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Tranvia en San José centro. Necesidad o deseo

Los carros y autobuses, que avasallan a los transeuntes y se em-
bisten entre si a cada rato, fueron venerados en las ciudades
cuando irrumpieron en ellas hace mas de 100 afios, y siguieron
siendo admirados cuando las dominaron arrinconando y elimi-
nando los tranvias a mitad del siglo XX. Por largo tiempo conti-
nuaran siendo necesitados, apreciados, apetecidos, pero el agobio
que causan en las urbes ocupando practicamente todos los espa-
cios sin edificios ha hecho que desde hace unas tres décadas los
ciudadanos presionen por el restablecimiento del tranvia, como
de hecho ha venido ocurriendo. El tranvia moderno contrasta
con los autobuses y carros por su comportamiento comedido,
discreto. Su deslizarse silente pero enérgico constituye el tipo de
movimiento que el ciudadano actual echa de menos.

No debe haber josefino que no desee ver aparecer otra vez,
luego de 60 afios de haber sido suprimido, un circunspecto y sigi-
loso tranvia por la esquina, para viajar en él seguro y sin conta-
minar hasta cualquier otra esquina. ;Pero seria econdmicamente
viable? ;Sus beneficios serian tan grandes como para que mere-
ciera la pena enfrentar su costo, excesivamente mas alto que el de
los trolebuses y el de los autobuses con carril exclusivo?

La situacion actual del transporte en el centro de San José es
insostenible, pero su solucion debiera ser parte de la solucion de
la problematica del transporte de toda la Gran Area Metropolita-
na, de la cual aquel centro es solo un pequeio sector. Desde hace
muchos afos tenemos un puiado de entidades estatales delibe-
rando y seriamente proponiendo -e incluso acometiendo- vias de
enfrentamiento de la problematica del transporte y en general de
la problematica del ordenamiento urbano; y ademas contamos
con valiosos estudios concluidos y planes oficiales en los que el
tranvia no es recomendado. No parece entonces lo mas sensato
que desde la Alcaldia de San José se impulse el tranvia sin llegar
antes a consensos con tales entidades y sin poner suficiente aten-
cion a los estudios y planes oficialmente formulados. Ademas de
que el enfrentamiento de la problematica de la vialidad y el
transporte de la Gran Area Metropolitana debe ser concebido
como un aspecto del ordenamiento urbano general de todo el terri-
torio que esa Area cubre, el cual sobrepasa el que va de Pavas a
San Pedro...

Es de agradecer a la Alcaldia su afdn por satisfacer el deseo de
tranvia que todos tenemos (y que merecemos, aunque no es segu-
ro que podamos pagar), como también hay que reconocer su
bastante atinada gestién, pero acaso haya que debatir la idea
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El tranvia: mucho mas que un suefio

JOHNNY ARAYA

ay obras o proyectos que, en un momento

determinado, marcan un hito en el desarrollo

de una sociedad. En Costa Rica, sin embar-
go, desde hace algunos afios parece que hubiésemos
renunciado a proponernos grandes objetivos y nos
limitdsemos a administrar la herencia del pasado.
Desde esta perspectiva, ademas de las razones técni-
cas y ambientales que la justifican, la iniciativa de
instalar un tranvia eléctrico en la ciudad de San José
puede ser el paso definitivo que, de una vez por todas,
propicie el cambio de nuestro paradigma urbano, de
modo que adoptemos un modelo de ciudad mas sos-
tenible y racional que beneficie a la ciudadania con
un espacio urbano mas inclusivo, habitable y, sobre
todo, competitivo.

El tranvia no compite con otras propuestas del Es-
tado, como las rutas intersectoriales de transporte
publico o el Tren Eléctrico Metropolitano (Trem),
sino que las complementa, ya que este vendria a con-
vertirse en la columna vertebral de un nuevo sistema
integrado de movilidad urbana que acabe con el des-
pilfarro de recursos y de tiempo del modelo vial vi-
gente, destinado a satisfacer las necesidades de la
movilidad privada en detrimento del interés social.

Costa Rica, al igual que todas las naciones del
mundo, se enfrenta a un enorme reto en los proximos
afios: mitigar, en lo posible, los desastrosos efectos del
calentamiento global. En este esfuerzo, el pais ya no
puede sentirse comodo por participar, exclusivamen-
te, en el mercado de emisiones de gases de efecto
invernadero, sino que debe adoptar politicas activas
para reducir su dependencia de los combustibles fosi-
les como el petréleo. En este sentido, para una socie-
dad que se enorgullece de que la mayoria de la ener-
gia consumida provenga de fuentes renovables, con
especial énfasis en la generacion hidroeléctrica, el
tranvia urbano seria todo un icono de progreso y de
responsabilidad con la protecciéon del ambiente.

Las ciudades, como lo he mencionado en varias
oportunidades, son para la gente y no para los carros.
En el marco de una sociedad democratica, el gobierno
local estd en la obligacion de atender las necesidades
de la mayoria y, en las actuales circunstancias, dicha
mayoria estd conformada por personas que, a pesar

El autor es alcalde de San José.

de las deficiencias del actual sistema de transporte
publico, lo utilizan cada dia para desplazarse. Es por
esta razdén, precisamente, que la Municipalidad de
San José ha realizado ingentes esfuerzos por recupe-
rar el espacio urbano y peatonizar vias de modo que
este espacio pueda volver a servir para la inclusion
social, la integracion de la diversidad y la cohesion
democratica de toda la ciudadania.

El tranvia eléctrico daria un nuevo impulso a esa
humanizacion de la ciudad y, a su vez, serviria para
promover, a lo largo del trazado del sistema, la reno-
vacion urbana de la capital. La movilidad es una de
las variables mas importantes de la planificacion ur-
bana, por lo que un sistema masivo y moderno de
transporte publico seria el acicate para lograr la rege-
neracion y el repoblamiento de San José.

Desde el gobierno local, esperamos continuar con-
tando con el invaluable apoyo de la Presidenta de la
Reptblica y de sus ministros, asi como de otras insti-
tuciones publicas clave, con el fin de que el tranvia en
San José sea un verdadero proyecto pais que permita
una renovacion de la fe en el futuro de Costa Rica y
en las posibilidades que tenemos los costarricenses
para plantearnos grandes iniciativas de desarrollo y
llevarlas a cabo.

El area metropolitana esta al borde del colapso y
cerca de agotar o contaminar sus recursos mas valio-
sos, desde las perspectivas urbana y ambiental. Por
este motivo, la inyeccion de optimismo que significa-
ria lograr la construccion de un tranvia para la capital,
sin duda tendria una enorme repercusion en el futuro
de la region y en su sostenibilidad a mediano y largo
plazo.

El colapso vial, la obsolescencia del actual sistema
de transporte publico y el deterioro ambiental provo-
cado por el consumo irracional de petroleo, son to-
talmente contrarios a los valores de desarrollo soste-
nible y ambientalmente equilibrado que se han con-
vertido en parte de la marca pais con la que Costa
Rica se ha posicionado en el concierto internacional.
Por ende, no es posible preservar el patrimonio ecolo-
gico en dreas de reserva y parques nacionales, mien-
tras la gente habita en espacios urbanos insalubres y
caoticos.
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En aras de la congruencia con los mas altos valo-
res que identifican a Costa Rica en el mundo y, sobre
todo, en procura de una mejor calidad de vida para
las personas que habitan y visitan la capital, este es el
momento de tomar la decisiéon de renovar la ciudad

desde una visién humana.

El tranvia, por este motivo, es un simbolo esencial
para construir la ciudad sostenible, competitiva y
habitable que todos deseamos para nuestros hijos.

Tranvia en la ctudad capital

JOHNV. COTO y VLADIMIR KLOTCHKOV

1 proyecto Tranvia en la Ciudad Capital ha

sido muy comentado, pero realmente es poco

conocido en sus detalles y objetivos especifi-
cos, desde el punto de vista técnico. Por esta razon,
queremos rescatar algunas de sus caracteristicas mas
importantes. A saber, su recorrido, que comunicara
Pavas con Curridabat, inicia cerca del Colegio de
Pavas, pasa por el lado norte del Parque Metropolita-
no La Sabana, atraviesa el centro de San José hasta la
Estacion de trenes al Atlantico, luego, contintia hacia
San Pedro de Montes de Oca y finaliza en Curridabat,
al lado norte de la Ferreteria EPA. El trayecto com-
prendera 15 kilometros, aproximadamente.

