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Costa Rica necesita una nueva perspectiva de transporte publico a largo
plazo. A pesar de su gran importancia para la sociedad costarricense, la
red de transporte publico no cumple con las necesidades de una ciudad
del siglo XXI. El mal funcionamiento del transporte publico en la Gran
Area Metropolitana (GAM) se traduce en perjuicios para el turismo, para
el medioambiente y también para el sector empresarial del pais.

El problema mis grande es la falta de datos que permita a las autoridades
disenar el sistema segun las necesidades de la sociedad. Sin estos datos
no se podrin emprender las numerosas propuestas que tienen el poten-
cial de aliviar la situacion y hacer el sistema mas eficiente, tales como la
sectorizacion, la reorganizacion de las paradas y la construccion de un
tren eléctrico.

Lo primero que hay que hacer para mejorar el transporte publico es im-
plementar un sistema integrado de cobro electronico para la GAM. Esto
no solo lo hard més seguro, higiénico y eficiente sino que también permi-
tird generar datos precisos que se necesitan para una base de informacion
y de planificacion a futuro. El contar con un buen sistema de transporte
publico moderno es un interés publico que conlleva beneficios para el
turismo, la economia y la salud publica, entre otros sectores.
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Introduccién

En el mundo cientifico es pricticamente indiscu-
tible que el cambio climdtico estd causado por las
actividades de la humanidad, precisamente por
la emisién masiva de gases de efecto invernadero
(GEI), tales como metano, éxidos de nitrdgeno y,
sobre todo, diéxido de carbono - CO,. Al enfren-
tar esta amenaza existencial el rumbo estd claro,
se necesita reducir drdsticamente las emisiones de
GEI Aun asi, nuestras sociedades siguen fallando
en demostrar el esfuerzo necesario para limitar el
aumentode la temperatura promedio mundial a 2
grados centigrados debido a que reducir las emisio-
nes en muchos casos significa reestructurar partes
de la economia, cosa que provoca grandes resisten-
cias sociales y politicas.

;Cudles sectores son los que mds producen las emi-
siones que causan el cambio climdtico? A escala
mundial, la generacién de electricidad, la industria
y el sector transporte emiten mds GEI. Sin embar-
go, la situacién es diferente en el caso de Costa Rica
que estd produciendo més de tres cuartos de su de-
manda eléctrica a partir de fuentes renovables, so-
bre todo a través de plantas hidroeléctricas. Ademds,
gracias a un sector industrial pequefio en el pais las
emisiones de GEI por parte de la industria no son
significativas. En cambio, el emisor mds grande de
GEI es el sector transporte. Por lo tanto, para re-
ducir substancialmente las emisiones del pais habrd
que cambiar la infraestructura de movilidad.

No solamente el cambio climdtico requiere replan-
tear el sistema de movilidad en la Gran Area Me-
tropolitana (GAM), cuyos problemas de trénsito
ya se pueden comparar con los de las ciudades de
México o de Los Angeles. Las congestiones diarias
que se dan en hora pico dia tras dia en la GAM con
regularidad llevan a un colapso de la red vial y no
solo deterioran el estado de las carreteras sino tam-
bién resultan en una pérdida inmensa de tiempo y
capital, y empeoran masivamente la calidad de vida
de las personas.

Costa Rica necesita una nueva perspectiva de trans-
porte publico a largo plazo, sobre todo en la GAM
donde la mayoria de los habitantes vive y donde
el impacto al ecosistema es mayor. Para desarro-
llar esa perspectiva es preciso buscar respuestas a
las siguientes preguntas: ;Qué tipo de transporte

publico necesita el pais? ;Qué significado tiene el
transporte publico para la economia, la sociedad y
el medioambiente de Costa Rica? ;En qué estado
se encuentra? ;Qué deficiencias tiene? ;Cémo en-
tonces hay que desarrollar el sistema de transporte

publico en la GAM?

Importancia del transporte publico
para Costa Rica

El servicio puablico de transporte colectivo de perso-
nas es un elemento clave de la sociedad costarricen-
se. Las rutas de los autobuses conectan las diferen-
tes partes del pais y garantizan su funcionamiento.
Atncon una motorizacién individual bastante alta,
el transporte publico continta jugando un papel
sumamente importante, segiin se puede ver por
ejemplo en el niimero de viajes diarios. En todo el
pais, se realizan cerca de 2.23 millones de viajes al
dia en transporte ptblico (Gonzdlez, Jiménez 2013:
2). Sobre todo en la GAM destaca la importancia
de los autobuses y — poco a poco — nuevamente del
ferrocarril. La mayoria de la poblacién de la GAM
utiliza los autobuses a diario para trasladarse a su
trabajo o centro de estudio (Herrera C. 2014b). Es-
tas cifras se pueden interpretar como una expresion
de satisfaccion con el servicio prestado por parte de
las empresas concesionarias. Sin embargo, muchas
personas no tienen otra opcidén que usar el autobus,
para una gran parte de la poblacién el transporte
publico es la tnica manera de trasladarse entre dos
puntos alejados por no tener acceso a otro vehiculo
motorizado. El transporte publico de personas en
Costa Rica tiene por lo tanto un inmenso factor so-
cial porque brinda movilidad a una gran cantidad
de personas para que puedan llegar a sus destinos,
ya sea para trabajar, estudiar, hacer compras hacer
visitas, etc. Estas conexiones son base de una socie-
dad moderna.

