gativos, pero en muchas ciuda-
des  tercermundistas  las
exhiben con orgullo como sim-
bolo de modernidad. En reali-
dad son monumentos a la desi-
gualdad.

Si verdaderamente desca-
mos que prevalezca el interés
general, en lugar de construir
mis infraestructura vial para
acomodar el niimero creciente
de automéviles debe prohibirse
el uso de éstos durante las ho-
ras pico (por e¢jemplo unas 2,5
horas en la manana y otro tan-
to en la tarde; en Bogotd, me-
diante un referendo, estd esta-
blecido ademas un dia sin carro
un jueves de febrero de cada
ano). De implementarse esta
medida, se obtendrian los si-
guientes beneficios: la mayorfa
de la poblacién que utiliza el
bus ahorraria tiempo de trans-
porte, habria menos contami-
nacién del aire, menos ruido y
mayor disponibilidad de recur-
sos piblicos para atender las
necesidades de los mas pobres,
se evitaria una estructura urba-
na de baja densidad depen-
diente del automévil, que es
excluyente -y por ése y orros
motivos indeseable- v los pea-
tones y ciclistas tendrian varias
horas al dia para movilizarse
Con. menos contaminacion y
menos riesgo de ser arrollados,

La decision de prohibir ¢l
uso del automovil favorece de
manera contundente en el cor-
to plazo a la mayoria de | po-
blacion que no se moviliza en
automévil y, mas alla, favorece
a toda la poblacién. Las restric.-
ciones al wso del automaovil
particular pueden asumir for-
mas distintas de 1 prohubicion
de wsarlo en horas pico: restric.
clones de uso por nimere de
placa, pedjes, combustibles
miuy costasos, cobro por el yso
vial de acuerdo a la HBPOLan-

cia de la via y la hora a la gue
es utilizada mediante rastren
sateliral de cada vehiculo y, por
supuesto, la restriccion mas
sencilla de todas: los embote-
llamientos.

Hablar de transporte es ha-
blar de estructura urbana. El ti-
po de transporte no solo de-
pende de la densidad, sino que
la genera. Permitir el uso irres-
tricto del automavil conduce
inevitablemente a una estruc-
tura suburbana de baja densi-
dad tipo norteamericano, por-
que tal uso lleva a que se pre-
senten embotellamientos, que
a su vez traen consigo presio-
nes inmensas para construir
mas infraestructura vial, lo que
a su vez conduce a la expan-
sién urbana de baja densidad.
Las restricciones al uso del au-
tomévil particular es la dGnica
manera de estimular la densifi-
cacion y evitar la suburbaniza-
cién. En la medida en que los
automoviles se movilicen ve-
lozmente y sin restricciones, el
desarrollo de la ciudad se aleja-
rd cada vez mas del centro.

Si se llega a la conclusion de
gue la densidad urbana es de-
seable, los embortellamientos
no deben verse como un pro-
blema, sino como un instru-
mento muy dil para el propdsi-
to que se busca. Por supuesto,
otras formas de restriccion del
uso del automaévil también po-
drian lograr ese propésito, pero
pueden presentar problemas de
equidad o dificultades politicas
Para su implementacion. Si se
encuentra Gue el uso del auto-
mévil genera costos sociales al-
tos y la ausencia total de éste -
al menos durante unas horas-

“nehicios importantes, cual-
quier pago que se haga por
warlo dificilmente compensa-
ria el costo socual que ocasiona.

En casi todas las ciudades
del mundo e potcentaje de los
Cudadanos que se moviliza en
transporre: priblico ha venido

Emmuyendo durante las lti-
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mas Jdecadas. Aquellas ciuda-
Jdes Jde paises en desarrollo que
han tentdo fas rasas de creci-
altas

mient COONOMICY Mas

han sido Lis que han visto dis-
muenuir mds raprdamente el uso
Je transporte publico v aumen

tar g'l Jg] Hﬂ‘.‘lllﬁ\l! “ll\in"

Por ejemplo, ¢n Sannago ¢en
i‘).-: ci 1.‘; 0 .!u ix‘\ VIQJes s¢
hacfa en automavil particular,
en 1991 el 23.4% v en 2001 ¢l
36,7%. La reduccion de la par-
napacton del transporte pabli-
co tiene poca relacién con la
calidad de éste v con la calidad
urbana, como podria suponer-
se. Por ejemplo, en Paris, una
de las ciudades del mundo con
mds atributos, con uno de los
mejores sistemas de transporte
publico, entre 1980 y 2000 el
nimero de pasajeros del trans-
porte publico permanecié
constante, no obstante la en-
trada en operacion de una nue-
va linea de merro de gran cali-
dad, mientras el namero de
usuarios del automévil crecia
alrededor de 3% anualmente,
lo que por supuesto implicé
que la distancia promedio de la
casa al trabajo aumentd signifi-
cativamente.

Hay ciudades en paises
avanzados -como el 4rea de
Manhatran, en Nueva York- en
las que la poblacién no tiene
automévil (cuando alguien re-
quiere uno lo alquila). Se esti-
ma que el costo anual de un
automévil, incluyendo depre-
ciaci6n, combustible, seguros y
mantenimicnto, ¢s superior a
$8.000C anuales, y en una ciu-
dad densa el costo del espacio
para guardar dos automdviles
puede representar mas del 20%
del costo de la vivienda. Pero
en las cidades que se movili-
Zan prioritariamente cn auto-
mévil, los estacionamientos
por cada vehiculo son mucho
mas que el de la casa (hay cer-
ca de 15 puestos de estaciona-
miento por cada automévil en
ta- ciudad tipica de Estados

Unidos). El ahorro publico en
una ciudad que se mueve en
transporte pablico es enorme.
La ciudad del automovil puede
ser 20 veces mds extensa que la
ciudad mas densa y peatonal,
que por lo tanto tiene una red
vial mucho menos extensa.

La ciudad de los paises en
desarrollo no podrd contar
nunca con un sistema férreo
que permita la movilizacién de
la mayoria de su poblacién,
porque es muy costoso de cons-
truir, especialmente si es subte-
rrineo, y de operar. En Améri-
ca Latina ningan sistema de
transporte urbano férreo llega a
atender siquiera el 15% de los
viajes. Por supuesto, si una so-
ciedad cuenta con recursos pu-
blicos abundantes y la inver-
sién en sistemas férreos no te-
ne costos de oportunidad altos,
éstos pueden ser una opcion.
Salvo en tramos muy cortos,
los sistemas subterraneos no
son agradables (es preferible te-
ner iluminacion natural y ver el
paisaje). En general, hay que
tener cuidado con las decisio-
nes de adquisicion de sistemas
férrcos de transporte urbano
por las siguientes razones: (a)
los ciudadanos de ingresos al-
tos pueden prefenrlos para evi-
tar cualquier reduccion del es-

