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Transporte en la Gran Area Metropolitana:
situacidon y perspectivas

El transporte existente dentro de nuestra Gran Area Metropo-
litana es uno de los principales sostenes del desarrollo y del ta-
mafo de ésta. La transportacion relativamente fluida de personas
y de mercancias le proporciona a nuestra Area Metropolitana la
cohesion interna necesaria para que las diversisimas actividades
humanas que alli se realizan se complementen y le den el carac-
ter de metropoli a este territorio de dos mil kildmetros cuadrados.
Sin el sistema de transporte interno, la Gran Area Metropolitana
no existiria, sino que esto seguiria siendo un archipiélago de di-
minutos asentamientos humanos, rodeados de campo, con esca-
so comercio y con pobladores cuyas actividades diarias se seguir-
ian realizando a escasos metros de sus viviendas.

Cuando a mediados del siglo veinte, en este valle Central se
desarrolld el transporte de automoviles y autobuses, esos anti-
guos pueblos, a la par que crecieron econdémica, comercial y po-
blacionalmente, se fueron integrando hasta llegar a ser esta masa
de concreto, de callecitas y de latas, por la que ahora cuesta mu-
cho esfuerzo circular, a causa de la falta de prevision y de plata.
Prolifer6 la gente, aumentaron los camiones y los carros, crecio
bastante la produccion econdmica y el comercio, las personas
diversificaron sus actividades y se pusieron a realizarlas lejos de
sus casas, teniendo que viajar mas... Todo eso sucedid, pero las
vias permanecieron estrechas, casi inalteradas en su estructura y
tamafio, a veces incluso mas ruinosas. Y el sistema de transporte
publico no cesa de acrecentar su flotilla de vehiculos, pero sin
aumentar su calidad ni su eficiencia, siempre quedandose corto
respecto de las necesidades de transportacion de las personas.
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Plan Prugam 2008-2030: propuesta de vialidad
y transporte en la Gran Area Metropolitana

EDUARDO BRENES

esde la segunda mitad del siglo pasado, la vialidad en la Gran Area Metropolitana (Gam) ha sido objeto

de varios estudios y proyectos. Producto de ellos, algunas obras se han impulsado; no obstante, la cons-

truccion de infraestructura carretera no ha sido una actividad permanente y continua. Por el contrario,
ha habido periodos en los cuales la inversion ha estado totalmente ausente en ese tema, de alli que las tres prin-
cipales carreteras iniciadas en los setenta siguen siendo las principales obras viales. Pese a su relaciéon con el ani-
llo de Circunvalacion, como distribuidor de transito, el hecho de que éste no se haya terminado, y el rapido y
sostenido aumento de la flota vehicular, han causado dos fendmenos en la funcionalidad de la Gam: falta de
conectividad vial en la regidén y congestionamiento de las ciudades, pues todas las autopistas desembocan en la
ciudad. Como consecuencia directa se tiene alta contaminacion ambiental con efectos en la salud humana, afec-
tando la calidad de vida, y abandono de la poblacién que deja las ciudades hacia las afueras, donde encuentra
oferta de vivienda.

Hoy, se construye la via San José-Caldera, se ha concesionado la ampliacion de la autopista General Cafas y
se seguira con otras carreteras. No obstante, es urgente retomar la idea de un esquema carretero integral. Termi-
nar la Circunvalacién con sus pasos a desnivel, construir el anillo periférico, impulsar mas acercamientos norte-
sur en la Gam, entre otras obras, es imprescindible si queremos lograr la conectividad vial requerida y aliviar las
ciudades del trafico descomunal. Estas obras e infraestructuras repercutirian en el mejoramiento de la calidad de
vida de ciudades que, como San José, Alajuela, Heredia y Cartago, deben soportar todo el transito de caracter
regional, precisamente porque no hemos logrado dicha conectividad. Se sigue favoreciendo la obra puntual que
llega a la ciudad, como la autopista Préspero Fernandez, cuyo flujo desemboca en La Sabana, junto con la am-
pliacién de la calle de Sabana Sur, y la nueva via radial proveniente de los Hatillos, todas llegando a un mismo
punto de confluencia.

onscientes de las propuestas del pasado y de la situacion de la Gam en cuanto a su desarrollo urbano tan

desordenado, el estudio en esta materia para el Plan Prugam 2008-2030 (LCR Logistica 2007) analizé la
demanda de transporte y necesidades de viaje de sus habitantes. Ante una ciudad regional, se plantea una red
vial que genere conectividad vial jerarquizada, coherentemente con la propuesta de transporte masivo. Se toma
en cuenta también los esquemas de peatonizacion y el impulso a una red de ciclovias. De igual manera se rela-
ciona el esquema con los usos del suelo urbano (a través de los planes reguladores cantonales) y las densidades
de poblacién segun los criterios de jerarquizacion de centros urbanos.

La propuesta busca integrar los siguientes objetivos: (1) Establecer una jerarquizacion funcional de las carre-
teras y otras vias. (2) Lograr la interconexién de las carreteras regionales, generando conectividad vial entre sus
diferentes extremos, tanto en sentido este-oeste, como norte-sur. (3) Modernizar el sistema de transporte publico
(buses y tren interurbano). (4) Seguir impulsando la peatonizacion de vias urbanas y en la periferia. (5) Construir
una red de ciclovias. (6) Enfocar la vialidad y el transporte como una tnica actividad de planeamiento y admi-
nistracidn, con concesiones hacia los sectores privados. (7) Aplicar controles de transito, hacer respetar la sefiali-
zacién e impulsar medidas de corto plazo tendientes a ir logrando los cambios mas inmediatos. (8) Impulsar
mejoras en el marco juridico, agilizando aspectos como el de las expropiaciones. (9) Organizar un fondo de in-
versiones para la infraestructura y servicios urbanos. (10) Incidir en la cultura ciudadana.

Esta red vial primaria debe ubicarse tangencialmente a las ciudades, evitando que el transito de caracter re-
gional circule a través de las areas urbanas. La red est4 catalogada por su jerarquia funcional, y su disefio y cons-
truccion deben obedecer a sus caracteristicas funcionales, lo que define derechos de via, anchos y numero de
carriles, facilidades para el transporte publico como bahias de autobuses, iluminacién y paisajismo. Adicional-

El autor, arquitecto y especialista en disefio urbano y ordenamiento territorial, es director del proyecto Planificaciéon Regional y Urbana del Gran
Area Metropolitana (Prugam).
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mente, las carreteras deben estar asociadas, en los respectivos planes reguladores, en cuanto al uso del suelo ad-
yacente a ellas, sus ingresos y salidas y medidas mitigantes de seguridad y ambiente.

La solucion toma en cuenta la presion de los camiones de carga que atraviesan las ciudades como consecuen-
cia de la falta de conectividad regional, con los peligros que esto conlleva. De alli que la propuesta se relaciona
directamente con las areas industriales, la posibilidad de impulsar la construccién de centros logisticos para el
manejo de la carga, y éstos asociados a la red y el sistema de transporte, los aeropuertos y puertos nacionales.

