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San José destazado

Los conocidos comunmente como problemas “urbanos” de San
José no son todos resolubles con planificacién urbana (o con sola-
mente planificacion urbana) porque unos tienen origen en la estruc-
tura de la sociedad que los padece y otros en el funcionamiento de
ésta (mejor dicho, en una parte de ese funcionamiento) -esto sin
negar que la estructura social y su funcionamiento se determinan
reciprocamente y no estan escindidos-. Los problemas urbanos que
son directamente derivados de problemas sociales (problemas estruc-
turales, pues) deben de ser atacados alterando antes la estructura de
la sociedad; los problemas urbanos que son consecuencia de “fallas”
del funcionamiento de la sociedad si pueden ser resueltos con plani-
ficacion urbana.

La explotacién laboral, el desempleo, la desintegracion familiar y
la natalidad no deseada —entre otros- son problemas sociales que,
hundiendo a la gente en la pobreza, generan o desembocan en pro-
blemas urbanos: hacinamiento, establecimiento creciente de cova-
chas inmundas en areas de alto riesgo, suciedad en las vias y espa-
cios publicos, invasién de éstos por los vendedores ambulantes, de-
gradacion del paisaje citadino en general e inseguridad en las calles.
Estos problemas son la expresion en la urbe de problemas sociales
graves; son problemas derivados directamente de la estructura de la
sociedad; son un epifendmeno de la problematica social nuestra. Por
tanto, seria insensato esperar que se solucionaran a punta de planifi-
caciéon urbana; antes, mas bien, deberia de modificarse la estructura
de la sociedad, resolviendo -o por lo menos mitigando- los proble-
mas sociales de los que derivan tales problemas urbanos.

Pero hay otros problemas urbanos de San José que no derivan de
problemas sociales (0 sea, estructurales) sino que son genéticamente
de la urbe: como el sistema de alcantarillado taponado cuando llue-
ve inundando casas y calles; como la red vial carente parcialmente
de aceras y en la otra parte con las aceras destruidas porque no so-
portan el peso de los carros que se estacionan en ellas, convirtiendo
a los transeuntes en funambulos para lograr transitar; como el ale-
jamiento creciente de las viviendas respecto de los lugares de trabajo
y de los establecimientos de administracion publica, de comercio y
de servicios; como el flujo vial que desde hace 20 afios supera la
capacidad de las calles para contenerlo y los atascamientos de transi-
to que solo cesan en las madrugadas; como el transporte publico
insuficiente y disparatado; como los rios que se hicieron cloacas y la
mancha urbana en expansion estrujando cada dia mas el campo y
enturbiando el aire; como los residuos sélidos en aumento tirados en
las vias y revoloteando cuando pega el viento; como la ausencia de
espacios publicos de interaccion. Todos estos son problemas urba-
nos cuyo caracter no depende de problemas sociales subyacentes a
ellos; son problemas que no resultan directamente de la estructura
de la sociedad sino del funcionamiento de ésta, de una parte del
funcionamiento de ésta: especificamente de una funcién de nuestra
sociedad que es la de ocupacion del espacio, 1a funcion de construccion
del espacio urbano, por lo que respecto de estos problemas si es sen-
sato plantearse resolverlos con planificacién y ordenamiento urba-
nos. Aunque sabemos que para que esto se concretice en hechos
(materiales) resolutorios es preciso que la organizacién social tenga
la voluntad concertada y firme de hacerlo y también los recursos
materiales y la capacidad “intelectual” (el saber tecnologico-
cientifico) para ello.


http://www.galeriaambientalista.una.ac.cr/
mailto:ambientico@una.ac.cr

Pinceladas sobre los desafios urbanos de San José

ROSENDO PujOL

an José, como todas las ciudades, es el producto

de decisiones tomadas a lo largo de muchas

décadas, especialmente por personas con poder
econdémico, politico e inclusive intelectual y social. La
ciudad de San José es mucho mas que el canton
homonimo. Es, cada vez mas, su area metropolitana,
con otros actores, oportunidades y necesidades com-
plementarias.

Toda ciudad tiene como sustrato fundamental el
medio fisico en que estd asentada. Las ciudades son
artefactos complejos, “artificiales”, construidos colec-
tivamente a lo largo de los siglos. Los logros y fraca-
sos del pasado son importantes. El presente, cons-
truido por humanos y por lo tanto esencialmente si-
milar al pasado, incluye, sin embargo, realidades
econdémicas, ambientales y tecnologicas muy diferen-
tes y un futuro con incertidumbres.

Construir la ciudad es accion colectiva. Pero, tam-
bién, algunos visionarios y responsables directos se
esfuerzan en proponer ideas que la redisefien. Para
hacerlo exitosamente es necesario identificar el poten-
cial minimo y maximo de desarrollo y sus caracteris-
ticas fundamentado en la ciudad actual. Los éxitos y
fracasos de otras ciudades deben iluminar las decisio-
nes. Es posible aspirar a mucho mas de lo esencial y
hay que aprovechar la inspiracién que brindan otras
realidades y la participacion de los habitantes.

Planificar fisicamente una ciudad es buscar los me-
jores sitios para cada actividad y encontrar los mejo-
res usos para cada sitio. La optimizacion perfecta es
un imposible. Sin embargo, la aspiracion de tomar
decisiones sabias debe ser un objetivo central. El trafi-
co de influencias nubla el entendimiento y ése es su
impacto negativo fundamental.

La planificaciéon urbana costarricense, aunque li-
mitada en sus alcances, irrespetada con frecuencia por
ignorancia y alevosia y en muchas ocasiones anti-
cuada en sus conceptos, si influye sobre la ciudad,
especialmente en el largo plazo. Por supuesto, lo que
mas se nota en la drea metropolitana de San José son
las dificultades para mejorarla debido a todo lo que
no se planificé adecuadamente en el pasado.

La ciudad de San José y su area metropolitana en-
frentan desafios muy importantes no reconocidos por
muchos sectores poderosos. Costa Rica es un pais con

El autor, ingeniero civil, es director del Programa de Investi-
gacion en Desarrollo Urbano Sostenible de la Universidad de
Costa Rica.

crecimiento de poblacién limitado, con un bono de-
mografico de veinteafieros que rapidamente se desva-
nece. La poblacién de la ciudad de San José crecera
muy lentamente a menos que mejore significativa-
mente la calidad de vida para los ciudadanos y ayude
a que las actividades productivas y sociales se efec-
taen con eficacia y eficiencia. La infraestructura y la
trama social existentes son muy utiles para su vitali-
dad. La ciudad ha mejorado, pero estas ventajas y
logros deben explicarse para promover sus mejoras y
el fortalecimiento y desarrollo de viejas y nuevas acti-
vidades productivas.

La ciudad de San José se esta recuperando en mu-
chas dimensiones de sus momentos de mayor pesi-
mismo, frustracién y estancamiento, que no necesa-
riamente se asocian a las crisis econdémicas de Costa
Rica. Sin embargo, su proceso de crecimiento sigue
generando dafos ambientales crecientes (en emisio-
nes de contaminantes, vertidos de aguas contamina-
das y mal manejo de desechos solidos). Por otro lado,
los ciudadanos tienen dificultades para caminar por
sus aceras (cuando existen), para usar el transporte
publico y para estacionarse. Los tiempos de viaje para
muchos de los que viven y trabajan en la ciudad son
excesivos. Los rios que en el pasado sirvieron para la
recreacién de ninos, adolescentes y adultos, dejaron
de ser usables hace mucho tiempo.

