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maquinas ni edificios. Y, también, porque
al ser los més vulnerables cuando suce-
den percances viales, deben protegerse
con mayor ahinco. En el siguiente escala-
fén siguen los ciclistas, que también son
altamente vulnerables, maxime porque
en la mayoria de los casos comparten las
calzadas con los automotores.

Si, adicionalmente a la infraestruc-
tura segura que se le brindaria a estas dos
poblaciones, dotaramos a los habitantes de
espacios publicos al aire libre adecuados
para todas sus actividades, tendriamos
ciudades que invitarian a sus moradores a
vivirlas y a compartir con sus conciudada-
nos, a disfrutarlas como propias, a cuidar-
las por el simple sentido de pertenencia.
Lo que, finalmente, desembocaria en una
sana y deseada inclusién social y en am-
bientes mas agradables y seguros.

Claro, para lograr esto se debe hacer
las inversiones mencionadas en parrafos
anteriores y romper el paradigma de que
las calles son de los automotores particu-
lares. Se necesitardn campanas de sensi-
bilizacién y educacién que fortalezcan en
el ciudadano medio valores como la soste-
nibilidad, la solidaridad y el bien comtn
sobre el individual. Debemos eliminar del
todo esa mania egoista de la autonomia
espontdnea e irreflexiva a ultranza cuan-
do utilizamos los carros como tnico medio
para transportarnos.

Finalmente, podemos resumir que
para que una ciudad sea sostenible debe
gozar de una movilidad 4gil, plural e in-
teligente. Movilidad que debe incluir,
imprescindiblemente, los medios de
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transporte no motorizados. Por su parte,
los Estados, gobiernos centrales y locales,
tienen que enfocar sus politicas urbanas
en el beneficio de la mayor cantidad de
usuarios, en la promocién de los sistemas
de transporte mas eficientes, econémicos
y sostenibles. De esta forma, el entorno
urbano mejorard en cuanto a sus nive-
les ambientales y de salud publica. En
una ciudad sostenible los proyectos de
infraestructura estdn enfocados priorita-
riamente en las personas y no en los au-
tomotores, para que de esta manera sus
habitantes puedan disfrutarla, sentirla
propia y ejercer su “derecho a la ciudad”.
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(Lanamme) de la n Costa Rica, la mitad de la demanda de energia
Universidad de corresponde al sector transporte, que constituye
Costa Rica (henry. “la mayor fuente de emisiones” (Gobierno de Costa
hernandezvega@ucr. Rica, 2010, p. 36). A partir de este enunciado, expuesto en
ac.cr). un documento rector del Gobierno, quisiera contestar, entre

muchas otras, las siguientes preguntas principales: ;Cémo
ha sido incorporada la bicicleta dentro de las politicas na-
cionales de transporte? ;Se considera el uso de la bicicleta
una medida ante el cambio climatico en Costa Rica? ;Son
las ciclovias realmente proyectos de bajo costo?

El manual integral de movilidad ciclista para ciuda-
des mexicanas (ITDP, 2011a) establece que la inclusién de
la bicicleta dentro de las politicas de transporte urbano re-
quiere una planificacién de infraestructura ciclista con los
mismos requerimientos que cualquier otra infraestructura
de transporte, dentro de un plan de movilidad en bicicleta,
cuyo objetivo principal sea aumentar la cantidad de viajes
por ese medio. Como parte de ese plan, es necesario realizar

* estudios que definan la movilidad, la infraestructura rela-
Volver al indice

cionada y describan las matrices origen-destino. Machado
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(2010), por su parte,
indica que es necesa-
rio estudiar, modelar
y analizar los viajes
ciclistas para lograr
este objetivo en la
Gran Area Metropoli-
tana (Gam).

ITDP  (2011b)
senala que, con el fin
de desarrollar estas
politicas publicas y
dar seguimiento a la
consecucién de esos
objetivos, es necesa-
ria la creacién de una
direccion de mouvili-
dad en bicicleta que
no solo sea la encargada de planificar y
priorizar la infraestructura ciclista y dar-
le seguimiento a los indicadores estable-
cidos, sino que sea también responsable,
a través de equipos multidisciplinarios,
de otras areas tales como promocién, pu-
blicidad y formacién. En Costa Rica no se
cuenta con una direccion de movilidad en
bicicleta y “es frecuente que los gobiernos,
con el &nimo de promover el uso de la bi-
cicleta, comiencen con la construccién de
infraestructura ciclista de manera preci-
pitada, lo que puede resultar en una mala
ejecucién” (ITDP, 2011b, p. 10). Claros
ejemplos de esto se pueden observar en la
Gran Area Metropolitana, como es el caso
de la ciclovia construida en el distrito de
Hatillo, en el cantén de San José.

