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HALLAZGOS RELEVANTES NUEVOS APORTES PARA LA TOMA DE DECISIONES

- Costa Rica tiende a una creciente densificacion urbanay a una = Con nuevas fuentes (Waze, Google Maps), este capitulo gene-
mayor presencia de construccion vertical. Del total de edifica- ra herramientas para el analisis detallado del transporte y
ciones residenciales construidas entre 2010 y 2018, el 79% son la movilidad, y su relacion con el ordenamiento territorial, el
apartamentos. crecimiento urbano, los cambios demograficos y los impactos

econémicos, sociales y ambientales derivados de esos proce-
= Alajuela, Santa Ana y Heredia concentran los mayores porcen- S0S.
tajes de area construida en la GAM entre 2010 y 2018: 14%,
10% y 9,9%, respectivamente. = Se ofrece una serie de aportes en torno al vinculo necesario
entre las tendencias recientes del crecimiento urbano y las

» Entre 2015y 2019, en todos los cantones de la GAM aumenta- soluciones de transporte y movilidad. El capitulo presenta un
ron los tiempos de viaje en horas “pico”. En San José, Montes analisis inédito sobre los cambios en los tiempos de viaje en
de Oca, Heredia, Escazl y Tibas el incremento fue superior al zonas donde se han construido residencias de tipos mas den-
40%. sos, como condominios y apartamentos.

« En 2018, el costo para la poblacion trabajadora por el tiempo « Con la base de datos de la aplicacion Waze, se logré un nivel
perdido en congestionamientos en la GAM represento, en pro- muy preciso de detalle en la caracterizacion de los conges-
medio, 2.869 dodlares por persona. tionamientos viales, hasta tramos de 100 metros. Un primer

ejercicio analizo las condiciones de la ruta 39 en tiempos

« En las calles que rodean 215 nuevos condominios y apartamen- de retraso, cantidad de atascos y saturacion de los tramos.
tos, los tiempos de viaje en hora “pico” aumentaron en mas de También se estudiaron las caracteristicas del movimiento de
31,6% entre 2015y 2019. la poblacion trabajadora, cdmo genera presion sobre esa ruta

y en qué puntos, como insumo para el disefio de la politica

+ Enlaruta 39, en direccion este-oeste, el atasco en hora “pico” publica.
genera en promedio un retraso de 9 minutos por cada tramo de
100 metros.

+ Las 246.704 personas que ingresan y salen diariamente del
cantdn central de San José imponen una alta presion al con-
gestionamiento en la ruta 39, ya sea al cruzarla de forma trans-
versal o al usar tramos de ella. A esto se suma que 374.599
personas llegan hacia o salen desde cantones vecinos a la ruta.
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/ Nuevas herramientas para analizar

la movilidad y sus vinculos con el

desarrollo urbano

Introduccion

En varias de sus ediciones, este Informe ha estudiado los problemas

ambientales, econémicos y sociales derivados de la ausencia de

herramientas integradas y efectivas de ordenamiento territorial.

También ha profundizado en la relacién entre los patrones de

crecimiento urbano (tanto en la Gran Area Metropolitana como

en ciudades intermedias) y la situacién cadtica del transporte y la

movilidad.

La informacién recabada en estos afios
ha permitido entender la naturaleza
multicausal que tienen los principales
problemas territoriales, pero también la
necesidad de que, al realizar los procesos
de gestion del suelo, construccién de
infraestructura, inversion y planificacion
del desarrollo, se utilicen criterios basa-
dos en evidencia que den sostenibilidad
a sus efectos y minimicen los impactos
negativos en la calidad de vida, la conta-
minacidn, la competitividad y el desarro-
llo humano en general.

Segun la informacién recogida para
esta entrega, ese vinculo no es la tdni-
ca de la politica publica costarricense
en materia territorial y de movilidad.
Ademis de los efectos ya reportados en
varias ediciones (PEN, 2015 y 2018),
cada vez es mds notoria la creciente com-
plejidad implicita en la solucién de pro-
blemas como congestionamientos viales,
saturacion de vehiculos particulares, mal
disefio del sistema de transporte publico,
insuficiencia de la infraestructura, con-
taminacién, pérdidas econdmicas y de
tiempo, entre otros. En la tltima década
a esta situacién se ha sumado un cambio

en el patrén de crecimiento urbano, que
ahora tiende mds a la densificacion. Por
lo anterior, este Informe indaga cuél es el
nexo entre las formas recientes del creci-
miento urbano y la situacién de la movi-
lidad, en especial si la densificacién que
se observa en la GAM estd resolviendo,
como se espera de procesos de este tipo,
los impactos negativos del transporte
sobre el desarrollo humano.

Este capitulo presenta dos estudios
que generaron no solo datos, sino herra-
mientas que pueden ser utiles para cla-
borar politica publica. Particularmente,
al examinar las tendencias més recientes
del crecimiento urbano, no se encontré
evidencia de que los procesos seguidos
reflejen un compromiso con la solucién
del tema del transporte; en consecuencia,
incluso patrones mds positivos (como
una mayor densificacién) no contribu-
yen a mejorar la situacién de la movili-
dad de las personas. En segundo lugar, se
profundizé en el uso de una nueva fuen-
te de informacion, la base de datos de la
aplicacién Waze, con un nivel de detalle
que ayuda a identificar las necesidades de
intervencion publica en rutas saturadas,
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y explicar mejor las presiones que gene-
ra la distribucién de las personas y los
empleos sobre las condiciones para movi-
lizarse, tal como se analizé en la edicién
anterior (PEN, 2018). Ambos estudios
muestran como el descuido de la politica
publica y las dindmicas de sectores priva-
dos (temas documentados en PEN, 2015
y 2018) producen resultados negativos
para el desarrollo humano, pero también
dan insumos para alimentar la discusiéon
y la toma de decisiones, que no estén
tanto en la construccién y mejora de la
infraestructura, sino en el cambio a una
movilidad centrada, mayoritariamente
en el transporte publico masivo e inter-
conectado.

Durante cuatro décadas, la Gran Area
Metropolitana (GAM) exhibié un cre-
cimiento urbano horizontal, lineal, dis-
perso y desconectado, que llevé a una
ciudad poco densa, con serios problemas
para movilizar a las personas entre sus
zonas de residencia y centros de traba-
jo o estudio, entre otras dificultades.
En ausencia de herramientas efectivas
de ordenamiento territorial, esta expan-
sién generé profundos impactos en el
desarrollo humano, que han sido ana-
lizados reiteradamente por el Informe
Estado de la Nacidn, en particular en un
capitulo especial dedicado a esta zona
(PEN, 2015), asi como en otro enfocado
en el transporte y la movilidad (PEN,
2018). Fuera de la GAM se han regis-
trado patrones muy parecidos a los que
llevaron al caos actual, como se demostrd
también con el estudio de varias ciudades
intermedias del pais (PEN, 2017).