El mejoramiento de una ciudad hay que empren-
derlo a muy diversas escalas. Es indispensable la pla-
nificacion regional y subregional pero también la zo-
nificaciéon y otra regulacién urbana a nivel municipal.
En particular, es muy importante utilizar el reglamen-
to de renovacion urbana para ampliar las intervencio-
nes del Estado, en cooperacion con el sector privado y
reforzando las inversiones publicas tradicionales.

ay en la ciudad de San José oportunidades de

mejoramiento de los espacios publicos que en
parte fortalecerian programas ya existentes pero que
abririan nuevas realidades que podrian mejorar signi-
ficativamente la vida de los josefinos:

Mejorar la calidad de vida de los peatones: Seria muy
conveniente ampliar las aceras de la ciudad para en-
tregarselas a los peatones, crear paradas de buses mo-
dernas y promover el crecimiento de arboles y sus
sombras acogedoras. Esta ampliacion permitiria que
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las ventas callejeras autorizadas obstaculizaran mu-
cho menos la circulacion de personas. Ampliar aceras
implica tomar parte del espacio utilizado hoy para
estacionamiento en las calles y también un carril en
vias de baja circulacion vehicular. Esta ampliacion de
las aceras, garantizando su continuidad, permitiria
conectar las areas verdes de la ciudad sin necesidad de
crear bulevares y dificultar exageradamente los trafi-
cos viales.

Fortalecer al transporte publico mediante terminales,
bahias, paradas y vias exclusivas: Muy raramente los
nuevos proyectos de carreteras y puentes ayudan al
transporte publico. Este necesita instalaciones espe-
cializadas y las requiere antes que se construyan las
grandes obras que facilitan la circulaciéon de los vehi-
culos privados. La ciudad debe tener un mercado de
trabajo integrado que dé mas oportunidades a los
trabajadores y a las empresas que los necesitan. Esto
no se lograra con grandes inversiones para aumentar
las velocidades de circulacién de los automoviles. Lo
esencial es promover una ciudad compacta con usos
mixtos donde el transporte publico pueda servir y
competir.

Poner al automovil en su lugar en la ciudad: Esto es,
circulando en las calles para llegar a los estaciona-
mientos fuera de las calles. Las calles del centro de la
ciudad deben ser para los peatones. Los vehiculos
deben circular por ellas, pero quien desee ir en auto-
moévil al centro de San José debe pagar por su esta-
cionamiento. También habria que limitar o ponerle
impuestos a los estacionamientos gratuitos para em-
pleados publicos y privados. Esto permitiria disminuir
ligeramente las ventajas de accesibilidad que tienen
los automovilistas a costa de crear congestién para
todos.

Reducir las realidades y las percepciones de inseguridad:
La ciudad de San José no es el lugar mas peligroso de
Costa Rica, pero la planificacion urbana puede ayu-
dar a hacer mas segura la ciudad. Hay que iluminar
apropiadamente calles y parques. Es necesario recu-
perar, poco a poco, espacios publicos con actividades
sociales. Hay que aprovecharlos en las noches y fines
de semana, en parte mejorando el transporte publico
en esos periodos. Construir ciudad y actividades ur-
banas previene la delincuencia.

Reducir la contaminacion para aumentar las oportuni-
dades de recreacion: Los esfuerzos por mejorar parques
y espacios publicos deben intensificarse; especialmen-
te importante es limpiar los rios urbanos y convertir-
los en lugares de esparcimiento y de contacto con la
naturaleza. Las mejoras en el tratamiento de aguas
servidas abre importantes oportunidades de recuperar
los rios y sus margenes. La recreacidn es esencial para
construir suefios y combatir la desesperanza. Otra
alternativa seria convertir el Parque Bolivar en un
jardin boténico que inspirara a muchos nifios y ado-
lescentes a respetar y cuidar la naturaleza.
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Los seres humanos toman la mayoria de las deci-
siones en una ciudad. Ayudarles a que éstas me-
joren al conjunto de la sociedad, evitando la coercion,
es un dificil arte que tiene que basarse en el conoci-
miento y en una amplia participacion.

Seria util romper algunos paradigmas. Por ejem-
plo, lo publico y lo privado no pueden ser vistos como
contrapuestos exclusivamente. La ciudad necesita de
un continuo de alternativas. Lo publico necesita re-
cursos para mantenerlo adecuadamente. Lo privado
puede suministrar beneficios publicos importantes
gratuitos o a precios bajos.

Los paradigmas sobre la sociedad y la politica tie-
nen movimientos pendulares. Llegar a los extremos
ayuda a resquebrajar y superar la oposicién a pro-
puestas muy razonables. Pero en muchas ocasiones el
proceso termina en resultados dificilmente Optimos.
El debate sobre las alturas maximas dentro de la re-
gion metropolitana pareciera tener esas caracteristicas
en este momento. De un tradicional rechazo a los
edificios de varios pisos, en la mayor parte de la ciu-
dad, por parte de la direccién de Urbanismo del Insti-
tuto Nacional de Vivienda y Urbanismo y de muchos
ciudadanos en toda la region, se quiere pasar a alturas
sin limites defendidas por desarrolladores y algunos
constructores asociados. La regulacién debe tomar en
cuenta las variaciones por accesibilidad, paisajismo,
valor de la tierra, demanda por diferentes edificacio-
nes, contextos urbanos y ambientales existentes en
diferentes areas de la ciudad; y con base en eso definir
las alturas maximas permitidas. Es inaceptable que
pequefios grupos quieran imponer sus preferencias, de
grandes o pequefias alturas, a la mayoria.

En la Costa Rica actual, entre los que mas se que-
jan de la “tramitologia” estan los que quieren elimi-
nar toda planificacion urbana y territorial. Su estrate-
gia parece consistir en un movimiento de dos fases:
presionar por quitarle a la regulacién existente mucha
de la capacidad de influir la realidad, e insistir en
eliminar la regulacién por completo, dada su irrele-
vancia creciente, que ellos mismos promovieron. Esta
es la posicion de muchos desarrolladores, constructo-
res y algunos grupos en los colegios profesionales.

Complices, supuestamente inocentes de este pro-
ceso, son los que por afan de conseguir trabajo para
ellos y sus amigos son capaces de complicar enorme-
mente la aprobacién de la regulacion. Algunos hacen
afirmaciones infundadas en contra de la planificacion
fisica tradicional acusidndola de ser insensible a las
necesidades ambientales, pero al final sugieren solu-
ciones menos sostenibles para el crecimiento y fun-
cionamiento de la regiéon metropolitana.

Por eso es que, al analizar las actitudes de muchos
grupos de presién en torno a la ciudad, hay que
aprender a descubrir y analizar el “billar urbano a dos
o tres bandas” que muchos juegan. Hay que escuchar
lo que se dice, pero también tratar de entender las



motivaciones profundas para decirlo. Esas motivacio-
nes pueden ser muy legitimas, pero con frecuencia se
envuelven en mucho celofan confundidor. En el fon-
do, enfrentar este “billar urbano” es la tnica forma
efectiva de resolver los conflictos de la ciudad, res-
ponsabilidad fundamental de la planificaciéon urbana
y territorial.

Toda politica publica en una ciudad tiene impac-
tos sobre diferentes actores. Muchas de las politicas
que se propone implementar tienen incertidumbres y
podrian ser arbitrariedades de los poderosos. Una ac-

titud apropiada al siglo XXI es convertir obras y poli-
ticas en experimentos que ayuden a definir politica
publica en el futuro. Es necesario hacer experimentos
cientificos, incluyendo sus componentes sociales, de
las intervenciones publicas importantes, que son en
general, por el momento, pequeias para la magnitud
de los problemas.

Finalmente, hay que recordar que los verdaderos
estadistas son los que construyen para el largo plazo,
algo casi inevitable cuando se buscan cambios metro-
politanos realmente estratégicos.

Carros hibridos: alternativa responsable
en materia ambiental

CARLOS GUTIERREZ

ecientemente, en el tramite legislativo de la

polémica reforma a la Ley de Trdnsito, se

aprobd una mocién para quitar el impuesto
selectivo de consumo a la importacion de vehiculos
hibridos, cuya tecnologia es amigable con el ambien-
te. Aunque la citada exoneracién no es suficiente en
el esfuerzo nacional por un ambiente limpio y sano, si
constituye una buena sefial para el resto del mundo
por parte de un pais que se promociona turisticamente
como un destino verde.