Heinz Held

pacio vial que usan sus auto-
moéviles (que los mas pobres
vayan enterrados para que los
buses en que se movilizan no
les estorben); (b) los sistemas
férreos dan una imagen de mo-
dernidad y Primer Mundo pero
absorben muchos recursos que
se quitan a soluciones poten-
ciales de problemas graves de
los ciudadanos mas pobres, vy
(¢) los vendedores de sistemas
térreos con frecuencia utilizan
sobornos y mecanismos simila-
res en sus esfuerzos de ventas.
Los sistemas estructurados
con base en buses, especial-
mente st son propiedad de ope-
radores privados, no ofrecen las
posibilidades de corrupcion de
los sistemas férreos vy rienen
mas ventajas: El sistema de
transporte masivo de calidad
mas econdmico es aquél con
base en buses de alta capacidad
v carriles exclusivos -creado en
Curitiba por Jaime Lerner a fi-
nales de la década de 1970 y
postentormente utihzado en
otras ciudades incorporiandole
tecnologias recientes, como las
tarjetas inteligentes. Sacando
todos los vehiculos de algunos
carriles, las vias de cualquier
cudad pueden servir para el
funcionamiento de sistemas de
transporte masivo con base en
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buses articulados, con capaci-
dades y veloaidades similares a
las de un metro, pero con cos-
tos de inversion y operacion
que solo son una fraccion de
los de los sistemas férreos.
Mientras el mds econdmico de
los sistemas férreos exige una
inversion de por lo menos $50
millones por kilometro, y si es
subterrdneo rara vez menos de
$100 millones, el sistema con
base en buses puede requerir
una inversion publica de ape-
nas 53 millones por kilémetro.
Y a diferencia de los sistemas
térreos, que casi nunca cubren
sus costos de operacién, los sis-
temas con base en buses, como
el TransMilenio de Bogotd,
puesto en operacion en el ano
2000, son rentables con tarifas
cercanas a $0,40. Eso si, de-
mandan el uso exclusivo de al-
gunos carriles de la malla vial.

Los ingredientes esenciales
del sistema son: carriles exclu-
stvos para la operacién del sis-
tema, preferiblemente en ¢l
centro de la via para que los
buses no se vean obstaculiza-
dos por vehiculos que entran y
salen de estactonamientos; bu-
ses de empresas grandes y no
de propietarios individuales, en
un sistema en que el ingreso
del conductor y de la empresa
propietaria no depende del ni-
mero de pasajeros que recoja
por viaje; que los pasajeros pa-
guen cuando entran a la esta-
ci6én, de modo que cuando lle-
ga un bus puedan descender de
éste muchos pasajeros v subir
Otros tantos en muy pocos se-
gundos, va que han pagado de
antemano, y no tengan que uti-
lizar escalas para subir pues el
piso del bus estd al mismo nivel
del de la estacitn, lo cual tam-
bién permite el acceso a sillas
de ruedas y coches de bebé con
facilidad; uso de tiqueres inteli-
gentes que permutan el cambio
de un bus a otro, ya sea de un
bus local a uno expreso, o de
una linea a otra.
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El sistema mventado por
Lerner en Curitiba tiene tantas
ventajas que parece una solu-
c16n obvia. Entonces, {por qué
desde su implanracion tuvieron
que pasar dos décadas para que
se pusiera en funcionamiento
en otras ciudades? Todavia hoy
sobran dedos en una mano pa-
ra contar los sistemas en opera-
cion en ciudades en desarrollo.
La respuesta es que el transpor-
te publico no interesa a los sec-
tores de ingresos altos de la po-
blacién, que son los que con-
centran el poder y la
influencia, ni a los gobiernos de
las ciudades que estan mucho
mis interesados en construir
infraestructura prioritariamen-
te para los automéviles de estos
grupos. Algo similar ocurre con
la bicicleta. En ciudades de
economias avanzadas, con in-
viernos duros, como las euro-
peas del norte, més del 30% de
la poblacién se moviliza en bi-
cicleta —alli hay un excelente
sistema de ciclo-rutas. En cam-
bio, en las ciudades del mundo
en desarrollo, con climas mas
benignos, ¢l porcentaje de la
poblacién que usa la bicicleta
es casi siempre insignificante, a
pesar de su bajo costo. iPor
qué? Porque para los grupos de
ingresos mas altos el automo-
vil, simbolo de estatus, es un
medio para excluir a los pobres,
evitando su contacto. No es
casualidad que las sociedades
que le dan mds importancia a
la bicicleta en el diseno urbano
sean las del norte de Europa,
que se caractenzan por su vo-
cacion igualitaria y respeto al
ambiente. Las condiciones de
las ciudades del mundo en de-
sarrollo son mucho mds apras
que aquéllas para la utilizacion
de la bicicleta, ademas de que
generalmente tienen una den-
sidad alta, 1o que hace que los
viajes sean relativamente cor-
tos. Desde las perspectivas am-
biental y de transporte la bici-
cleta representa ventajas, pero

quizis el aspecto mads impor-
tante es su significado como
medio de integracion social
simbolo de respeto por Ly digni-
dad humana. Una caudad he

cha para la bicicleta también o
es para las sillas de ruedas, los
patines y los rriciclos. Y en tér-
minos urbanisticos, la vision
que propongo de una ciudad
civilizada no ¢s la que tiene au-
topistas, sino aquella en que un
nifo en un triciclo puede mo-
vilizarse con seguridad.

Competitividad

Me he referido a un modelo
de ciudad en funcién de la
igualdad democritica, la inte-
gracién social y la calidad de
vida. Sin embargo, aunque no
es el objetivo principal, se ob-
tiene algo adicional: competiti-
vidad. La ciudad se convierte
en terreno fértil para el desa-
rrollo econémico, porque atrae
y reticne personas calificadas y
creativas, que son el factor de-
terminante del crecimiento
econémico moderno, atrae tu-
rismo, que acarrea empleo, y
atrae inversiones, que a su ve:s
requicren personas altamente
calificadas. En las sociedades
agricolas la verra era el factor
determinante de la produccion
v la nqueza, en la etapa indus-
trial el capital era el facror cri-
tico y para atraerlo se otorga-
ban, por ejemplo, subsidios al
crédito y proteccion comercial.
En la sociedad pos-industrial, o
de la informacién, el conoci-
miento es el factor determinan-
te del progreso econdmico, y
estd vinculado a personas. Una
ciudad con solidaridad y armo-
nia social, hermosa, con au-
toestima y una gran calidad de
vida atrae de manera sostenida
el desarrollo econdémico.

syt

Falodazr,



Planificar y gobernar integradamente
el Area Metropolitana

FEDERICO PICADO

n los dltmos 20 anos, ¢l crecimiento de

la ciudad de San José ha 1do mas alla de

las posibilidades de cobertura de los ser-
vicios piblicos basicos y tal situacion se ha
convertido en una forma de agresion al am-
biente. El incremento acelerado de las deman-
das de servicios de agua potable, en permanen-
te conflicto con la capacidad de produccion de
las fuentes, la ausencia de tratamientos sanita-
rios de los desechos domiciliarios ¢ industriales,
la insuficiencia de infraestructura hidraulica
para el manejo adecuado de la escorrentia, la
ausencia de un plan de desarrollo de la intraes-
tructura vial y de un esquema de transporte pu-
blico moderno y eficiente, han atectado sensi-
blemente la calidad de vida del ciudadano y el
funcionamiento de la ciudad capital en su con-
junto.

El gobierno municipal de San José no ha es-
tado investido de las competencias necesarias
para asumir funciones estrarégicas que le per-
mitan orientar el desarrollo urbano en forma
armonica e integrada, tal que concilie los inte-
reses del ciudadano con las posibilidades reales
de inversion en proyectos de interés publico, y
las diversas normas y disposiciones que se en-
marcan dentro de lo que podria ser un plan re-
gulador para el uso del territorio del cantén re-
sulran insuficientes, en virtud de que la real-
dad del crecimiento y todas las distorsiones que
se presentan en el desarrollo de la ciudad reba-
san las capacidades administrativas y politicas
del gobierno municipal.