Economia

También para los negocios y centros comerciales esta
movilidad es elemental para atraer clientes; quien
no tiene cdmo llegar a la tienda no puede comprar.
Ademds, los(as) empleados(as) sin carro propio tie-
nen que llegar a tiempo cada manana al trabajo. Por
lo tanto, toda la economia nacional depende de un
servicio de transporte publico eficiente y puntual.
Si por culpa del transporte se acumulan los retrasos,
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la empresa perderd productividad y competitivi-
dad en el mercado. Ademids, un transporte puabli-
co deficiente puede provocar que una empresa no
encuentre el personal necesario y calificado para su
negocio, aunque el salario sea atractivo, una persona
especialista que viva en Tres Rios lo pensard mucho
antes de aceptar un trabajo en Escazd si va a pagar
una mejora salarial con muchas horas en las presas.

Para las empresas que dependen de una logistica
eficaz y puntual, el transporte publico significa un
gran alivio. Las empresas de transporte ganariansi
se reduce la cantidad de carros particulares e in-
dividuales en las calles ya que pueden asegurar un
mejor servicio y que los bienes llegan a tiempo y en
buen estado a su destino. Al contrario, el congestio-
namiento de las carreteras causa gastos importantes
no solo para las empresas de transporte (como ho-
ras de trabajo y combustible) sino también para sus
clientes que tienen que asumir pérdidas por retrasos
en la produccién.

Turismo

Un adecuado sistema de transporte publico y una
red de conexidn vial son vitales para cualquier des-
tino y atractivo turistico. Si bien es cierto que gran
cantidad de turistas, especialmente el grupo que
viene con el viaje ‘armado’, se desplazan en autobu-
ses turisticos o en carro alquilado y no en transporte
publico, también para el turismo, sector econémico
miés grande del pais y su mayor ingreso de divisas,
los autobuses y el tren juegan un papel importan-
te. No solo el grupo creciente de turistas nacionales
usa los autobuses, el gran grupo de mochileros(as) y
principalmente jévenes que visitan Costa Rica con
muchas ganas de explorar, pretende gozar de gran
flexibilidad durante su estadia sin gastar su presu-
puesto en el alquiler de un automévil.

Ademis, una red moderna de transporte publico
contribuye a que los y las turistas se lleven la im-
presion de Costa Rica como un pais comprometido
con el medioambiente. El atractivo de Costa Rica
como destino turistico proviene de su riqueza na-
tural Unica, sus bosques, sus playas y su biodiver-
sidad. Es un pais lider en ecoturismo, se presenta
a nivel internacional como lugar verde y sostenible
de cardcter ejemplar, no sdlo en las grandes ferias
turisticas sino también en sus relaciones internacio-
nales. Asi, se gener6 una imagen verde de una Costa

Rica que aprecia su herencia natural y protege sus
recursos, segun la cual la politica y la gente trabajan
juntos para minimizar el impacto ecolégico de la
actividad humana. Para el turismo en Costa Rica
mantener y cuidar esta imagen tan positiva es esen-
cial y danarla significa poner en riesgo la base de
ingreso de una gran parte de la poblacién.

Ambiente

Sin contribucién del transporte ptblico no se podrd
cumplir la Carbono Neutralidad 2021. Mientras
las emisiones absolutas de GEI de Costa Rica son
marginales en el contexto global', el pais estd entre
los que mids se verdn afectados por los impactos del
cambio climdtico, como ya se puede observar en las
zonas costeras y en la zona de Guanacaste donde
estd disminuyendo la precipitacién. Sin embargo,
aunque es victima del cambio climdtico, Costa Rica
tiene variasposibilidades de desarrollo y de adap-
tacion. Para alcanzar la Carbono Neutralidad, es
necesario implementar politicas y tecnologias que
ayuden a reducir la dependencia de combustibles
fosiles, especialmente en el sector del transporte.
Segun los andlisis del Instituto Meteorolégico Na-
cional (IMN), el sector de transporte terrestre es el
mayor emisor de GEI del pais con 4,53 millones de
toneladas de las 8,78 millones de toneladas de GEI
en total para el 2010 (Chacén Araya et al. 2014).
Esta cifra serfa seguramente mds alta sin la parti-
cipacién de los autobuses y el tren. No obstante,
el transporte publico posee grandes potencialidades
en su desarrollo para contribuir a una menor conta-
minacién ambiental, ya sea con motores de tltima
generacién (hibridos o eléctricos) o aumentando el
atractivo e impacto del sistema.