El grave problema climatico, aunado a la respon-
sabilidad de hacer uso racional de los recursos natura-
les, hace evidente la necesidad de contar con sistemas
eficientes de transporte que contribuyan a mantener
limpio el aire, disminuyendo la cantidad de emisiones
toxicas para la salud y reduciendo los costos de vida y
la inflacién.

Quedan muchas cosas por hacer para estimular la
utilizacién de combustibles y tecnologias limpias,
entre ellas la exoneracion de impuestos a los equipos
y herramientas para la modificacion de los vehiculos
convencionales que utilizan combustibles fosiles, cuya
factura de importacién golpea diariamente la eco-
nomia del pais.

Es necesario brindar facilidades para promover el
uso de mezclas de gas, hidrogeno o cualquier otro
tipo de combustible que contamine menos y que per-
mita bajar la importacion petrolera para la produc-
cion de combustibles que cada vez son mas caros,

El autor, diputado, es jefe de fraccion del partido Movimiento
Libertario.

contaminantes y escasos. Otra forma de estimular es
permitir la circulacion sin restriccion de ese tipo de
vehiculos. Ademas de exonerar de todo impuesto a
los repuestos e insumos para el correcto manteni-
miento de esas unidades. El Estado se debe involucrar
adquiriendo vehiculos hibridos para el desarrollo del
trabajo del gobierno central y las instituciones auto-
nomas.

Todas estas iniciativas estdn consignadas en el
proyecto de ley que presenté hace varios meses, que
estd siendo tramitado en la Comisiéon de Asuntos
Economicos bajo el Expediente No. 17.104: “Modifi-
cacion de la Ley 7.293 concerniente a la regulacion de
las exoneraciones vigentes”. Precisamente, de este
proyecto se extrajo la mocion No. 34 para reformar la
Ley de Transito, que estipula incentivos a la importa-
cion de vehiculos de tecnologias limpias con cero por
ciento en el impuesto selectivo de consumo. Corres-
ponde ahora al Ministerio de Ambiente reglamentar y
definir los vehiculos con tecnologias que podran estar
amparados a esta normativa.

Finalmente, considero que éste es un paso en la di-
reccién correcta para dar facilidades de acceso a la
poblacién hacia un medio de transporte terrestre de-
purado, eficiente y econdmico. Constituye también
un incentivo para propiciar la renovacion de tecnolog-
ias del transporte en Costa Rica asi como para pro-
mover la investigacion y busqueda de nuevas alterna-
tivas para el avance tecnoldgico de manera amigable
con el ambiente.
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Perspectivas superadas en planificacion urbana
aun vigentes en Costa Rica

FRANCISCO RODRIGUEZ

entro de la perspectiva paradigmatica de la
Modernidad y de los patrones sociales que
han caracterizado las formas de intervencion
planificada en las ciudades, los enfoques cientificos y
técnicos utilizados para enfrentar los problemas urba-
nos en nuestro pais han estado orientados por instru-
mentos juridicos y técnicos superados hoy dia. Los
instrumentos legales para la orientacién del desarrollo
territorial nacional han estado fundamentados en la
Ley de Planificacion Urbana No. 4240, que sefiala a los
planes reguladores como las herramientas legales para
la planificacién del territorio urbano y rural. Estos
instrumentos técnicos son herramientas fundamenta-
das para afrontar problemas generados por tipologias
urbanas de organizacion espacial dentro del concepto
ciudad jardin de finales del siglo XIX en Europa.
Fundamentalmente, esa forma de planificar las
ciudades y su entorno pretendia la segregacion de
funciones en el territorio, evitando conflictos en los
usos de la tierra y buscando mejorar la calidad de vida
de los habitantes, por medio del establecimiento de
fragmentaciones espaciales tendientes al agrupamien-
to de funciones homogéneas y promoviendo la dis-
gregacion en las formas de apropiacion territorial
divergentes en usos y funciones. Mucho del paradig-
ma en que se sostiene la zonificacion de usos de la
tierra para el desarrollo de las ciudades y su entorno
debe su génesis a grandes problemas generados por el
modelo caotico y espontaneo de la localizacion de
actividades, seguin los dictados del mercado y el fun-
damento de que la “mano invisible” lo regularia. Ese
modelo tuvo impactos negativos en la sociedad, como
problemas de salud publica que, a su vez, debilitaron
a la fuerza de trabajo necesaria para el crecimiento y
el desarrollo del sistema econdémico capitalista que en
las principales ciudades europeas se gestaba y que era
parte del proceso de transicién hacia la Modernidad.
Sumado a la problematica generada por la vieja
ocupacion caotica del espacio, la difusion del vehicu-
lo particular vino a constituirse en un refuerzo (o re-
curso auxiliar) de los modos de transporte, haciendo

El autor, geodgrafo, es exfunciqnario del Proyecto de Planificacion
Regional y Urbana de la Gran Area Metropolitana (Prugam) y profe-
sor en la Universidad Nacional.
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entonces mas viable la zonificacién de usos de la tie-
rra. Como consecuencia, el nuevo modelo de ciudad
se plegd a las nuevas necesidades de infraestructura
vial y a la demanda creciente de espacio, fundamen-
tado en el imaginario de sus habitantes sobre la solu-
cién que la Modernidad daba a sus problemas.

o descrito anteriormente dio origen a muchos de

los instrumentos técnicos y legales a partir de los
cuales se planted enfrentar el tema a mediados de los
afios cincuenta en Costa Rica. La creacion del Institu-
to de Vivienda y Urbanismo (Invu), en 1954, y la
promulgacion de la Ley de Planificacion Urbana, en
1968, tienen un espiritu fundamentado en la realidad
de su época y sirvieron, en forma eficaz por muchos
afios, para afrontar el modelo de desarrollo nacional
requerido en esa época. Sin embargo, hoy dia no son
instrumentos que permitan encarar las necesidades
actuales y futuras del desarrollo nacional. Su accionar
estd fundamentado en enfoques superados por la
técnica y la ciencia, pero que sin embargo hoy dia
siguen rigiendo la realidad practica del territorio en
cuanto a funcionalidad y necesidades de los habitan-
tes.

Ejemplo claro de esta situacion es la consideracién
de uno de los factores mas determinantes hoy dia: la
cuestion ambiental. Desde la cumbre de Rio, en 1992,
a nivel mundial se marca mas notablemente un viraje
hacia la incorporacion de los aspectos ambientales en
la consideracién de las posibilidades de desarrollo
humano. Partiendo de esto se reforma la Constitucion
Politica en Costa Rica dandole al Estado el mandato
de velar por un ambiente sano y ecologicamente equi-
librado. Seguidamente se establecen leyes nuevas (Ley
Organica del Ambiente y Ley de Biodiversidad, entre
otras) que regulan los temas ambientales necesarios
de incorporar en las politicas de desarrollo urbano y
del territorio. Adicionalmente, la Sala Constitucional
establece, en el voto 2002-01220, que todo plan regu-
lador de desarrollo urbano debe contar, antes de ser
aprobado y desarrollado, con un examen de impacto
ambiental desde la perspectiva que da el articulo 50
constitucional, para que el ordenamiento del suelo y
sus diversos regimenes sean compatibles con la norma



superior; y, como instrumento para tal fin, el Ministe-
rio de Ambiente, 6rgano rector en la materia, pro-
mulga el decreto ejecutivo 32967-Minae, donde se
establecen los criterios técnicos y procedimientos
necesarios para incorporar la variable en los planes de
ordenamiento territorial.