En esta oportunidad el Informe
emplea nueva informacién para analizar
dos aspectos centrales de los patrones
urbanos mds recientes en la GAM: por
un lado, el cambio paulatino hacia un
tipo de crecimiento con mayor énfasis
en la construccién vertical y, en gene-
ral, de mayor densidad (condominios,
apartamentos y urbanizaciones, en espe-
cial); por el otro, la combinacién de este
proceso con problemas no atendidos de
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transporte y movilidad. En la politica
publica no ha existido un vinculo claro y
planificado entre estos dos fenémenos, y
ello ha generado un caldo de cultivo que
empeora los elementos criticos sefialados
en la edicién anterior. Aunque no es fcil
establecer una relacién causal, lo cierto
es que la coexistencia de trabas serias de
movilidad alli donde se estd construyen-
do con una ldgica mas densa, demuestra
la inexistencia de lo que hoy se expresa
en el concepto de desarrollo orientado
al transporte', o que se pueda identificar
como un desarrollo urbano con criterios
de movilidad y sostenibilidad.

La GAM sigue creciendo, aunque a un
ritmo mas lento y con patrones de densi-
dad distintos a los que caracterizaron los
decenios anteriores. Esta zona tiene una
extension territorial de 196.700 hecta-
reas, que equivalen al 3,8% del territorio
nacional, y estd conformada por 31 can-
tones y 164 distritos. La poblacién pasé
de 66,3 habitantes por hectdrea urbana
en 1986, a 75,9 en 2019. El mapa 4.1
actualiza la mancha urbana de la GAM
al 2019, y diferencia las zonas que han
experimentado mds desarrollo en las ulti-
mas tres décadas. En el afio analizado, el
drea total urbanizada o construida fue
de 34.818 hectdreas, con un crecimiento
absoluto de 5,2% con respecto al 2010
(33.088 hectareas). La mancha urbana
se expande a una tasa cada vez menor en
relacion con perfodos previos, lo cual se
explica, posiblemente, por la busqueda
de usos mids eficientes del suelo, que se
traduce en un incremento de proyectos
residenciales verticales o mds compactos
(Sanchez, 2019). Este crecimiento ocurre
en los bordes de las dreas construidas
existentes, o mediante el aprovechamien-
to de espacios vacios en las orillas o den-
tro de dreas urbanas consolidadas, y no
a través de la dispersién de iniciativas de
desarrollo urbano lejanas del 4rea cons-
truida existente. Esto quizds refleje que
hoy es mds factible construir de modo
miés concentrado y no en los espacios
disponibles alejados de la GAM, que no

tienen el mismo potencial urbanistico

que las zonas en que se llevé a cabo la
expansion en décadas pasadas.

Este cambio de patrones ha mejorado
relativamente las densidades; luego de
varias décadas de crecimiento disperso,
la GAM estd volviendo a una tenden-
cia més compacta y densa. Pese a cllo,
siguen siendo mayoritarios los patrones
expansivos de vivienda individual y cre-
cimiento horizontal. Es decir, el cambio
observado es paulatino. Al oeste de la
ciudad, en especial en los cantones de
Alajuela, Escaztl y Santa Ana, todavia
imperan las modalidades de expansion
lineal de décadas anteriores, sobre todo
en ¢l sector montafioso de menor apti-
tud urbana. Esto provoca una mayor
dispersion de gran parte de la poblacién
que antes se concentraba en los centros
de Alajuela, Heredia y San José. El fend-
meno no es muy diferente hacia el este;
por ¢jemplo, en el cantén de La Unidn la
mancha urbana ha llegado a rebasar los
bordes de crecimiento establecidos, y en
Oreamuno, Alvarado y Paraiso existe un
crecimiento disperso fuera del anillo de
contencién.

No obstante su crecimiento, en teoria
la GAM atin tiene una capacidad impor-
tante para absorber poblacién, pero la
dispersion actual empeoraria si la expan-
sion se enfoca en los terrenos disponibles
y no en densificar méds. Cerca de un
17,3% de esta drea tiene algin poten-
cial para desarrollo urbano (alrededor de
9.200 hectdreas, 0,7 puntos porcentuales
menos que en 2018). Sin embargo, las
deficiencias en infraestructura y proble-
mas de accesibilidad lo limitan. Las zonas
con mas terrenos se ubican sobre todo en
los extremos de la GAM, especificamente
en las zonas oeste y este. Distritos como
La Guicima, El Coyol y Turrtcares en
el cantén de Alajucla, asi como, en el
otro extremo, El Guarco en Cartago, son
los que presentan mejores condiciones.
Segun las tendencias actuales de compo-
sicién sectorial de la construccidn, es pro-
bable que estos terrenos se distribuyan
en un 60% para vivienda y un 40% para
industria, comercio y otras obras publi-
cas. Considerando la poblacién, la GAM
esta cercana a 2,6 millones de habitantes.
Suponiendo el mismo comportamiento

de la densidad actual (75 habitantes por
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Mapa 4.1

Crecimiento de la mancha urbana en la GAM. 1986 y 2019

Simbologia

[ Anillo de contencion [ 1985 I 2019

Fuente: Sanchez, 2019 con datos de Sanchez, varios afios y Pérez y Pujol, 2012. [ I I T

hectdrea) y tomando en cuenta el drea
disponible de 9.200 hectdreas?, se esti-
moé cudnta poblacién adicional podria
ingresar a futuro, en varios escenarios, tal
como muestra el cuadro 4.1.
Dependiendo del porcentaje de uso
que se le asigne al 4rea disponible (de
50% a 100%), la GAM podria recibir
entre 345.000 y 690.000 personas mds.
Las proyecciones distritales de poblacién
del INEC para esta zona muestran que
entre 2018 y 2050 la cantidad de habitan-
tes crecerd en 403.287. En otras palabras,
es posible absorber ese crecimiento con
el rea disponible si se mejoran las condi-
ciones urbanas. Si se impulsan politicas
de densificacién en zonas ya desarro-
lladas y la expansién de condominios
verticales, elementos que aumentan las
densidades, se podria albergar parte del
crecimiento futuro de la poblacién sin

Cuadro 4.1

Poblacion adicional seguin escenarios® de uso de area
con potencial urbanizable en la GAM

Escenario

o B WN R

a/ Las estimaciones suponen que se mantiene la densidad actual de 75 habitantes por hectarea.