El costo del servicio también ha generado muchos
comentarios, pues implementar este sistema de trans-
porte ronda los $150 millones. Sin embargo, como
siempre, se apresuran a mencionar el costo sin tomar
en cuenta los beneficios. Un proyecto de gran impac-
to e importancia, como este, no debe ser evaluado a la
ligera por su precio inicial, sino por su relacion de
beneficio-costo o mediante cualquier otra variable
financiera utilizada en estos casos.

En la actualidad, solo podemos hacer referencia a
aproximaciones sobre el costo del sistema; no obstan-
te, se esta trabajando para que una empresa efectie
los estudios de factibilidad y costos del caso. Solo de
esta forma podremos estar seguros de la inversion
necesaria para lograr el objetivo propuesto. Lo que si
podemos asegurar, es que se estd buscando una op-
cion financiera que nos permita alcanzar un sistema

J. Coto, ingeniero civil, y V. Klotchkov, arquitecto, son funcionarios
del Departamento de Gestion Urbana de la Municipalidad de San
José.
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autosuficiente y rentable; y, a su vez, nos permita
concluir que no importa el costo del sistema, si al
final soluciona nuestros problemas de transporte en la
ciudad capital.

Por otra parte, resulta fundamental entender que el
proyecto Tranvia no es un sistema aislado, que fun-
cione por si mismo en medio de la ciudad. A nuestro
parecer, representa el inicio de una nueva organiza-
cion en el transporte actual, que debera contar con
elementos que lo complementen, tales como: radiales,
intersectoriales (interlineas) y el mismo sistema inter-
provincial de tren. De este modo, el sistema debe
responder a una planificacién del transporte masivo
de personas, que pretenda no solo cumplir con el ob-
jetivo de transportar personas, sino también, por
ejemplo, reducir el consumo de los combustibles fosi-
les mediante el uso de energia eléctrica, objetivo na-
cional de neutralizar las emisiones de carbono en la
ciudad.

Por lo anterior, resulta claro que el tranvia no es
un proyecto que desplazara a otros sistemas de trans-
porte, como el metrobus (buses articulados) o el tren
interurbano, sino un sistema superior complementario
a estos. Sin embargo, sabemos de antemano que,
dado el enorme crecimiento de viajes en la zona cen-
tral de la ciudad capital, modalidades como el tro-
lebus y los buses articulados no son aptas para el ma-
nejo de grandes cantidades de personas, ya que re-
quieren numerosas unidades; mientras que el tranvia,
dado su tamafio, permite el manejo de hasta 400 pasa-
jeros por viaje.

La Municipalidad de San José sostiene este pro-
yecto desde la década de los 80, a veces con el apoyo



del gobierno de turno y en otras ocasiones sin este.
Desde entonces, trabaja en la justificacion del proyec-
to con funcionarios del Ministerio de Obras Publicas
y Transportes (Mopt) y con apoyo de especialistas
franceses; ya realizdé dos estudios de prefactibilidad.
Sin cuestionar la rectoria del Mopt en materia de
transporte, consideramos que el Municipio, al poseer
mayor conocimiento sobre su territorio y poblacidn,
esta apto para participar activamente en la planifica-
cion del sistema. Asi, combina elementos de impor-
tancia como el uso del suelo con los conocimientos
sobre las necesidades de desplazamiento, incluyendo
su vision sobre el futuro de la ciudad.

Ahora bien, para concretar el proyecto, es de suma
importancia
contar con la
participacion
activa de todos
los sectores eco-
noémicos del
pais. La inter-
vencion del Go-
bierno, de la
mano con los
autobuseros y
con la empresa
privada que de-
see participar,
resulta funda-
mental para el
cumplimiento y
la ejecucion de
este proyecto.
Los  estudios
técnicos  ante-
riores demues-
tran la autosu-
ficiencia de este
sistema y su capacidad de generar suficientes ganan-
cias para todos los actores mencionados.

Desde el punto de vista ambiental, es indiscutible
que el uso de energias renovables en el transporte
urbano beneficia a los usuarios, transportistas y publi-
co en general. Conscientes de que el pais posee una
gran capacidad de produccién de electricidad,
consideramos que podra satisfacer las necesidades
requeridas para el proyecto de tranvia. En todo caso,
si se necesitara mayor produccion, esto impulsaria el
desarrollo del pais y generaria nuevas plazas de
trabajo, en fin, beneficiaria a la economia nacional.

Son innegables los rendimientos que un sistema de

Fot. A, Céspedes

San José, Costa Rica.—Una esquina del Mercado

transporte eléctrico traeria al medioambiente, en
comparaciéon con el sistema tradicional, donde se
consume combustible fosil no renovable, caucho y
diferentes aceites, todos, elementos dafiinos que re-
quieren un trato especial para su deposicion.

En ese sentido, si se desea cumplir con los nuevos
tratados y compromisos internacionales en el ambito
medioambiental, tal como los establecidos reciente-
mente en la cumbre para el cambio climatico cele-
da en Cancun, el tranvia representa una excelente
respuesta para disminuir la contaminacion ambiental,
sin dejar de lado su objetivo de transporte de perso-
nas. A su vez, trasciende los programas de proteccion
y siembra de arboles que, si bien son buenos, no son
suficientes para
neutralizar la
gran  produc-
cion de carbono
en el pais, si-
tuaciéon que se
transformé en
una meta na-
cional. Por lo
tanto, en con-
cordancia con
el proposito de
transformar a
Costa Rica en

carbono-neutro

para 2021, el
tranvia consti-
tuye una forma
directa y correc-
ta de aplicar las
buenas practi-
cas técnicas pa-
ra cumplirlo.

De esta ma-
nera, es claro que el proyecto Tranvia no es una ter-
quedad de instalar un tren en medio de la ciudad,
sino, todo lo contrario, es el principio de una nueva
organizacion del transporte urbano, un catalizador
para optimizar la movilidad urbana del Area Metro-
politana de San José y sostener el proceso de renova-
cion de la capital.

Por todo lo anterior, confiamos en que los resulta-
dos del proximo estudio de factibilidad confirmaran
los grandes beneficios econdmicos, sociales y ambien-
tales del sistema antes descrito, y nos dara una guia
para poder ejecutar, a corto plazo, tan esperado pro-
yecto.
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Una opcidn sustentable. .. regresemos el tranvia
eléctrico a las calles de San José

ISABEL AVENDANO y ANDRES JIMENEZ

esistencias y gestiones se mantuvieron durante

14 anos, pero, finalmente, los josefinos escu-

charon la campanilla y los motores del tranvia
eléctrico un 9 de abril de 1899. Esta fecha colocé a
San José a la altura de las capitales modernas del
mundo. Nuestras autoridades estaban convencidas de
la cercania entre el transporte publico y el desarrollo
econdémico, y que la movilidad era el comienzo de
una sociedad urbana naciente. En agosto de 1950,
circunstancias diversas provocan su desaparicion de
nuestras calles. Desde entonces, han transcurrido
varios decenios y, sin embargo, el tema nos evoca y
convoca.

({Qué nos evoca? Durante cincuenta afios funciono
el primer medio de transporte urbano de Costa Rica.
En esos vagones amarillos se desplazaron, entre otros,
estudiantes, maestras, ministros, zapateros, tosteleras,
artesanos, pureros, lavanderas, médicos, aplanchado-
ras y presidentes. Los 14 kilometros de extension en
ocho ramales estructuraron un pueblo grande que
mudaba a ciudad. Los cuatro puntos de la capital se
consolidaron y perpetuaron ciertos ejes articuladores
de gran ajetreo como el Paseo Colon y la Avenida
Central. Poblados como San Pedro y Guadalupe,
“aislados”, se afiadieron a una mancha urbana que
mas tarde conformaria el Area Metropolitana.