Salud

El transporte publico también es un asunto de sa-
lud publica. La contaminacién del aire con azufre
y particulas provenientes de hidrocarburos quema-
dos pueden causar dafios en el sistema respiratorio
y céncer en los pulmones. Las personas que viven
en los centros urbanos y cerca de grandes carreteras,
y sobre todo los y las nifos(as), son quienes mds

1 El pais ocupa el lugar 21 entre los paises latinoamericanos y el
lugar 118 a nivel global, segun el periédico Newe Ziircher Zeitung
(Gruhnwald 2012).



RECOMENDACIONES EL TRANSPORTE PUBLICO EN LA GRAN AREA METROPOLITANA DE COSTA RICA

se exponen al riesgo de sufrir enfermedades. En las
metrépolis de Asia, y en otras partes del mundo, la
contaminacién del aire causada por el crecimiento
masivo del sector de transporte se vuelve un proble-
ma incontrolable para las autoridades y una pesadi-
lla para los y las habitantes de las ciudades. Aparte
de mejorar la calidad de los combustibles y aplicar
restricciones vehiculares, fomentar una red moder-
na de transporte publico es una de las medidas mds
eficaces para frenar este fenémeno tan dramdtico.
Autobuses y trenes causan mucho menos contami-
nacién per cdpita 'y — al reducir la cantidad de vehi-
culos particulares — llevan a una mayor seguridad
vial y menos muertes en carretera.

Estado actual del transporte publico

En la GAM es obvio que el servicio de transporte
publico no cumple con las necesidades que tienen
los diferentes sectores de la sociedad. Aunque en al-
gunos aspectos ir en autobus o tren alivia el caos vial
y conlleva beneficios para los y las usuarios(as), el
sistema en si es muy deficiente e ineficiente.

Histéricamente el transporte publico en Costa Rica
ha estado organizado en un modelo concéntrico,
estructura que tiene sus origenes en otra época en
que muchas personas que vivian en los pueblos al-
rededor de la capital no posefan vehiculo privado.
Los pueblos pequefios de antes se expandieron hasta
que hoy en dia se pueden considerar barrios de una
gran aglomeracién que se extiende entre Alajuela y
Paraiso de Cartago. Mucha gente que vive en el Va-
lle Central frecuentemente trabaja en otras partes
de la GAM vy depende de un medio de transporte
que les lleve en las mafanas y les traiga de vuelta en
las tardes.

La red de trasporte publico, por su parte, mantiene
la idea anacrénica de conectar a cada pueblo o co-
munidad con el centro de San José. Esto no refleja
las necesidades de las decenas de miles de personas
que todos los dias viajan en autobts. En automévil
y carretera despejada es posible recorrer una distan-
cia de diez kilémetros entre Rohrmoser al Oeste de
San José y la Universidad de Costa Rica (UCR) en
el Este, en 20 minutos, en autobus, en cambio, el
viaje puede durar hasta 90 minutos. ;Por qué?

La respuesta es tan simple como reveladora: La red
de transporte piblico en la GAM no es una red.

El sistema no estd pensado para combinar rutas.
Cada ruta existe de manera mds o menos indepen-
diente. Existen muy pocas paradas compartidas en-
tre varias rutas, lo que significa que para llegar de
un lado de la ciudad a otro no solo hay que hacer
trasbordo sino que siempre hay que caminar entre
1000 6 1500 metros entre las paradas. Ademds,
précticamente todas las rutas entran a los nicleos
urbanos de la GAM. Cada dia cerca de 2.500 auto-
buses, locales y de larga distancia, llegan al centro de
San José, convirtiendo la capital en una gigantesca
estaciéon de empalme a techo abierto con autobuses
parados en vias publicas obstruyendo el paso para
los demds vehiculos.

Los autobuses van mds lento que los vehiculos in-
dividuales con los que comparten la misma via y
pierden asi una ventaja ante el transporte privado.
Contribuyen a la congestién de las calles lo que no
solamente afecta conductores(as) y pasajeros(as)
sino también a los y las peatones y las personas que
viven y trabajan en un ambiente altamente ruidoso
y estresante al lado de estas calles. Por el trénsito
lento, Costa Rica depende de grandes cantidades de
hidrocarburos fésiles importados que contaminan
el medioambiente y que hacen al pais altamente
vulnerable ante el precio del petréleo en el mercado
internacional.