El gobierno de la ciudad debe contar con las
potestades v capacidades politicas y adminis-
trativas suficientes para tener mjerencia direc-
ta en la definicién de los proyectos de inversion
publica relacionados con los servicios ¢ infraes-
tructura publicas que se desarrollan en su terri-
torio de influencia y establecer con los organis-

Federico Picado, ingentero Civil especialista en recursos
hidréulicos, es consultor privado

mos publicos competentes las calidades v con-
diciones de su desarrollo.

| analizar las tendencias de crecimiento y

el desarrollo urbano del cantén central de
San José, el funcionamiento de todos los siste-
mas de servicio publico no se puede ver en for-
ma aislada y al margen de la expansién v desa-
rrollo urbano de los cantones vecinos. La cre-
ciente integracion de los cantones que forman
parte del Arca Metropolitana, desde Curnida-
bat hasta Escazi en el sentido este-oeste, v des-
de Aserri hasta Tibas en ¢l senudo sur-norte,
con fuentes v sistemas comunes de agua pota-
ble v electricidad, con servicios fragmentados
de transporte publico v medios integrados para
el depésito v tratamiento de desechos indus-
triales y domuciliarios y, en el mediano plazo,
con medios comunes de tratamiento de aguas
residuales, debe obligar al conjunto de los go-
biernos municipales de la region central del
pais a abordar el tema del crecimiento vy desa-
rrollo urbano con otra vision politica, adminis-
trativa, geogrifica y fisica. Visto desde orra
perspectiva, a lo sumo en el mediano plazo la
organizacién politica v adnumistrativa vigente
en el drea central del pais tiene que ser replan-
teada para buscar un nuevo modelo de gobier-
no gue tenga otra cobertura y limites territoria-
les, que a la vez permita entocar el tunciona-
miento de todos los sistemas de servicios ¢
infraestructura publica con critertos de integra-
cion que faciliten su operacion, administracion
y crecimiento, en la bisqueda permanente de
niveles adecuados de calidad de vida para el
ciudadano.

Constderados los problemas de! crecimiento
de la ciudad capital desde una perspectiva glo-
bal, v ligando las condiciones Jde su evolucion -
dentro de los marcos de integracion terntorial
con los cantones vecinos- en los rérminos de la
creacion de una nueva autoridad politica y ad-
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mnastrativa para Ly capital del
pais, s¢ puede dearr que las
herranuentas que ordenan el
Jdesarrollo urbano en la actua
h\i.h‘ {C:_'ll].lll solo Aspecros
parciales
maxima de hacer lo posible ¥ no

urindose por la

lo necesano para el crecimien-
to de la ciudad

Evidentemente, ¢l creci-
miento de la ciudad y la res-
puesta gue puedan dar los
l[lUlll(l[\l\\< que mntegran Cl
Area  Metropolitana  para
crear las condiciones de fun-
cionamiento Je esta umidad
urbana, debe estar debida-
mente establecido en un plan
maestro de desarrollo que, por
una parte, imponga limutes al
crecimiento  poblacional vy
geografico en funcién de la
capacidad que tengan los sis-
temas ya definidos de asumir y
asimilar ¢l volumen vy la de-
manda de servicios y facilida-
des de comunicacién vial, y
que, por otra parte, induzca
modelos de desarrollo urbano
congruentes con esas limita-
ciones. Visto en términos ge-
nerales, el plan maestro de de-
sarrollo de la ciudad debe im-
poner limites en cuanto se
considere necesario y oportu-
no para no alterar los equili-
brios ambientales de ella y de-
be ser una herramienta para
inducir v articular su creci-
miento.

Dado que no existe una vi-
sion de mediano y largo plazos
sobre el desarrollo del cantén
central y de los cantones veci-
nos, en la actualidad no hay
patrones de crecimiento de
los principales servicios y faci-
lidades publicas que respon-
dan a politicas integradas de
los cantones de la regién me-
tropolitana. Se tiene que
orientar el crecimiento por
medio de la formuolacion ¢ im-
plantacién de planes maestros
de desarrollo de infraestructu-
ra v de servicios puiblicos que
puedan ser ejecutados por in-
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termedho de nuevas istancias
que strvan de medio de e
pracion y coordinacidn de es
fuerzos, IICIATIV S ¥ FeCUrsos
materiales y financieros de los
muntcipios mvolucrados o en
los marcos de un nuevo mo-
Jdelo de j_'n"ll'rnn del Area
Metropolitana. Los problemas
de operacion y crecimiento de
los sistemas de infraestructura
y de servicios son comunes a
todos lu§ cantones que inte-
gran el Area Metropolitana y
las soluciones tienen que ser
de cardcter complementario e
integrado.

Con la intencién de amor-
tiguar los niveles de contanmu-
nacién del drea central de la
ciudad y modificar la dinami-
ca de los flujos peatonales y de
transito vehicular, se requiere
urgentemente poner ¢n prac-
tica medidas que nos lleven a
un replanteamiento radical
del esquema de transporte pu-
blico del Area Metropolitana
por medio del cual se logre la
redefinicion de las rutas exis-
tentes y la puesta en opera-
cion de un sistema de trans-
porte publico que modifique
sustancialmente -o destierre-
esa vision unicéntrica que ha
predominado, haciendo girar
los criterios de planificacion
del transporte publico de la
capital alrededor de unos
cuantos sitios concentrados
en unas ocho o diez cuadras
del centro de la ciudad. En la
actual etapa de desarrollo de
la capital, y tomando en con-
sideracion las tendencias que
se observan, al desaparecer
virtualmente el criterio histo-
rico de centro de la ciudad y
formarse diversos  sectores
centros de comercio, centros
universitarios v zonas residen-
ciales nuevas -lo que le da un
caracter policéntrico como
parte del proceso de expan-
sion-, deben vartarse sustan-
cialmente los criterios de or-
ganizacion del transporte pu-

l‘llu- (G4 lr‘-.i! el .‘\(L'.t Metto-
politana, enfocando su solu

L h"ll [\ul Id Vi (L' E'l Cledacion
Je un parrén de organizacon
Jue ll‘ﬂ( gre Nl\ 5 !~ s Calitones
Jdel Area Metropohiana En
términos generales, el trans
porte publico tiene que ser o
menido a revision para ajus
tarlo a criterios madernos de
administracion vy operacion
empresarial v de moviizacion
Je usuanios. Los criterios Jde
adjudicacion de concesiones,
que responden mas bien a un
manejo politiquero de las ne-
cesidades del usuario, tienen
que ser replanteados para po-
ner los sistemas de transporte
en funcion de las necesidades
de movilizacion del ciudadano
por medio de la implementa-
cién de nuevas formas de in-
tegracion empresaral y de co-
bertura territorial.

La division administrativa
y territorial que comparten los
cantones que integran el Area
Metropolitana no responde a
las tendencias v necesidades
de crecimiento de la region, y
la atencion de los problemas
que genera ¢l déficit acumula-
do en infraestructura publica
y de mecanismos de servicios
trasciende los limites territo-
riales histéricos de cada juris-
diccion municipal. Se con-
vierte en un imperativo gene-
rar un ajuste en la divisién
administrativa del Area Me-
tropolitana que nos lleve a la
organizacién de un nuevo tipo
de gobierno de la ciudad, in-
tegrando bajo su jurisdiccion,
mediante la aplicacion de
nuevos criterios administrati-
vos y de integracién territo-
rial, a los cantones més proxi-
mos que conforman la perife-
ria de la ciudad de San José,
tal que permita establecer cri-
terios y politicas integrados de
crecimiento urbano que no
entren en contradiccion con
los intereses de los ciudadanos
v el ambiente.