Muchas de estas nuevas disposiciones requieren de
personal y equipo técnico calificado en herramientas
que fundamenten su aplicacion tecnoldgica y un en-
foque de abordaje diferente; sin embargo, el personal
de las instituciones publicas que interviene en el pro-
ceso, tales como Invu, Secretaria Técnica Nacional
Ambiental (Setena) y la mayoria de las municipalida-
des, carecen de una induccién y actitud adecuadas
para logar el empoderamiento necesario sobre la nue-
va visién requerida para planificar el desarrollo del
territorio nacional en cuanto a instrumentos. Pero la
parte institucional instrumental debe estar enfocada
en los nuevos principios urbanos que hoy dia son mas
necesarios en su aplicacion, y los cuales pretenden
ciudades multifuncionales que permitan la mezcla y
superposicion de usos y funciones que las ciudades
requieren y que los enfoques modernistas de la zonifi-
cacién no permitian y mas apuntaban en direccion
opuesta a dicha alternativa.

Sumado a lo anterior, los principios de sustentabi-
lidad urbana requieren de estrategias de desarrollo
para las ciudades que tiendan a reducir los niveles de
consumo energético generados por modelos irraciona-
les de crecimiento, hacia los cuales el modelo de zoni-
ficacion lleva, y que promueven el absorber los terri-
torios contiguos a los espacios urbanos mediante pro-
cesos de expansion y conurbaciéon que transforman el
paisaje en maga-espacios urbanos. Ejemplo claro de
lo anteriormente descrito es la Gran Area Metropoli-
tana de Costa Rica, que ha sufrido importantes cam-
bios desde que se implementd, por parte del Invu, el
Plan Gam de 1982, fundamentado éste en la Ley de
Planificacion Urbana de 1968, y a su vez ésta sustenta-
da en el enfoque modernista de planeamiento regio-
nal, en el cual la herramienta de trabajo de la zonifi-
cacion era la respuesta a los problemas de crecimiento

y planeamiento en las ciudades principales de nuestro
pais, para los 31 cantones que conforman esa region.

La practica convencional suburbana de segregar los
usos en zonas separadas (zonificadas) es un lega-
do del pasado, cuando ciertos tipos de usos industria-
les constituyeron un auténtico peligro para la salud
publica. La separacién entre la vivienda y los lugares
de trabajo durante el ultimo siglo fue un acierto de la
profesion emergente de la planificacion urbana, y se
mantiene institucionalizada en los planes reguladores
urbanos y costeros y en los planes de ordenamiento
territorial. Tanto los suburbios como los centros ur-
banos siguen separando las actividades naturalmente
integradas de habitar, trabajar, comprar, educarse,
producir, rendir culto y recrearse. Lo inconveniente
de esta separacion ha sido mitigado por la tenencia y
operacion de automoviles, pero en funcion de éstos se
ha dado prioridad a los programas de construccién de
carreteras y ampliacion de infraestructura vial, que
van en detrimento de otros programas importantes
como los de salud, educacion, espacios publicos de
convivencia y vivienda de interés social, y que
ademas han acelerado la crisis de degradacién am-
biental y desintegracion social que sufrimos en la
actualidad.

El nuevo urbanismo ofrece un futuro alternativo
para la construccion y reconstruccion de las regiones:
barrios compactos, con una mezcla de usos, amiga-
bles para el peaton; distritos con identidad y ubica-
cién apropiada, y corredores funcionales y bellos que
permitan integrar entornos naturales y comunidades
hechas por los habitantes y para los habitantes de
forma sustentable.

Hoy dia podemos percibir y establecer claramente,
desde el punto de vista vivencial y técnico, que esos
instrumentos e institucionalidades respectivas repre-
sentaban una practica de trabajo en el tema urbano
superada ya cuando se requiere afrontar realidades y
responder a los problemas que vivimos, dia con dia,
los habitantes.

www.galeriaambientalista.una.ac.cr
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Evolucion urbana y del sistema de transportes
en San Joseé

CARLOS CONTRERAS-MONTOYA

a ciudad de San José forma parte de un con-

junto espacial de ciudades capitales de provin-

cia, localizadas en el valle Central de Costa
Rica, denominada Gran Area Metropolitana; por su
lado, la provincia de San José concentra mas del 30%
del total de poblacion del pais, estimada por el Institu-
to Nacional de Estadistica y Censos (Inec) en
4.509.290 habitantes. Segun los datos del censo de
1950, el 80% de la poblacion del Area Metropolitana
era urbana, relacion que se mantiene en el censo de
1963 (Sanchez 1964); a partir de 2007 la urbana pasa
a constituir el 90%. En la actualidad, y debido al ace-
lerado crecimiento de esa poblacion y al desarrollo de
la infraestructura habitacional y de comercio, ya estan
integrados esos centros en una sola conurbacion, que
es lo que hoy se conoce como el Area Metropolitana
de San José.

La red vial que existe en esta regién es aun, con
pocas variantes, muy similar a la de los afios 70, con
un anillo de circunvalacién inconcluso en su parte
norte, manteniéndose el patréon radial concéntrico de
vias claramente marcado por radiales que conectan
los desarrollos periféricos al centro de la ciudad. El
parque automotor del pais crecié un 119% entre 1997
y 2007 (de 507.137 vehiculos a 1.109.570), mientras
que la poblacion solo aument6 un 19% (de 3.656.500
habitantes a 4.355.308), segtin el Inec. Si alrededor
del 50% del parque automotor se encuentra en la pro-
vincia de San José —unos 550.000 vehiculos-, que
tiene una poblacion de alrededor de 1.500.000 habi-
tantes, hay entonces una relacion de 3,7 vehiculos por
cada 10 habitantes, o una tasa del orden de un vehicu-
lo para cada tres habitantes.

El problema de congestionamiento se agrava por
el crecimiento vehicular acelerado y por la escasa
inversion en infraestructura o desarrollo de nuevos
modos, exceptuando la rehabilitacion de una parte de
la linea férrea en sentido este-oeste, con recorrido de
14 kilémetros, que ofrece transporte a bajo costo, pero
solamente en las horas pico de la mafiana y de la tar-
de y de lunes a viernes, pretendiéndose extenderla
hasta Curridabat; ademas, desde agosto de 2009 se

El autor, ingeniero civil especialista en transportes, es asesor técnico
en la Divisiéon de Transportes del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes y presidente de la Asociacion Costarricense de Ingenieria
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tiene la operacién ferroviaria entre Heredia y San
José.

Lo mas relevante en San José para el control de
transito ha sido la implantacién de un sistema auto-
matizado de semaforos, en el primer semestre de
2007, cuyo centro de control depende de la Direccion
General de Ingenieria de Tréansito del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes y contempla camaras de
television y camaras de video-deteccion para aforos,
permitiendo una gestion del transito mas cercana al
tiempo real.

1 reordenamiento urbano planificado constituye

un tema de obvia relevancia para las autoridades
del gobierno central y municipal. Notese que se sefia-
la a ambas instancias pues todas las acciones indica-
das en el analisis a seguir deben estar permeadas por
una labor integrada de ellas, visto que el pais ha apos-
tado a una descentralizacion del poder politico y su
traslado a los gobiernos locales pero con las reglas de
coordinacion y consenso necesarias, y siendo que una
efectiva transferencia de competencias aun no se veri-
fica ni tampoco existe la necesaria madurez y compe-
tencia técnica a nivel local. En ese sentido debe anali-
zarse sistémicamente la problematica en sus dos ver-
tientes principales: infraestructura y servicios (Contre-
ras-Montoya 2009).