Las paradas, ubicadas de forma desordenada, care-
cen de cualquier tipo de informacién sobre rutas y
horarios haciendo casi imposible para una persona
fordnea usar el transporte pablico en la GAM. Aun-
que en los dltimos afios ha habido mejoramientos,
especialmente en el centro de San José, muchas pa-
radas siguen en mal estado, a menudo sin marcar y
sin iluminacidén, convirtiendo este elemento crucial
del transporte publico en lugares desagradables de
dia e inseguros de noche. Dichos problemas hacen
que muchas personas prefieran el carro privado.

A diferencia de muchas ciudades en todo el mundo,
en la GAM por falta de una asociacién metropo-
litana de transporte no se emiten tiquetes para un
viaje de un punto a otro sino se sigue pagando con
monedas en cada autobus. Esto implica una alta ne-
cesidad de monedas, lo que significa un gasto enor-
me para el Banco Central de Costa Rica (BCCR).
Los y las pasajeros(as) estdn obligados(as) siempre a
llevar efectivo para pagar el pasaje del viaje y, para
no retrasar el abordaje, contarlo en via publica an-
tes de subir a la unidad, hecho que agrava el sen-
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timiento de inseguridad que perciben muchos(as)
usuarios(as). A los choferes, el sistema de cobro ac-
tual les obliga a contar el dinero para preparar el
vuelto para cada usuario(a) que sube en la préxima
parada, lo que les hace mds dificil concentrarse para
garantizar un viaje seguro. Ademds, el contacto fisi-
co es permanente con las monedas e incrementa el
riesgo de propagacion de enfermedades.

En los ultimos anos, se empezé el reemplazo de la
flota de autobuses por unidades mas modernas y efi-
cientes, en algunos casos hasta funcionan alimenta-
dos por gas, pero aun asi muchos autobuses carecen
de filtros de particulas y otras tecnologias limpias.
Algunos autobuses no cuentan con la minima co-
modidad y cuando llueve es comin ver goteras o
que entre agua por las ventanas cerradas.

Aunque la gran mayoria de las unidades ya cuenta
con barras electrénicas para contar pasajeros(as) y
la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos
(ARESEP) calcula las tarifas a base de los datos en-
tregados por las empresas de autobuses, esta autori-
dad reguladora reconoce que no tiene medidas para
comprobar dichos datos (Agiiero R. 2015). Leonel
Fonseca, ex regulador de ARESEP, estima que “/z
demanda del servicio es un 40 % mayor de la que
reportan los operadores” (Madrigal 2014), es decir,
los pasajes son un 40 % mds altos de lo que de-
berfan ser. Pero aunque los datos fueran correctos,
debido a la incapacidad de la ARESEP de verificar
la informacién, se provoca y alimenta un ambiente
de desconfianza en el que crecen especulaciones y
sospechas.

Las entidades publicas necesitan tomar decisiones
sobres datos firmes y confiables acerca de los pa-
trones de viaje, la demanda en las diferentes zonas,
las preferencias de viaje, la frecuencia de uso en las
diferentes rutas, etc. Sin estos datos no se pueden
reorganizar las paradas de manera mds inteligente y
eficiente, interconectar rutas y diferentes medios de
transporte o ajustar horarios.

El actual transporte publico hace innecesariamente
dificil el uso para una persona no familiarizada con
esta forma tradicional. Si lo hace, su viaje resultard
a todas luces menos conveniente que en carro priva-
do, por lo incémodo y lento del transporte puiblico.
El transporte piblico no es una opcién ni para tu-
ristas, ni para trabajadores(as) o gente de negocios,
tampoco para los y las habitantes de la GAM en sus

traslados cotidianos. Usarlo resulta una pérdida de
tiempo y energfa, no una opcién interesante o ven-
tajosa. Quienes pueden se movilizan en carro priva-
do, hecho que se ve reflejado en la duplicacién del
parque vehicular en los tltimos diez anos (Gonzé-
lez, Jiménez 2013: 2). Hoy en dia, en Costa Rica es-
tdn circulando diez veces mds vehiculos particulares
que hace 35 anos (Cordero 2015). Las personas que
usan el tren y los autobuses de la GAM o son perso-
nas que no tienen el dinero para mantener un carro
privado o no se atreven a conducir en el caos vial
de los centros urbanos. Estas personas dependen de
un medio de transporte barato y regular para llegar
a sus trabajos, sus colegios, etc., y en la actualidad
estdn obligados(as) a usar un sistema de inmensas
inconveniencias.

¢, Como afecta esta realidad a los dife-
rentes sectores?