Complementariamente, el transporte masivo implica la sectorizacion del sistema a través de buses de gran
capacidad organizados por sectores geograficos, con rutas troncales (de la periferia al centro y viceversa), alimen-
tadoras (de los barrios a la ruta troncal), y las rutas intersectoriales (aquéllas alrededor de las principales ciuda-
des), sin dejar de lado el uso eventual de tecnologias eléctricas. El eje transversal del sistema de transporte radica
en la reactivacion y la modernizacién del tren interurbano, a doble via, electrificado e integrado al sistema de
autobuses, sin perderse la perspectiva del tren de carga entre océanos. La meta final serd la implementacion del
proyecto Trem con trenes mas modernos.

La entrada en funcionamiento de las primeras siete rutas de autobuses primarias intersectoriales que impulsa
el Ministerio de Obras Publicas y Transportes, ahora para 2009 o 2010, son el inicio de la sectorizacién del
transporte publico. Estas rutas son: (1) Moravia - Tibas - Santo Domingo - La Valencia, (2) Hatillo - San Sebas-
tian - San Francisco - San Pedro - Guadalupe, (3) Escazt - Pavas - La Uruca - Hospital México, (4) Escazu - La
Aurora de Alajuelita - Alajuelita - San Sebastian, (5) Guadalupe - Moravia - Tibas - Ledén XIII - La Uruca, (6)



Desamparados - San Antonio - Curridabat - San Pedro - Guadalupe - Moravia y (7) Santa Ana - San Antonio -
La Valencia.

Otro componente del sistema de vialidad y transporte son las estaciones de intercambio intermodal, las cuales
contaran con servicios sociales, institucionales, comerciales y culturales segin su localizaciéon y funcion. El in-
tercambio de pasajeros de un modo a otro es fundamental, asi como la capacidad de estacionamiento. Estas
obras seran nuevos iconos en la arquitectura de las ciudades, obras identificables en la cultura urbana y puntos
intermedios para mantener la vida en los centros poblados al nivel de calidad requerida.

La recuperacion del espacio peatonal es, sin lugar a dudas, un tema crucial para el sistema de movilidad de la
Gam y sus ciudades. A pesar de su papel fundamental en la movilidad urbana, durante mucho tiempo las politi-
cas de movilidad a pie no formaron parte de la solucién del transporte. El proyecto Prugam reasume el compro-
miso iniciado a principios de los noventa a raiz del proyecto Red de Electrificacion Subterrdnea de la Compafiia
Nacional de Fuerza y Luz, donde se planted la existencia de una red peatonal por toda la ciudad (CNFL 1993,
Brenes 1995). Hoy, con la participacién de las diferentes municipalidades, es posible observar la presencia de
paseos peatonales en San José y Alajuela, siendo que la transformacion de la avenida 4 (Paseo de la Union Eu-
ropea) en la capital, y la peatonizacion y rescate urbano de la ciudad de Alajuela, contaron con los recursos de la
Unién Europea a través del proyecto Prugam. Estos esquemas peatonales deben aplicarse en todas las ciudades
en aras de rescatar los espacios publicos para su poblacidn, bajo el mejor disefo y criterio generando puntos de
encuentro ciudadanos.
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En este sentido, no hay que olvidar que los viajes a pie estan presentes en toda la cadena de transportes, bien
como modo complementario para garantizar la intermodalidad con el transporte colectivo o privado, bien como
modo alternativo para determinados desplazamientos.

Como complemento de la propuesta del Plan Prugam 2008-2030, referente a la vialidad y el transporte, resul-
ta igualmente necesario impulsar la red metropolitana de ciclovias. Los problemas a resolver en este punto se
refieren a la falta de opciones y a los riesgos fisicos que corren los ciclistas por la ausencia de infraestructura
adaptada para este fin. El propdésito es facilitar un medio alternativo no motorizado que mejore tiempos de viaje,
disminuya la accidentalidad de los usuarios y facilite el uso de la bicicleta para varios propositos.

La red metropolitana de ciclovias, en la propuesta de Prugam, se complementa con la trama verde y areas re-
creativas, acorde con la actividad fisica que se promueve en los grandes parques urbanos. La experiencia practica
en muchas ciudades indica claramente que en transporte urbano, y especialmente transporte publico, los proyec-
tos complementarios de paseos peatonales y rutas para bicicletas son de gran relevancia e importancia para los
usuarios, quienes pueden ver satisfechas sus demandas de acceso a centros educativos, areas industriales, areas
recreativas y otras funciones urbanas. La propuesta plantea varios tipos de ciclovia: la pista bici (periférica), la
pista interurbana y la pista urbana. Adicionalmente, se impulsarian los estacionamientos de bicicletas, la sefiali-
zacién horizontal y vertical y demas facilidades.

Todos estos temas tratados aqui sucintamente forman parte de la propuesta del Plan Prugam 2008-2030 en
cuanto a vialidad y transporte. Es importante, que todas estas propuestas reciban el apoyo politico y que su facili-
tacion sea la forma de apropiacion por parte de la ciudadania, para impulsar la sostenibilidad ambiental, la co-
hesion social, la competitividad econdmica y la calidad de vida de los habitantes y visitantes de la Gam.
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Estancamiento de infraestructura y transportes
en la Gran Area Metropolitana

RONALD FLORES

n nuestro pais hay amplio consenso respecto de cuales son las obras principales que deben construirse y

cuales son los servicios que requieren ser modernizados. Estd claro para los politicos, los técnicos y la

poblacion que seguir difiriendo esas obras y servicios provoca la pérdida de competitividad del pais y la
incapacidad de satisfacer adecuadamente las necesidades de los usuarios. Trabajadores, escolares, consumidores,
productores, exportadores, quienes se dedican a la industria del turismo y todas las demas personas, son afecta-
dos directamente por el estancamiento del sector. La congestion, el desperdicio, las pérdidas de tiempo, los altos
costos de operacion y la imposibilidad de acceso a tecnologias modernas son la parte mas visible de un problema
tan grande que nos impide avanzar al desarrollo. No obstante la realidad y el consenso, el pais sigue atrasdndose
en materia de infraestructura y transportes. Los costos economicos, sociales y ambientales son altos y se siguen
pagando gracias a la inercia politica o a un sistema que se encuentra sumido y ahogado por tramites burocrati-
cos, administrativos y legales que no permiten el avance. Para peores, nos informa el estudio realizado por la
Escuela de Matematicas de la Universidad de Costa Rica, “Encuesta sobre Corrupcién en Costa Rica”, del afio
2006, que la opinién publica percibe algunas areas relacionadas con el sector como las mas corruptas a nivel
nacional.

Uno de los principales cuellos de botella para avanzar en materia de infraestructura es, sin duda, el tema de
las expropiaciones de los terrenos para construir las carreteras y otras obras. Por un lado, la ley debe modernizar-
se y permitir expropiaciones justas pero agiles. Una forma podria ser que el Estado expropiase directamente
basdndose en el valor declarado por el propietario ante el Registro de la Propiedad. Asi no habria que esperar
que un perito estime el valor del inmueble ni que pasen afos, por no decir décadas, en procesos administrativos y
judiciales. Habra que esperar a ver qué dicen los juristas entendidos en la materia, pero, sea cual sea el caso, la
ley de expropiaciones debe actualizarse en la Asamblea Legislativa con caracter de urgencia.