Como ya se indico, la red vial de la region posee
poca redundancia y en ese sentido las posibilidades de
conectividad son escasas; el anillo de circunvalacion
se encuentra inconcluso en su parte norte y debe valo-
rarse su redisefio y conclusion por razones de conti-
nuidad de flujos periféricos urbanos; ademas debe
variarse el patrén radial concéntrico de vias mejoran-
do las posibilidades de conexion entre los barrios de
la red cantonal pero con la debida atencion a las vias
radiales principales, dando el debido mantenimiento
al pavimento, la construccidén de bahias para el trans-
porte publico, el control férreo del estacionamiento y
de acceso a locales diversos, asi como la priorizacién
fisica y semaforica al transporte publico. En lo que se
refiere a flyjos interurbanos, ese patron contintia con-
vergiendo hacia la ciudad, incluso el de paso que
podria desviarse por un anillo periférico, que ya ha
sido disefiado y que ha ido perdiendo relevancia por



falta de una accion sistematica de expropiacion de
terrenos y construccion.

En el afio 2000, el Consejo de Transporte Publico
(CTP) renové la mayoria de las concesiones en San
José alegando que seria desgastante y complejo esta-
blecer un proceso licitatorio, asi como por la inten-
cion de consolidar un proyecto de sectorizacion. Esa
argumentacién es débil pues la licitacién competitiva
seria uno de los instrumentos mas adecuados para
establecer y consolidar una verdadera sectorizacion
del servicio y considerar elementos de calidad y de-
sempefio, no solo en el momento de adjudicar sino
también durante la vigencia de la concesion (Aragao
et al. 2000). A pesar de lo anterior, de nuevo en 2007
el CTP renovo las concesiones utilizando el mismo
esquema.

En general, se ha consolidado una agrupacion de
operadores bastante cerrada y se ha desarrollado una
especie de captura de la reglamentacion, como ya ha
sido estudiado en la literatura técnica (Baumol et al.
1982). En parte esto ha servido para inviabilizar hasta
ahora la creacion de las rutas intersectoriales y diame-
trales -cuya necesidad ya habia sido establecida desde
antes del Plan Maestro de Transporte de la Gam de
1992- que 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 opera-
cionales y del equilibrio econémico-financiero en los
contratos, con la debida integracion operativa, fisica y
tarifaria. Para esto son necesarios -y no se tienen-: (1)
un estudio de la afectacion en las rutas existentes pro-
rrogadas en septiembre de 2007; (2) un estudio de la
integracion tarifaria contemplando la creacién de una
camara de compensacion y el uso de boletaje electro-
nico; (3) un estudio de las especificaciones operativas
de cada ruta intersectorial,
a saber: recorridos, frecuen-
cias, flota, horas de opera-
cion, seguimiento del perfil
espacio-temporal de la de-
manda, y (4) determinar y
divulgar la estrategia de
delegacion en terceros pri-
vados de la operacion de la
ruta, con el uso de la licita-
cion publica como forma
competitiva de acceso al
mercado.

Ademas debe repensarse
el rol del CTP vy la integra-
cion de su Junta Directiva,
analizar en profundidad la
capacidad técnica instalada
y la forma de mejorarla, asi
como la adecuacién del
marco legal. Aqui debe
seflalarse la participacion  g,; pedro. Costa Rica

actual, por ley, en la Junta Directiva, de un delegado
de los gobiernos locales, cuya adecuada escogencia y
conocimientos son fundamentales.

En los ultimos diez afios ha habido dos planes
estratégicos de seguridad vial. La meta del ultimo
en cuanto a reduccion de la tasa de mortalidad no se
alcanzd sino que mas bien ésta ha crecido, hasta
15,93 muertos por 100.000 habitantes al finalizar
2008 -similar en 2009-, con importantes incrementos
en la mortalidad de peatones y motociclistas. Sin
embargo, existe coherencia conceptual y los objetivos
y acciones propuestas reflejan las tendencias mundia-
les recomendadas, pero en definitiva hay una defi-
ciencia en la implementacion de esas recomendacio-
nes nacional y localmente. Esto torna indispensable
repensar las estrategias municipales tanto en su inter-
accion con los 6rganos centralizados como en el uso
de los recursos financieros destinados a ese fin,
ademas de realizar los necesarios diagnodsticos locales
de los problemas en si y de la capacidad instalada
para enfrentarlos.
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Mejoras en la red vial y el transporte en general
con incidencia en San José

RONALD FLORES

adie duda del alto grado de deterioro de la

red vial costarricense. Hasta el momento no

ha habido una administraciéon de gobierno
capaz de revertir el rezago u obsolescencia acumula-
dos por décadas, no solo en carreteras y puentes sino
también en otros modos que forman parte de la infra-
estructura y los transportes. Entre las modalidades
ensayadas para revertir el proceso estan el financia-
miento con bancos de desarrollo y el sistema de con-
cesion de obra publica, pero hasta hoy no se ha obte-
nido los frutos que esperan los exportadores, los pro-
ductores, las personas que se dedican al sector turis-
mo y los usuarios en general. El periédico E! Financie-
ro del 19 de abril de 2010 resume la gestion de la ac-
tual administracion de la siguiente manera: “Arias
incumplié 46% de promesas ... El impulso a las con-
cesiones volvid a convertirse en fracaso: solo la auto-
pista a Caldera se concretd, mientras se atascaron San
José-San Ramon, y proyectos como Cartago, Limén
y el Anillo Periférico ni siquiera empezaron a gestar-
se”.

Las grandes obras en general avanzan muy lenta-
mente a pesar de que su disponibilidad es imprescin-
dible para el pais; tal es el caso del Anillo Periférico
que, en su tramo mas importante, cual es el noroeste,
uniria la Ruta 32 que va al puerto de Limon, a la altu-
ra de Santo Tomas de Santo Domingo de Heredia,
con la Ruta 1 (a Nicaragua) en las cercanias del Con-
servatorio de Castella, y con la Ruta 27, en Guachi-
pelin, para ir a Caldera. Este proyecto formaria una
especie de arco de by-pass que evitaria el ingreso de
camiones y trailers a la Gran Area Metropolitana
(Gam), permitiendo la unién de puerto a puerto (ca-
nal seco). Se disminuiria asi la congestion, la conta-
minacidn, los accidentes y la destruccion de las calles
y avenidas urbanas que no fueron disefiadas para
soportar tal cantidad de cargas. Pero la construccion
de este proyecto de importancia regional y urbana, al
igual que algunos otros como la finalizacién de la
carretera de circunvalacién (entre Calle Blancos y La
Uruca), una nueva radial a Heredia y el dispersor
Zapote — Hacienda Vieja (conexion con la autopista
Florencio del Castillo a Cartago), han venido difi-
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riéndose en el tiempo por décadas. Y asi todos segui-
mos siendo victimas de un sistema colapsado y dis-
pendioso que produce congestion, pérdida de tiempo,
grandes consumos de energia y contaminacion, afec-
tando la economia nacional, la de las empresas y la de
los hogares.

Pero realistamente ;qué se debe hacer y qué se
puede hacer? Hay una serie de medidas y proyectos
que paradgjicamente han venido siendo anunciados
una y otra vez en los planes de gobierno de los dife-
rentes partidos politicos pero que, a la hora de llega-
da, han tropezado con obstaculos diversos para su
implementacion, o bien la administracién de turno ha
desistido de su construccién o aplicacién por unas u
otras razones, a veces comprensibles y a veces no. Si
bien hay que entender que la implementacion de las
medidas suele ser muy complicada y que el desarrollo
de los proyectos implica un gran esfuerzo y, en algu-
nos casos, hasta genera impopularidad, la verdad es
que éstas ya no pueden seguirse retrasando. Mientras
varias obras y servicios de transporte trascendentales
siguen esperando, vecinos como Panama, Guatemala
y El Salvador avanzan a pasos agigantados en esa
materia. La realidad en Costa Rica sigue siendo el
atraso del sector y la falta de integracién entre los
diversos modos de transporte.

La integracion implicaria que el sistema portuario
y parte del sistema aéreo fueran complementarios y
estuviesen conectados por medio de un sistema de
transporte de carga por carretera y con un ferrocarril
interoceanico -en este momento abandonado- que
permitiria el trasiego de bienes y cargas masivas entre
uno u otro modo en forma expedita, permitiéndonos
complementar el canal seco y recuperar competitivi-
dad en la region. La integracion también implicaria
que el sistema de transporte colectivo metropolitano
por autobus de las ciudades de la Gam estuviese co-
nectado con un ferrocarril de pasajeros interurbano
moderno y que éste tuviera un ramal al Aeropuerto
Juan Santamaria para permitir la integracién con éste.