Pronto, los habitantes de todas las edades se habi-
tuaron a los horarios, recorridos y a “sus” inconve-
nientes. Los vagones, en estado de aseo escrupuloso,
eran el orgullo nacional. La cultura urbana se re-
creaba en el reglamento de uso: prohibido proferir
palabras indecorosas, molestar a los demas, discutir
en voz alta, fumar, escupir dentro del vagon, arrojar
basura, llevar bultos molestos para los demas o que
impidieran el uso de los asientos, cargar sustancias
explosivas, inflamables o mal olientes. Estaban ex-
cluidos los ebrios, desaseados o enfermos de aspecto
desagradable, asi como, los perros u otros animales
que ocasionaran dafio o mala impresion. Hasta el uso
de zapatos era obligatorio.

El tranvia era mas que un medio de transporte; de

I. Avendarfio, gedgrafa, es profesora e investigadora en la Universidad
de Costa Rica. A. Jiménez es estudiante de geografia en esta universi-
dad.
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ahi emergieron amistades, negocios y matrimonios.
El dia de la inauguracion hacia San Pedro del Mojon
(1901), los periodicos reseiiaban un domingo festivo:
entre salvas de bombas, cohetes y una banda de musi-
ca popular, los lugarefios enarbolaron la bandera na-
cional y lanzaban vivas al presidente Iglesias Castro.
La gente se apostaba ante la maquina y durante varias
horas esperaron el turno para hacer su viaje entre San
Pedro y la capital.

Durante la inauguracion en Guadalupe, aquel oc-
tubre de 1909, el expresidente Gonzalez Viquez se
acompafaba de su comitiva, la banda militar, invita-
dos y curiosos venidos de Coronado, Sabanilla, Mo-
ravia y varias partes de Goicoechea. El tranvia llevo
progreso a la conocida “ciudad de los zapateros” ya
que en sus canastas transportaba el calzado que alli se
elaboraba.

1 tranvia nos convoca por ser pasado, presente y
futuro. La razén es muy simple: la movilizacion
es inevitable, las personas nos desplazamos por algu-
na necesidad de acceder a sitios para llevar a cabo
actividades distintas y vitales. Y, el tranvia eléctrico es
una forma de transporte colectivo aun viable para
quienes piensan en Costa Rica. El tranvia no solo
ensalza nuestro pasado, concibe un escenario para
multiples actores y hereda una mejor calidad de vida
a las generaciones venideras.
Costa Rica vive una crisis muy profunda en cuanto
a transporte se refiere, sin importar que el recorrido se
realice a pie, automovil, autobus o motocicleta, por
las mafanas o en las tardes, cualquier dia de la sema-
na. El estrangulamiento y la sensacion de asfixia des-
bordan el area central comercial y los multiples cen-
tros de la Gran Area Metropolitana. La congestion
vehicular produce estrés, lo que disminuye la produc-
tividad, promueve accidentes y la muerte de personas.
Hace més de una década, la Municipalidad de San
José sugiri6 instalar un tranvia eléctrico. Estudios
técnicos serios sefialaban lo imperioso de la inversion.
Por otro lado, el gobierno local insistia en la necesi-
dad de vivir y habitar la ciudad. Se elaboraron inves-
tigaciones para mostrar las bondades del tranvia co-
mo medio de transporte: factibilidad, viabilidad, am-
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biente, historia, flujo de personas, vehiculos, finan-
ciamiento, etc. Pero la desidia de los gestores urbanos
—Estado, empresa privada y la telarafia de intereses
privados— continta ganando la carrera.

La tematica del transporte de personas y mercan-
cias cobra relevancia en relacién con varios puntos.
Las pérdidas econdmicas en la Gran Area Metropoli-
tana se calcularon para 2005 en $840 millones. Tal
cifra representa un 4,24 % del producto interno bruto,
donde los inconvenientes producidos por la infraes-
tructura vial y el sistema de transporte conceden el
mayor peso relativo. Dentro de estos, el rubro corres-
pondiente a tiempo perdido por congestion vial repre-
senta 1,23 % del producto interno bruto ($243 millo-
nes) (Otoya, 2009).

El elevado consumo de energia y la emision de ga-
ses de efecto invernadero emitidos competen al trans-
porte, pues un autobus congestiona mas que un au-
tomovil pero, también, transporta mas personas. Lle-
va 45 pasajeros mas que un automovil en su maxima
capacidad, en contraposicion, cada ocupante del au-
tomovil produce once veces el congestionamiento
atribuible a cada pasajero del autobus (CFIA, 2006).
El embotellamiento se reduce al aumentar la presen-
cia de medios de transporte colectivo. Devolver la
fluidez es recuperar la calidad del ambiente al reducir
las emisiones de CO, y de otros gases toxicos. La
contaminaciéon atmosférica urbana es una causa de

muerte y, segun la Organizacion Mundial de la Salud,
es tan dafiina como la mortalidad ocasionada por
accidentes automovilisticos.

Para quien debia atravesar la ciudad, las rutas pe-
riféricas fueron una excelente solucion ingenieril en
las décadas de 1950 y 1960. Tras 50 afios de trabajos
lentos, periferia y centro cobijan una rotunda conges-
tion. La convergencia de rutas en el centro de San
José es una realidad que se agrega a la falta de politi-
cas publicas que prioricen el transporte publico sobre
el privado, cuya tasa ha aumentado 20 veces mas
rapido que el crecimiento poblacional. Lo anterior
tampoco ha contribuido en la construccion del imagi-
nario de una capital poseedora de un centro historico
y enriquecido con patrimonio tangible e intangible.

Si asi se quiere, el tranvia constituye una solucién
sustentable, menos costosa y a corto plazo. La
Gran Area Metropolitana es cada vez mds extensa,
densa y econdmicamente activa. El transporte ptblico
es un actor dinamico, en cualquier solucién relacio-
nada con el futuro de nuestras ciudades. El dinero
invertido en el transporte publico genera riqueza
publica y conduce al desarrollo econémico. Cuanto
mas irrigadas sean las redes, menos costosa es la mo-
vilidad urbana.

El tranvia eléctrico brinda la oportunidad de vivir
en una urbe con un medio eficiente, ecologico, rapi-
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do, de alta capacidad, rentable y menos costoso. So-
lamente una transformacioén de nuestra cultura urba-
na podra salvarnos de una explosion social cuyo de-
tonante esta en la desigualdad manifiesta del transito
por las calles y del uso de los espacios publicos.

El tranvia es un medio solidario ya que beneficia
hasta a quienes no lo utilizan dada la menor conta-
minacién y ocupacion del espacio publico, y devuelve
territorio de calidad. No necesariamente hay que ce-
rrar vias completas para su instalacidon, tampoco
compite con la reciente reactivacion del tren ni con el
proyecto de interlineas. Se requieren mas y nuevas
rutas que encadenen el centro con la periferia, asi
como recorridos cortos.

La energia eléctrica puede obtenerse de fuentes
limpias. La tecnologia actual permite optar por carros
de piso bajo, sin linea aérea de contacto y alimenta-
cion por el suelo para quienes se preocupan por el
cableado catenario; hay vehiculos con baterias a bor-
do, de sobrevenir alguna deficiencia eléctrica. Hasta
el tranvia inalambrico esta en visos de experimentar-
se. En varios paises, corre por calles de dos carriles,
merced de su menor ocupacion de espacio. Ha sido
un medio para volver a los centros urbanos histéricos,
por ejemplo Niza o Burdeos, en Francia.

La apuesta al sistema tranviario en Europa se basa
en la experiencia: la red urbana multilinea de gran
tamafio y el servicio interurbano; contratos variados
que incluyen los tradicionales y por concesion, la
asociacion entre el sector publico y privado o aquellos
que poseen requisitos exigentes; tecnologias novedo-
sas como el tranvia de neumaticos, la alimentacion
terrestre o por baterias para ciertos tramos (Vautier,
2011; Fremaux, 2008).

La movilidad, concebida como la plataforma de
una sociedad moderna y una economia creciente, ha
producido que el sistema tranviario no solo haya me-
jorado sino que se instalara en ciudades donde era
inexistente. Mientras en muchos paises se habla de
emancipacion, progreso y nuevas conquistas, en Cos-
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ta Rica se piensa en la restriccién vehicular como la
panacea.