En otros casos, a pesar de la actualizacion reciente de las leyes, parece no avanzarse a la velocidad que se re-
quiere; los problemas podrian ser entonces de indole administrativa. ;Sera éste el caso de la concesion de obra
publica, que cuenta con una ley actualizada? Este instrumento juridico es valido y, segin los expertos, se deberia
aplicar cuando el pais no cuenta con suficientes fondos frescos para hacer las obras. Es entonces cuando una
empresa privada o un consorcio de ellas aportan los recursos financieros, realizan las obras y se resarcen de la
inversion explotando los servicios derivados de ella por el tiempo que fije un contrato de concesién. Los casos
mas conocidos en el pais son el Aeropuerto Juan Santamaria, que funciona con una variacién de la concesion o
“gestion interesada”, las concesiones del Puerto de Caldera y la construccién de carreteras con el cobro de pea-
jes.

El primer caso ha sido ampliamente criticado puesto que, a pesar del contrato, el gestor se ha atrasado en la
construccion de obras y el aeropuerto sigue sin llenar las expectativas respecto de lo que se requiere de él. En el
Puerto de Caldera, por diversas razones, no se ha hecho ni la terminal granelera establecida en el contrato ni el
dragado de la darsena, que esta afectando la profundidad del muelle para el atraque de los barcos.

Luego, por el lado de las carreteras se tiene dos casos: el primero es la ampliacién de la ruta Interamericana
Norte entre San José y San Ramon, la cual esta estancada y, aunque el Ministerio de Obras Publicas y Transpor-
tes ha mencionado posibles rebajas en las obligaciones iniciales del concesionario, éste sigue aduciendo que no
cuenta con fondos para hacerle frente al contrato. Infortunadamente, si finalmente se aceptase la mencionada
rebaja en las obligaciones, no se podra construir a través de ese contrato el tramo entre Calle Blancos y La Uruca
para que finalmente hubiéramos visto concluida la carretera de Circunvalacion después de mas de tres décadas.

El segundo caso es la construccién de la via entre San José y Caldera, la cual inicié desde hace algunos meses
y ya se inauguraron los primeros 14 kilémetros. No obstante, la Contraloria General de la Republica, en su re-
ciente informe DFOE-OP-6-2009 de fecha 31 de marzo de 2009, indica que se determinaron “debilidades de
supervision por parte de la administracién concedente durante este primer afio de construccion, situacion que

El autor, ingeniero civil y especialista en planificacion urbana y en politicas para el desarrollo, es asesor legislativo.



podria poner en riesgo que la ejecucion del proyecto de concesion se lleve a cabo de acuerdo con el programa y
las especificaciones técnicas establecidas ... Dichas debilidades ... han generado un debilitamiento de la capaci-
dad del Estado para velar por el correcto y oportuno cumplimiento del contrato de concesion ... Situacidén que
resulta relevante de cara a la cuantia de los recursos invertida dentro de este proyecto”. Este es otro de los aspec-
tos que estan afectando el avance de la infraestructura y su calidad, es decir, el necesario fortalecimiento para el
control de las obras.

El otro aspecto importante para avanzar en materia de infraestructura y transportes lo constituye el financia-
miento de los proyectos. En este renglon se ha avanzado mejor porque existe un consenso entre los partidos poli-
ticos representados en el Congreso para dar una mayor libertad al pais en materia de créditos y endeudamiento
para invertirlos en el sector. Lo que se debe asegurar es que tales inversiones se gasten racional y eficientemente,
con un rendimiento de cuentas permanente por parte de las instituciones encargadas de los controles respectivos,
a fin de asegurar a los costarricenses que sus impuestos y tasas de peaje pagadas han sido bien utilizadas.

La mayoria de temas mencionados no son de indole netamente urbana, pero si afectan a la Gran Area Metro-
politana (Gam) por ser el corazon del pais, donde convergen todos los ejes viales principales, donde pasan
las cargas generadas en el Aeropuerto y en los puertos. Torrentes de vehiculos se descargan diariamente y en
forma directa al tejido urbano de nuestras ciudades, constituido por estrechas calles y avenidas. No existe una
carretera externa que permita la conexién entre los puertos y las fronteras sin necesidad de que los automotores
de carga ingresen al conglomerado urbano entre San Ramon de Alajuela y Paraiso de Cartago, que constituye la
Gam. El proyecto de Anillo Periférico Norte no ha sido llevado adelante. Este es un arco que, contorneando la
Gam, uniria las principales carreteras nacionales: la ruta 2 a Cartago y frontera sur, la ruta 32 a Limon, la ruta 1
a la frontera norte y la ruta 27, futura via al puerto de Caldera. El efecto de by-pass de este proyecto seria formi-
dable para evitar el ingreso de las cargas pesadas que destruyen los pavimentos del tejido urbano y coadyuvan a
los accidentes de transito, la congestion y la contaminacion.

Para amplificar aun mas el beneficio que provocaria el Anillo Periférico, se deberia reactivar el ferrocarril de
cargas interoceanico. La suma de ambos proyectos estructuraria un verdadero canal seco para unir el complejo
portuario Limén—Moin, que seguira siendo el puerto principal del pais, con el Puerto de Caldera, que, de incre-
mentarse el comercio con China y Oriente, seguira ganando importancia.

Por otro lado, el proyecto ferroviario para pasajeros se conoce como Tren Metropolitano. Su antecedente es
la implementacién que ha venido haciendo el Instituto Costarricense de Ferrocarriles desde la administracion
anterior. Si bien con un caracter limitado y sin el uso de energia eléctrica, que seria lo ideal, esa institucion reac-
tivo el transporte ferroviario de personas, inicialmente entre Pavas y San Pedro, y prontamente se extendera de
San José a Heredia. Las posibilidades de uso de este modo de transporte son grandes, ya que, ademas de los
tramos mencionados, se podria coligar Pavas con San Antonio de Belén y Alajuela, Alajuela con Heredia y San
José con Cartago, completando asi todo un circuito interurbano que ayudaria no solo al transporte masivo de
personas entre las principales ciudades de la Gam, sino a descongestionar las ciudades.

Sin embargo, esta reactivacion paulatina del ferrocarril de pasajeros deberia ir evolucionando de la mano con
el otro gran sistema de transporte de personas: los autobuses y su sectorizacion. Esta integracion, fisica (con ter-
minales) o “virtual” (con tiquetes multimodo y medios electrénicos), posibilitaria la articulacién de un verdadero
sistema intermodal: los autobuses, mayoritariamente de caracter urbano, con el ferrocarril de caracter propia-
mente interurbano, uniendo las urbes principales de la Gam, esto es, Cartago, San José, Heredia y Alajuela.