Supuesto

Se usa el 100% del area con potencial urbanizable
Se usa el 90% del area con potencial urbanizable
Se usa el 80% del rea con potencial urbanizable
Se usa el 70% del area con potencial urbanizable
Se usa el 60% del area con potencial urbanizable
Se usa el 50% del area con potencial urbanizable

Fuente: Sanchez, 2019.

690.000
621.000
552.000
483.000
414.000
345.000

Poblacion estimada



156

tener que agotar los terrenos disponibles
en la actualidad. Esto, ademds, debera
realizarse con criterios de planificacién
adecuados, que atentien los problemas
de movilidad, que no serfan resueltos si
el crecimiento se concentra, de nuevo, en
las zonas mds alejadas. Ademds, las 9.200
hectdreas con potencial urbanizable, de
seguir la tendencia promedio del desarro-
llo urbano en la GAM del periodo 1986-
2019, se agotarfan en 22 afios (en 54 si se
sigue el patrén 2010-2019).

Las consideraciones anteriores refuer-
zan la idea de que la densificacién es un
cambio deseable para aprovechar mejor
el terreno, y el andlisis de las tendencias
generales que se presenta a continuacion
evidencia que ese proceso se estd dando.

Entre 2010 y 2018 en Costa Rica se
construyeron cerca de 26,7 millones de
metros cuadrados, el 59,4% de ellos den-
tro de la GAM. En 2018 el 4rea crecié un
15% menos que en 2017 (INEC, 2019),
de modo tal que las construcciones fuera
de esa zona alcanzaron la mayoria (51%)
del total edificado ese ano. Dentro de la
GAM, los proyectos se concentran en
pocos cantones. Alajuela es el municipio
con mayor drea construida en los ultimos
nueve afios; agrupa cerca del 14% de las
nuevas estructuras en dicha zona y el
8,3% con respecto al total del pais.

De todas las construcciones reportadas
entre 2010 y 2018, el 68,4% es residen-
cial; este valor es de 65,7% en la GAM. El
incremento del sector residencial en esta
zona ha sido menor que en afos previos:
en 2018 se construyé un 21% menos que
en 2017. Lo anterior contrasta con el
6,1% de crecimiento del mismo sector
fuera de la GAM, dato que ilustra un
fenémeno ya analizado por el Programa
Estado de la Nacién (PEN, 2017): en las
ciudades intermedias la mancha urbana
est4 creciendo a un ritmo superior al de
la GAM actual.

Por cantones, la distribucién del drea de
residencias construidas sigue un patrén
muy similar al expuesto en parrafos ante-
riores para el total edificado (grafico 4.1).
Alajucla tiene el mayor espacio cons-
truido en los tltimos nueve afios (2010-
2018), cerca del 10% de los proyectos
realizados dentro de la GAM y el 6,2%

del total nacional. Santa Ana, Escazt
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Construcciones® residenciales en la GAM, seglin canton. 2010-2018

(metros cuadrados)

Alajuela

Santa Ana
Escazu
Heredia
Cartago

San José

La Unién
Curridabat
San Rafael
Montes de Oca
San Pablo
Santo Domingo
Alajuelita
Desamparados
Paraiso

Barva
Goicoechea
Mora

San Isidro
Tibas
Oreamuno

El Guarco
Atenas
Moravia

Flores

Santa Barbara
Poas

Belén

Aserri
Vazquez de Coronado
Alvarado

0 200.000

400.000

600.000 800.000 1.000.000 1.200.000

a/ Corresponde al valor acumulado para el periodo 2010-2018.

Fuente: Sanchez, 2019 con datos del INEC.

y Heredia agregaron alrededor de 2,4
millones de metros cuadrados en residen-
cias, lo que representa el 23% de la GAM
y el 13% del pais. Cartago, San José y La
Unidn son el tercer grupo de cantones
con mayor volumen de nuevas residen-
cias en la GAM, con cerca del 20%. Por
ultimo, Atenas, Moravia, Flores, Santa
Bérbara, Pods, Belén, Aserri, Vizquez de
Coronado y Alvarado registran la menor
construccién residencial dentro de la
GAM (menos del 10% del 4rea total).
Para el analisis de este capitulo son
relevantes los datos relacionados con el
desarrollo de apartamentos, condomi-
nios y urbanizaciones. En el primer caso,
s¢ percibe una concentracién en el centro
de la GAM. Durante el periodo 2010-
2018 se edificaron cerca de 2.925.262
metros cuadrados destinados a aparta-
mentos. Esto representa cerca del 79% de

toda el 4rea construida en el pais con ese
fin. El cantén central de San José ocupa
el primer puesto en este sentido, una ten-
dencia que podria revertir la dindmica
de salida de poblacién que mostrd este
municipio entre los dos tltimos censos.
Durante el periodo de andlisis, la cuarta
parte del drea en esta modalidad se locali-
z6 alli; a nivel nacional, su magnitud fue
cquivalente al 20% de todos los nuevos
apartamentos. Luego hay un grupo de
diez cantones que agrupan el 43% de las
edificaciones de este tipo dentro de la
GAM. Sc trata, en orden de importancia,
de Escazt, Heredia, Curridabat, Montes
de Oca, Santa Ana, Alajucla, La Unién,
Cartago, Tib4s y Goicoechea. Los restan-
tes veinte municipios solo concentran el
16% de los apartamentos construidos en
los tltimos nueve afios (mapa 4.2).
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En la modalidad de condominios el
crecimiento también abarca algunos can-
Nuevas construcciones¥ de apartamentos en la GAM, segin cantéon.  ©"¢ fuera del centro (mapa 4.3). En
2010-2018 total se construyeron en la GAM cerca
de 6.314.582 metros cuadrados entre
2010 y 2018, lo que representa cerca del
70% de todos los condominios edificados
en el pais. El cantdn central de Alajuela
se ubica a la cabeza a nivel nacional y
durante el periodo de estudio albergé
el 21% de las nuevas construcciones de
este tipo dentro de la GAM. El 50% se
ubica en seis cantones: San José, Santa
Ana, Heredia, Curridabat, Cartago y
Escazti. Luego hay un grupo de ocho
cantones que agrupa un 20%: La Unién,
Montes de Oca, San Pablo, Goicoechea,
El Guarco, Santo Domingo, Alajuelita
y San Rafael. Los restantes catorce can-
tones suman menos del 9% del 4rea de
nuevos condominios.