Problematica urbana y Plan
acional de Desarrollo Urbano

EDUARDO BRENES

uestras ciundades sutren un detenoro nota-

ble de sus condiciones fisico-ambientales:

dispersion y baja densidad de Ia vivienda,
congestionamiento vial debido al aumento despro-
porcionado de a lota vehicular en relacion con L
dotacién de intraestructura, contaminacion am-
biental proveniente de las emisiones vehiculares.
exceso de rotulacion comercial, aumento de los ni-
veles de rutdo, mal manejo de desechos solidos v
aguas servidas v pérdida del espacio pablico. Estos
y otros problemas de indole economica estin ha-
ciendo posible que nuestras urbes se desorganicen,
se desagreguen y dispersen, hactendo de la vida ur-
bana una pricuca fasndiosa, estresante, desagra-
dable ¢ msegura para sus habitantes. Al expandir-
se la ciudad en torma honzontal v con densidades
muy bajas, aumentan las distancias de viaje, las
tunciones urbanas se separan y el espacio vital en-
tre ellas es diticil de alcanzar, dada la insuficiencia
de calles y la presencia permanente del trifico ve-
hicular que todo lo satura.

Para solucionar algunos de estos problemas la
soctedad acria en forma individual v particular.
Asi, la segundad se resuelve con rejas v alambre
navaja, rebapindose grandemente la calidad de la
vida urbana; la ineficiencia del transporte pablico
se resuelve con sistemas de buses v taxis piratas;
por la necesidad de vender y comunicar productos
a la poblacion, la ciudad se va convirtiendo en
enorme pizarron donde todo se anuncia a ravés
de rérulos v vallas comerciales. El crecimiento de-
sordenado v el aumento de la poblacion urbana,
con altas dosis de mmigrantes, produce sus efectos
en la economia mformal, lo que acarrea conse-
cuencias en las ciudades al aparecer y luchar por el
espacio urbano los vendedores ambulantes.

En resumen, las ciudades se desarrollan por la
libre, I3 anarquia comienza a ser eco de laausencia
casi total de los responsables de asumir una fun-

Eduardo Brenes. arquitecto y funcionanio de la Compania
Nacional de Fuerza y Luz es searetano ejecutivo del Plan
Nacional de Desarrolio Urbano

cion plamficadora, fiscalizadora y onentadora del
desarrollo urbano. Es evidente la talta de nterés
del estado en materia de urbanismo en los ultamos
anos, situacion que esti cambiando, v de las muni-
cipios gque no tienen, por lo general, los medios y
recursos para enfrentar el reto. La sociedad avil,
por su parte, en gran medida no ha asunudo el ob-
jetivo de detender su medio urbano por maluples
razones, entre cllas la escasa vision de las solucio-
nes y la carencia de poder real de actuacion en el
tema.

Ambas partes, adnunistracion y adnunistrados,
nos estamos acostumbrando a resolver el problema
de cada uno en forma individual o negociada (a
veces corrupta) de acuerdo al interés parucular o
gremial, pero nunca inspirados por el interés de la
colectividad.

La gesuon urbano-ambiental requiere, por lo
tanto, una atencion especial en momentos en que
la sociedad, los gobiernos, los empresarios v dems
actores toman medidas para medio atender la pro-
blemarica urbana, sin considerar o darse cuenta de
que las actuaciones, st bien de buena te, cuando se
dan en torma wslada ¢ mdividual generalmente
terminan atectando mas el medio en donde todas
ellas se reflejan: la ciudad.

La gestion para el desarrollo urbano requiere,
en pnmer lugar, una concepeion global del tipo v
calidad del medio urbano en que queremos vivir y
distrutar. En segundo lugar requiere una gestion de
planificacion en varwos mveles: nacional, regional,
cantonal v distntal, con clara participacion de to-
dos los actores. Esto nos conduciria a una coordi-
nacion entre sectores del desarrollo urbano donde
objetivos v metas defimidas como deseables por la
soctedad deben ser alcanzables a ravés de meca-
nismos de ejecucton, admmustranvos v téenicos
clicientes.

I_; vision vy modelo de desarrollo urbano, plan-
cados en las fases 1y 1 del Plan Nacional de
Desarrollo Urbano (PNDU), s¢ conforman a par-
ur de la confrontacion entre dos logicas divergen-
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tes de estructuracion, funciona-

muento y desarrollo de la ciudad

Es<a confrontacion se expresa en

las siguientes polandades, sobre

las que la discusion debe protun-
dizarse:

e Alternativa entre mis y
mas infraestructura para al-
bergar -siempre en torma
deficitaria- al automéwvil o
prioridad al desarrollo de
sistemas de transporte pu-
blico de primer orden v de
alta tecnologia nada o poco
contaminante.

*  Modelo de utihzacion del
automovil para cualquier
viaje y distancia versus mo-
delo de centros multifun-
cionales con mayor absor-
cion de viajes a pic.

*  Destruir y desmembrar los
cascos urbanos para acomo-
dar mas automéviles o pro-
porcionar un sistema cohe-
rente entre modos de trans-
porte (rransporte publico,
transporte privado, estacio-
namientos y - peatoniza-
cion).

* Expansién horizontal y de
baja densidad versus desa-
rrollo de alta densidad y ba-
ja 0 mediana altura.

e Controntacion entre la ex-
pansion urbana y la necesi-
dad de proteger las fuentes
hidrograficas o mavés del
mancjo de cuencas.

¢ Desarrollo de dreas urbanas
depredadoras del ambiente
contra modelos de clara in-
sercion ambientalista en los
modelos.

*  Desaprovechamiento  de
nuestros recursos naturales
en las ciudades versus dise-
fos que incorporen mos |y
sus canones, valles v mon-
tanas tan abundantes en
nucstro medio, pero que
han sido destinados a ser la
L‘\[\l“;l O paro del medio
construrdo actual.

*  Construcaion de modelos
residenciales entre tapios
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portones de segundad que
segregan soctalmente o de-
sarrollos que promuevan
sentido de comunudad, se-
guridad y confort para sus
habiantes v calidad urbana
para su entorno.

*  Debate entre abandono de
lo existente provocando su
decadencia ambicntal, so-
cial y econdmica o crect-
miento  sostentble  hacia
adentro evitando el consu-
mo de terras innecesana-
mente ¢ que no obedezcan
a un conjunto plamificado.

Donde esti ¢l equilibrio
dentro de esa tension entre po-
los opuestos y cdmo lograrlo? En
este momento en que nos dispo-
nemos como sociedad a cominar

hacia un hibitar mas urbano v

ordenado, nos acucta una serie

de preguntas gue requicren de-

Werner Mantz

bate. Es un contrasenndo que
las ciudades por un lado alber-
guen a la poblacion mavoritaria
y por otro la sometan al martino
de vivir en ellas. En esto se
astenta gran parte del reto del
Consejo Naconal de Planifica-
cion Urbana y de la Secretaria
del Plan Nacional de Desarrollo
Urbano como brazo téenuco de
la primera, v a enfrentarlo en
términos operatvos  tiende el
nuevo Plan GAM, como fase 11
del PNDU, el cual witegra al es-
tado y a los municipuos, al sector
académico y al privado v a la co
mundad en general. Con el
apoyo de la Union Europea y
con la partcipacion de todos, en
cuatro anos de rrabajo podre-
maos enfrentar exitosamentce ol
reto v converarto en un hito en
Ia vida del pafs.