Si bien pueden existir grupos con intereses particu-
lares que se oponen a varios proyectos, lo cierto es
que también grupos empresariales de primer orden
como la Camara de Exportadores de Costa Rica y el
Foro de Transportistas por autobus han insistido en la



necesidad de desarrollar algunos de ellos. También
hay gran coincidencia de criterios entre instituciones
publicas nacionales, municipalidades y especialistas
nacionales e internacionales. ;Por qué no aprovechar
es0s consensos para permitir que el pais se termine de
desarrollar en estos campos?

Aparte de los proyectos mencionados y la integra-
cion de modos de transporte, se podria impulsar otras
medidas que impliquen cambios importantes en la
demanda y la oferta de los transportes, como la atrac-
cion de pasajeros urbanos y peri-urbanos, para que
dejen de utilizar el tan ineficiente transporte privado
(1,6 pasajeros/vehiculo en promedio), por medio de
un sistema moderno de transporte colectivo urbano,
como en Latinoamérica lo han desarrollado ya Gua-
temala, México D. F., Ledbn—Guanajuato, Santiago,
Bogota, Curitiba y otras urbes brasilefias. El proyecto
costarricense para transporte publico por autobus, que
se conoce como “sectorizacion” y fue disefiado com-
pletamente desde los afios noventa por la empresa
LCR Logistica, aun no ha sido ejecutado. El ordena-
miento de las rutas de autobuses mas el uso de nuevas
tecnologias -por ejemplo vehiculos articulados de 180
pasajeros, trolebuses o tranvias con pago electronico-
mejoraria el sistema de transporte procurando fuertes
ahorros con base en las economias de escala genera-
das.

Para complementar el sistema sectorizado se de-
beria sumar un tren interurbano moderno de pasaje-
ros que, al igual que los autobuses, estuviese adaptado
a las necesidades de las personas con discapacidad e
integrado al park & ride. Este tltimo sistema permitiria
que los vehiculos privados fueran dejados en parqueos
seguros ligados a las terminales de la sectorizacién y
del tren, a fin de que no ingresen a los centros de las
ciudades, procurandose a los conductores y acompa-
fiantes los boletos gratuitos o subvencionados para
acceder al sistema de transporte colectivo en esas
mismas terminales, las cuales deberian contar con
espacios apropiados para los taxis, los autobuses dis-
tribuidores de los centros urbanos e incluso para co-
mercio y servicios variados. La sectorizacién y el
sistema park & ride posibilitarian una descongestion en
los centros de ciudad permitiendo un mayor aprove-
chamiento del espacio publico y la implementacion
de mas circuitos peatonales y ciclovias. En resumen,
se abriria por fin el espacio a sistemas de transporte
mas eficientes y a ciudades mas humanizadas donde
todos los usuarios, incluidos los adultos mayores, las
personas con discapacidad, los nifios y los peatones
tuvieran su lugar.

Otras medidas complementarias serian procurar
un mejor aprovechamiento del vehiculo privado, con
incentivos para uso de vias, aparcamiento y la elimi-
nacion de la restriccion “pico y placa” para autos que
circulen con por lo menos cuatro ocupantes; inducir
el cambio de la flota privada con la disminucién de

los impuestos a autos de tecnologias modernas (mas
eficientes y menos contaminantes) y el aumento de
restricciones técnicas e impuestos a la importacion de
vehiculos muy antiguos o con motores de alta cilin-
drada; implementar un plan de sustituciéon o recon-
versién de motores (a gas, eléctricos, hibridos) y pro-
mover un uso mas intensivo de la bicicleta; y también
insistir en los habitos de conduccién eficiente para
todo tipo de automotores: velocidades, cambio de
marchas, presion de llantas.

Ademas, es posible implementar medidas para ba-
jar los niveles de congestién y contaminacién, como
las siguientes: (1) Ordenamiento vial y establecimien-
to claro de vias prioritarias para el paso de vehiculos
privados, mientras que otras rutas o carriles serian
exclusivos o prioritarios para transporte colectivo
masivo; es decir, separar ambos modos de transporte
especializando el uso de las vias. (2) Mejorar el apro-
vechamiento del taxi formal, evitando el “ruleteo”
que contribuye a la congestién en los centros de ciu-
dad, con un mejor servicio telefébnico y paradas es-
tratégicas y cercanas a las terminales y paradas de
autobuses y trenes. (3) Establecer zonas y horarios
para carga y descarga de mercaderias en los centros
urbanos y para la limpieza, recoleccion de basura y
otras actividades coordinadas inter-institucionalmente
(reparaciones en la ciudad o en las vias), que no coin-
cidan con las horas pico de mayor congestion. (4)
Establecer horarios restringidos para el transporte de
cargas pesadas en ciertas vias seleccionadas pero, a
manera de compensacion, liberar a este tipo de trans-
porte de la restriccion de “pico y placa” para que las
empresas no deban inmovilizar los vehiculos. (5) Or-
denar y eliminar en algunas zonas parquimetros y
parqueos que afecten la circulacion en vias importan-
tes no urbanas y urbanas como las rutas de travesia.
(6) Mejorar el control con gra en los centros de ciu-
dad para hacer respetar las medidas anti-congestion.
(7) Ampliar la cobertura de la semaforizacion “inteli-
gente” y generalizar el peaje electronico en las carre-
teras de peaje a fin de evitar las colas de vehiculos. (8)
Eliminar obstaculos en las vias y rectificarlas; mejorar
la superficie de rodamiento, la sefializacién y la pre-
vencion para la seguridad vial; aumentar los carriles
en las rutas radiales; construir vias alternas y pasos a
desnivel; mejorar las intersecciones dificiles y ampliar
puentes estrechos que producen embotellamientos.

Finalmente, otras medidas complementarias serian
explotar mas el servicio de internet para trabajo a
domicilio y desarrollo de servicios publicos, banca-
rios, etc., asi como acondicionar y diferir los horarios
de entrada y salida de escuelas, empleos, servicios
publicos y privados, a fin de bajar el pico de maxima
congestion, especialmente en las mafianas, lo que
permitiria ademds un mejor aprovechamiento de las
flotas de transporte colectivo y de la red vial en gene-
ral.
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Comparta la via = comparta la vida

RAMON PENDONES

as calles son de todos, jcomparta la via!: Esta es una

campafia nacional, iniciada por la Asociaciéon

de Deportistas Contra la Violencia Vial y el
Irrespeto (Aconvivir), que busca fomentar una cultura
de educacion vial dirigida a conductores de vehiculos
motorizados, ciclistas y peatones para que compartan
las vias publicas de manera cortés y segura. El princi-
pio fundamental de este programa de accidn esta en el
reconocimiento de que tanto vehiculos motorizados,
como ciclistas y personas a pie, son igualmente res-
ponsables de la seguridad vial.

Pero ;qué significa todo esto? Significa que todas
las personas somos usuarias -con derechos y deberes-
de las calles de nuestro pais, y es ahi donde empieza
todo: jen las calles! En nuestra cultura popular existe
un paradigma, una falacia acerca de que las calles son
de los carros, lo cual, desde todo punto de vista, es un
planteamiento erréneo. Primero que todo, las calles
no son solo la calzada (palabra definida por el Diccio-
nario de la Lengua Espafiola como “En las carreteras,
parte central dispuesta para la circulacién de vehicu-
los”), sino que la simple palabra “calle” involucra lo
que, en términos legales y técnicos, se llama “derecho
de via”.