Para levantar la economia costarricense se impone
la inversidén en transporte publico y el tranvia es la
opcidén mas racional y segura para el ambiente. Es un
aporte a la disminucién de la huella ecolégica.
Ademas, colabora con empleos productivos en distin-
tos oOrdenes, requiere poca ocupacion de espacio
publico y cede la ciudad a sus habitantes.

Una ciudad sustentable implica aprovechar lo me-
jor posible las horas del dia cuyas opciones de trans-
porte desencadenen seguridad, comodidad, indepen-
dencia, confiabilidad y menos contaminacién. Nues-
tra capital y el Area Metropolitana seran sustentables
cuando la gestion combata las secuelas de la conta-
minacién por congestion, evite el gasto innecesario de
recursos privados y sociales y, mas que todo, impida
la pérdida de calidad de vida.

Dados los avances del tranvia jpor qué Costa Rica
tiene que ser una excepcion detestable? En muchas
ciudades grandes alrededor del mundo se ha dado
una segunda oportunidad al tranvia a pesar de que
existen mas y mejores medios de comunicacién. En
ellas coexisten tranvias, metros, autobuses, trenes
ligeros, automoviles, bicicletas y transetntes. Veamos
la crisis como una ocasioén para retomar la gestion y
crear cultura urbana.
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Reflexiones sobre un proyecto urbano
llamado tranvia

ANDRES JIMENEZ

n la actualidad, los sistemas de transporte

estan cobrando mayor relevancia a nivel mun-

dial. Principalmente, con el fin de disminuir el
tiempo que las personas utilizan para movilizarse,
ligado, a su vez, a la mentalidad econémica capitalis-
ta: el tiempo es oro. Ambas concepciones incentivan
a querer hacer mas eficiente y rapido el transporte de
personas. Al alcanzar lo anterior, las personas inver-
tirian ese tiempo ganado en actividades econdmicas
y, ampliando mas la vision, en actividades de ocio y
recreacion. Es en este punto donde los medios de
transporte colectivos entran en juego, pues forman
una red bien estructurada que genera una moviliza-
cion eficiente de personas, en cuanto a la cantidad y
rapidez. Ademas, los medios de transporte colectivo
contribuyen a la socializacion, disminuyen la conta-
minacion del aire, reducen el congestionamiento vial,
entre otras cosas. Todo lo anterior permite concebir
los medios de transporte como elementos que generan
una mejor calidad de vida.

El medio de transporte colectivo mas generalizado
en Costa Rica es el autobus; existen pocas opciones
de medios alternativos y con horario continuo. Por
esta razon, el tranvia constituiria un medio de trans-
porte colectivo urbano diferente que articularia la
ciudad de San José, al brindar un servicio eficiente,
continuo y de bajo costo, que beneficiaria a la pobla-
cion.

El tranvia se ha encontrado ausente de las calles
josefinas por mas de 60 afios pero, en los dltimos
afios, se ha ido refinando la idea de que el tranvia
tenga un renacer y reaparezca circulando por las ca-
lles de la ciudad de San José.

Este segundo amanecer del tranvia provocaria una
reconfiguraciéon espacial de la ciudad. Porque el
tranvia es tan solo una iniciativa que debe propiciar
una secuencia de proyectos viales, de transporte
publico, de espacios peatonales, de embellecimiento
paisajistico, de cobertura forestal y de espacios de
recreacion, entre otros. Esto con el fin de transformar

El autor es estudiante de geografia en la Universidad de Costa Rica.

la imagen de San José, en la actualidad percibida
como una ciudad en desorden y sin una clara organi-
zacién hacia una nueva imagen colectiva amigable
con sus habitantes y transeuntes. A fin de cuentas,
generar una nueva concepcion de San José como una
ciudad para ser vivida por todos.

Este proyecto urbano, llamado tranvia, requiere
ciertos cambios en la ciudad para que funcione de
manera adecuada y facilite la movilizacidén, en ar-
monia con el entorno. Es importante reformar la ubi-
cacion espacial del existente transporte publico de la
ciudad. Especificamente las paradas de autobuses
que, en la actualidad, estan dispersas a través de la
ciudad deben concentrarse en terminales que agrupen
rutas por sectores homologos. Estas se localizarian en
la periferia de la ciudad, a escasos metros de una pa-
rada oficial del tranvia y de espacios peatonales. Otro
aspecto que se debe rectificar es el elevado flujo vehi-
cular que transita diariamente por la ciudad de San
José, pues al implementar el tranvia se disputarian el
espacio vial.

na manera estratégica de que el tranvia entre a

funcionar y se mantenga en el tiempo, es lograr
que las personas crean en el proyecto, se identifiquen
con el mismo y lo perciban como un elemento impor-
tante de la ciudad. Para esto, el tranvia debe ofrecer
un servicio eficiente (capacidad y velocidad), de cali-
dad (limpieza y equipamiento) e instalarse acorde al
entorno de la ciudad. Como aspecto adicional, se
podria decorar su interior con fotografias antiguas de
San José y de escenarios cotidianos del ser costarri-
cense, lo que puede contribuir a generar esta identifi-
cacion de las personas con el tranvia.

Ademas, los usuarios tendran que acostumbrarse a
un sistema de horario estricto de llegada y salida del
tranvia, que contribuiria a generar una nueva concep-
cion de tiempo al desplazarse por la ciudad y cam-
biaria la caracteristica desorganizacion actual de los
autobuses que, en su mayoria, carecen de horas fijas y
el congestionamiento vial los afecta.
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1 San José que queremos se debe de ir constru-

yendo paulatinamente con la participacién de
todos los actores que entran en juego en el quehacer
de la ciudad. Es necesario trazar un plan que oriente
las politicas urbanas por aplicar en la ciudad.

Dentro de esta concepcion de ciudad se debe tener
presente que esta representa un entorno fisico y social
para ser vivido y disfrutado. Ademas, conviene plani-
ficar la ciudad de una manera integral, incluyendo
aspectos sociales, econdmicos y ambientales, entre
otros, que contribuyan a visualizar la ciudad como un

sistema de interrelaciones entre sus diversos compo-
nentes y no como un sistema de elementos separados
y aislados del entorno.

Es hora de dejar de lado los intereses politicos y
econdmicos para, asi, trabajar en una verdadera plani-
ficacion de San José como una ciudad ejemplar en la
planificacion y el ordenamiento urbano, en la region.
Por dltimo cabe preguntar, invitando al lector a re-
flexionar, si se deberia incorporar el tranvia dentro de
esa imagen colectiva del San José que queremos.

El tranvia no satisface todos los deseos ni necesidades
de mejor transporte publico en San José

ROSENDO PusoL

1 pais necesita urgentemente una politica de

Estado para sus sistemas de transporte urbano,

pero también para sus zonas urbanas, que in-
cluya las ciudades intermedias mas importantes.
Estas politicas deben contener un plan de inversiones
que realmente promueva la sostenibilidad y enfrente
los serios retos del pais en estos dos sectores.

Costa Rica posee un sistema urbano demasiado
concentrado en la Gran Area Metropolitana (Gam) e
inclusive en San José. Fortalecer las ciudades inter-
medias dentro y fuera de la Gam es importante, pero
constituye un proceso lento. Resulta fundamental,
también, plantearse cOmo mejorar el transporte urba-
no en todas las ciudades intermedias importantes de
Costa Rica y no solo en la Gam.

La expansion del area urbanizada y la descentrali-
zacion de trabajos y centros de estudio privados, cen-
tros comerciales y oficinas en muy diversas direccio-
nes, implica mayores tiempos de viaje en transporte
publico e inclusive en automovil.

Muchos de los tiempos de viaje en transporte
publico son muy altos y superan los 60 minutos en
algunos casos. En hora pico inclusive muchos de los
viajes en vehiculo particular también duran mas de
una hora. Esta realidad es un serio obstdculo para la

El autor, ingeniero civil, es director del Programa de Investigacién
en Desarrollo Urbano Sostenible (Produs) de la Universidad de
Costa Rica.

10 AMBIENI®*. Junio 2011

integracién efectiva de la region metropolitana, redu-
ce las oportunidades de personas y empresas e implica
una disminucion de la calidad de vida de los habitan-
tes de la region.