El Plan Nacional de Desarrollo
2011-2014, guia planificadora del pais,
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Lanamme UCR. Ciclista en la rotonda de Paso Ancho, Ruta Nacional 39, San José.

define el sector transporte como uno de
los sectores productivos prioritarios en
cuanto a las estrategias sectoriales ante
el cambio climatico. A pesar de los be-
neficios que tiene el uso de la bicicleta:
reduccién de espacio para parqueos, dis-
minucién de la congestién y la contami-
nacién y contribucién a la mejora de la
salud publica, la bicicleta no se menciona
explicitamente en el documento. Por otro
lado, se hace alusién al uso de vehiculos
més eficientes, movidos por gas y biocom-
bustibles, de autobuses eléctricos y de
incentivos fiscales para mejorar la flota
vehicular, con el fin de “sustituir en 5 %
el combustible f6sil en la flotilla vehicu-
lar...” (p. 81); pero la bicicleta queda ex-
cluida de la visién planificadora.

El pais carece de politicas inte-
grales relacionadas con este medio de
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transporte, y no existe un manual de di-
sefio de ciclovias ni un plan maestro para
el transporte en bicicleta. Adem4s, como
Fonseca (2010) indica, hay escasez de
documentacién en tal tema; y, como Ma-
chado (2010) senala, tnicamente Dobles
(1981) ha realizado estudios de viajes en
bicicleta en Costa Rica. La falta de docu-
mentacién dificulta la realizacién de cual-
quier obra destinada a la movilidad en
bicicleta (Dobles, 1981).
La Organizacién
Mundial de la Salud
(2013) manifiesta que “las
politicas de transporte ol-
vidan a los peatones y a los
ciclistas”; también indica
la ausencia de politicas
para promover el uso de
la bicicleta en Costa Rica.
Ejemplo de esto es el Plan
Nacional de Transportes
2011-2035 (Mopt, 2011),
que hace dos menciones
al ciclismo: la primera re-
lacionada con la demarca-
cién de espaldones como
soluciones temporales
para ciclistas, para los
conectores de integraciéon
territorial “en tanto se
van definiendo alternati-
vas viales especializadas”
(Mopt, 2011, p. 78); y la
segunda consideracién es
sobre las ciclovias como
complemento de las termi-
nales e intercambiadores

del transporte ptblico. La modelacién del
Plan Nacional de Transportes no conside-
r6 a los ciclistas, por lo que a nivel de po-
litica nacional de transporte la bicicleta
juega un papel marginal.

Similarmente, el estudio de oferta
y demanda de transportes de la Gam no
incluy6 la bicicleta dentro del andlisis, ya
que, en “el proceso de modelacién de la
demanda de transporte urbano, el interés

H. Hernandez. Ciclista en la Ruta Nacional 2, Curridabat, San José.
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se centra en los viajes que se realizan con
algiin medio de locomocién motorizado”
(L.C.R. Logistica S.A., 2007, p. 114). En
otras palabras, el objetivo general del
estudio, que incluia “el satisfacer las ne-
cesidades de movilidad de la poblacién”
(L.C.R. Logistica S.A., 2007, p. 2), pres-
cindié de los ciclistas dentro de los ané-
lisis y dentro de las propuestas para el
transporte en la Gam.

Las necesidades de los viajes en
bicicleta y las rutas de menor esfuer-
zo requeridas por los ciclistas deben ser
consideradas para planificar y disefiar la
infraestructura ciclista. En la Gam, los
viajes en bicicleta durante las horas pico
son generados principalmente por nece-
sidades de trabajo (L..C.R. Logistica S.A.,
2007). Uno de los errores més frecuen-
tes es considerar la bicicleta inicamente
como un medio de transporte de recreo
(ITDP, 2011a); y la ejecucién de proyectos
para ciclistas en Costa Rica no esta libre
de esta concepcién. Ejemplo de ello es la
ciclovia recién construida en Cartago, que
conecta sitios histéricos o patrimoniales
del casco central sin que su configuracién
responda necesariamente a los origenes
y destinos de los usuarios. Por otro lado,
el Plan de Ordenamiento Territorial de
la Gran Area Metropolitana 2011-2030
(Invu, s. f.), conocido como Potgam, propo-
ne una serie de ciclovias que funcionarian
en varios casos como paseos verdes.