La sectorizacion de los autobuses consiste en la union operativa de todas las rutas que actualmente dan servi-
cio en cada uno de los sectores de las ciudades. En el caso del Area Metropolitana de San José, los sectores son:
Pavas, Escazu - Santa Ana, Hatillo - Alajuelita, Desamparados - San Francisco, San Pedro - Curridabat, Guada-
lupe - Moravia, Tibas - Santo Domingo, La Uruca - Heredia, y el sector del area central de San José. La union
operativa permitiria articular, en cada sector, una unica linea principal (troncal) que vaya de la periferia al centro
de la capital. La troncal, operada con autobuses de alta capacidad, se alimentaria en la periferia por medio de las
lineas que sirvan los barrios (secundarias). Es decir, si una persona vive en Ipis de Goicoechea, la linea de barrio
lo trasladaria al centro de Guadalupe, donde la persona haria intercambio con la linea troncal para finalmente
llegar a San José. Actualmente, desde el sector de Guadalupe - Moravia, asi como del resto de sectores, llegan al
centro de la capital muchas lineas de autobuses de todos los barrios y ciudades periféricas. Esto produce una
gran congestion, presas, desperdicio de combustibles y convierten a San José en una gran terminal de buses. Con
la sectorizacion, segin lo mencionado, llegaria una sola linea troncal y los autobuses convencionales ya no in-
gresarian al centro de San José, solo se dedicarian a servir a los barrios y alimentar la troncal en la periferia. Si el
pasajero no viajara a San José, podria utilizar un servicio periférico (lineas complementarias intersectoriales). El



nuevo orden del transporte impulsara un nuevo orden urbano con ahorros energéticos y de tiempos de viaje,
menor contaminacién y descongestion.

maginemos una ciudad donde ingrese solo la mitad de los autobuses, no ingresen furgones con cargas, los

trenes funcionen con electricidad y el transito liviano esté adecuadamente regulado. Una ciudad donde el pe-
aton, el ciclista, los nifios, los adultos mayores, las personas con discapacidad y el resto de usuarios tengan tam-
bién su espacio: un espacio seguro para movilizarse, aire menos contaminado, menor estrés y un mayor disfrute
de la ciudad. Esa ciudad ya existe en otras realidades, no solo norteamericanas y europeas, sino latinoamerica-
nas, como Curitiba en Brasil, una ciudad similar a San José en poblacion pero un ejemplo a nivel mundial.

e
=

San José, Costa Rica Alfredo Hurta



Planificacion del transporte en la Gran Area
Metropolitana con un enfoque cultural

FRANCISCO RODRIGUEZ

uando se aborda los temas de la planificacion del transporte, generalmente nos llega a la mente la imagen

de los técnicos expertos, haciendo calculos con modelos matematicos y métodos ligados a la ingenieria

para resolver los problemas de una tematica tan sensible para los habitantes de una ciudad y su regién.
Esta ha sido la forma de plantear historicamente propuestas para el problema de la movilidad de personas y mer-
cancias en nuestra Gran Area Metropolitana (Gam). Ya desde los afios sesenta se visualizaban los anillos de
circunvalacién que permitian prever el flujo vehicular en la ciudad regional que la Gam representaria en los afios
proximos y, ademas, se estudiaba y disefiaba las grandes obras de infraestructura, como las autopistas General
Canias, Florencio del Castillo, Prospero Fernandez y algunas ampliaciones a las vias existentes que podrian ser-
vir de arterias principales para la region y sus flujos externos.

Todas estas infraestructuras estaban pensadas para responder al modelo de ciudad expansiva disefiada con la
vision de la zonificacion por actividades de desarrollo: comercios, industrias, servicios, residencias, zonas de
recreacion, produccion agricola y proteccidn, entre otras. Muchas de las infraestructuras construidas también
coexistian con la infraestructura del tren, el cual estaba funcionando como opcién para el manejo de mercancias
y personas a nivel interregional del Pacifico al Caribe. A este panorama le agregamos un funcionamiento del
transporte publico enfocado principalmente a transportar personas a los principales centros poblados, donde se
establecian zonas de interconexion con rutas interprovinciales o locales. Esta forma de estructurar el transporte
no permitia una adecuada redundancia para las lineas de viaje que permitiera conectar puntos cercanos en dis-
tancia pero lejanos en conexion. Un ejemplo de esto es el caso de la conexion entre Moravia y Tibas, donde para
poder viajar de un centro urbano a otro se debe de ir al centro de San José para, entonces, cambiar de ruta de bus
a pesar de existir escasos cuatro kilometros entre las vias de conexion principal.

El panorama es todavia mas critico cuando vemos que el modelo socioecondmico y cultural ha impulsado a
muchas personas habitantes de la Gam, que corresponden inicialmente a la clase media y luego a los sectores
populares, a considerar el vehiculo particular como un “estatus” necesario de alcanzar y como la tinica manera
de lograr movilizarse adecuadamente dentro de las ciudades. Todo esto con la estructura determinada por el
crecimiento de las ciudades en funcién de la visioén zonificada de la region para sus usos y actividades econdmi-
cas y sociales.

Podriamos agregar muchos aspectos mas a estos puntos sefialados que podrian ayudar a describir nuestro en-
torno regional, pero, en lineas generales, la vision que se ha tenido en la planificacién del transporte publico, y
de la infraestructura necesaria para dar soporte a su funcionamiento, se ha centrado en la siguiente formula: mas
problemas de congestionamiento, mas inversion en infraestructura = mejor calidad del transporte y en tiempos
de viaje. Pero esta férmula no ha demostrado ser una alternativa sostenible ni adecuada en ninguna de las ciuda-
des donde se ha implementado. Mantener el nivel de inversiones para satisfacer la demanda creciente de usua-
rios de infraestructura vial con el esquema imperante del vehiculo privado no es sostenible y es utdpico lograrlo.
La inversion que el Estado realiza en gestionar el transporte debe de orientarse hacia sistemas de transporte
publico masivo que permitan un funcionamiento colectivo e integrado con las actividades urbanas de las ciuda-
des. Un ejemplo ilustrador de este aspecto anotado es el caso de Los Angeles, ciudad de California, donde, pa-
rad@jicamente, las enormes inversiones anuales en infraestructura de autopistas y carreteras no han disminuido
los tiempos de viaje ni han mejorado la calidad de vida de sus ciudadanos. Se calcula que, aproximadamente, la
velocidad promedio en las carreteras se reduce cinco kildmetros por afio.

Por el contrario, en algunas ciudades de Europa como Londres, Copenhague y Barcelona, se ha apostado por
opciones mucho mas integrales que privilegian las actividades mixtas de zonas residenciales, comerciales, servi-
cios y recreativas, que permiten distancias cortas para el desplazamiento diario de grandes cantidades de

El autor, gedgrafo y profesor en la Universidad Nacional, es coordinador del Sistema de Informacion Geografica del proyecto Planificacion Re-
gional y Urbana de la Gran Area Metropolitana (Prugam).
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personas y, ademads, en sus
politicas de desarrollo procu-
ran opciones habitacionales en
los pisos superiores de las
edificaciones, dejando funcio-
nes de servicios y comercios en
los primeros pisos de los prin-
cipales centros urbanos. Es
importante sefialar que estas
opciones europeas han sido
generadas en un contexto cul-
tural distante de nuestro entor-
no, y por eso resulta necesario
volver a nombrar opciones
latinoamericanas que han des-
arrollado alternativas novedo-
sas y exitosas en la gestion del
transporte publico, como Curi-
tiba, en Brasil, que a partir de
los afios sesenta evolucioné a
un sistema de transporte publi-
co masivo eficiente ambiental y funcionalmente. Mas recientemente, Bogota, con la incorporacion del sistema
Transmilenio ha revolucionado la forma de operar el transporte publico urbano. La propuesta presentada por el
proyecto Planificacion Regional y Urbana de la Gran Area Metropolitana (Prugam), en Costa Rica, tiene un
poco de estas alternativas latinoamericanas, dado que integra las lineas intersectoriales como fase inicial, con la
implementacion de la sectorizacion, integrando lineas de buses alimentadoras y troncales por sectores de de-
manda y, finalmente, como eje estructurante el Tren Eléctrico Metropolitano (Trem). Toda esta propuesta se
integra por medio de nodos que permiten el intercambio entre un modo de transporte y otro, segun el sentido de
los deseos de viaje de los usuarios.