El transporte pablico no es un asunto solamente de
las empresas concesionarias de autobuses y de los(as)
pasajeros(as) sino es de interés ciudadano y un asun-
to publico que concierne a la sociedad democritica
en su conjunto y a todos sus sectores. En conse-
cuencia, el mal estado y funcionamiento del trans-
porte publico en la GAM se traduce en perjuicios
para el turismo, el medioambiente y ademds para
todo el sector empresarial y productivo del pais. De
tal manera, que cualquier debilidad del sistema de
transporte publico afecta a las bases del bienestar
ciudadano y humano. En la parte siguiente se ana-
liza qué impacto tiene la situacién del transporte
publico en los diferentes sectores del pais.

La situacién actual del transporte publico frena el
crecimiento y el desarrollo econémico, aumentan-
do el desperdicio de combustible por la congestion
en las carreteras. Solo en el afo 2005, Costa Rica
perdié més de US$ 360.000.000 (trescientos sesen-
ta millones de délares), es decir, casi un 30% de la
factura petrolera actual, por accidentes de trdnsito,
la congestién de sus carreteras y la contaminacion
del aire (Otoya Chavarria 2009). Este monto, pro-
bablemente, se duplica en la actualidad. Por lo ante-
rior, y por los largos tiempos de desplazamiento de
los y las empleados(as), el mal funcionamiento del
sistema de transporte pablico amenaza la produc-
tividad y la competitividad internacional del pais.
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“El transporte publico tal como estd no beneficia al
turismo en la GAM, sino mds bien lo desincentiva”,
segin dice Pablo Heriberto Abarca (2014), presi-
dente de la Cdmara Nacional de Turismo (CANA-
TUR). La mala senalizacién y la falta de cualquier
tipo de informacién publica en las paradas le difi-
cultan enormemente la orientacién a una persona
forastera de modo que a los y las turistas, muchas
veces no hispanohablantes, les resulta practicamen-
te imposible usar el transporte ptblico. Pero aunque
algunos se atrevan, el tiempo de traslado, la percep-
cién de inseguridad y la incertidumbre si estdn en
el autobus correcto contribuyen a que la mayoria de
turistas prefieran andar en taxi o autobuses turisti-
cos si no, muy a pesar del turismo capitalino, evitan
por completo las zonas urbanas huyendo a las costas
o las montafas. Ademds, las presas y la contamina-
cién en las calles del Valle Central afectan grave-
mente la credibilidad de Costa Rica como un pais
verde y comprometido con la sostenibilidad. Esta
situacion critica y lamentable del transporte publico
impide que el centro del pais gane un mayor valor
como destino turistico.

Para el medioambiente, el transporte publico actual
casi no conlleva ventajas. Las grandes cantidades de
autobuses que entran a los centros metropolitanos
bloquean las calles estrechas y causan emisiones y
ruido que danan la naturaleza y atormentan alas
personas, mientras la infraestructura vial se desgas-
ta rdpidamente bajo el tréfico constante. El sistema
deficiente de transporte publico ademds incentiva
el transporte privado causando mds contaminacién
ambiental. Resumiendo, el impacto del sistema
de transporte publico en el ambiente de la GAM
el Plan Nacional de Transportes 2011-2035 del
MOPT constata:

Habitualmente el transporte publico tiene un
efecto beneficioso sobre la calidad ambiental de
los centros urbanos. Sin embargo, en las 4reas ur-
banas centrales de la GAM, y en especial de San
José, se produce el fendmeno opuesto: el sistema
de autobuses acrecienta la congestién vial y con-
tribuye al deterioro urbano. (MOPT 2011: 22)

Con respecto a la salud, las particulas y el azufre
emitidos por el trdnsito afectan a las personas que
viven en los centros urbanos, principalmente a las
personas menores de edad y adultas mayores , que
se encuentran en riesgo permanente de sufrir enfer-
medades respiratorias. Ya hoy en dia las enfermeda-

des relacionadas a la mala calidad del aire le cuestan
al pais un 1.1 % del PIB (Mezger 2015).

No cabe duda: La situacién del transporte publi-
co no se puede mantener de esta forma. Para Costa
Rica provoca mds desventajas que ventajas y perju-
dica a sus diferentes sectores. La sociedad y el am-
biente ya no deben aguantar ni soportar un trans-
porte publico tan deficiente e ineficiente.

Posibles soluciones

Felizmente no estamos sin remedio ante la situacién
descrita, al contrario, de hecho existe un abanico
de posibles soluciones para enfrentar las deficien-
cias del transporte piblico en la GAM. No obstan-
te, las soluciones al problema requieren decisiones
e inversiones en el sistema, asimismo, no todas las
soluciones son igual de viables. En la siguiente parte
se discuten diferentes medidas para aliviar los pro-

blemas del transporte publico en la GAM.