VLADIMIR KLOTCHKOV

n las elecciones de los alc aldes o tinales Jel

ano pasado resulté més Gue notorio el poco

mteres cudadano hacia el tena municipal
Entonces, extranamente, Iy mayvorfa de los co-
mentanstas lo atnbuyeron a problemas de forma -
coma, por cjemplo, el reducido apoyo de los par-
tidos politicos a sus candidaros-; algunos otros, sin
embargo, legaron al fondo Jde la problematica -
dicando 1o poco que esperan los ciudadanos de sus
gobiernos locales.

Ya pasaron 100 dias desde Jue los alcaldes elec-
tos asumieron sus responsabilidades, pero este su-
CesO no se convirtid en una fiesta civica Jde re-
cuento de los logros en ninguno de los cantones.
Al contrano, coincidi con la presentacion de un
intorme Je la Contraloria General de la Repabli-
ca y la apancion de las opiniones penodisticas
que, una ver mis, reflejaron el creciente descon-
tento popular con L situacion de ingobernabil-
dad en sas respecuvos cantones

Entonces, {qué debiera hacerse para que las
muniapalidades ganaran la contiinzay el respeto
de su audadania? La respuesta tipica es que hay
que dotar a las muntapahdades de recursos y
competencias. Algin dia lejano, sin dudy, se lo-
grard lo anterior, aungue no por la via de las trans-
terencias fmancieras del Gobierno Cenral -esta
modahdad no tunciond bien en ningan lugar del
mundo-, sio por b via de B autonomia fiscal mu-
mcpal y, principalmente, gracias a la moderniza-
cion del impuesto municipal de bienes mmuebles,
que s ¢l mids democrinco Y transparente de todos
los que existen en el pais. Es demacranco porque
lo deben pagar wodas Las propiedades proporcio-
nalmente 4 su valor y en funcion de los servicios y
tacihdades de que disponen. Es transparente por-
que para fiscalizar su gasto basta comparar by cab-
dad de esos servicios con el monto del impuesto y,
cuando uno gurere un mejor servicw, sumplemen-
te debe pagsr un mayor impuesto.

St embargo, ¢f concepro def gobierno local no
debe fimirarse a los recursos y competencias, ya
que de este modo L nusion mumapal se guala,
mds n menos, u la mston de una agencia Jde ser-

Viaduner Kiotchkov., arquilecto urbamista, es director de
Urbanismo de t8 Municipahdad de San lose

VICHOS, \Il ‘ll\lc NCCOSITEAMOS 0 Un gerente v no a un
alcalde. Es por eso que hace falta reflexionar sobre
el hecho de que L figara de Ly municipalidad es la
anica, dentro del ambito de Ty admmistracion pui-
blica costarricense, que no atiende un sector fun-
clonal especifico, como lo hace cualguier minisre-
rio o institucion autdénoma, sino gue administea
todo el ternitono cantonal y los mrereses de todos
sus habitantes y usuarios.

Sl compartimos o antenor, legamos a Ly con-
clusion de que lo primordial paa una munici-
palidad no es Ly atencion de uno v otro servicio si-
no ¢l conocimiento de los intereses de todos los
agentes pablicos y privados del cantdn, incluyen-
dooalos gue olrecen los servicios de transporte y
transito, agua vy desague, salud v educacion, am-
biente y prevencion de desastres v promociin eco-
nomica y atenaon social, asi como L integracion
de esion intereses en un solo y armonico conjunto
de micianivas. Sin duda, no existe mingian otro en-
te publico que debiera encargarse de 1o anternor.
S embargo, (cdmo puede una municpalidad in-
tegrar estos infereses -tan disimiles tuncional v je-
rarquicamente v muchas veces contradictorios
entre si- para (ue se .wudcn mutiamente y no se
cntorpezcan! Para cllo Ly municipahidades dispo
nen de dos grupos de herramientas: uno poliuco y
OITO [ECnIco

En lo politico, las recicntes disposiciones lega-
les sobre L elecaon |\l|'u|;ll de los alcaldes raen
para ¢stos todo un reto: hacer etecava la repre-
sentacitm de los intereses cantonales por medio
de Lo conducaon polinea de los espacios Je con-
certacion entre Las instiuciones piblicas, empre
sas privadas y poblacion en general. Estos espacios
de concertacién bien publicitados y s parentes
ofrccen un marco. polincoanstnicional para
sostetbilidad del desarrollo del canean v pueden
abligar, s dudi, o os improvisadores de crereas
ACCIOTNIeS <X nlk'lll"\ e ilul.ll. por (']\'lnl‘lﬂ. In\ von-
tlictos con los proyectos de redes de alta tension,
urbanizaciomes de interés social, tincles y viadue
tos, eredtera- a plantficar mejor sus obras, toman-
do en cuenta s mtereses locales,

En o técoico, son importantes aquellas kerra
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mientas que posibihtan hacer
etectivo el mandato polinico de
la prevision del futuro desarro-
1o del cantén, para lo cual cada
munucipalidad debe contar, pri-
mero, con la base de datos, que
consiste principalmente en la
informacion actualizada sobre
las propiedades v los servicios v
tacihdades conexas a éstas v, se-
gundo, con las herramientas de
planificacion urbana correspon-
dientes. El conjunto de estas ul-
timas -de tipo normativo y obli-
gatono en los campos de uso de
suelo v construccién v de tpo
programitico ¢ indicativo para
los campos de infraestructura y
servicios- se expresa, en buena
teoria, en un plan urbanistico,
entendiéndose éste como un
plan integral de desarrollo eco-
némico, calidad de vida y pro-
teccion ambiental del terntorio
del canton o de varios cantones
vecinos.

Sin embargo, en el caso de
las municipalidades costarricen-
ses las cosas no son tan ficiles,
porque el tema de la base de da-
tos se ha reducido hasta ahora a
su expresion bastante primitiva
de catastro fiscal -cuya actuali-
zacién continua depende, ade-
mis, de una institucion central
que no ha tenido y nunca va a
tener algin interés practico en
hacerlo- y la legislacion ofrece
apenas unas pocas v pobres figu-
ras de planificacion urbana,
reunidas en el Plan Regulador
Canronal. Son pocas -porque se
concentran en los temas de uso
de suclo y de construccion,
mientras que los demds temas
son Jde competencia exclusiva
de cada institucion, central o
auténoma- las que, en téroinos
reales, no estan llamadas a ren-
dir cuentas y coordinar sus pla-
nes con la municipalidad. Son
pobres, porque se limitan a las
normas mimmas y maxmas de
urbamzacién v dejan al descu-
bierto las formas v modalidades
Je gesnion urbana intersectorial
e interinstitucional.
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En resumen: Las ideas Jde
descentralizacion del Gobierno
Central v Je fortalecimiento de
las mumicipalidades ya tienen
bastante tiempo de discusion, y
aunque no han logrado concre-
tarse hasta la techa hay gue re-
conocer que la discusion musma
es un aporte vahioso. Pero tam-
bién urge reconocer como una
talacia la limntacion de esta dis-
cusion al tema de traslado a las
municipalidades de recursos y
competencias. Es hora de ha-
blar sobre el traslado a las muni-
cipalidades -0, mais bien, ¢l re-
conocimiento v desarrollo por
parte de éstas- del poder politi-
co y capacidad técnica necesa-

Edward Weston
rios para el mangjo de toda la
nformacién relativa al canton y
negoctacion de su tuturo desa-
rrollo con todos los actores in-
volucrados.