Por su parte, el desarrollo de urba-
nizaciones en la GAM ha presentado

Mapa 4.2

(metros cuadrados)

Simbologia
Metros cuadrados
I Msnios de s0.000
[ | Entre 50.000 ¥ 100,000
[ | Entre 100.000 y 150,000

B Entre 150000 y 200.000 a3 .,
- Mis da 200,000 A e claros patrones dC concentracion €n
pocos cantones. Como muestra el mapa
a/ Corresponde al valor acumulado en el periodo 2010-2018. 4.4, durante el periodo 2010-2018 se

Fuente: Sanchez, 2019, con datos del CFIA, 2019. llevaron a cabo proyectos que abarcaron

cerca de 955.484 metros cuadrados. Esto
representa alrededor del 43% del 4rea
construida en el pafs con este destino.
Nuevas construcciones® de condominios en la GAM, segin cantén, D¢ nuevo, el cantén central de Alajuela
2010-2018 ocupa el primer lugar: 1 de cada 4 metros
cuadrados se localizé alli. A nivel nacio-
nal, el 11% de las nuevas urbanizaciones
se ubic6 en este municipio. En Cartago,
El Guarco y San Pablo se concentré el
30% construido en la GAM. Los canto-
nes de Heredia, Paraiso, Santa Ana, San
Isidro, Goicoechea, Curridabat, Montes
de Oca, La Unidn, Alajuclita y Escazu
agruparon el otro 30%, mientras que los
restantes quince cantones, en conjunto,
solo acumularon el 11% del 4rea.

Como un rasgo muy particular de las
tendencias actuales, en la construccidon
de viviendas de interés social se obser-
va una contradiccidon entre los proyec-
tos desarrollados y las necesidades de
la poblacién. Durante el periodo 2010-
T Ertre 100000 y 200.000 2018 en el pais se edificaron con ese pro-
_ | Eewe 200.000 y 300,000 posito cerca de 4.432.821 metros cuadra-
I Erwre 300.000 y 400,000 0 s 1 14 iemetce dos. De ellos, tan solo un 16,8% se ubic6
A 40000 dentro de la GAM. Esto llama la aten-
cion si se considera que, segun la tltima

Encuesta Nacional de Hogares (2018),

Mapa 4.3

(metros cuadrados)

Simbologia
Matroe cuadrados
I wanos de 100.000

a/ Corresponde al valor acumulado en el periodo 2010-2018.
Fuente: Sanchez, 2019, con datos del CFIA, 2019.
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Mapa 4.4

Nuevas construcciones® de urbanizaciones dentro de la GAM,

segun canton. 2010-2018
(metros cuadrados)

Simbologla

Matros cuadrados

B renos ce 25,000
Entre 25,000 y 50,000
Entrs 50,000 y 75,000

B Entre 75,000 v 100,000

B s e 100,000

a/ Corresponde al valor acumulado en el periodo 2010-2018.

Fuente: Sanchez, 2019, con datos del CFIA, 2019.

en la regiéon Central vive el 49% de las
personas pobres del pais y el 41% de las
que se encuentran en extrema pobreza.
Asimismo, en esta region se ubica el 41%
de las viviendas en mal estado, el 41%
de las calificadas como inhabitables y el
43% de las catalogadas como ineficientes
(Sanchez, 2019).

Construcciones mas densas
coinciden con aumentos en
tiempos de viaje

El cambio hacia una mayor densifi-
cacién del crecimiento urbano se puede
considerar positivo, pues de forma recu-
rrente este Informe ha sefialado que el
tipo de ciudad dispersa y desconectada
que se desarroll6 en la GAM (y hoy
se reproduce en ciudades intermedias)
genera serios impactos en la calidad de
vida, la contaminacién y la economia del
pais. Sin embargo, si el nuevo patrén no
responde a una visidn territorial inte-
grada, planificada, con la consideracién
de todos los elementos que implica un

estilo distinto de ciudad (compacta y
conectada), se perderé la oportunidad de
resolver problematicas urbanas de fondo,
en particular en materia de transporte y
movilidad.

Se ha podido constatar que en las
dreas cercanas a los lugares donde se con-
centran las construcciones mds densas
(apartamentos, condominios y urbani-
zaciones) se registran marcados aumen-
tos en los tiempos de viaje. No es fécil
determinar si el tipo de construccién es
el causante directo o tnico de ese proble-
ma, pero si hay evidencia de que ambos
factores se presentan de manera simultd-
nea. Esto sefiala la urgencia de entender
los procesos de forma paralela, para que
nuevas construcciones de ese tipo no
generen mayor presion sobre la movili-
dad, en zonas ya de por si complejas en
términos de congestionamientos viales,
que fueron ampliamente estudiadas en
el capitulo especial del Informe Estado de
la Nacién 2018. Por todo lo anterior, el
anlisis recuerda la necesidad de empatar
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el desarrollo inmobiliario con el trans-
porte, de un modo que permita reducir
el uso del vehiculo privado, agilizar la
movilidad, hacerla mds limpia desde la
perspectiva ambiental y, por tanto, apro-
vechar de manera correcta el impulso de
una mayor densificacién.

Para este Informe Sinchez (2019) rea-
lizé un ejercicio que estimd, por una
parte, el aumento en tiempos de viaje en
congestionamiento en los cantones de la
GAM entre 2015 y 2019, y por otra, cudl
ha sido ese cambio en zonas especificas
que rodean las construcciones de condo-
minios y apartamentos, a partir del ana-
lisis del crecimiento residencial expuesto
en la seccién anterior. La metodologia
general consistié en calcular el cambio
porcentual en el tiempo de viaje a lo
interno de cada uno de los 31 cantones de
la GAM, en horas de congestionamiento
vial 0 “pico”. Para ello, en cada municipio
se estimo el tiempo que toma trasladarse
de cada distrito hacia el distrito central,
a partir de los datos de la base de infor-
macidn histérica por dias y horas de la
herramienta Google Maps (mds detalles
en el Anexo Metodoldgico). Los resulta-
dos generales se presentan en el mapa 4.5.