El derecho de via esta definido por el ancho total
de una carretera, calle, sendero, servidumbre; esto es,
la distancia entre lineas de propiedad a ambos lados
de la calle e incluye la calzada, los espaldones, el
cordon y cafo, las franjas verdes y aceras. Como se-
gundo argumento, muy importante a tener en cuenta,
esta que la Ley de Trdnsito faculta a ciclistas y peatones
a transitar por las vias publicas terrestres. De hecho, a
los primeros los obliga a “circular por el lado derecho
del carril de la via” y, ademas, les indica que “no
podran circular en las aceras de las vias publicas”.
Para los peatones la ley sefiala que “cuando, por no
haber aceras o espacio disponible, deban transitar por
las calzadas de las carreteras, lo haran por el lado
izquierdo segun la direccién de su marcha”.

En paises industrializados, las estadisticas estable-
cen que alrededor de la mitad de las colisiones entre
ciclistas y vehiculos motorizados son atribuidos al
comportamiento indebido de los automotores, como

El autor, arquitecto, es triatlonista amateur y presidente de la Aso-
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lo es el irrespeto a los otros usuarios, distraccion o
factores asociados a ésta. La otra mitad est4 atribuida
a las conductas inapropiadas de los ciclistas, tales
como la desatencion a las sefnales de transito, circular
en sentido contrario y no portar luces ni dispositivos
reflectantes cuando esta oscuro. Pero el factor princi-
pal de las colisiones entre automotores y ciclistas es
que ambos grupos incumplimos el principio basico de
toda convivencia vial que es el de ceder el paso a los
que ya estan utilizando la via.

Ceder el paso implica tolerancia, solidaridad y pa-
ciencia. Un poco de reflexién y calculo numérico de
cuantos segundos se pierden por ceder el paso nos
demostrara que lo “cortés no quita lo valiente”, como
dice el refran. Esos segundos, que si usted es muy
amable y le cede el paso a cuanta persona se le ocu-
rra, seran apenas algunos minutos al dia -tres o cuatro
a lo sumo-, que es el mismo tiempo que dura, por
ejemplo, lavandose el pelo o cepillandose los dientes.
(Cuanto tiempo se pierde al adelantar a un ciclista?
Cinco segundos, diez segundos. ;Cuanto tiempo se
pierde porque un ciclista “le quita el impulso” a un
camion, bus o trailer? ;Cuantas calorias gasta un cho-
fer por tener que frenar o tener que hacer una com-
presiéon?

Ahora bien, estamos claros que existen restriccio-
nes tanto para los ciclistas, como para los peatones y
para los mismos automotores, que deben respetarse
para que la sana convivencia que promueve Aconvi-
vir, sea funcional y regulada. Segun la Ley de Trdnsito
los ciclistas tenemos prohibido circular en carreteras
con velocidad regulada méaxima de 80 kph o mas; las
personas a pie debemos cruzar por las esquinas; los
traileres no pueden transitar en barrios residenciales,
asi como tampoco los automotores pueden estacio-
narse en las aceras o, peor aun, invadir parques y
playas tal como se hace diariamente en La Sabana y
en Quepos, por ejemplo. Entonces, muchas personas
incumplimos estas disposiciones de una forma u otra,
en algin momento especifico, y se debe a la manera
tan sui generis del tico de ver las cosas, de adaptar y
cumplir las leyes a conveniencia propia; ahi esta el
problema: no nos gusta ajustarnos a las reglas del
juego.

Conscientes de este problema, en Aconvivir, desde
el mismo momento que nos constituimos como aso-



clacion tenemos un Manual del Buen Ciclista a su dis-
posicion en nuestro sitio en Internet y el cual hemos
distribuido en cada una de nuestras donaciones. Adi-
cionalmente, también lo hemos llevado al Consejo de
Seguridad Vial, al Ministerio de Obras Publicas y
Transportes (Mopt), al Instituto Nacional de Apren-
dizaje y al Ministerio de Educacion para publicarlo
masivamente, pero lastimosamente esta gestion no ha
tenido éxito hasta el momento.

Hemos donado cascos y equipo de proteccion es-
pecial: chaleco reflectante, reflectores y luces, a niflos
y nifias de zonas rurales y a trabajadores de zonas
alejadas de la Gran Area Metropolitana, para promo-
ver una movilizacion mas segura. Hemos impartido
cursos de educacion vial en escuelas y colegios, pro-
movemos la utilizaciéon de rutas y espacios seguros
como el Velodromo Nacional y el Autédromo La
Guacima; todo esto como parte
de nuestro compromiso real en
educar también a la poblacion
ciclista de Costa Rica.

Por tal razon, siempre insta-
mos a los ciclistas y personas a
pie a que respeten las leyes de
transito para que de la misma ( AR
manera podamos pedir ese mis-

por el Alto de Ochomogo, solo porque es una carrete-
ra de 80 kph? (3) A un triatlonista amateur, pero que
es padre de familia, trabaja, produce y paga impuestos
como todos los demas, que por decision de llevar un
estilo de vida saludable quiere entrenarse para un
triatlon de larga distancia conocido como Ironman
(3,8 km nadando, 180 km de ciclismo y una maraton -
42 km- de atletismo), como es el caso de Christopher
Lang, ;como se le va a decir que entrene en un parque
0 en un circuito por su barrio? ;No seria mas realista
y coherente que el Mopt acondicionara y creara rutas
alternas a las autopistas de manera completa; es decir,
que tuviesen sus buenos espaldones, cunetas, aceras y
ciclovias? Ademas, que en estas rutas no se permitiera
el transito pesado ni rapido y que el transporte publi-
co no excediera la velocidad méaxima de 60 kph. ;No
seria mas importante que tuviéramos una politica de
Estado que promoviera y potenciara
el deporte como estilo de vida de-
seable para mejorar la salud publica,
para luchar contra la delincuencia, el
alcoholismo y la drogadiccién? ;No
seria mejor para quienes transitamos
por las vias publicas, y para el Esta-
do mismo, que se promoviera menos
el uso individual del automévil y se

mo respeto hacia nosotros. Pero
también queremos Illamar la
atenciéon a que muchas de las
leyes vigentes no reflejan en lo
mas minimo la realidad nacional

promovieran medios de transporte
alternativos, no contaminantes -sin
ruido ni emisiones- y sostenibles
como lo es la bicicleta?

espacio, el tiempo y el apoyo a
los deportes que se practican —

LAVIA

Tampoco podemos olvidar que la

te se invento casi simultaneamente al
automévil y que por todas estas ra-

indefectiblemente- en las vias

zones un pais con bicicletas es un

en cuanto al tema de tener el ‘I:GOMPARTA bicicleta como vehiculo de transpor-

publicas terrestres. Dicha reali-
dad es tan clara y cierta que no
puede obviarse con frases sim-

WWw.aconvivir.org

pais mas sano y feliz. Es facil olvidar
que los diferentes usuarios son las
mismas personas que usted y yo,

plistas como “cambien de depor-
te” o “busquen donde andar”.
Tengan por seguro que los ci-
clistas somos los primeros que no queremos andar en
las mal llamadas autopistas de este pais lidiando con
automotores -no a 80 kph sino a 120 kph o mas-; pero
ello es dificil de solucionar si las siguientes situaciones
existen de hecho: (1) A un trabajador de la zona del
Caribe, por ejemplo, que vive en Horquetas de Sara-
piqui y viaja en su bicicleta diariamente a la comuni-
dad de Puerto Viejo a unos 20 km de distancia, ;como
se le va a prohibir que utilice su #nico medio de trans-
porte porque dicha ruta es de 80 kph y muchos vehi-
culos viajan alli a mas de 100 kph; es decir, temera-
riamente e incumpliendo también la Ley de Transito?
(2) A un ciclista profesional cuyo “machete” -y en
muchos casos unico vehiculo que posee- es la bicicle-
ta, ;coOmo se le va a prohibir ir en bici de ruta a Carta-
go donde la tinica via de acceso directa y asfaltada es

nada mas que escogieron o se vieron
en la necesidad de viajar en una
forma de transporte en particular.
Unos optaron por viajar en un vehiculo motorizado,
algunos por desplazarse en bicicleta y otros por utili-
zar Unica y exclusivamente sus piernas como medio
de transporte, deporte o recreacion.