Toda esta propuesta parece tener un sustento técnico adecuado y coherente si la sumamos al modelo de cen-
tros urbanos multifuncionales propuesto por Prugam para el crecimiento de las ciudades y la integracién de fun-
ciones en sus actividades. Desde el punto de vista técnico resulta ser una propuesta bien fundamentada, que con-
sidera, ademas de los aspectos senalados, una serie de inversiones en infraestructura regional (aproximadamente
1.000 millones de doélares) segun las prioridades de ejecucion en costo e impacto. Ademas, estas propuestas per-
miten prever una mejora en los tiempos de viaje, una menor contaminacion por la emisiéon de combustibles y un
costo menor en gastos por salud y accidentes. Sin embargo, consideramos fundamental la atencion puesta por el
Prugam en el tema de la cultura urbana dentro de la planificacion del transporte.

Resulta de vital importancia iniciar los procesos de capacitacion y asimilacion del nuevo modelo, por parte de
los usuarios, para integrar tarifas y sistemas de cobro que permitan emplear el sistema sin manejo de dinero en
efectivo y con estaciones especiales para facilitar los procesos de intercambio entre los modos o entre lineas de
bus. Estos seran los que permitan evaluar la efectividad real de las propuestas técnicas y la posibilidad de generar
asimilacion del transporte ptblico por encima del vehiculo privado. La propuesta de Prugam no va en contra de
la libertad individual de poseer un vehiculo. Sin embargo, para el adecuado funcionamiento de la ciudad, el in-
terés colectivo del transporte debe privar sobre el particular.

Las politicas de planificacién del transporte que han demostrado ser exitosas en otras latitudes del mundo se
han orientado por ese principio del colectivo sobre el individuo, pero, ademas, se ha tenido un gran cuidado en
que el modelo sea asimilado, aceptado y ajustado por los ciudadanos. Por eso, el tema de la cultura urbana, ma-
nejado en las escuelas, colegios, universidades y entre habitantes de la ciudad, resulta ser el gran salto cualitativo
que maneja Prugam. Las propuestas técnicas deben ser adoptadas por las personas a través de su convencimiento
en que el modelo realmente funciona y mejora nuestra calidad de vida. Una mejora de minutos u horas de viaje
es realmente significativa en la calidad de vida de las personas y, por ende, en la sostenibilidad por convenci-
miento del modelo de transporte propuesto. Es mejor un sistema ptblico masivo de transporte integrado a la
ciudad que integre a la poblacién en su funcionamiento, como propone Prugam, que un modelo individualista
que exige infraestructura para satisfacer las demandas del vehiculo particular.

San Pedro, Costa Rica Alfredo Huerta
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Transporte publico: contextualizando el debate
y debatiendo el contexto en la Gam

CARLOS CONTRERAS-MONTOYA

n las ciudades de América Latina, en el ultimo cuarto de siglo, los sistemas de transporte urbano -

contemplando tanto infraestructura como servicios- se han caracterizado por sufrir un proceso de crisis

relativa, debido a: un fuerte crecimiento de la motorizaciéon privada, una insuficiente y mal orientada
inversion en infraestructura vial, un deterioro de las condiciones de trabajo de la poblacion -lo que incrementa la
operacion y la demanda de transporte informal-, un crecimiento y una densificaciéon no controlados de la ocupa-
cién urbana y una miopia de las autoridades al regular -cuando lo hacen- mercados de servicios publicos bajo
consideraciones de mercados privados, invocando politicas de apertura o de reduccion del papel del Estado en la
economia, sin que esto sea una excusa conceptualmente valida para tal actitud.

Respecto de este ultimo punto, dichas politicas de liberalizacién econdémica, necesarias para el Estado mo-
derno, también han incidido en aspectos positivos como la desaparicion de ineficientes empresas publicas opera-
doras de transporte, la reduccion o eliminacion de las politicas de subsidios directos (que se prestan para la ma-
nipulacion) y la mayor aceptacién y reconocimiento de iniciativas de los propios usuarios y operadores. Sin
embargo, se verifica una reduccién del sentido de responsabilidad del Estado para tratar las politicas urbanas,
bajo un marco técnico adecuado, considerando seriamente aspectos como exclusion social, uso del suelo, degra-
dacion del patrimonio urbano y enfoque sistémico para generar soluciones integrales.

La expansion de esas ciudades se ha caracterizado, por un lado, por la aparicién de ndcleos suburbanos de
baja densidad, cuando se trata de sectores sociales de mayor riqueza, y, por otro lado, por desarrollos de mayor
densidad y mas alejados del centro, al tratarse de sectores mas pobres. Ese fendémeno de expansion no beneficia
la operacion del transporte publico, pues en el primer caso se privilegia el uso del automévil y, en el otro, debido
a las condiciones de accesibilidad e infraestructura, se acaba beneficiando la operaciéon informal. Lo anterior
provoca que el costo generalizado del transporte (costo de operacion, costo del tiempo de los usuarios, costo de
las externalidades, etc.) se incremente notablemente al aumentar las distancias de recorrido y los niveles de con-
gestionamiento, ademas de disminuir la demanda de transporte publico formal y aumentar la contaminacién
ambiental urbana debida a fuentes moviles.

No se puede separar la crisis del transporte urbano de la crisis del transporte publico, pues el encarecimiento
del transporte publico formal y la competencia informal han colaborado para la disminucion de las tasas de ocu-
pacion del transporte remunerado. Los anteriores fendmenos, también se dan con estas mismas caracteristicas en
Costa Rica en general y en la Gran Area Metropolitana (Gam) en particular, con el agravante de la falta de co-
ordinacién interinstitucional efectiva (no de intenciones) y el problema de la escasez de cuadros técnicamente
competentes y de procedimientos consolidados en los organismos de gestion.

Dado todo lo anterior, y por las caracteristicas tan especificas del transporte -generador de externalidades,
monopolistico, con funcidn social-, se hace necesario que el Estado reglamente la operacion para promover efi-
ciencia en ésta e impedir situaciones como lucros monopolicos, degradacién ambiental y otras distorsiones nega-
tivas.

Los viajes motorizados en el Area Metropolitana de San José, a finales del siglo pasado, mostraban en el pe-
riodo pico de la mafana una distribucién modal de 75% autobus, 19,5% automévil y 5,5% taxi, con una
ocupacion promedio del orden de 45 pasajeros/autobus y una ocupacion menor a 1,5 personas/automovil
(L.C.R. Logistica S.A. 1999). Esa participacion del autobus, segun la encuesta de origen-destino de viajes del
afio 2007 para la Gam, considerando servicio regular y de especiales, pasd a representar el 46,6% del total de
viajes en el pico de la mafiana, lo que mediante la supresion del 25,9% de viajes no motorizados (a pie + bicicle-

El autor, ingeniero civil especialista en transportes, y funcionario del Ministerio de Transportes, es presidente de la Asociacion Costarricense de
Ingenieria de Transporte, adscrita al Colegio de Ingenieros Civiles de Costa Rica.
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ta) implica que los viajes por autobus cayeron al 63% del total de viajes motorizados (Prugam 2008: 143).