Los cantones de la GAM donde mis se
han incrementado los tiempos de viaje en
horas “pico” son San José, Montes de Oca,
Heredia, Escazu, Tibds, Goicoechea,
Desamparados, Santo Domingo, Belén,
Curridabat, Moravia y Santa Ana. Estos
€asos presentan un crecimiento mayor
al 40% en solo cinco afios. Aunque no
todos sc destacan por la cantidad de
construcciones recientes, son localidades
que presentan altos flujos vehiculares y
sirven de conexién con otros cantones.
De hecho, en ellas se ubican ocho de las
diez zonas del pais con mayor nimero de
congestionamientos viales, aspecto que
coincide con dreas altamente urbaniza-
das desde hace afios, donde ampliar la
infraestructura vial ya es dificil, por lo
que resulta crucial atender el proble-
ma del trénsito, en especial mediante el
transporte publico (recuadro 4.1). En la
situacién actual, el aporte marginal de
cada nuevo vehiculo que se integra al sis-
tema vial dentro de estos cantones tiene
un impacto mucho mayor en los atascos
que en otros municipios de la GAM.



Aumento promedio en tiempos de viaje en horas de
congestionamiento en la GAM, segun canton. 2015-2019
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Fuente: Sanchez, 2019, con datos de Google Maps.
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Existe un segundo grupo que tam-
bién presenta un fuerte incremento en
los tiempos de viaje durante los ulti-
mos cinco afios (entre 30% y 40%), a
saber: Aserri, Vézquez de Coronado,
Alajuela, San Pablo, La Unién y Flores.
Probablemente, el hecho de que la mayo-
ria de estos cantones tiene zonas rurales
y menores flujos vehiculares en algunas
rutas que conectan con los distritos cabe-
cera, hace que el aumento promedio no
sea tan alto como en el primer segmento
(Sanchez, 2019).

Un tercer grupo estd compuesto por
los cantones de Alajuelita, Santa Barbara,
Cartago, Oreamuno, San Isidro, Paraiso
y Atenas. En estas zonas el incremento
en los tiempos de viaje en horas de con-
gestionamiento oscila entre 25% y 30%.
Por tltimo, Mora, El Guarco, Alvarado,
Pods, San Rafael y Barva son los muni-
cipios que reportan los menores creci-
mientos, aunque en promedio se trata
de un 21%, lo cual muestra que, en rea-
lidad, toda la GAM registra aumentos

Los peores puntos de congestionamiento estan en zonas criticas para la movilidad en la GAM

Para su Informe de 2018, el Programa
Estado de la Nacion (PEN, 2018) elabord
un capitulo especial sobre el tema del
transporte y la movilidad, utilizando una
novedosa fuente de informacion: la base de
datos de la aplicacion mévil Waze, gracias
a la colaboracion con el Departamento de
Informatica del MOPT. Posteriormente,
esta base ha permitido al PEN ampliar sus
investigaciones en la materia. Asi por ejem-
plo, por primera vez con datos empiricos

se pudo identificar en cuales zonas del pais
hay mas congestionamientos viales y, ade-
mas, hacer un ranking de las situaciones
mas graves. Se trata de areas de cerca de
un kildmetro de diametro, donde se con-
centran no una sino varias vias con atascos
frecuentes, a partir de los datos recopilados
en un ano entero de registros (2017).

Los mapas 4.6 muestran las diez zonas con
mayores congestionamientos reportados,
ubicadas segun la cantidad de atascos y
con los puntos mas severos resaltados en
rojo. Como se ve, no se trata de hechos
aislados, sino de areas que se congestionan

por diversas vias a la vez. Son puntos neu-
ralgicos de la red, en su mayoria en centros
urbanos de San José centro, San Pedro,
Alajuela centro, Zapote, Guadalupe, Heredia
centro y Curridabat, y también algunos pun-
tos de paso que son entrada a esas zonas,
como Barrio México/Cinco Esquinas de Tibas,
rotonda Juan Pablo II/entrada a la autopista
General Cafas y Paseo Colon/Sabana este.

Lo mas relevante de este hallazgo es enten-
der por qué la solucion del problema no esta
en la infraestructura. Estas zonas estan en
cantones densamente poblados, y aunque el
punto especifico no lo esté (el centro de San
José, por ejemplo), lo cierto es que son rutas
de paso para una gran cantidad de poblacion
que se moviliza cada dia desde su municipio
para trabajar en la GAM. Solo en los cantones
centrales de San José, Heredia y Alajuela, asi
como en Curridabat y Montes de Oca, casi
350.000 personas trabajan fuera de donde
viven y pasan, probablemente, por estos pun-
tos. Pero también se trata de areas con muy
altos porcentajes de construcciones. El centro
de San José tiene el 98% de su superficie ya

urbanizada, y la mayoria de distritos invo-
lucrados tiene mas del 80% (PEN, 2018;
Sanchez, 2018ay 2018b). Es decir, pensar
en grandes cambios de infraestructura vial
en estas zonas es casi imposible.

Si se sabe que por estos diez puntos
seguiran transitando cientos de miles de
personas cada dia, y que no es posible
ampliar significativamente las carreteras,
la apuesta que este Informe ha plantea-

do es generar condiciones para sacar a

las personas del automovil, favorecer la
movilidad no motorizada y, ante todo, crear
alternativas de transporte publico masivo,
interconectado y eficiente. De este modo
no solo bajarian los tiempos de viaje, sino
las emisiones contaminantes, los altos cos-
tos econdmicos y la tensidn que se vive en
la actualidad.

Fuente: Duran Monge y Merino, 2018, con datos
de Duran Monge y Ledn, 2018; PEN, 2018y
Sanchez, 2018ay 2018h.
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Mapas 4.6

Puntos de la GAM con mayor niimero de congestionamientos viales. 2017
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importantes en los tiempos de viaje y, con
ello, en las externalidades econdmicas,
sociales y ambientales (recuadro 4.2).
Una vez establecido que los tiempos de
viaje estan aumentando, y por tanto que
ha empeorado ¢l problema general del
transporte y la movilidad, se estudié la
relacién entre la construccién de condo-

2 Centro de San Pedro

5 Centro de Guadalupe
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Fuente: Duran Monge y Merino, 2018.

minios y apartamentos y el crecimiento
en esos tiempos, no en términos estric-
tamente causales, sino para observar si
presentan una ldgica de desarrollo que
considere paralelamente la mejora del
transporte y la movilidad. El Informe
Estado de la Nacién 2018 mostré un
aumento en la proporcién de nuevas

3 Centro de Alajuela

estructuras de este tipo en la GAM (de
5,2% en 1990 a 25,2% en 2017). Para el
analisis, se tomaron los datos de las obras
que estaban en construccion durante el
periodo 2013-2018, es decir, que hoy
estarfan terminadas o a punto de serlo.
Con el fin de determinar cémo coe-
xisten la proliferacién de condominios
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Recuadro 4.2

Tiempo perdido en
congestionamientos tiene
costos para la poblacion
trabajadora

En esta edicion se actualiza el analisis
efectuado en 2018, sobre los costos que
implica para la poblacion trabajadora
trasladarse de un canton a otro a laborar,
a partir de un perfil ocupacional e ingre-
sos promedio diferenciados, con datos
de la Encuesta Nacional de Hogares del
INEC (véase Anexo Metodoldgico en PEN,
2018). La estimacion se basa en una
premisa: se asigna al tiempo de viaje un
valor monetario igual al que se recibe por
el trabajo realizado. Con la informacién
actualizada, se reporta que alrededor

de 476.000 personas se movilizan todos
los dias de un cantdn a otro dentro de la
GAM para trabajar. Con los incrementos
de los tiempos de viaje (traslado de la
casa al trabajo y viceversa) producto del
congestionamiento vial, se estima que el
costo econdmico que ello representa es,
en promedio, de 2.869 dolares anuales
por persona.