Por otro lado, el cambio climatico causado por las
actividades humanas y los altos precios del petroleo
son desafios globales con impactos serios a nivel local
que requieren respuestas efectivas hoy, con el fin de
facilitar una adaptacién mas efectiva a mediano y
largo plazo. El transporte publico es un componente
esencial en la respuesta a esos desafios en todos los
paises del mundo.

La propuesta de un tranvia en San José puede ser
una intervencién importante en el sistema de trans-
porte publico de esta ciudad; sin embargo, su relacion
de efectividad-costo podria ser superada por una solu-
cion de vias exclusivas para buses rapidos como existe
en Curitiba, Bogota, México y, recientemente, Gua-
temala.

En Costa Rica, se han perdido muchas oportuni-
dades de mejorar el transporte urbano y, en particu-
lar, el transporte publico. En las tltimas dos décadas,
se han hecho numerosos estudios que demuestran la
importancia del transporte publico, la necesidad de
formalizar a los porteadores, la conveniencia de esta-
blecer terminales interurbanas y, en general, la gran
oportunidad de que los autobuses rapidos en corredo-
res exclusivos dentro de la ciudad de San José puedan



satisfacer la demanda muy importante que existe en
algunos sectores durante las horas pico. La mayoria
de estas recomendaciones, incluida la creacion de
rutas de buses periféricas, denominadas ahora inter-
lineas, no se han implementado.

Cualquier cambio importante relacionado con el
sistema de transporte publico en la ciudad de San José
requiere un acuerdo con los operadores de las conce-
siones de autobuses. Cada siete anos aproximada-
mente se renuevan las concesiones a los empresarios
de transporte publico. Esas negociaciones son la gran
oportunidad para cambiar el sistema; no obstante, los
operadores han maniobrado exitosamente para que
los cambios sean cosméticos, ademas, en varias oca-
siones han intentado extender el periodo de la conce-
sion. También, dificultan al maximo la posibilidad de
retirarles la concesion por mala calidad del servicio.
Una vez que logran renovar las concesiones, su poder
aumenta considerablemente puesto que las resolucio-
nes de la Sala Cuarta les otorgan un enorme poder a
los concesionarios y tradicionalmente los sistemas de
control de calidad son, en la practica, inefectivos.

Mejorar el transporte publico es una solucién in-
dispensable, aunque no suficiente, para enfrentar,
simultaneamente, los altos precios del petroleo y re-
ducir las emisiones vehiculares que enferman a la
poblaciéon (CO,, componentes de azufre, particulas) y
que contribuyen al cambio climatico (CO, y NO,).
Las razones mas importantes son:

= FEl transporte publico y, en particular, los buses
usan las vias publicas mucho mas eficientemente
que los vehiculos privados. Por lo tanto, pueden
disminuir la congestion, pues esta reduce la velo-
cidad de circulacion y, a su vez, aumenta signifi-
cativamente el consumo de combustible por
kilometro.

= FEl transporte publico costarricense usa mucho
menos combustible y genera menos contaminan-
tes por kilémetro por persona que los vehiculos
privados.

Una objecion significativa a los buses actuales
consiste en que sus motores de diesel emiten conta-
minantes muy dafiinos para la salud (particulas y
componentes sulfurosos). A pesar que la reduccién de
diez veces en la cantidad de azufre en el diesel mejord
la situacion, otra reduccion equivalente seria necesa-
ria para alcanzar al diesel limpio de Europa. Otra
alternativa seria utilizar buses que funcionen con gas
natural, aunque el transporte de este combustible en
la Gam podria ser demasiado costoso.

Para mejorar el transporte publico en el Area Me-
tropolitana de San José es necesario invertir mucho
dinero, pero, de manera efectiva, con el fin de corregir
las deficiencias existentes mediante un nuevo sistema
que realmente ayude a resolver los grandes desafios
nacionales

Las caracteristicas esenciales de un buen sistema de
transporte publico son: (a) Tiempos de viaje no
mucho mayores que en automovil, en particular en
las cercanias de los ejes de transporte fundamentales y
en los viajes a los nucleos urbanos mas importantes
de la region. (b) Frecuencias altas para evitar extensos
tiempos de espera. (c) Adecuada capacidad durante
las horas pico. Y (d) suficientes servicios por las no-
ches y los fines de semana.

Ademas, el transporte publico debe proveer a sus
usuarios: seguridad ciudadana y mantener la tradi-
cional tasa menor de choques y victimas que le carac-
teriza. Finalmente, el confort de los pasajeros es im-
portante, pero eso no quiere decir que deban ir senta-
dos en las rutas urbanas. Lo mas importante es que
sea facil abordar y descender del vehiculo de transpor-
te masivo.

Es urgente adoptar diversas medidas para lograr
esos objetivos: mejorar la estructura espacial de la red
vial con las rutas periféricas denominadas interlineas;
conceder prioridad al transporte publico para la circu-
lacién dentro de la ciudad, con infraestructura y re-
glas de operacion en las vias; proveer transbordos
sencillos y de corta duracion, asi como reducir los
tiempos que requieren los pasajeros para abordar y
descender del bus, mediante vehiculos con menos
asientos, puertas mas anchas y pisos mas bajos. Even-
tualmente, se deberia crear miniestaciones, como en
Curitiba o Transmilenio de Bogotda, para separar el
pago y el abordaje a los vehiculos de transporte masi-
vo.

La realidad costarricense entrafia grandes dificul-

tades institucionales para poder realmente refor-

mar el sistema de transporte publico en el pais y, en

particular, dentro del Area Metropolitana de San

José. Entre los obstaculos mas graves estan:

= FEl sistema de concesiones no funciona bien y
requiere cambios importantes. Los empresarios
tienen enorme poder de veto, en particular en el
Consejo de Transporte Publico, que utilizan en
beneficio propio y no del sistema como servicio.

= No existe un modelo tarifario adecuado en la
Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos
(Aresep) para el transporte publico metropolitano.

= No hay vigilancia realmente efectiva sobre la
calidad del servicio. Los modelos de calidad mez-
clan lo importante con lo secundario y los para-
metros de medicion no le dan suficiente peso a las
variables criticas: capacidad en hora pico, confia-
bilidad y seguridad, alta frecuencia, velocidad
adecuada.

= No se aprovechan muchas de las oportunidades
tecnoldgicas:

o Tarjetas electronicas de pago sin contacto.
o Sistemas integrados de pago.
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o Sistemas de control de los vehiculos.

o Uso extensivo de tecnologia (camaras, GPS)
para reducir la inseguridad ciudadana, que
poco a poco se propaga en algunas rutas de
la ciudad.

o Sistemas para cambiar los semaforos y facili-
tar la circulacion de los vehiculos de trans-
porte publico.

Dentro de las razones validas para promover un
tranvia destacan:

= FEl volumen de pasajeros es suficientemente alto,
aunque probablemente podrian servirse también
con un sistema de corredores de buses rapidos.

= FEl costo es alto, pero mucho mas barato que el
metro.

=  Puede separarse del flujo vehicular hasta cierto
punto. En algunos tramos, el recorrido podria ser
subterraneo, si bien seria mas caro pero con me-
nos conflictos.

= Las emisiones de gases contaminantes dentro del
centro de la ciudad serian cero.

la hora de analizar la tecnologia mas apropiada
para modernizar el sistema de transporte urbano

en San José deben tomarse en cuenta los siguientes

aspectos operativos y financieros.

Aspectos operativos:

= La velocidad de los tranvias no es muy alta espe-
cialmente en contextos tan urbanos.

= La capacidad de pasajeros del sistema puede ser
inferior a un sistema de corredores de buses rapi-
dos, como existe en Curitiba, Bogota, México y
Quito, al menos.

= Cualquier alternativa de rieles o de alimentacion
eléctrica externa es muy vulnerable ante eventos
especiales y no se puede '
asumir que la electricidad
sea de fuentes renovables.

= No es facil encontrar espa-
cios para terminales que fa-
ciliten el abordaje y descen-
so de pasajeros.

= Es muy dificil atraer auto-
movilistas hacia un servicio
de transporte publico que
sea asequible a la mayoria
de los habitantes de la
metropoli. La estrategia de-
be consistir en mantener los
usuarios existentes.