Por razones historicas, politicas y de extension territorial del pais, el Ministerio de Obras Publicas y Transpor-
tes (Mopt) es el 6rgano que ha definido las acciones referentes a la infraestructura y servicios de transporte, in-
cluyendo el transporte publico colectivo. Ese transporte esta regido fundamentalmente por cinco leyes especificas
(no armonizadas) del sector: Ley reguladora del transporte remunerado de personas en vehiculos automotores, de 1965,
Ley de administracion vial, de 1979, Ley de transito, de 1993 (reformada por ley n°® 8.696 de diciembre de 2008), Ley
reguladora de los servicios publicos, de 1996, y Ley reguladora del servicio publico remunerado de personas en vehiculos en la
modalidad de taxi, de 2000. Esta tltima cre6 el Consejo de Transporte Publico -CTP- como érgano especializado
de desconcentracion maxima, adscrito al Mopt, con la atribucion de establecer normas, procedimientos y accio-
nes para mejorar las politicas y directrices en transporte publico, la administracién y otorgamiento de concesio-
nes y permisos, ademas de asignarle la responsabilidad de un plan de desarrollo tecnologico en materia de trans-

porte publico, asi como promover el desarrollo y la capacitacion del recurso humano involucrado en la activi-
dad.
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FUENTE: PROYECTO REGIONAL URBANO DE LA GRAN AREA METROPOLITANA PRU-GAM

Por determinacion de ley, la delegacion de la prestacion del servicio en rutas especificas debe ser concesiona-
da a través de procesos de licitacion publica, la duracion de la concesion es de siete afos y existe la posibilidad
de renovacion. La figura de permiso es de caracter precario y solo puede ser usada en casos de extrema necesi-
dad publica, mientras se licita la ruta en cuestion.

Histéricamente, esa obligacion impuesta a la Administracion ha sido poco respetada debido a diferentes tipos
de accién y presion de los operadores y a la falta de una politica clara en esa materia por parte de la Administra-
cion. Todo esto contribuye a la proliferacién de permisos y el uso indiscriminado de la renovacion de concesio-
nes, sin ser establecidas metas claras de eficiencia, de productividad y de calidad.

En el afio 2000, el CTP emitié actos administrativos para renovacion de concesiones, solicitando planes ope-
rativos de modernizacién a las empresas, que incluian esquemas de renovacion de flota. Algunas de las razones
para esta renovacién fueron la alegacién de que seria complejo -y desgastante- establecer un proceso licitatorio,
asi como la intenciéon de consolidar un proyecto de sectorizacion, contemplado en la estrategia de moderniza-
cion de la operacion. Esa argumentacion es, como minimo, sui generis pues la licitacion competitiva seria uno de
los instrumentos mas adecuados para establecer y consolidar una verdadera sectorizacion del servicio y conside-
rar elementos de calidad y desempefio, no solo en el momento de adjudicar, sino durante la vigencia de la conce-
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sion (Aragdo et al. 2000). A pesar de lo anterior, de nuevo en 2007 el CTP renueva las concesiones utilizando el
mismo esquema de analisis.

Es importante
seflalar que la idea
de sectorizar tiene
como fondo concep-
tual un proceso de
concentracién ope-
rativa y empresarial,
lo cual tiene sentido
econdémico si la in-
dustria posee carac-
teristicas de mono-
polio natural y, por
lo tanto, presenta al
menos economias
de escala, o sea,
costos unitarios de-
crecientes al aumen-
tar la produccion.
Al respecto de ese
fondo  conceptual
existen estudios teo-
ricos y evidencias
disponibles (Contre-
ras-Montoya y San-
tos 1999), pero no
se verifica que se Paseo Colon, San José Carlos Contreras
haya considerado
ese tipo de analisis, el cual serviria como un complemento fundamental para la toma de decisiones al permitir
dimensionar mejor el grado de agregacidn, investigar otro tipo de economias y de elasticidades de interés, asi
como comparar los efectos de una determinada medida, operativa o regulatoria, inclusive a nivel de simulacion
o de escenario futuro.

Para resumir, en parte como un producto de la aplicacion del régimen regulatorio en la industria de transpor-
te publico por autobus en el Area Metropolitana de San José y en la Gam en general, se ha consolidado una
agrupacion de operadores bastante cerrada, y se desarroll6 una especie de captura de la reglamentacion, como ya
ha sido planteada y estudiada en la literatura técnica (Baumol ef al. 1982). Esto, unido a la falta de una adecuada
planificacion y de la debida fortaleza técnica y de decision de los 6rganos gestores, ha impedido hasta hoy la
realizacion de los pertinentes procesos licitatorios y ha llevado a renovaciones de concesiones y permisos utili-
zando instrumentos inadecuados como la mera presentacion de planes operativos a ser valorados, sin considerar
la necesidad de una modificacién de la red existente al término del periodo de concesidn y sin que se consideren
criterios de calidad, eficiencia y productividad. En este sentido se ha inviabilizado hasta ahora la creacién de las
rutas intersectoriales y diametrales (cuya necesidad ya habia sido establecida desde antes del Plan Maestro de
Transporte de la Gam de 1992) que por su vez conllevan la necesidad de una modificacion en toda la red de
rutas urbanas en San José, y, por lo tanto, de un replanteamiento de los términos operacionales en los contratos
de concesion y del equilibrio econémico-financiero de ellos, todo esto con la debida solucién a los problemas de
integracidn operativa, fisica y tarifaria.
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Tren Heredia - San José:
agente de renovacion urbana

LEONEL SOMARRIBAS y LIDIA ORIAS

a Gran Area Metropolitana (Gam) ocupa solo el 4% de la superficie de Costa Rica, pero concentra el

57,5% de la poblacion, el 70% de la flota vehicular y el 85% de la industria; también ahi se localiza la

mayoria de los servicios publicos y privados (Prugam 2006). Mas de dos millones de personas se movili-
zan diariamente en la Gam, mayoritariamente en autobuses. La infraestructura vial es deficiente, a pesar de al-
gunas mejoras en el disefo y de la construccion reciente de tres pasos a desnivel en la carretera de circunvalacioén
sur, que sustituyeron antiguas rotondas: interseccion a Desamparados, a San Sebastian y -de ejecucion futura- a
Alajuelita, ademas de la radial a Desamparados y la radial a Bello Horizonte, del canton Escazu, que conecta
éste con Hatillo y la circunvalacion. Recientemente, se inaugur6 el tramo Gimnasio Nacional - Multiplaza de
Escazu, de cuatro kildmetros con tres carriles a cada lado, que es el primer tramo de la carretera que conduce a
Caldera. Se destaca, también, la ampliacion del tramo entre la libreria Universal y el Ministerio de Agricultura,
en La Sabana, contribuyendo a resolver parcial y provisionalmente algunos problemas de saturaciéon de la red
vial en esos puntos concretos, pero sin resolver el gran problema de congestionamiento debido al crecimiento
desproporcionado del parque vehicular en relacién con el crecimiento de la infraestructura vial. Esta situacion
crea, ademas, deseconomias por el consumo energético y sus efectos: contaminacion por gases de efecto inver-
nadero y contaminacién sonica y visual.