Como es de esperar, los mayores costos
totales los presentan quienes viven en
los cantones con la mayor fuerza laboral
absoluta, con altos porcentajes de per-
sonas trabajadoras que se desplazan a
otros cantones a laborar y con una canti-
dad relevante de puestos de calificacion
mediay alta (San José, Desamparados,
Alajuela, Heredia, Goicoechea, Cartago,
La Union, Vazquez de Coronado y
Moravia). En términos per capita (mapa
4.7), los mayores costos los tiene la
poblacidn trabajadora de Barva, Vazquez
de Coronado, Moravia, San Pablo, Aserri,
San Isidro, Montes de Oca, Goicoechea,
La Union, Heredia, Curridabat y Mora. En
estos cantones el dato ronda entre 3.000
y 5.000 dolares al afio por persona.

Fuente: Sanchez, 2019.

Mapa 4.7

Costo anual per capita derivado del congestionamiento en la GAM,
para personas que no trabajan en el canton donde viven, segun

municipio
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Fuente: Sanchez, 2019, con datos del INEC.

y apartamentos dentro de la GAM y el
incremento en los tiempos de viaje, se
georreferenciaron de manera directa 215
condominios dentro de los 25 distritos
que agruparon el 90% de las construccio-
nes de este tipo durante el periodo 2013-
2018 (los detalles y la localizacion espe-
cifica pueden consultarse en Sdnchez,
2019). Posteriormente, a cada condomi-
nio se le definié un 4rea de influencia de
dos kilémetros por carretera. El objetivo
era calcular cudnto han crecido los tiem-
pos de traslado en los ultimos cinco afios
en el tramo demarcado, utilizando la
misma metodologfa de la seccién ante-
rior en el uso de Google Maps. En este
caso se estimaron los valores en hora
“pico” y en hora “no pico” del periodo
2015-2019°. Para cada dia se selecciona-
ron las horas de congestionamiento (6 a
8am y 5 a 7pm); en el caso de las horas
“no pico” se tomaron las 10 y 1lam, 1y
2pm. Una vez que se obtuvieron los datos
se promediaron por hora, dfa, mes, afio y
distrito.

PARA MAS INFORMACION SOBRE
PATRONES DE CRECIMIENTO
URBANO

Los resultados del analisis indican
que, en promedio, los tiempos de viaje
en estas dreas aumentaron en un 31,6%
(gréfico 4.2). Los mayores incrementos
se registraron en las zonas de influen-
cia de los condominios y apartamen-
tos de los distritos central de Heredia,
San Pedro de Montes de Oca, Ulloa en
Heredia, La Uruca en San José, Sdnchez
en Curridabat y Pozos en Santa Ana. En
promedio, en estos lugares ¢l aumento
en horas “pico” superd el 40% en los
ultimos cinco anos y el 30% en horas
“no pico”. En los condominios ubica-
dos en San Rafael (Escazt), Santa Ana,
Granadilla (Curridabat), Mata Redonda
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Aumento promedio en los tiempos de viaje en las zonas de influencia
de los condominios y apartamentos en la GAM. 2015-2019
(porcentaje)
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Zonas de influencia de los condominios y apartamentos analizados
en la GAM, segun aumento en tiempos de viaje. 2015-2019
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(San José), San Antonio (Escazt), San
Miguel (Escazt) y Piedades (Santa
Ana) los valores rondaron entre 30%
y 40% en horas “pico” y entre 20% y
30% en horas “no pico”. Por tltimo, los
condominios de los distritos de San
Juan (La Unién), Brasil (Santa Ana),
Pavas (San José), Hatillo (San José),
San Antonio (Alajuela), Alajuelita, San
Rafael (Alajuela), Guicima (Alajuela),
Ciudad Colén (Mora) y San Nicolds
(Cartago) experimentaron un crecimien-
to del 20% al 30%. El mapa 4.8 mues-
tra cada una de las zonas de influencia
estudiadas, segun el crecimiento en los
tiempos de viaje.

De este modo, el estudio muestra que
los procesos paralelos que van configuran-
do el desarrollo urbano del pafs, unidos a
las serias deficiencias de planificacion
en materia de transporte y movilidad,
generan grandes presiones sobre la cali-
dad de vida de las ciudades. Las solu-
ciones individuales (en especial el vehi-
culo privado) tienen fuertes y negativos
impactos econémicos para el conjunto
de la sociedad si se miden en costo de
tiempo. Por lo tanto, ¢l reto es cambiar
el patrén de crecimiento espacial de la
GAMy, a la vez, impulsar una transfor-
macién hacia una movilidad jerarqui-
zada, sobre todo a partir de transporte
publico masivo, interconectado, limpio
y seguro. Para ello se deben crear ins-
trumentos de ordenamiento territorial
que incorporen la preservacion de tierras
ambientalmente valiosas, como parques
regionales y zonas de proteccién de recur-
sos naturales, generen espacios publicos y
consideren la movilidad como criterio
central de la planificacién. El vinculo
entre las nuevas construcciones y ¢l con-
gestionamiento vial es un reflejo claro de
la ausencia de herramientas robustas de
ordenamiento territorial, y puede impe-
dir que se aproveche de manera adecuada
la tendencia a un crecimiento més denso.

En la seccién anterior se demostrd
que no existe un vinculo planificado
entre el desarrollo residencial urbano y la



situacion del transporte y la movilidad.
Tampoco la forma en que el pais asienta
su poblacién y establece sus fuentes de
trabajo, infraestructura y medios para
movilizar a las personas ha respondido a
procesos basados en evidencia y objetivos
enmarcados en una visién clara de orde-
namiento del territorio. En este marco, el
Informe de 2018 exploré nuevas fuentes
de informacién para estudiar una de las
consecuencias de lo anterior: la satura-
cién de la red vial y sus efectos sobre la
movilidad, desde la perspectiva del desa-
rrollo humano.