Por eso, la préxima vez que cruce enfrente o pase
cerca de un ciclista, corredor o peatdn, recuerde que
esa persona es un ser humano, es una persona con
familia y amigos, que no es una cosa y que merece
respeto y tranquilidad a la hora de transitar por las
calles de nuestro pais. jComparta la via! no es una
campafia anti-carros, es, mas bien, el principio de una
nueva forma de ver nuestras relaciones en las carrete-
ras. Peguntese usted mismo: jpor qué yo no puedo o
no quiero compartir la via?, jpor qué yo no puedo o
no quiero compartir la vida?
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Universidad Nacional: en busca
de la carbono-neutralidad

RAFAEL SANCHEZ y DAVID BENAVIDES

atmosfera, producto de un aumento de las

concentraciones de gases de efecto invernadero
emitidos por las actividades humanas, se ha converti-
do en un problema cada vez mas dificil de controlar,
y durante los ultimos cincuenta afios ha venido
agravandose de manera acelerada. Aunque nuestro
pais no es un emisor significativo de gases de efecto
invernadero, si resulta un pais altamente vulnerable al
cambio climatico y a los impactos de éste.

Bajo la rectoria del Ministerio de Ambiente,
Energia y Telecomunicaciones (Minaet) Costa Rica
se ha planteado una estrategia de enfrentamineto del
cambio climatico que tiene como uno de sus ejes la
mitigacion. Esa estrategia tiene como objetivo que

El calentamiento global de la superficie y de la

Costa Rica en el afio 2021 sea carbono-neutral: que
las emisiones de carbono no superen la captura de él.
Con eso se lograria una marca de certificacion, dife-
renciando al pais y a la produccion de bienes y servi-
cios, que quedarian asociados a un sistema de verifi-
cacién y certificaciébn que contribuiria al fortaleci-
miento de la competitividad, otorgandoles un valor
agregado para su cotizacién en el mercado nacional e
internacional. Para ello Costa Rica se ha comprome-
tido a invertir un 1% anual del producto interno bruto
durante 20 afos, hasta alcanzar la meta de carbono-
neutralidad en 2021 (Minae-ENCC 2007).

Es por esa razon que la Universidad Nacional
(Una) se propuso realizar un inventario de gases de
efecto invernadero, para lo cual unieron esfuerzos

Emisiones de CO2 en la UNA. 2008-2009
3.500 Total ton CO2/afio
2008: 4.533
3.000 2009: 5.195
5 500 Per capita ton
° ' CO2/ano
LE; 2.000 2008: 278
8 2009: 322
Y  1.500
e
1.000
500
_ _‘__- _
Sodasy . -
Vehiculos | comedore Cornsu.mo PTAR'S De§¢chos Vr|ajes Fertilizant
< eléctrico solidos aereos es
mUNA 2008 769 60 261 90 2.163 1.182 a8
B UNA 2009 984 128 251 157 3.131 533 11

Los autores, economista y quimico respectivamente, son funcionarios
de la Universidad Nacional encargados del Modulo Técnico UNA-
Campus Sostenible.
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Fuente: LAQAT, Inisefor y UNA Campus Sostenible 2008-2009-2010.

unidades académicas y programas dentro de la Uni-
versidad desde el afio 2007, a fin de proponer las ac-
ciones necesarias para alcanzar la C-neutralidad por



medio de la mitigacion de sus emisiones, ademas de
evaluar la efectividad de las acciones que se imple-
menten (Inisefor-Punacs 2010).

A través del programa Una-Campus Sostenible y
con la colaboracién del Laboratorio de Quimica de la
Atmosfera y el Instituto de Investigacidon y Servicios
Forestales (Inisefor) se impulsa un trabajo conjunto
para que la comunidad universitaria sea parte del
Plan de Accion Carbono Neutro, que es el que lleva a
cabo el primer inventario y cuantificacién de las emi-
siones de gases de efecto invernadero con estimacio-
nes desde el 2007, estableciendo como afio base el
2008, con su respectivo seguimiento para 2009, con-
tribuyendo asi a una ambiciosa propuesta del pais de
este tipo de programa.

Como parte de las actividades propias de la Una
que se enmarcan como posibles emisoras de los gases
de efecto invernadero, para el inventario se tomo en
cuenta el combustible utilizado por la flotilla vehicu-
lar, el uso de gas LPG en las sodas y comedores, el
consumo eléctrico (generacion térmica con diesel y
bunker), la actividad operativa de la planta de trata-
miento de materia organica, la generacion de dese-
chos solidos (descomposicion de materia organica),
los viajes aéreos realizados (gasolina) y la utilizacion
de fertilizantes (oxidacién de nitrégeno organico en el
suelo).

Las emisiones de carbono dadas durante los dos
ultimos afios provienen en su mayor parte de los de-
sechos solidos, representando el 60% de las emisiones
totales de la Una en 2009. Estas han venido creciendo
de manera considerable (45%) respecto del ano 2008.
Las emisiones de vehiculos es la segunda fuente mas
importante de emisiones dentro de la Universidad,
representando el 19% en 2009, seguida de los viajes
aéreos (10%) y el consumo eléctrico (5%) (figura).

Contar con la medicion de emisiones de la Una
nos permite reconocer el verdadero aporte de nuestra
institucion en esa materia y ademas nos guia hacia las
diferentes acciones que se deben tomar para llegar a la
carbono-neutralidad. Como parte de ese plan de ac-
cion, en 2007 y 2008 se cultivd alrededor de 8.000
arboles en los diferentes campus universitarios y en
comunidades aledanas, de los que sobrevivieron
2.600. Ademas, la Seccién de Mantenimiento ha rea-
lizado cambio de instalaciones eléctricas dentro de
practicamente todas las facultades en el Campus
Omar Dengo, especificamente sustituyendo las
lamparas fluorescentes viejas por unas mas eficientes
con mayor capacidad luminica, entre otras cosas.
Para continuar con la mitigacién de las emisiones se
plantea realizar alcanzar:

e Eficiencia en el uso de combustible de la floti-
lla vehicular.

e Eficiencia en el uso del gas de cocina en las
sodas.

e Eficiencia en el consumo de electricidad en
los edificios.

¢ Manejo integrado de residuos solidos y liqui-
dos.

o Eficiencia en la utilizacién de sustancias qui-
micas.

e Buenas practicas en uso de fertilizantes y
agro-quimicos.

e Desarrollo de una campana informativa de
practicas reductoras y ahorrativas.

o Sistematizar la experiencia de las actividades
académicas comprometidas con la Estrategia
Nacional de Cambio Climatico.

e Politicas verdes de compras.

e Validacion de la metodologia aplicada para el
inventario de gases de efecto invernadero.

e Estrategia de compromiso voluntario para
que la comunidad universitaria reduzca la
emision de gases de efecto invernadero.

e Incentivar la formulacién de proyectos que
incidan en la reduccién, medicion, evaluacion
y mitigacion de gases de efecto invernadero.

¢ Continuar con programas de reforestacion.

Estas metas son parte de una politica ambiental
integral que dentro de la Universidad se viene imple-
mentado por medio del Programa UNA Campus
Sostenible para impulsar el manejo integrado y soste-
nible de los desechos ordinarios, organicos, infecto-
contagiosos, extraordinarios y materiales peligrosos,
asi como del recurso agua y de la energia en la Una
desde la generacién de conocimiento, la promocion
de actividades estudiantiles, académicas, administra-
tivas y de servicios que fortalezcan la cultura ambien-
tal y la sostenibilidad de los campus universitarios y
sus areas de impacto.
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