Movilidad no motorizada

Disminuir el transporte motorizado serfa la medida
mds obvia para controlar el caos vial de la GAM. Si
mds personas optaran por caminar o viajar en bici-
cleta, esto no solo reduciria las emisiones y la con-
taminacién sino también traeria beneficios para la
salud personal y ambiental. Lamentablemente, no
es tan fdcil. Primero, poca gente en la GAM posee
una bicicleta, segundo, resulta un riesgo casi mor-
tal lanzarse a las vias, razén por la que los hoteles
del centro de San José temen alquilar bicicletas a
sus clientes. La infraestructura vial no estd disefada
desde el punto de vista de ciclistas ni de peatones,
aunque la construccion de ciclovias y bulevares en
San José y Alajuela son primeros pasos hacia un
cambio inteligente y sostenible.

Se necesita construir ciclovias y pasos peatonales en
las ciudades de Alajuela, Heredia y San José para
conectar puntos de mayor interés como La Sabana,
el Teatro Nacional, la Asamblea Legislativa con las
paradas del tren urbano y terminales de autobuses
fuera del centro. Es preciso ampliar las aceras para
darle mds espacio a las personas y priorizar visible-
mente la movilidad no motorizada. Los bulevares
tranquilizan el nicleo urbano y brindan grandes
oportunidades comerciales. Para incentivar el uso
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de la bicicleta hacen falta parqueos de bicicleta en
los puntos de interés y en las estaciones del tren ur-
bano. Ademds, vale la pena considerar modalidades
de alquiler y préstamo de bicicletas como ya se hace
en el centro de Alajuela y de Cartado.

Arreglo de paradas

Para mejorar el atractivo del transporte publico y
fomentar su uso es imprescindible que las paradas
estén en buen estado. Aparte de tener un techo e
iluminacién por la noche para brindar un minimo
de seguridad, pueden servir como un elemento cla-
ve de atencién y comunicacion si se ofrecen infor-
maciones sobre las rutas, los horarios y el pasaje.
Construyendo bahfas para autobuses en las carrete-
ras mds transitadas se asegura un flujo ininterrum-
pido del transito regular.

Reorganizacién de paradas, rutas y
horarios

Como la estructura de las rutas no estd pensada en
la combinacién de medios de transporte es dificil
usar varias rutas para llegar a un destino. Debe tener
méxima prioridad entonces la reubicacién estratégi-
ca de las paradas de autobuses en la GAM juntando
paradas cercanas y la armonizacién de horarios de
las rutas que pasan por la misma parada.

Reorganizando las paradas de forma inteligente se
facilita por primera vez cambiar de medio de trans-
porte sin dificultades. En consecuencia, serdn mu-
cho mds ficiles los viajes multimodales reduciendo
los tiempos de viaje. Ademds, por una mejor distri-
bucién de paradas se garantiza que no haya acumu-
lacién ni escasez de paradas en un drea.

Sectorizacion

La sectorizacién de la GAM, discutida desde hace
varias décadas, no se ha podido realizar hasta la fe-
cha. Segtn el Plan GAM 2030 (MIVAH 2013: 57)
se separa la GAM geograficamente en varios secto-
res. De cada sector solamente una ruta troncal co-
necta a las poblaciones periféricas con los centros
metropolitanos a través de una via radial. Dentro de
un sector varias rutas alimentan a las rutas tronca-
les desde los diferentes barrios. La estacién terminal

deberd estar en el sitio de origen de las rutas para
evitar que haya autobuses parados esperando en el
centro. Se integran las rutas intersectoriales y el tren
interurbano, conectando varios sectores, asi como
estaciones intermodales para el intercambio entre
diversos modos de desplazamiento, tanto motori-
zados (tren, autobuses, taxi) como no motorizados
(bicicleta, peatonal).

De este modo se reduce drdsticamente la cantidad
de autobuses en los nicleos urbanos y se alcanza un
fluyo de vehiculos més rdpido, por lo cual los carros
pueden ir més eficientemente reduciendo la conta-
minacién actstica y del aire.

Carriles exclusivos

Ante todo las empresas de autobuses de transpor-
te publico han estado exigiendo la construccién de
carriles exclusivos para los autobuses en las rutas
troncales. Unos primeros pasos en esta direccion
los dio el proyecto en la autopista General Canas
entre Alajuela y San José. Segtin la idea, se reser-
van carriles exclusivos para autobuses rdpidos y de
alta capacidad (160 personas en autobus articulado)
en los principales accesos a centros urbanos (cada
uno para ida y vuelta). Estos autobuses cuentan con
prioridad en intersecciones y estin integrados con
otros modos de transporte y terminales.

De este modo, se permite una mayor velocidad de
los autobuses ya que no comparten el espacio en la
carretera con el trdnsito regular. En las paradas, de
mismo modo, los autobuses no obstruyen el paso a
los demds vehiculos. Separando asi el trdnsito priva-
do y el transporte publico se aumenta la competi-
tividad y atraccién del servicio demostrando direc-
tamente las ventajas del transporte publico cuando
los autobuses pasan por las presas en hora pico sin
obstéculo alguno.