Esta necesidad de desarrollo
de la capacidad propia de las
municipalidades de planticar ¢l
futuro de sus terntonos se hace
aun mas urgente ante la situa-
cion actual de los temas de ur-
bantsmo en Costa Rica en gene-
ral y de suente recror, el lnstitu-
to Nacional de Vivienda v
Urbanismo (Invu), en particu-
lar. Comparando esta sttuacion
con la de hace una o dos déca-
das, ¢s muy difial no Jdetectar
una grave y progresisa decaden-
cia de ambos temas, lo que prin-

cipalmente se debe al abandono
de la idea de la necesidad de
planiticar las inversiones en n
fracstructura vy servictos urha-
nos a plazos més grandes que los
cuatro anos del gobierno de rur-
no, asi como también a la crea-
cion Jde vanas nsttuctones
nuevas que absorbicron algunas
partes del guehacer del Invu,
como, por ¢jemplo, el Ministe-
rio Jde Vivienda v Asentamien-
tos Humanos, creado en 1980, v
la Secretaria Técmica Nacional
de Ambiente (Serena), creada
en 1995,

Sin embargo, ¢l hecho que
termmantemente convirtid al
Invu en una tigura decorauva,
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incapaz de liderar la teoria y la
prictuca Jde urbanismo en los
ambitos nacional v regional, fue
la creacion de una mstirucion
paralela a éste, la Secretaria del
Plan Nacional Jde Desarrollo
Urbano (PNDU), creada en
2000, pero cuyas rafces estdn en
1996, cuando se conformo la
Comision de Desarrollo Urbano
de la Gran Area Metropolitana.

Es por eso gue los gobiernos
locales costarncenses son lla-
mados no solamente para plani-
ficar el desarrollo de sus propios
ambutos cantonales, sino tam-
bién para lenar ol vacio urba-
nistico regonal, por medio de
Sty Organizaciones intermunici-
pales.




unicipalidades, Invu y
planificacion urbana

FRANCISCO MORA

I Cadigo Mumicipal (articulo 19) expresa

que "¢l municipio estd constituido por ¢l

conjunto de vecinos residentes en un mis-
mo canton que promueven vy administran sus
propios intereses por medio del gobierno munici-
pal’. Y el anterior Cédigo Municipal (articulo
44) destacaba aun mas claramente la funcion del
municipio en el campo del desarrollo urbano,
aftrmando que como parte de los cometidos de
las municipalidades estaba "establecer una politi-
ca integral de plancamiento urbano de acuerdo
con la ley respectiva vy las disposiciones de este
cédigo, que persiga el desarrollo eficiente y ar-
moénico de los centros urbanos y que garantce
por lo menos: eficientes servicios de electntica-
cion v de comunicacion, buenos sistemas de pro-
vision de agua potable v de evacuacion de aguas
servidas mediante adecuados sistemas de acue-
ductos y alcantarillado, modernos sistemas de
iluminacion y orato de las ciudades, eficientes
servicios de construccidn, reparacion y limpicza
de calles v otras vias urbanas, adecuados progra-
mas de parques, jardines y zonas verdes para uso
piblico, programas de vivienda de interés social
v, en general, planes concreros y pricticas para
hacer confortable la vida de la poblacién urba-
na". Este texto delinea bien algunas de las prin-
cipales caracteristicas del municipio en su fun-
¢ién de organismo planificador v ejecutor de po-
liticas referentes a la planificacion urbana,
evidencidndose la trascendental importancia de
aquel ente en el amplisimo campo de la infraes-
tructura tisica y social.

Todas las acciones fisicas que €l realice deben
plantearse dentro del marco social v cualquier
mejora fisica repercutird obviamente en la cali-
dad de vida que se distrute en Jeterminado mu-

ncipio.

Francisco Mora Protti, arguitecto, es director a 1. de Urbanismo
del Instituto Nacional de Vivienda y Urbanismio

Unn de las primeras consideraciones referen-
tes al tema de la organizacion del espacio
estd en una Real Ordenanza expedida por Felipe
Il en 1576, la cual establece condicionamientos
relativos a los sitios para las nuevas poblaciones,
a la ubicacion de ciertos establecimientos poten-
cialmente insalubres y a los usos permitidos en la
zona central de los poblados. Esto confirma que
es vieja y constante tanto la preocupacion por
evitar incompatibilidades entre los usos como la
necesidad de servicios, v deja entrever la suge-
rencia de las zonificaciones urbanas.

En nuestra legislacion encontramos también
actitudes previsoras respecto del desarrollo de las
ciudades; asi, por ejemplo, en la Ley N2 133, de
1938, en que se aprobé el contrato entre el esta-
do y la Compania Bananera, se reservaba (arti-
culo 59) en la "milla maritima” una franja de 50
metros -en Quepos- y otra de 100 metros -en
Golfito- para ubicar las futuras ciudades. La ciu-
dad comienza a aparecer como una demarcacion
ternitorial que agrupa un cierto conjunto de ha-
bitantes, quienes despliegan su actividad ordina-
ria dentro de un régimen de vida urbana bajo un
gobierno local, pero para que este gobierno pue-
da orientar adecuadamente el desarrollo debe
apelar a medidas cautelares, como los instru-
mentos contentdos en los planes reguladores.

Posteriormente, en la propia ley de creacion
del Instiruto Nacional de Vivienda y Urbanismo
(Invu), en 1954, se le asigna a éste la obligacion
de "preparar planes reguladores para todos los
conglomerados urbanos de la nacion” (articulo
5%, pero pocos legados de esos primeros anos se
conocen respecto de fa planificacion terntorial
msttucionalizada. Los precepros legales que vie-
nen a establecer en la actualidad las condiciones
para dingir la planiticacion en los municipios v
sus ciudades estin contenidos en la Ley de Pla-
nificacion Urbana, de 1968 (N 4240), la que, a
pesar de sus posibles deficiencias, ha servido co-
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mo un ordenado v sistemanzi-
do cuerpo lexal cuya finalidad
es el cstablecimiento de las
normas necesarias en ¢l campo
del ordenamiento ternortal.
Es de significariva importancia
que esta ley recoja en su articu-
1o 15 el precepto de la Consti-
tucion Politica (articulo 169)
por medio del cual se reconoce
"la comperencia y autondad de
los gobiernos municipales para
planiticar v controlar ¢l desa-
rrollo urbano, dentro de los Ii-
nutes de su territorio jurisdic-
cional’, a la vez que obliga a las
municipahdades a disponer "lo
que proceda para implantar un
plan regulador y los reglamen-
tos de desarrollo urbano cone-
xos en las dreas donde deba re-
gir, sin perjuicio de extender
todos o algunos de sus efectos a
OLrOs SECTOres en que priven ra-
zones calificadas para estable-
cer un determmado régimen
contralor”; prescribe, ademis,
el proceso que debe seguir una
municipahidad para establecer
un plan regulador (articulo
17).