El problema no se resuelve construyendo mds carreteras y mas carriles: lo demuestra Los Angeles en Estados
Unidos (Pefialosa 2003), ciudad difusa de crecimiento expansivo que presenta una infraestructura vial que prio-
riza el uso del transporte individual y satura rapidamente las vias. El problema se resuelve con la construccion de
un sistema de transporte ptblico eficiente, como se ha dado en Curitiba —Brasil-, en Bogota y en la mayoria de
las capitales europeas (Transmileneo 2002, Amaya 2009). El soporte en Curitiba y en Bogota es un sistema de
autobuses articulados alimentados por rutas interbarrios, cronometrados por GPS, garantizando la puntualidad
en el servicio. Los autobuses se desplazan por un carril exclusivo que les permite reducir el tiempo de viaje,
haciendo ineficiente el transporte individual.

Para que esos sistemas funcionen se requiere multiples modos de transporte, es decir ferrocarriles de cercan-
ias, metros, trolebuses, tranvias, trenes elevados y hasta teleféricos, como en Medellin, que complementa sus
lineas de metro con un sistema de teleféricos en barrios pobres situados en areas de fuerte pendiente.

En la Gran Area Metropolitana se ha hecho estudios para implementar lo que se ha llamado la sectorizacién
del transporte, dividiéndose ese espacio en 11 sectores, cada uno con un costo de 10 millones de dolares (Castro
1999). Parte de este proyecto son las rutas intersectoriales previstas para octubre de 2008 (su implementacion se
pospuso por un recurso de amparo debido a una licitacidén defectuosa; los autobuses fueron adquiridos por la
empresa a la que se le otorgo la concesion y, debido a dicho recurso, tuvieron que ser vendidos a otras empresas;
ahora se esta en espera de una nueva licitacion). Otro proyecto pendiente en la sectorizacién del transporte es el
tren que comunicaria a San José con Cartago y Alajuela. El proyecto que nos ocupa en este articulo es la primera
parte de ése. El gobierno actual solo ha mostrado interés en los dos subproyectos sefialados y ha mantenido una
posicién de no compromiso ante el proyecto mas importante, que es la sectorizacion integrada del transporte
publico.

Los trenes urbanos e interurbanos tienen la ventaja de transportar grandes cantidades de personas en una linea
segregada que le permite tener prioridad sobre otros modos de transporte y reducir el exceso de transito exis-
tente. En Heredia existen dos empresas que utilizan busetas con capacidad de 44 pasajeros y otras dos con auto-
buses con capacidad para 56 pasajeros (Tuasa) y para entre 56 y 60 pasajeros (La 400).

Los trenes tipo Apolo tienen una capacidad para transportar 250 personas sentadas y de 25 a 30 de pie, lo
que equivale a seis busetas o a cuatro autobuses de 60 pasajeros. Aunque funcionan con diesel, sus niveles de

Los autores, gedgrafos, son investigadores y docentes en la Universidad Nacional.
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emisiones y de gasto de combustible son menores en relacién con la flota actual de autobuses. Se espera que el
tren movilice unos 4.000 pasajeros diarios, unos 80.000 por mes de lunes a viernes, y existe un potencial nada
despreciable los fines de semana para familias que desean recrearse, a partir de este modo de transporte de costo
relativamente bajo.

Ruta y paraderos del tren Heredia - San José

| Hered:a - B /
SHRE T JE

N,

B

T et . L

La parada en el andén contiguo al Mercado Florence no esta sefialada (c. 0y 2, av. 8 bis y 10).
Las paradas en verde corresponden al servicio Pavas - Universidad Latina.
Imagen cortesia de Incofer 2009

Otra ventaja es la reduccion del tiempo de viaje, que se estima en 25 minutos, contra una hora y media, en
algunos casos en hora pico, de las busetas y autobuses. La ruta tendrd ocho paradas: (1) San Francisco de Here-
dia, por el Hipermas, (2) Mercado Florence, (3) Miraflores, (4) Santa Rosa, (5) Cuatro Reinas, (6) Cinco Esqui-
nas, (7) Calle Blancos, por la Concretera, (8) Estacion al Atlantico. El tiempo de carga y descarga de pasajeros
en cada parada es de un minuto (ver croquis de ruta). Tres paradas en Heredia ofrecen bastante comodidad a los
usuarios que residan al este y al oeste de la ciudad; en esto supera a la Unica parada de abordaje de los buses y
busetas situadas en el centro de la avenida 8.

La distancia recorrida es de 11 kilémetros, desde el Hipermas en Heredia hasta la Estacién al Atlantico en
San José. El costo de la tarifa inicial serd de 350 colones, monto que hace atractivo el uso del tren respecto de las
lineas autobuseras. Asimismo, diversificara la oferta, considerando que las busetas heredianas van al oeste y al
centro de San José, via Paseo Colon; y los buses de Tuasa y La 400 utilizan la colapsada entrada por la Uruca al
noroeste de San José, que es un area de servicios e industria, hasta la terminal de ambas en la cercanias del Hos-
pital San Juan de Dios.

La competencia mas fuerte del ferrocarril a Heredia son las lineas servidas por la Empresa Rapiditos Here-
dianos (San Gerardo), que pasa por Santo Domingo y Tibds, hasta su terminal al norte de la ciudad de San José
en las cercanias de Ulacit, y la perimetral Heredia - Universidad de Costa Rica, tan exitosa que de ahi surgio la
idea de la creacion de varias rutas perimetrales para la Gam.

a inversion de dos millones de euros por la compra de cuatro trenes Apolo, y la reparacion de la via férrea
(al introducir durmientes de concreto y rieles nuevos en algunos tramos), resultan insuficientes en tanto se
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requiere otras inversiones de corto plazo, como la construccién de varios pasos a desnivel, que permitirdn au-
mentar la velocidad y reducir el tiempo de viaje, asi como el nimero de accidentes que se puedan presentar. Una
limitante es la electrificacion del tren, prevista para 2014, que permitira el uso de la electricidad como energia
limpia y la reduccién de las emanaciones de gases. El tramo hacia la Universidad de Costa Rica y la Universidad
Latina, en San Pedro, no funcionara hasta la realizacion de los estudios de factibilidad -actualmente esta dispo-
nible en la ruta a Pavas-.

Aun con las mejoras a corto plazo, el tren a Heredia es una alternativa necesaria para resolver problemas muy
serios de la oferta de lineas autobuseras congestionadas, con tiempos de viaje muy largos e incomodidades para
los usuarios, que repercuten en la reproduccion de la fuerza de trabajo.
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La movilidad no motorizada y su impacto
en la regeneracion urbana

TOMAS MARTINEZ

n la Gran Area Metropolitana (Gam) del valle Central de Costa Rica, desde 2004 ha empezado un proce-

so de transformacién urbana, a través del Proyecto Planificacién Regional y Urbana de la Gran Area

Metropolitana (Prugam), con el desarrollo de un nuevo Plan Regional cuyo horizonte es el afio 2030,
nuevos planes reguladores para los 31 municipios de la Gam, el desarrollo de obras demostrativas y procesos de
cultura ciudadana y fortalecimiento de la gestién municipal.

Esta coyuntura se ha unido al proceso de apertura econdmica, a los tratados de libre comercio con Estados
Unidos y Europa y a la necesidad de un fortalecimiento de la competitividad de las ciudades de la regién cen-
troamericana y del pais, donde se abre un amplio panorama de inversiones en que el capital humano y las condi-
ciones que ofrecen las ciudades se convierten en factor determinante para estas decisiones.