Respecto a los viajes en bicicleta en
la Gam, en su estudio sobre oferta y de-
manda de transportes, L.C.R. Logistica
S.A. (2007) indica que aproximadamente
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1,8 % de los viajes del periodo pico de la
mafnana y 2,0 % de los viajes del periodo
pico de la tarde se realizan en bicicleta.
Asumiendo un total de 1.100.000 viajes
por dia en San José (Espinoza, 2007), se
podria estimar que entre 19.000 y 22.000
de ellos se realizan en bicicleta. Machado
(2010) estima un total de 125.542 viajes
en bicicleta en la Gam. Un estudio he-
cho en la Escuela de Ingenieria Civil de
la Universidad de Costa Rica (Machado,
2010) utiliza los datos de la encuesta de
hogares del Estudio de Oferta y Demanda
de Transportes de la Gam para analizar
potenciales viajes en bicicleta, y estima el
beneficio social de la construccién de ci-
clovias en Pavas en un monto que ronda
el millén de délares al afo. También esta-
blece beneficios sociales significativos en
Ulloa (en Heredia), en El Tejar y Aguaca-
liente (en Cartago), y en la Gudcima y San
Rafael (en Alajuela), entre otros lugares.

Aumentar el porcentaje de viajes en
bicicleta es posible. Por ejemplo, en San-
tiago de Chile, entre 2001 y 2006, tales
viajes se triplicaron, pasando de 43.000 a
124.000 (Steer Davies Gleave, 2012), y la
proporciéon de viajes en bicicleta respecto
al total de viajes pasé de representar un 2
% a representar un 4 %. Actualmente, se
han reportado en Santiago valores de has-
ta un 7 % (Arellano, 2013). Si en San José
se emprendieran acciones en esa linea,
los viajes en bicicleta podrian llegar a ser
40.000, y si se llegara a alcanzar resulta-
dos como los de Santiago en la actualidad,
podrian alcanzar la cifra de 70.000. Pero
Costa Rica, a diferencia de Chile, afronta
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la ausencia de planes, de una respuesta
del Estado y de una gestién integral de
la movilidad ciclista que permita generar
cambios en los patrones de movilidad de
los usuarios.

——exe—

De acuerdo con la Organizacién
Mundial de la Salud (2013), un 10 % de
las muertes por accidentes de transito en
el pais corresponden a ciclistas. En Costa
Rica, en el Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2007-2011, del Consejo de Seguridad
Vial, los ciclistas son tomados en cuen-
ta en acciones generales, como la imple-
mentacién del componente de seguridad
vial en obras viales y la promocién de la
proteccién de usuarios vulnerables, pero
el documento no propone una respuesta
concreta para este medio de transporte.
Por otro lado, y principalmente en zonas
rurales, el Consejo Nacional de Vialidad
ha construido ciclovias, como parte del
componente de seguridad vial en algunos
proyectos viales, con resultados positivos,
y ha destinado fondos a la construccién de
facilidades para ciclistas en los ultimos
afos; sin embargo, es necesaria una politi-
ca direccionada hacia la movilidad ciclista.

ITDP (2011a) también menciona
que otro error conceptual comtn consis-
te en concebir la infraestructura ciclista
como infraestructura de bajo costo. Esto
se refleja en el Plan Estratégico de Se-
guridad Vial (p. 28), donde las ciclovias
se mencionan explicitamente dentro del
apartado de “Atencién a demanda de

proyectos menores o de bajo costo presen-
tados por los colosevi”. Las estimaciones
de $35.000 por kilémetro lineal de ciclo-
via realizadas por Machado (2010), o cos-
tos de aproximadamente $100.000 por
kilémetro lineal publicados en medios
de comunicacién (Mata, 2008; Fornague-
ra, 2013), evidencian que las ciclovias en
Costa Rica no deben ser consideradas
proyectos de bajo costo. La igualdad res-
pecto a la distribucién del uso del espacio
publico también tiene que ser discutido.
Al respecto, Machado (2010) indica que
la mayor parte de los usuarios de bicicle-
ta son personas de bajo ingreso, y accio-
nes orientadas a mejorar las condiciones
del uso de la bicicleta podrian disminuir
la inequidad existente en el sistema de
transporte costarricense.

e

Quisiera terminar este articulo ha-
ciendo referencia al caso especifico de la
sede Rodrigo Facio de la Universidad de
Costa Rica, sobre el cual hay informacién
relacionada con el uso de la bicicleta. Los
estudios realizados en el campus han sido
de bajo costo: proyectos finales de gradua-
cién, proyectos de investigacién y encues-
tas electrénicas. Dentro de los hallazgos
de estos estudios, Dobles (1981) menciona
los parqueos adecuados para bicicletas y
las rutas exclusivas para bicicletas como
los dos motivadores méas importantes
para utilizar este medio. Por el contrario,
las distancias muy largas, el clima y la
falta de parqueo adecuado desincentivan

21

Ausencia de la bicicleta en las politicas nacionales de transporte

< >



Febrero-marzo 2014. Ntimero 240-241

su uso. También determiné que el 76 %
de los viajes hacia la Universidad pro-
venian de siete cantones cercanos (San
José, Montes de Oca, Goicoechea, Tibas,
Desamparados, Moravia y Curridabat).
Un estudio més reciente refleja que la
proporcién de viajes provenientes de es-
tos cantones ha descendido a un 51 %
(Ureiia, 2008). Esta disminucién de viajes
de zonas cercanas podria indicar una ma-
yor dispersion geografica de la poblacién
universitaria.