Dc forma breve se puede se-
nalar que los principales
resultados documentales de un
plan regulador son los planos
de zonificacion y vialidad, asi
como los reglamentos respecn-
vos. La zoniticacion, como uno
de estos clementos de previ-
sién, consiste en la segmenta-
aon de una determinada drea
¢n vanas  zonas -o distritos-
para las que se establecen re-
quitsitos referentes a la clase e
intensidad de uso, a la cabida
de los terrenos, altara, cober-
twa y reuros de los edificios,
con el fin de promover su utili-
zac1on racronal v ordenada en
beneficio de la salud, seguri-
dad, wangquilidad, convemen-
cta v bienestar de la comuni-

dad
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En el decarrollo de una ciu-
dad, al igual que en las propias
relactones de los seres huma-
nos, existe la tendencia natural
a que las actvidades similares
se agrupen, de acuerdo con el
principro de que cada uso tien-

de a establecerse en la localiza-
c1on optima que le s dable ob-
tener. El objenvo de la zonih-
cacion es entonces asegurar el
ordenamiento armonico del
conglomerado urbano, basado
en los principios enunciados de
la localizacion dptima v bienes-
tar de la comunidad, de mane-
[ UE se Integren econémica-
mente las dreas de usos simila-
res o compatibles, separindose
de aquéllas que le son adversas
v que, a veces, debido al libre
giro comercial v la competen-
cta por el espacio, tienden a
mezclarse. Representa la zoni-
ficacion uno de los mejores vy
mis usados instrumentos para
la implementacion de un plan
regulador tendiente a coordi-
nar chciente v ordenadamente
¢l desarrollo con el crecimien-
to urbano.

La vialidad viene a contem-
plar la estructura jerarquizada
de vias existentes y de las pro-
puestas que permitran una cir-
culacion eficiente entre las ac-
uvidades o zonas urbanas pro-
puestas.

Desde su creacion en 1968,
con la propia Ley de Planifica-
cion Urbana, la Direccion de
Urbanismo del Invu ha venido
cubriendo, a pesar de los esca-
s0s recunsos que se le han asig-
nado, la totahidad de los costos
que supone fa dotacion de pla-
nes reguladores a las principa-
les dreas urbanas Jel territorio
nacional -planes locales, regio-
nales e mclusive sectoriales: de
los 40 planes urhanos vigentes
en la acrualidad, 35 (88%) tue-
ron sutragados con fondos pro-
pios del Invu. En los cinco pla-

nes reguladores restantes o [y
recaon ha particpado en L
elaboracion medianre la moda-
hdad de convenios. Y debido al
aumento de los costos que so-
brelleva la dotacién de planes
reguladores, la Direccion se ha
visto en la necesidad de apelar
al procedimiento Je establecer
acuerdos bilaterales de conpe-
racion con los enres mumcipa-
les que atn carecen de este im-
portante clemento de ordena-
miento  terntorial  para sus
principales dreas urthanas. Bajo
esta modalidad de trabajo ¢l
Inve sununistra personal espe-
cializado v de amplia experien-
¢1a en la mareria y la municipa-
lidad aporta la contraracion de
ciertos especialistas de los cua-
les carece el Invu, de torma
que con este reparto de res-
ponsabilidades se conjuga un
completo equipo muludiscipli-
nario. Pero esta solucion se ha
visto perjudicada en algunas
ocastones por la interferencia
de ciertos grupos interesados
en aportar los recursos a cam-
bio de lo que se padria llamar
"concesiones urbanas”. Para
evitar este tpo de intromisio-
nes es que se ha ideado la posi-
bilidad de que la propia Direc-
cion de Urbanismo sea calitica-
Ja como drgano especializado
ante las autoridades que mane-
jan los recursos provenientes
de los "tondos de preinversion”,
a fin de poder brindar una nue-
va alternaniva a las entdades
municipales. La posibilidad de
poder participar v cobrar por
los servicios de elaboracion de
los planes esti colmadamente
establecida en la propra Lev de
Planificacion Urbana, que in-
dica que la asesoria v asistencia
local comprendera la colabora-
cion de la mencionada Direc-
c1én con miras a preparar, aph-
car y modificar el Plan Regula-
dor v sus reglamentos.




Un sistema integrado de
transporte para la capital

RONALD FLORES

a ciudad de San José sufre un proceso de

deterioro acelerado. Sus habitantes aban-

donan el centro para ubicarse en la perife-
ria tratando de rescatar calidad de vida, y ese des-
plazamiento ha implicado un crecimiento soste-
nido de la demanda de transporte en viajes de
trabajo, escolares y otros. La flora de vehiculos
particulares ha venido creciendo a un ritmo de
8% al ano, lo que sigmifica la incorporacion de
mds de 45.000 automotores anualmente para
ocupar una infraestructura limitada que no crece
al mismo ritmo. El sector transporte consume
mds del 60% de las importaciones de combustible
de Costa Rica, v mucho del consumo energérico
se desperdicia en congestion y contribuye a la
emision de contaminantes. El transporte privado
cubre menos del 20% de la demanda de viajes to-
tales pero consume cast el 80% de la infraestruc-
tura vial; en contraste, el servicio de rransporte
publico por autobis es utilizado por mds del 75%
de la poblacion del Area Metropolitana de San
José (AMS)). El sistema de transporte por auto-
bus ocupa un espacio vial mas reducido, consume
menos combustible por pasajero v produce menos
enisiones per cdipita.

No obstante, ¢l servicio regulado por autobis
del AMS] cada dia se vuelve menos compettivo
por razones diversas. Las rutas establecidas no se
han ido adecuando a las lineas de desco de viaje
de los usuarios o no permiten cumph, en una tor-
ma mas comada, el viaje desde el ongen hasta el
destino final. Se estd produciendo la proliteracion
de servicios competitivos, entre ellos los servicios
informales o autobuses “piratas”. Las rutas forma-
les estdn concesionadas por el estado a un sinnu-
mero de empresas prnvadas que operan desinte-
gradamente con recnologias de todo upo, compi-
nendo en las radiales v calles del AMS]. En el
centro de San José esas rutas uenen paradas ubi-

Ronald Flores, ingeruero, es subdirector de Planificacion
Sectonial dei Minsstenio de Obras Publicas y Transportes

cadas en un gran numero de calles y avenidas
donde confluyen las aglomeraciones de autobuses
y personas con ventas ambulantes, congesudn y
contaminacion, aspectos que contribuyen al em-
pobrecimiento ambiental y estético de la capital.
Las innumerables lineas de autobuses nician su
recorrido desde las ciudades pentéricas del AMS]
o desde ciudades aun mas distantes, incluyendo
las del resto del Gran Area Metropolitana v de
provincias, para terminar en el centro de San Jo-
sé, que se ha convertido en una gran terminal de
autobuses.

El sistema estd colapsando y se hace necesario
sustituirlo con soluciones mas racionales y soste-
nibles desde el punto de vista ambientral, urbano,
economico, hnanciero, técnico, recnologico v,
por supuesto, social. Esas soluciones va las han
dado otras ciudades latinoamericanas como Cu-
ntiba, Quito y Bogotd, por no citar ejemplos del
mundo industrializado. El Ministerio de Obras
Pablicas v Transportes pretende, bajo el proyecto
de Sectorizacion y Modernizacion del Transporte
Publico, dar soluciones similares que contribuvan
a la mejora de la ciudad v de la calidad del servi-
Clo.