Sin embargo, las calles y carreteras estrechas en la
GAM dificultan la construccién de carriles exclu-
sivos dejando atin menos espacio para la los vehi-
culos. Si se construyen, hay que asegurar una sepa-
racién fisica entre los carriles para evitar que carros
privados invaden el carril de autobuses.
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Electrificacién del tren urbano ali-
mentado por energia de fuentes
renovables

La mayor ventaja del ferrocarril estd en que no tiene
que compartir la via con otros medios de transporte
y puede funcionar en horarios muy exactos. Des-
pués de haber reactivado el tren en el Valle Central
el siguiente paso consiste en convertirlo en una op-
cién de desplazamiento conveniente y sostenible.

Aprovechando los trazados ya existentes se imple-
menta bajo gestién del Instituto Costarricense de
Ferrocarril (INCOFER) un tren eléctrico de doble
carril, conectando Ciruelas en el Oeste con Paraiso
de Cartago en el Este, atravesando Alajuela (con co-
nexién al aeropuerto internacional Juan Santama-
ria), Heredia, San José (Estacion al Atldntico y Es-
tacion al Pacifico), San Pedro, Curridabat, Cartago,
Pavas y San Antonio de Belén. El tren tiene derecho
de via en las intersecciones que estin equipadas con
agujas, semaforos y sefales actsticas, si no se cons-
truyen en desnivel. Las paradas permiten el aborda-
je de los vagones a nivel de suelo, contando con alta
capacidad de pasajeros (180 a 220). Se monitorea
la demanda en tiempo real para ajustar los horarios
que estdn accesibles al publico en las paradas, en in-
ternet y mediante una aplicacién para celulares. La
electricidad para el tren proviene de fuentes renova-
bles como paneles solares, centrales edlicas, plantas
hidroeléctricas, entre otras.

Entre las medidas para mejorar el transporte pabli-
co en la GAM, un tren eléctrico es la que requie-
re la mayor inversién, se estima que serfan unos
US$ 600.000.000 (seiscientos millones de délares)
(Gonzdlez M. 2014), y tardard varios afios en rea-
lizarse. No obstante, es un concepto viable segiin
revelé un estudio de la empresa publica espanola de
ingenieria y economia del transporte Ineco para el
INCOFER Yy conllevaria ventajas inmensas. Equi-
pado con vagones modernos brindard tiempos de
viaje mucho mds cortos que los trenes de hoy en
dia por su mayor velocidad. Con un consumo de
energfa relativamente bajo moverd unas 130.000
personas al dia entre los nucleos urbanos, lo que
ayudard a desahogar los centros y disminuir la con-
taminacién ambiental tanto actdstica como del aire
(Herrera C. 2014a).

Sistema integrado de cobro
electrénico

El problema mayor al sectorizar, establecer rutas
troncales o reorganizar las paradas en la GAM es la
escasez de datos. Informaciones sobre la cantidad
de pasajeros(as) en cada ruta, los deseos de viaje y
la frecuencia de uso, entre otros, “are critical to de-
signing transport systems, planning operations, and
forecasting the financial viability of new systems”
(Bohler-Baedeker et al. 2014: 11). No obstante, las
autoridades desconocen estas informaciones asi que
son incapaces de introducir un cambio de sistema
(Gonzdlez, Jiménez 2013: 4). Sin este tipo de da-
tos, serd imposible convertir el transporte publico
de la GAM en una red moderna de transporte in-
cluyendo varios medios de transporte y facilitando
el traslado de cualquier punto de la GAM a otro en
el menor tiempo posible.

Obligar a las empresas a dar los datos es dificil, por
la conveniencia de mantener ocultas las ganancias
de sus unidades y la demanda real en sus rutas. La
solucién estd en la implementacién de un sistema
integrado de cobro electrénico mediante una tarjeta
prepago inteligente para todas las rutas en la GAM.
La tecnologia ya existe y se estd usando en algunas
rutas, como La Periférica.

Consiste de una tarjeta prepago de tecnologia Near
Field Communication (NFC) que se recarga en
varios puntos y en forma similar a las tarjetas te-
lefénicas hasta por un monto de ¢ 10.000 colones
(unos US$ 20 délares). Al subirse al autobts la tar-
jeta se sostiene ante un lector que confirma el pago
con una sefal acustica y visual. Ademds, muestra
el saldo restante en una pantalla. El saldo se puede
consultar en los puntos de recarga, en internet y por
un mensaje de texto. En caso de haber perdido la
tarjeta esta se puede bloquear y el saldo restante serd
transferido a una nueva tarjeta. Los choferes con su
propia tarjeta abren el lector de la unidad en la ma-
fiana y lo cierran en la noche.