Entre estas fuentes, los reportes de
congestionamiento vial registrados en
la base de datos de la aplicacién mévil
Waze hicieron posible parte del andlisis
del capitulo especial de aquella edicién
(PEN, 2018). Se identificaron distri-
tos, zonas especificas, franjas horarias,
conglomerados y caracteristicas de los
embotellamientos en la GAM. Esto puso
de manifiesto el potencial de esta herra-
mienta para conocer de manera precisa
la ubicacién, magnitud y dindmica tem-
poral de los atascos, entender la realidad
actual en esta materia y medir sus impac-
tos, pero ademds para apoyar el disefio de
politica publica basada en evidencia. Este
instrumento puede alimentar la toma de
decisiones sobre intervenciones publi-
cas, planificacién del desarrollo urbano
y medicién de los impactos ambientales,
econdmicos y sociales de la situacion vial.
Este apartado presenta un nuevo ejerci-
cio, que describe en detalle la dindmica
de una ruta clave para la zona central del
pais (la ruta 39, también conocida como
carretera de circunvalacién), y trata de
explicar los factores que la generan.

El andlisis realizado permitié deter-
minar, por primera vez, los patrones de
los congestionamientos con respecto a
la interaccién de tres variables: el grado
de atasco derivado del flujo vehicular
segun la hora, el sentido del recorrido en
que se produce y la presién que generan
las personas que se trasladan en zonas
de influencia de la carretera para llegar
a sus lugares de trabajo y residencia.
Los hallazgos permiten identificar en
qué puntos especificos estd la satura-
cién generada por estos tres elementos
y muestran que cada uno de ellos altera

de modo importante los tiempos de tras-
lado. También llevan a entender que los
requerimientos de intervencién publi-
ca no solo estdn en la capacidad de la
infraestructura para absorber la presion,
sino en la forma de movilidad de una
gran cantidad de poblacién que utiliza la
ruta, en gran medida con el uso de vehi-
culos particulares.

Durante el 2019, el PEN vy el
Colaboratorio Nacional de Computacion
Avanzada (CNCA) del CeNAT-Conare
desarrollaron una nueva metodologia
para modelar con gran detalle la satu-
racién de la red vial del pais, a partir de
datos sobre atascos de la aplicacién Waze
(Cubero et al., 2019). El trabajo se efec-
tu6 gracias a una alianza institucional
con el Departamento de Informdtica del
MOPT, el ente encargado de realizar la
descarga de los datos para Costa Rica.

Utilizando mds de 52 millones de
registros de atascos capturados durante
todo el afno 2018, se logré estimar la
saturacion de la red vial en segmentos de
carretera de cien metros de longitud. En
este trabajo se denomina saturacién a
un célculo que combina tres indicadores:
el tiempo promedio de retraso generado
por el congestionamiento, la cantidad de
atascos reportados y la variabilidad del
retraso (con este ultimo es posible dife-
renciar entre segmentos saturados o no
saturados de manera constante o espo-
rddica). Ademds, la metodologia permite
realizar andlisis por horas, dias, meses
y hasta afos. Este es un avance para el
estudio en profundidad de rutas deter-
minadas, para ubicar sectores criticos de
saturacion e identificar patrones espacia-
les segtin momentos especificos del dia o
la semana.

Dado que los distritos con problemas
més graves de atascos se localizan en la
zona central de la GAM (PEN, 2018),
Cubero et al. (2019) analizaron en deta-
lle uno de los trayectos estratégicos para
la movilidad en esa drea: la ruta 39,
desagregada en 145 segmentos. El estu-
dio se enfocé en dos momentos de uso
intensivo de la ruta segtn los hallazgos
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de estudios previos: horas “pico” de la
manana, entre 5y 7 am, y horas “pico” de
la tarde, entre 4 y 6 pm, de lunes a vier-
nes. A partir de los tres indicadores de
saturacién antes mencionados, se realizé
un andlisis de conglomerados que permi-
tié clasificar cada uno de los segmentos
de la ruta segiin cuatro niveles de conges-
tionamiento.

Los resultados muestran altos grados
de saturacion en gran parte de las seccio-
nes de la ruta, con dos patrones principa-
les. El primero presenta pocos segmentos
de elevado congestionamiento cercanos
a rotondas, intersecciones y pasos a des-
nivel, sectores por los que ingresan los
usuarios. El segundo tiene valores altos
¢ intermedios de saturacién, pero en
series consecutivas de segmentos, que se
concatenan en secciones mas extensas de
atascos y generan un efecto de retraso en
cadena, por varios cientos de metros.

Los mapas 4.9 ilustran el congestiona-
miento por segmento en las horas “pico”
de la manana para los dos sentidos posi-
bles de circulacién. El grosor de la linea
representa el nivel de retraso promedio
ocasionado por el atasco en cada sec-
tor. El color permite visualizar el grado
de saturacién, de mayor (rojo) a menor
(azul). Al observar los datos en la direc-
cién este-oeste, los primeros puntos cri-
ticos se concentran en pocas secciones,
sobre todo en los alrededores del paso a
desnivel de la fuente de La Hispanidad,
la rotonda de las Garantias Sociales y
el paso a desnivel de la Y Griega. A
partir de Hatillo, el patrén cambia y se
observa una larga serie de segmentos
consecutivos de alto congestionamiento,
pasando por la interseccién con la ruta
27 hasta llegar a la interseccién con la
autopista General Canas. En contraste,
en la direccidn oeste-este los valores mas
elevados estan en la interseccidon con la
autopista General Canas. Sin embargo,
cerca de Zapote y hasta Guadalupe de
nuevo los atascos ocurren a lo largo de un
importante nimero de tramos sucesivos.
El retraso promedio por segmento (cada
uno de 100 metros) durante las horas
“pico” en la manana es de aproximada-
mente S minutos en ambas direcciones.

Por su parte, los mapas 4.10 permiten
visualizar el escenario de las horas “pico”
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Mapas 4.9

Congestionamiento en la ruta 39 durante las horas “pico” de la mainana®. 2018
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a/ El grosor de la linea representa el nivel de retraso promedio en el punto, y el color es el grado de saturacion. En el primer caso (retraso promedio), las escalas
entre los graficos de la maianay la tarde no son comparables, pues varia por la mayor cantidad de atascos de la tarde.
Fuente: Cubero et al., 2019, con datos de la aplicacion Waze.