Esta dindmica esta regida por nuevos paradigmas de gestion del suelo, asumiendo el reto de construir ciuda-
des gobernables, solidarias, ambientalmente sustentables y equitativas en el aspecto socio-econémico. Pero tam-
bién ciudades que promuevan la inclusién y la equidad social a través del desarrollo de su infraestructura y del
espacio publico.

Dentro de los proyectos de movilidad que estan propuestos en el Prugam 2008-2030 se encuentra el desarrollo
del de peatonizacion y de ciclovia o vias exclusivas para bicicletas. El Prugam ha financiado, entre 2005 y 2008,
dos grandes proyectos de peatonizacion en los centros urbanos de Alajuela y San José y esto empieza a trans-
formar la dindmica del mercado del suelo en las areas aledafias y a manifestar un mejoramiento de la condicién
de la ciudad en su entorno inmediato.

También se preparan las primeras ciclovias de la lista de proyectos, por parte del Ministerio de Obra Publicas
y Transportes, a nivel nacional, y esto representa un panorama nuevo en el contexto urbano nacional que em-
pieza a denotar este tipo de inversiones y que se enfrenta a varias mas en los proximos afios.

El Banco Interamericano de Desarrollo ha aprobado un crédito por 50 millones de dolares para la construc-
cion de ciclovias en todo el pais y la Federacion Internacional de Automovilismo ha donado un millén de dola-
res adicionales. Por lo tanto, existen los proyectos y planes para este tipo de infraestructura y también el finan-
ciamiento que los hace factibles. Sin embargo, es importante resaltar el mayor impacto que pueden tener vincu-
lados a procesos de planificacion regional y urbana.

1 automovilista promedio, en paises en desarrollo, invierte entre 10 y 15% de su presupuesto en transporte.
Un peatén baja el promedio a un 5%, lo que indica que el hecho de brindar facilidades de desplazamiento
peatonal representa una clara incidencia en las rentas de las personas beneficiadas.

En el mismo orden de ideas, se ha estudiado el hecho de que cerca del 50% de todos los viajes de compras
son hechos a pie, lo que implica que este tipo de proyectos representan un dinamizador del comercio local y, por
tanto, de la valoracion de los predios directamente beneficiados.

Hay cinco razones para la movilidad no motorizada: (1) No todos son automovilistas pero todos somos pea-
tones. (2) Existe el doble de bicicletas, en el mundo, que de automdviles. (3) El modelo de ciudad compacta con
cercania de servicios y equipamientos a la vivienda se complementa perfectamente con este esquema de movili-
dad. (4) La movilidad no motorizada se ha convertido en un medio para recuperar el paisaje e incorporar diseflo
urbano en la ciudad y reactivar el turismo urbano. (5) Se ha comprobado el beneficio que traen estos sistemas a
particulares grupos de potenciales usuarios como trabajadores de zonas industriales, estudiantes y usuarios de
parques y zonas recreativas. En sintesis, las ciudades actuales demandan espacios claros y comodos, tanto en
calidad espacial como en distancia, para el peatén y el ciclista, aunque esto implique relegar al transporte moto-
rizado o dedicar mayores esfuerzos a la distribucidén espacial de usos o servicios. La peatonizacion ahorra con-
sumo de combustible y emisiones de gases y ruido a la atmosfera, permite hacer ejercicio cerca del hogar y com-

El autor, arquitecto urbanista, es funcionario del Proyecto de Planificaciéon Regional y Urbana de la Gran Area Metropolitana (Prugam) y profesor
en el Instituto Tecnoldgico de Costa Rica.

18



pacta la ciudad; entre otros
beneficios.

Podemos también sefia-
lar cinco factores de éxito
de la movilidad no motori-
zada: (1) Adecuado espa-
cio para circulaciéon y cla-
ridad en la orientacion de
funciones. (2) Facilidades
de acceso y cruces peatona-
les con la vialidad vehicu-
lar. (3) Mobiliario, arbori-
zacién y facilidades para
brindar confort. (4) Mu-
chas puertas y actividades
comerciales a los costados
y a lo largo del recorrido.
(5) Actividades de interés y
uso colectivo que se con-
viertan en motivaciéon co-
mo destino de los usuarios.

Ciclovia Barcelona Tomas Martinez

La iniciativa de ampliar
las alternativas de movilidad en la ciudad, de solamente el automoévil y el autobts, a otros sistemas de trans-
porte publico como el tren, integrados y apoyados por facilidades para el desplazamiento peatonal y en bicicle-
ta, ha dejado de ser un esquema propio de paises europeos como Holanda, Dinamarca y Alemania, que sin duda
han sido pioneros en este tema, y ya desde hace unos 10 afios ha sido adoptado cada vez con mayor fuerza en
paises latinoamericanos, en los que los antiguos argumentos en su contra se centraban en sefialar que no se adap-
tan al clima tropical, que resulta incomodo en la ciudad o que puede ser inseguro.

La practica en entornos climaticos como el nuestro ha sido contundente al demostrar como estos espacios se
convierten en alternativas de equidad social y en recuperadores de las condiciones urbanas. El clima no es mas
abrumador que el invierno del norte de Europa, donde los ciclistas siguen usando masivamente la bicicleta, y el
factor de inseguridad se combate cuando la ciclovia comienza a tener éxito aumentando el nimero de usuarios
que se convierten en vigilantes naturales del lugar. Podriamos destacar los siguientes casos: (1) Bogota 1999-
2008: Las ciclorrutas conformaron una red de 350 km de ciclovias a lo largo de toda la ciudad contempladas
dentro del Plan de Ordenamiento Territorial y que complementan la accesibilidad al sistema de transporte ptbli-
co Transmilenio. (2) Curitiba 1990-2010: Las ciclovias estan muy asociadas a su excelente red de parques. (3)
Rivas (Nicaragua) 2000-2005: Esta pequefia ciudad ha adaptado sus calles para darle posibilidad a las bicicletas,
que se han convertido en el medio de transporte de muchos ciudadanos; la antigua via del tren, en desuso, tam-
bién ha sido sustituida para dar paso a la ciclovia. (4) Lima y Trujillo (Pert) 2002-2007: Se ha consolidado toda
una red de ciclovias en Lima y Callao que a lo largo de los afios se ha venido extendiendo. (5) México DF 2003-
2004: El sistema de ciclovias, junto con el metrobuts ha sido de los pilares claves para la recuperacién urbana y
ambiental de la ciudad. (6) Santiago (Chile) 2005-2007: 70 kilometros de ciclovias construidas en diferentes co-
munas de la capital, incluyendo la principal que va por plena Alameda -la principal arteria de la capital-. (7)
Leon (Guanajuato, México) 2005: Bicicletas gratuitas en la ciudad promovidas por empresas que pautan publi-
cidad en sus ruedas. (8) Chacao (Caracas) 2006: Este distrito de la ciudad de Caracas ha sido pionero en incorpo-
rar ciclovias en la ciudad.

Como conclusion podriamos sefialar la importancia de que este esquema sea contemplado en todos los nue-
vos desarrollos de infraestructura vial, asi como dentro de los planes reguladores y de recuperacion del espacio
publico. Incorporar este elemento como un factor indispensable contribuye al cambio en el modelo de ciudad.
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