Para proteger la privacidad de las personas no se
puede rastrear los viajes que ha hecho una persona
portadora de la tarjeta, ya que no estd conectado de
ninguna manera con datos personales. Las personas
adultas mayores pueden seguir usando su cédula de
identidad para comprobar su ciudadania de oro.
Ademds, se puede pagar con tarjeta de crédito.
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Con la implementacién de un sistema de cobro
electrénico se genera una base de datos muy certera
sobre los patrones de viaje en tiempo real , ya sea el
namero de pasajeros(as) y el volumen de ganancias
de cada unidad, la demanda en las diferentes zonas,
la conexién entre rutas, la frecuencia de uso etc.,.
Esta base de datos servird para toda la planificacién
del transporte publico a futuro y permite una reor-
ganizacién del sistema de autobuses para adaptarlo
a las condiciones actuales.

Aparte de los datos, el cobro electrénico conllevaria
numerosas ventajas adicionales: No solo disminuye
significativamente el tiempo de abordaje en las para-
das aumentando la capacidad del sistema con tiem-
pos de viajes mds cortos, sino que también reduce
la cantidad de dinero en el autobus y las paradas,
disminuyendo asi el riesgo de asaltos y la demanda
por monedas. Para los choferes representa un gran
mejoramiento de sus condiciones de trabajo, ya que
disminuye el contacto fisico al cobrar, avanzando a
un transporte publico mds higiénico y seguro con
menos riesgo de propagacién de enfermedades.

Finalmente, permite la integracién de las tarifas
para los distintos sectores de modo que el pasaje se
calcula segtin la distancia entre el punto de salida y
el destino. Se pueden emitir tiquetes especiales para
un dia, una semana, un mes, etc. para beneficiar
ciertos grupos como turistas, estudiantes o usuarios
frecuentes e incentivarlos asi a optar por el trans-
porte publico.

Conclusion

Pese a su gran importancia para la sociedad y la
economia de Costa Rica, el transporte publico se
encuentra en un estado indigno. La estructura ac-
tual hasta ahora no se ha podido adaptar al enorme
desarrollo de los territorios en que funciona, al con-
trario, pricticamente no ha cambiado en las Gltimas
tres o cuatro décadas. Hoy no estd en condiciones
de cumplir con las necesidades de movilidad de las
personas en una ciudad moderna. Ante el caos vial,
los perjuicios para la economia y la constante conta-
minacién, ademds de la destruccién ambiental que
causa una creciente flota de vehiculos privados, es
evidente que hace falta un cambio fundamental en
la gestién del transporte pablico en la GAM.

Es cierto que las autoridades publicas, el Ministe-
rio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) ante
todo, no han sido capaces de coordinar a las em-
presas que manejan las rutas, ahora bien, el mayor
problema radica en que dichas autoridades no po-
seen los datos ni las informaciones relevantes para la
planificacién de un transporte pablico que realmen-
te sirva a la poblacién. Es imprescindible levantar
cifras confiables, con certeza y precision en una base
de datos centralizada como punto de partida para
tomar decisiones y emprender las medidas que ya
estdn puestas y propuestas en la mesa o, mejor atn,
sacarlas de inmediato de las gavetas.

Lo primero que hay que hacer es implementar
un sistema integrado de cobro electrénico con
tarjetas prepago sin contacto, y obligatorio para
todos los autobuses de la GAM. No solo aumenta
la capacidad y la eficiencia de los autobuses, hace
mds seguro el viaje en autobus y protege la salud de
pasajeros(as) y choferes, sino da por primera vez una
visién de conjunto de los flujos de pasajeros(as). Los
datos ganados servirdn como base para cada plani-
ficacién y construccién de escenarios deseables a
futuro, y para enfrentar los mayores problemas del
sistema, ya que permite una reubicacién inteligente
de las paradas, la interconexién de las lineas de au-
tobuses y del tren urbano y la emisién de tiquetes
especiales para incentivar el uso del transporte pu-
blico. De este modo, poco a poco se podrd convertir
en una verdadera red de transporte publico, y un
auténtico sistema prestando un servicio eficaz a los

y las habitantes de la GAM.

Las décadas pasadas de estancamiento con respec-
to a la transformacién del transporte publico com-
prueban que no es ficil implementar cambios en
este campo y asunto publico, ya que es un negocio
grande y garantiza empleo e ingreso para muchas
personas y sus familias. Sin embargo, la situacién no
se puede mantener tal como estd. El pais y una so-
ciedad democrdtica merecen un transporte publico
adecuado, suficiente y eficiente, que cumpla con las
necesidades de una ciudad en el siglo xxi, cosa que
no serd posible sin el cobro electrénico.
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