L.n sectorizacion consiste en que los operadores
actuales del sistema integren una operacion
coordinada de sus flotas v frecuencias de acuerdo
con dreas geograficas determinadas técnicamen-
te, conocidas como sectores. La integracion con-
siste en operar una sere de rutas secundarias ¢
intersectoriales (penféricas) que alimenten una
sola ruta primaria en ¢l corredor principal. Los
autobuses de las rutas secundartas, de los cuales
un porcentaje debe ser equipado con tecnologia
adecuada para el rransporte de personas con dis-
capacidad, deben alimentar un auvtobis de alta
capacidad (articulado, Jde 16Q pasajeras) en ter-
minales v puntos estratéacos ubicados en las zo-
nas penitéricas. El arriculado se desplazaria desde
la pertferta al centro de San José a través de carni-
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les centrales exclusivos,
con ¢l fin de rener prion-
dad sobre el transporte
privado que s mucho me-
nos eficiente para ¢l trans-
porte de personas por las
razones dadas anterior-
mente. Con esta medida
se lograria realizar econo-
mias de escala que hicie-
ran mas rentable la situa-
cion de los operadores for-
males, haciendo que los
servicios ilegales no pue-
dan competir, que se mejo-
re sustancialmente la cali-
dad del servicio para los
usuarios y (ue se manten-
gan tarifas aceptables. Los
tiempos de viaje para el usuario
se reducirian dristicamente, lo
mismo que ¢l ingreso de auro-
buses al centro de San José. Los
beneficios extra del sistema
propuesto han sido contabiliza-
dos en ¢l Sistema de Transmile-
nio de Bogotd donde, ademas
de los aspectos mencionados,
se ha disminuido ¢l nimero de
accidentes en los corredores
principales, al igual que ¢l con-
sumo energético y la emision de
contaminantes, contribuyén-
dose a la regeneracion de la
ciudad de forma integral.

| concepto final del sistema

serd una especie de metro
en superficie con autobuses de
alta capacidad, modernos y de
baja emision  contaminante,
que brinde una cahdad de ser-
vicio sustancialmente mejorada
para los usuarios. Los usuanos
del sistema, incluidos aguellos
con discapacidad o movilidad
restringida, tendrian la posibili-
dad de vigjar Je punto a punto
en ¢l AMS], cambiondo una o
varuas veces de autobus, sin ne-
cesidad de pagar doble o triple
tarifa, como sucede ahora. Las
mejoras en la movilizaciéon en
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¢l centro de San José, merced a
la dristica reduccion de auto-
buses y a la eliminacion de mu-
chas paradas sobre las vias, per-
mitird ¢l establecimiento de
¢jes de travesia para vehiculos
particulares, los cuales serian
exclusivos para el transporte
privado y permitirfan atravesar
la ciudad de

Derek Colligan
propuesto ya lo disfrutan otras
ciudades, ipor qué no San José,
la capiral de un pais que se pre-
cia de ambientalista y vanguar-
dista? El ministro de Obras Pa-
blicas y Transportes ha dado su
beneplacito al proyecto, ¢l cual
se iniciard con un plan piloto
probablemente en ¢l Corredor
Pavas — San José.

un punto pe-
riférico a otro
en forma or-
denada. La
especializa-
cion y jerar-
quizacion, o
sea, el orde-
namiento del
uso de la via-
lidad en el
centro de la
cudad  de

San José y de *Aleteo de Tiburén

otras ciuda- *Manejo de desechos

des de la peri- *Finca integral lechera

feria del *COVIRENAS

AMS],  per-

mitird incluso

la ampliacion Viemes 7-00 pm A,
de ¢jes peato- Canal 15, UCR. “

nales vy de ci-
clovias.
El sistema




RESENAS

>3

LLa pobrezay
los animales silvestres

Joonna Elliott et al. 2003. Estudio sobre la Fauna

Silvestre y la Pobreza. Departamento para el

Desarrollo Internacional del Reino Unido. Londres

os donantes internacionales, como ¢l Departa

mento para ¢l Desarrollo Internacional del Ret
no Unido (DFID)Y, no saben (uie hacer con los
mimales silvestres. El pablico en sus paises los quiere,
especialmente a aguellos que son lindos v peludos, pe
ro los programas de ayuda de las agencias se enlocan
principalmente en reducir b pobreza y adn no estan se
guros de donde caben los anmimales dentro de ese tipo
de entoque. Algunos funcionarnos de esas agencias se
preguntan st los pobres realmente necesitan a los am
males silvestres. Owros dicen que los proyectos que
combinan L conservacion v el desarrollo tienen costos
muy altos por cada beneticiario, y les preocupa que la
posibilidad de crear parques nuevos pudiera margimar a
Jon [‘-'I IC
Iales preocupaciones condujeron a que la DFID
realizara hace poco el Estudio sobre la Fauna Silvestre
la Pobreza que concluyd que unos 150 millones de per
SONAas aun II\’[\ Ihl\ Nt Ill‘\'l l.l Launa como luente \l\'
carne v de dinero vy que el turismo entocado sobre Ta
tauna silvestre podria convertirse en una opcion intere
mte para las dreas ||l’|.hl.x» Vo margin les Dado que el
Banco Mundial v ¢l Fondo Mundial para el Medio Am
ente vastaron 57,4 mil nullones en provectos de con
crvacion v hiodiversidad durante los dltimos 10 anos,
los pobres también podrian benelicrarse mucho st mas
de tales fondos fueran para resolver sus ne estdades.
DFID dice que Ta mayoria de las estrategias para re
{ucir la pobreza fallan al no reconocer que mi has fa
milas rurales dependen de la camne de monte, v que st
¢ redujera la poblacion de licha fauna sus vidas se tor
narian aan mas dificiles. (Por otra parte, los animales
dlvestres también causan problemas cuando comen las

O l an I-’\' ll\' I-“

yatacan o gentel)

wricultores, diseminan las

cosechas
\lll',";‘.v!nilit
problema del consumo de carne de
mimales silvestres en pafses déhiles
no sera tacil. Hasta ahora los estuerzos por encontrar

Solucionar ¢l
con mstiuciong

wras fuent dternativas de proteina para sustieanr L
carne Jde monte no ha tenido mucho éxio. Hace tale
pensar mis sobre ¢l tema del consumo de came d

!
monte desde ¢f put to Jde vista de L gente v ne solo en

términoes de la conservacion. Se requiere aproximuadio

nes distintas, trabajar con las compantas madereras,

con los habitantes tradicionales del bosque, con los pe

quenos agricultore

1
v con los cazadores comerciales, y

no h IV nimygunag garantia Je “m:x-n It ultados
1 \

En cuanto al turismo, el estudio demuestra que los

provectos comumiutarios ~|\ nuingeoe \[« fauna 5\ in \i |i
resultados mixtos en Africa Jel este v meridional. Al
msermdo mas Jdinero y

empleo, pero a un alto costo para los donanres. Para

gunas fanulias v distritos han ¢
AVANZAar mas .|”.| SC TCUICTS My Husmos "l\ SV Sandd
llos para definir los derechos de acceso al recurso,
wcuerdos mas transparentes v equitativos sobre como
repartir las ganancias v esfuerzos para toit ecer las ¢a
pacidades locales de gesuon. En 1998, el tunsmo estu
vo entre los cinco principales sectores de la exporta
cion en dos tercios de os 49 paises menos desarrollados
del mundo. Pero el negocio del turismo es riesgoso y los
extranjeros generalmente se quedan con la mavorta de
los beneticios. No obstante, apenas se comienza a hacer
esfuerzos serios por promover un turismo mas 'pro-po
bre” con base en la fauna que promueva las

comunitarias, los acuerdos seros entre las companias y

CIMpPresas

las comunmidades y los estuerzos por mejorar las habils
dades de los trabajadores locales, v todavia nadie sabe
st tendran éxito

El estudio subraya varias veces que es asombroso lo
poco que se sabe sobre estos temas desde el punto de
vista de las estrategias de sobrevivencia de Ta gente,
aun menos lo que se sabe sobre qué hacer acerca de
ellos. Si bien es cierto que va no es tan popular inan
crar L mvestigacion como antes, en este caso puede ser
que tenga \'nlhlw
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