Aspectos financieros:

= El sistema tiene costos fijos
muy altos en talleres, insta-
laciones especializadas que
dificilmente serian asumi-
das por una empresa pri- San José, Costa Rica
vada. Los costos fijos uni-
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tarios bajarian si el sistema de tranvias se expan-
diera a mas de 100 kilémetros.

= La inversiébn por pasajero transportado es muy
alta; en consecuencia, se debe definir de dénde
saldrian los montos necesarios y qué nivel de ta-
rifas deberia esperarse.

Por lo tanto, es preciso realizar analisis microe-
condémicos de diferentes alternativas, definir con cui-
dado lo que se quiere y hacer evaluaciones de costo-
efectividad sobre las diferentes tecnologias.

demas de mejorar el sistema de transporte publi-
co con nuevas inversiones, deben promoverse
también importantes cambios.

= Disenar un modelo de tarifas mas apropiado pa-
ra la estructura de costos de los empresarios de
autobuses. Eventualmente, las tarifas deben ser
disenadas para adecuarlas a un sistema integrado
de transporte publico metropolitano.

= Restringir el estacionamiento casi gratuito para
trabajadores, estudiantes y visitantes en muchas
instituciones publicas.

= Cambiar la composicion del Consejo de Trans-
porte Publico, para que los empresarios de buses
y taxis no tengan la posibilidad de bloquear la
modernizacion del sistema de transporte publico
en la capital.

= Prepararse para el uso de la electricidad en el
sistema de transporte, a futuro, mediante la insta-
laciébn de medidores eléctricos que cobren la
energia de acuerdo a la hora del dia. Asi se pro-
mueve la recarga en horas no pico cuando la
electricidad se produce casi exclusivamente a
través de fuentes renovables.

é
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R
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Fuente: Archivo Nacional



(Existe la necesidad y la viabilidad
para el tranvia Pavas-Curridabat?

CARLOS CONTRERAS

1 anuncio de la instalacién de un tranvia en el

eje Pavas-centro-San Pedro-Curridabat, por la

Alcaldia del cantén Central de San José, remi-
te al concepto de una solucidén integral donde ese
medio ofrece una posibilidad de reorganizar el siste-
ma de transporte publico de la ciudad, se sefiala la
eventual compatibilidad con la sectorizacion y rutas
intersectoriales de autobuses e inclusive con el tren
metropolitano (Diario Extra, 2011; Araya, 2010a,
2010b). Por lo anterior, es necesario primero contex-
tualizar el transporte publico y transporte en la urbe,
asi como elementos de base en su planificacion, esto
para valorar esa integracion y compatibilidad, ademas
de los estudios de analisis existentes, al igual que la
conveniencia financiera y de interés publico del pro-
yecto.

En la actualidad, la expansién de muchas ciudades
latinoamericanas se caracteriza por la aparicion de
nucleos suburbanos de baja densidad en sectores con
mayor concentracion de riqueza y por un desarrollo
de mayor densidad, mas alejado del centro, en secto-
res mas pobres. Ese fendmeno no beneficia la opera-
cion del transporte publico en ninguna de sus modali-
dades, pues se privilegia el uso del automévil o, debi-
do a las condiciones de accesibilidad e infraestructura,
se favorece la operacion informal. Lo anterior provo-
ca que el costo generalizado del transporte (costo: de
operacion, del tiempo de los usuarios, de las externa-
lidades, etc.) se incremente al aumentar la flota, las
distancias de recorrido y los niveles de congestiona-
miento que, a su vez, elevan la contaminacién am-
biental.

Por consiguiente, se constata una disminucion en
la ocupacion del transporte remunerado. Antes, los
viajes motorizados en el Area Metropolitana de San
José mostraban, en el periodo pico de la mafiana, una
distribucion modal de 75 % en autobus, 19,5 % en
automovil y 5,5 % en taxi (L. C. R. Logistica S. A.,
1999). Asi, la participacion del autobts, en 2007, pasé
a representar el 46,6 % del total de viajes en el pico de
la mafiana, mediante la supresion del 25,9 % de viajes
no motorizados implico que los viajes en autobus

El autor, ingeniero civil, es vicepresidente de la Asociaciéon Costa-
rricense de Ingenieria de Transporte (ACITRA), adscrita al Cole-
gio de Ingenieros Civiles de Costa Rica.

cayeron al 63 % del total de viajes motorizados (Pru-
gam, 2008). Esto sin referirse a la obsolescencia del
diseo fisico y operacional de la red vial. Los anterio-
res fendmenos, también presentes en San José, tienen
el agravante de la falta de coordinacion interinstitu-
cional efectiva y de un marco de planificacion a me-
diano y largo plazo (dentro de esto el tan ansiado
Plan Nacional de Transportes).

Cabe enfatizar que, por las caracteristicas tan es-
pecificas del transporte publico: generador de externa-
lidades, monopolistico y con una funcién social, es
necesario que el Estado planifique y reglamente la
operacion para promover eficiencia (Contreras, 2009)
y equilibrio, evitar captura de la reglamentacién por
parte del regulado (Baumol et al., 1982), impedir el
lucro de los monopolios, degradacion ambiental y de
calidad de vida (Aragdo et al., 2000). El Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (Mopt), en conjunto
con sus Organos adscritos, por ley ha definido las ac-
ciones referentes a la infraestructura y los servicios de
transporte, que incluye al transporte publico colecti-
vo. En ese sentido, la Ley 7969 de 2000 cre6 el Con-
sejo de Transporte Pablico como 6érgano especializa-
do de desconcentracion maxima. Dentro de su ambito
de accion se estipula que debe coordinar la planifica-
cion del transporte publico en todas sus modalidades.

Como sefiala el Colegio Federado de Ingenieros y
Arquitectos de Costa Rica (2006), existe gran canti-
dad de estudios previos que versan sobre la materia
que nos ocupa, pero vale la pena destacar el Plan de
Transito y de Transportes para la Ciudad de San José
(DGIT, 1987) donde se implantaron vias exclusivas
para el transporte publico, el Plan Maestro de la Gran
Area Metropolitana (Gam) (L. C. R. Logistica S. A.,
1992) donde se sefialaba la necesidad de sectorizar la
Gam para efectos de concesionar el transporte ptblico
y se recomendaba posponer la instalacion de un tren
interurbano debido a la falta de demanda. Aqui cabe
resaltar el Estudio de factibilidad de un sistema de
transporte publico masivo en el Area Metropolitana
de San Jos¢ (BCEOM, 2003) donde se compararon
diversas tecnologias. En el caso del corredor radial de
Pavas, se estudio unicamente el sistema de autobuses
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articulados segin la decision tomada por el Mopt.
Los otros corredores fueron: radial San Pedro-
Curridabat (autobuis o trolebus), diametral Pavas-
Curridabat (tranvia) y el corredor radial Tibas-Santo
Domingo (autobus o trolebus). Los resultados del
estudio arrojaron, segun la rentabilidad, primero, la
radial a San Pedro; segundo, la radial a Tibas; y, ter-
cero, la radial a Pavas, aunque esta fue la que se in-
tent6 implementar sin éxito para autobuses articula-
dos. Los proyectos con trolebuses arrojaron una ren-
tabilidad negativa y con tranvia, mas negativa aun;
para el caso de proyectos suburbanos, el tramo Here-
dia-San Pedro se presento viable a corto plazo.

Es pertinente sefialar el Decreto 28337-Mopt de
modernizacion/sectorizacion del transporte publico,
de enero de 2000, que seguia recomendaciones del
estudio integral de L. C. R. Logistica S. A. de 1999
(Contraloria General de la Republica, 2007) y del
Plan Maestro de la Gam de 1992, consideraba que
ante el hecho que a finales de 2000 vencia un alto
porcentaje de concesiones y permisos de operacion, se
posibilitaba la reorganizacion integral de los servicios
y una actualizacién de la red de transporte publico
acorde con la demanda.

