Criterios técnicos urbanisticos para la eleccion de un
sistema de transporte publico masivo:
el caso del tranvia en San José
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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
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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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