La Dbicicleta es un medio de trans-
porte competitivo para distancias cortas
de hasta cinco kilémetros (ITDP, 2011a).
Urena (2008) determiné que la “mayor
parte de la poblacién universitaria reside
en los distritos que se encuentran cerca
de la universidad” (p. 45), que mas del 60
% de los viajes en vehiculo privado que
ingresan a la sede Rodrigo Facio durante
la hora pico de la mafana tienen origen
en sectores que se encuentran a cinco ki-
lémetros del campus, por lo que seria fac-
tible lograr un aumento de los viajes en
bicicleta hacia la universidad. Motivar a
las personas para que dejen el automévil
y usen la bicicleta es un gran reto, por lo
que se requiere politicas integrales para
cambiar los habitos de viaje de las perso-
nas usuarias de la via (Andersen et al.,
s. f.). Ademds, dado que los cambios de
conducta en cuanto a eleccién de modo de
transporte se dan méas facilmente entre
personas j6venes (Dobles, 1981; Fonse-
ca, 2010), es fundamental que las auto-
ridades responsables del transporte en
San José generen estrategias focalizadas
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en este grupo poblacional. Programas de
educacién vial dirigidos a menores se han
implementado en paises como Holanda y
Reino Unido (Steer Davies Gleave, 2012).
Los centros educativos tienen un gran
potencial para la promocién del uso de
la bicicleta (Dobles, 1981). En contraste,
Fonseca (2010) indica que la promocién
de infraestructura ciclista podria generar
un rechazo por parte de la opinién publica
en Costa Rica, debido a la posible reduc-
cién de “los espacios dedicados a la circu-
lacién de vehiculos motorizados”, lo cual
confirma la necesidad de un cambio cul-
tural para que el sistema vial les brinde
prioridad a los peatones y a los ciclistas.

Por otro lado, Dobles (1981) reporta
que los viajes realizados en bicicleta co-
rresponden al 1 % de los viajes. También
indica que mas de la mitad de los entre-
vistados exteriorizaron que parqueos ade-
cuados y rutas exclusivas para bicicletas
dentro del drea metropolitana serian mo-
tivadores de su utilizacién. Similarmen-
te, datos preliminares de una encuesta
realizada por Lanamme, en septiembre y
octubre de 2013, apuntan que mas de la
mitad de las personas consideran los si-
guientes aspectos como extremadamente
motivadores del uso de la bicicleta: exis-
tencia de ciclovias, carriles para bicicle-
tas y parqueos en los lugares de destino,
mayor seguridad ciudadana y mejor edu-
cacién de conductores.

La implementacién de las recomen-
daciones de Dobles (1981) ha sido practi-
camente nula y, de acuerdo con Machado
(2010), la construccién de facilidades para
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ciclistas se debe implementar de manera
urgente. Actualmente, en relacién con
la Ley N° 9078, tanto el Mopt como los
gobiernos locales “deberan proveer las
condiciones que permitan y promuevan
el uso y disfrute de la bicicleta...”. Es ne-
cesario hacer un esfuerzo significativo
para lograr la inclusién del estudio, el
planeamiento y la promocién del uso de
la bicicleta dentro del quehacer estatal.
Este esfuerzo debe involucrar a los minis-
terios de Ambiente y Energia, de Obras
Publicas y Transportes, de Salud y de
Educacién; a la sociedad civil en general,
a padres de familia en particular y a cier-
tas organizaciones no gubernamentales.
Ademads, es necesaria la creacion de agen-
cias, con recursos debidamente asignados
y dedicadas exclusivamente a este tema,
capaces de realizar estudios, de planificar
y ejecutar la infraestructura ciclista, y de
integrar la bicicleta al transporte publico.
Finalmente, se precisa la especializaciéon
de profesionales en el drea de movilidad

AMBIENII (oe;

de Costa.Rica, San José‘.

en bicicleta y un cambio en el paradigma
de movilidad para aumentar la cantidad
de viajes en bicicleta en San José.

Han pasado treinta afos desde la
publicacién del estudio y las recomenda-
ciones hechas por Miguel Dobles en 1981,
y como sociedad estamos obligados a no
dar tiempo al tiempo durante otros trein-
ta afios para ver resultados. Tenemos que
asumir el compromiso de servir de ejem-
plo a otros paises en materia de aplicacién
de politicas sustentables en el transporte.
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