La falta de una adecuada planificacion, en parte,
ha impedido hasta ahora la creacion de las rutas inter-
sectoriales que, a su vez, implican la necesidad de una
modificacion en toda la red de rutas urbanas en San
José. En ese sentido, como la red de transporte publi-
co en San José sigue un patron radial-concéntrico,
deberian consolidarse algunos sectores utilizando un

esquema tronco-alimentado segin la logica de un
sistema integrado de transporte masivo a lo largo de
vias radiales, con integracion tarifaria y boleto elec-
trénico. Ademas descongestionaria el centro y gene-
raria conectividad entre zonas con las rutas intersec-
toriales periféricas y se integraria con el tren metropo-
litano.

En los estudios de L. C. R. Logistica S. A. de
2007, realizados para el Plan Regional y Urbano de la
Gran Area Metropolitana (Prugam), se consideraron
seis alternativas para el transporte publico que abar-
caban desde el uso solo de rutas troncales y alimenta-
doras hasta el uso de ese esquema adicionandole las
rutas intersectoriales, el tren interurbano, la disminu-
cion de frecuencia en las rutas Cartago-San José y
Alajuela-San José y el tren urbano Pavas-San Pedro.
El resultado de que esta ultima alternativa ofrecia la
menor tasa de retorno, con costos que triplicaban el
beneficio esperado. De hecho, la opcién mas rentable,
con una relacion de beneficio-costo de 4,25, corres-
ponde a las rutas troncales y alimentadoras mas las
rutas intersectoriales. Aquella donde aun los benefi-
cios superan ligeramente a los costos es la de conside-
rar las rutas troncales, las rutas intersectoriales y el
tren interurbano complementario.

Obsérvese que ademas se puede considerar el con-
cepto del tren como estructurador urbano, tal como lo
plantea el Prugam y, como también parece contem-
plarlo el Consejo Nacional de Concesiones, segin se
ilustra en la figura 1.

Heredia

7

Escazl ‘

sy R
Alajuelita |

e e g

Santo Domingo

e

Curridabat

Fuente: Prugam.

Figura 1. Tren como estructurador urbano propuesto
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Figura 2. Esquema actual del sistema de tren

o cierto es que al dia de hoy, en el ambito de San

José y Montes de Oca, la operacion del tren ya
reproduce el patrén mostrado y su conectividad, véa-
se la figura 2, aunque aun se utilice el diesel como
combustible y carezca de las condiciones de seguridad
en los cruces y a lo largo de la via; todos estos ele-
mentos forman parte de las condiciones por modificar
bajo una intervencion integral de transporte publico.

n otro reportaje del 25 de abril de 2011, en La

Nacion, el Municipio admite que no existen estu-
dios recientes de respaldo técnico sobre la factibilidad
del tranvia. Se consignan declaraciones del jefe de
Gestion Urbana de la Municipalidad de San José en
el sentido de que no hay cifras recientes sobre el costo
de implementar la obra, la cantidad de usuarios, la
frecuencia de los viajes ni las formas de financiamien-
to; ademas, informa que el costo por kilometro de
tranvia es diez veces mayor que el de una ruta de
autobtis. También el secretario técnico del Consejo
Nacional de Concesiones afirma en dicha nota pe-
riodistica que el proyecto rifie con el Tren Eléctrico
Metropolitano (Trem) que se ha venido trabajando en
esa dependencia. Para finalizar, en el mismo reportaje
el exdirector del Prugam manifiesta que, segin sus
estudios, lo mejor es concretar el proyecto de rutas
intersectoriales y la sectorizacion -omitié la posibili-

dad de complementacion con el tren interurbano-,
compatible con los datos ya consignados y con base
en estudios recientes.

Asimismo, se debe tomar en consideracién que la
generacion hidroeléctrica en el pais, a la fecha, es
deficitaria y que aun se utilizan hidrocarburos. En
consecuencia, el consumo eléctrico que se requiera
para cualquier proyecto puede estar asociado con un
efecto no considerado directamente, pero que al final
implica colocar contaminantes en otros sitios, aun
cuando se compruebe una mejoria ambiental en la
zona de influencia; por esto, debe considerarse el
problema de generacién dentro del analisis. Existen
tecnologias mas amigables con el ambiente y menos
contaminantes, por ejemplo, la utilizacion de gas
LPG, el biodiesel o el sistema hibrido, etc., que redu-
cirian los niveles de contaminacion a través de moda-
lidades mas faciles de implementar. Por otra parte, se
debe consignar que el proyecto del tranvia no tiene
una complementacion planteada con el sistema de
rutas intersectoriales. De acuerdo con los trazos apro-
bados por el Consejo de Transporte Publico, unica-
mente se darian nodos en el sector de San Pedro y de
Pavas, sin prevision estudiada de transbordo. A su
vez, se aprobaron siete rutas intersectoriales con el fin
de reducir los viajes al centro de San José. Este enfo-
que no tiene relacion directa con el tranvia en la cap-
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tacion de demanda, mas bien, los viajes se desplaza-
rian por la periferia y al final no deberian ser utiliza-
dos para potencializar el proyecto del tranvia.

Finalmente se debe enfatizar sobre la necesidad de
guiarse por los resultados de los analisis técnicos,
disponibles y nuevos, si es del caso, sin definir a priori
ningun proyecto, y con la ayuda de los enfoques enri-
quecidos por multiples criterios, contemplando la
necesidad de intervencidn primaria en el sistema exis-
tente para viabilizar una oferta mas cercana a la fron-
tera eficiente de operacion.
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Criterios técnicos urbanisticos para la eleccion de un
sistema de transporte publico masivo:
el caso del tranvia en San José

TOMAS MARTINEZ

n eficiente sistema de transporte publico ma-

sivo y, mas alla de eso, un sistema integrado

de movilidad urbana, es actualmente uno de
los indicadores mas contundentes de la dinamica
urbana y su nivel de competitividad. De igual forma,
representa uno de los aspectos mas complejos por
resolver al involucrar, en la mayoria de los casos, mas
de un municipio, la coordinacién con el sector priva-
do o las camaras de transportistas y la accién de las
instituciones del Gobierno central. Adicionalmente,
constituye un factor que empeora y se hace mas com-
plejo ante el aumento en el nivel de renta y del pro-
ducto interno bruto.

Los procesos mas recientes y exitosos de regenera-
cion urbana y de revitalizaciébn econdémica se han
apoyado en el principio de desarrollo urbano orientado al
transporte publico (Dopt o Tod, por sus siglas en
inglés —Transit Oriented Development-). Es asi como
los ya ampliamente conocidos y debatidos casos de
Curitiba y Bogota se han visto complementados, mas
recientemente, por ciudades intermedias de una esca-
la similar a San José y con un impacto mucho menos
conocidos y estudiados pero que hacen gala de un
gran éxito y de unas posibilidades de aprendizaje
sobre su experiencia muy amplias. Es el caso de Por-
tland, Oregon (1990); Rouen, Francia (1994); Zurich,
Suiza (1996); y, en América Latina, Metrovia en
Guayaquil, Ecuador (2006); Megabus de Pereira,
Colombia (2008); y Transmetro, Guatemala (2008).
Todos estos casos tienen en comun una visién urbana
global de planeamiento y ordenamiento mas alla de la
solucion funcional de transporte (Montezuma, 2009).

El caso del tranvia en San José amerita importan-
tes reflexiones, en primera instancia, establecer los
principios de partida que enmarcan cualquier inter-
vencidn exitosa en materia de transporte publico.
Ante la interrogante de cudl es el sistema de transpor-
te idéneo para San José, la respuesta no puede ser

El autor, arquitecto urbanista, es funcionario de la Compaiiia Nacio-
nal de Fuerza y Luz y profesor del Instituto Tecnologico de Costa
Rica y de la Maestria Centroamericana en Conservacion y Gestion del
Patrimonio para el Desarrollo de la Universidad Politécnica de Valen-
cia, Espafia. Coordind el resultado 1 correspondiente al Proyecto de
Planificacion Regional y Urbana de la Gran Area Metropolitana
(Prugam).

inmediata en un sentido ni tampoco se puede utilizar
el recurso facilista de descartar una opcion de trans-
porte publico por ser aparentemente mas costosa que
otras. Este tipo de decisiones no se fundamenta en un
solo criterio ni en dos, sino en un conjunto de varia-
bles que hacen particular y unica a la ciudad, que
impiden trasladar un caso exitoso en otra latitud exac-
tamente igual que San José. Por lo tanto, es importan-
te analizar los criterios y principios a considerar en la
decision.

El primer principio consiste en dar prioridad al
transporte publico sobre el privado, y a los intereses
colectivos sobre los individuales. Esta es una de las
luchas mas complejas ya que, si bien el automovil es
rapido y comodo, un buen sistema de transporte
publico permite mayor capacidad y aprovechamiento
del espacio publico, mejor uso de la energia y meno-
res costos en general. El papel del planificador destaca
como arbitro objetivo, ante este dilema.

El segundo principio debe aprovechar la interven-
cion en el sistema de transporte para el mejoramiento
urbanistico y paisajistico, que propicia el aumento de
densidad poblacional y, en consecuencia, lo hace
rentable a lo largo del dia. Asi, evita el impacto nega-
tivo que afecta la rentabilidad del sistema producto de
horas pico activas en contraposicion a extensas horas
valle que resultan, en algunos casos, en costosos es-
quemas de subsidios. En este sentido, los proyectos
mas exitosos han invertido entre un 30 y un 40 % del
costo total del proyecto en mejoramiento urbanistico
y paisajistico.

El tercero, se centra en la intermodalidad que
permite complementar el desplazamiento de los ciu-
dadanos en bicicleta, tren, tranvia y bus para lograr
un acceso amplio y eficiente. Esta aspiracién implica
el esfuerzo de traspasar los limites de uno o dos can-
tones y pensar en la integracion del sistema regional
de la Gran Area Metropolitana (Gam). Lograr este
objetivo requiere una perfecta articulacién entre rutas
intersectoriales, sectorizacion, tren interurbano, ejes
peatonales y un eventual sistema de tranvia urbano.
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El cuarto, pero no menos importante, radica en el
costo de inversion. El estimado para el proyecto del
tranvia de San José es de $200 millones, que corres-
ponden a un recorrido de 10 kildmetros entre Pavas y
Curridabat, equivalente a $20 millones por kilémetro.
El costo de esta misma distancia con un sistema de
transporte por bus rapido con via exclusiva, como en
Curitiba, Quito o Bogota, representa $1 millon por
kilémetro.

El sistema de bus rapido ha tomado un auge inusi-
tado sobre los sistemas de metro ligero o tranvia debi-
do a su bajo costo y por que supera, sustancialmente,
el servicio con respecto a los buses que transitan entre
el trafico comun, pero con una inversion inferior a la
de los metros con vias exclusivas. El argumento en
contra se plantea en funcion de la contaminacion; sin
embargo, existen propuestas con resultados muy exi-
tosos como el caso de Quito y Zurich donde se utiliza
el mismo sistema de bus rapido pero con tecnologia
eléctrica, tipo trolebuds, econémico y no contaminan-
te. De igual forma, el desarrollo de biodisel funciona
como combustible ecoldgico porque al no tener azu-
fre, contamina mucho menos que otros; esta compro-
bado que en su proceso de combustion, las emisiones
contaminantes son un 55 % mas bajas que las de la
gasolina tradicional.

El sistema de tranvia es idoneo para areas urbanas
de bajo trafico, lugares histéricos, calles estrechas y
curvas de radio reducido. Su capacidad maxima es de
5 000 pasajeros hora sentido con frecuencias maximas
de cinco minutos y distancias de 500 metros entre las
paradas, a una velocidad promedio de 15 a 20 kilome-
tros por hora. Aun asi, este rendimiento no puede
compararse con los 20 000 a 25 000 pasajeros hora
sentido que pueden movilizarse con el sistema de bus
rapido como el que recientemente puso en marcha la
ciudad de Guatemala. Sin embargo, existen argumen-
tos a favor y en contra del sistema de tranvia. Quiza,
su mayor fortaleza consiste en ser un sistema limpio,
silencioso y muy armonico con el espacio publico y el
paisaje urbano. Sin embargo, si no estd asociado a
una solucion regional, sus ventajas son parecidas a las
de cambiar una tuberia nueva en una pequeia parte
de la casa y mantener el resto del sistema de tuberia
perforada, ineficiente y obsoleta.

A pesar de todas sus ventajas, hay que tener una
situaciéon muy clara: si bien es cierto que el tranvia
puede vincularse con las rutas intersectoriales y el tren
interurbano, también es absolutamente cierto que el
tranvia representa la ultima fase de aplicacién en un
sistema integrado de transporte. Este viene a solventar
la movilidad local de centros urbanos en un contexto
donde el transporte regional, el esquema de integra-
cion electrénica de pagos y la intermodalidad deben
estar resueltos. Desarrollar el esquema a la inversa
conlleva enormes riesgos operativos. Un ejemplo
interesante lo constituye la ciudad de Barcelona,
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donde hace apenas cinco afios se incorporo el sistema
de tranvia Trambesos, bajo el esquema de concesion,
luego de consolidar su sistema integrado de metro,
autobuses y trenes de cercanias.

Por tanto, lo fundamental, en todo caso, es aten-
der los desafios estructurales del transporte publico.
Empezando por una flota excesiva de buses y taxis
que circulan vacios en horas valle y demuestra una
evidente sobreoferta que competiria, muy negativa-
mente, con el sistema de tranvia. Tal es el caso de los
multiples concesionarios de rutas de buses, cuyas 3
600 unidades acceden a San José en hora pico, todos
los dias, bajo logicas y sistemas totalmente diversos.

A partir de los datos obtenidos por el Proyecto de
Planificacion Regional y Urbana de la Gran Area
Metropolitana (Prugam) mediante una encuesta apli-
cada a 14 000 hogares (60 000 personas aproximada-
mente), en 2006, se obtuvo el mas actualizado, am-
plio y completo panorama sobre la situacién del
transporte en la Gam. Los resultados evidencian que
se realizan 1 600 000 viajes en vehiculo, por dia, de
los cuales 626 000 atraviesan San José como ruta de
paso, y genera una tasa altisima de trasbordos (1,47
etapas por viaje) que demuestra una evidente red de
necesidades de viaje que traspasa ampliamente el
ambito de San José para convertirse en un problema
de dinamica regional en la Gam.

Como conclusiones podriamos sefialar que, mas
importante que la eleccion de una tecnologia en parti-
cular para su operacion, se requiere solventar los de-
safios estructurales del transporte con una visién de
integracién modal y planificacion urbana regional.

El tranvia, como tal, es factible en la medida que
responda a esta logica previamente considerada y
consolide una visiéon o modelo de ciudad, no como un
proyecto apresurado y prematuro que no impactaria
la movilidad general de la ciudad y, por lo tanto, seria
necesario resolver, posteriormente, su operacion res-
pecto a la movilidad interurbana y metropolitana.

Se requiere resolver el esquema operativo del sis-
tema de concesiones y buses tradicionales para que no
representen una competencia u obstaculo al funcio-
namiento del tranvia. Siempre deberia relacionarse la
decision de un sistema de transporte con el resto de
los componentes urbanos: vivienda, usos del suelo,
densidades, espacio publico, entre otros.
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Cuadro comparativo entre los sistemas de transporte

Caracteristicas

Autobus regular

| Sistema de bus rapido |

Sistema de tranvia

Componentes del sistema

Tipo de via

Trafico mixto

Vias parcialmente se-
gregadas

Vias parcialmente segregadas

y trafico mixto

Propulsién

combustibles fosiles

biodisel o eléctrica

eléctrica

Capacidad

50-60 pasajeros por
vehiculo

160 pasajeros en bus
articulado

150 a 200 pasajeros

Pasajeros/hora/direccion 8 000 45 000 6 000 hasta 12 000
(pphpd)

Elementos operativos

Lineas muchas pocas pocas

Intervalos largo corto corto

Distancia entre paradas (metros) | 80-250 200-400 250-600
Transbordos pocos algunos/muchos muchos
Caracteristicas del sistema

Costos de inversion por kilome- | bajos moderados elevados/muy elevados
tro

Servicio en zonas peatonales variable algunas dificultades atractivo y facil
Imagen urbana regular buena excelente

Impacto en uso de suelo y habi- | ninguno moderado importante
tabilidad

Atraccion de pasajeros variable buena excelente
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