Mapas 4.10

Congestionamiento en la ruta 39 durante las horas “pico” de la tarde®. 2018
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a/ El grosor de la linea representa el nivel de retraso promedio en el punto, y el color es el grado de saturacion. En el primer caso (retraso promedio), las escalas
entre los graficos de la mafanay la tarde no son comparables, pues varia por la mayor cantidad de atascos de la tarde.
Fuente: Cubero et al., 2019, con datos de la aplicacién Waze.
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de la tarde, para ambos sentidos de circu-
lacién. En ese lapso el panorama es miés
grave. El retraso promedio en direccién
este-oeste es de 9 minutos, 4 mas que
en la mafana. También se identifican
series de segmentos consecutivos con
altos valores de saturacién, pero ahora
en ambos extremos de la ruta. La inter-
seccidon con la autopista General Canas
destaca por presentar los valores mds
extremos de congestionamiento para este
momento y direccién.

En la direccién oeste-este el retraso
promedio por segmento es menor y cer-
cano a 6 minutos, pero siempre superior
al de la manana. Al igual que en el
sentido contrario, se observan secciones
de alto congestionamiento en segmentos
sucesivos en ambos extremos del anillo:
desde la interseccion con la autopista
General Canas hasta el inicio de Hatillo,
y entre San Pedro, Zapote y el paso a
desnivel de la Y Griega.

Esta herramienta de andlisis permite
visualizar algunos patrones. Por ejemplo,
en ambos escenarios de la manana y la
tarde, la interseccidn con la autopista
General Cafas es un sector de alta satu-
racién en las dos direcciones; sin embar-
go, en las tardes se une con otros segmen-
tos cercanos para formar secciones mas
largas de atascos. Otros tramos, como
las cercanfas de Hatillo, parecen tener
su momento critico durante la mananay
en la direccidn este-oeste. En el siguiente
apartado se verd como el uso de estos
datos posibilita la realizacidn de nuevos
andlisis para entender las condiciones y
necesidades de la ruta.

Aparte de evidenciar los problemas
que experimentan diariamente los usua-
rios de la red vial, los datos recogidos
por la aplicacién Waze permiten pro-
fundizar en el anilisis ¢ integrar otras
fuentes de informacién que contribuyan
a exponer lo que hay detrds de esta rea-
lidad de alto congestionamiento en la
GAM. Tomando como punto de partida
los resultados de Cubero et al. (2019),
una investigacion realizada por Durén
Monge (2019) para este Informe exploré

algunos de los factores que explican la
saturacidn en la ruta 39.

En diversas investigaciones y en la
edicién anterior de este Informe se ha
planteado que ¢l congestionamiento vial
es producto de una combinacién de fac-
tores. Exceso de vehiculos particulares,
deficiencias en el sistema de transporte
publico y rezagos en infraestructura, en
un marco de crecimiento urbano sin
herramientas robustas de ordenamiento
territorial, tienen implicaciones negati-
vas sobre los niveles de saturacién de la
red vial y los tiempos de traslado (PEN,
2018). Pero hay otro elemento relevante
que ha sido menos explorado en los estu-
dios previos de este Informe: la presién
generada por las personas al utilizar las
vias, segtin sus destinos y requerimientos
de movilidad.

Durdn Monge (2019) realizé una apro-
ximacién a este tema en el caso de la
ruta 39. Para ello estudi6é dos factores:
el contexto demografico en que se ubica
la carretera y el desplazamiento de per-
sonas para llegar a sus lugares de trabajo.
El primero pretende medir la presion
generada por las poblaciones mds cerca-
nas a la llamada “circunvalacién”, pues
sus habitantes representan potenciales
usuarios debido al desarrollo de sus acti-
vidades diarias. El segundo factor busca
estimar la presion ocasionada por los
movimientos de poblacidn desde y hacia
zonas que podrian implicar atravesar o
recorrer la carretera. En conjunto, estos
son dos eslabones fundamentales para
explicar la saturacién vial observada en
los segmentos de la ruta.

La mayor parte del anillo de circunva-
lacién se ubica en el cantén de San José.
Unicamente una seccién pequeia en el
noreste se¢ encuentra en Goicoechea y
Montes de Oca. Los cantones vecinos en
primer grado, es decir, los que colindan
con cantones por los cuales pasa la ruta,
son 12 En el cantén de San José hay
S distritos dentro del anillo: Merced,
El Carmen, Catedral, Hospital y San
Francisco. Ademds, la ruta recorre 11
distritos mds® y los distritos vecinos en
primer grado ascienden a 25. Estos can-
tones y distritos constituyen la regién de
influencia para estudiar el primer factor
de presion.
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Con informacién del Censo 2011 del
INEC, actualizada con las proyeccio-
nes distritales de poblacién al 2019 del
Centro Centroamericano de Poblacién
(CCP) de la UCR, se determiné que la
presién generada por las localidades mds
cercanas a la ruta es mds elevada en los
sectores sur y oeste. Los datos evidencian
la cercania de la ruta 39 a algunos de los
centros mds poblados a nivel nacional. El
mapa 4.11 muestra la cantidad de habi-
tantes en los distritos ubicados dentro
del anillo, aquellos sobre los cuales pasa
la ruta y los distritos vecinos en pri-
mer grado. Cuatro de los mas poblados
del pais (Pavas, Hatillo, San Sebastidn y
La Uruca), albergan casi la totalidad de
las secciones sur y oeste de la carretera.
Otros con gran numero de habitantes,
como San Felipe, Desamparados, Purral,
Ulloa y Curridabat, no son recorridos
por la “circunvalacién®, pero colindan
con distritos que funcionan como puntos
de acceso al anillo.

Asimismo, varios de los distritos con
mayor densidad poblacional por kiléme-
tro cuadrado a nivel nacional contienen
parte de la carretera de circunvalacién,
o colindan con otros que la albergan.
Nuevamente se identifica un grupo
importante de localidades con valores
altos en este indicador cercanos a los sec-
tores sur y oeste de la ruta (mapa 4.12).
Se observa también otra concentracién
de valores altos hacia el norte, en el sec-
tor no concluido del anillo. Esto indica
que la carretera estd situada en distritos
que mueven cantidades muy grandes de
poblacién en un espacio territorial limi-
tado, lo cual en horas “pico” representa
una presién particular para las calles de
acceso.

Otro asunto de interés es la presion que
genera la poblacién mds joven al despla-
zarse a sus centros de estudio. Para anali-
zar este aspecto se utilizé la edad de los
habitantes de cada distrito, como indica-
dor que pretende aproximar esa presion.
Los valores mas elevados se encuentran
en el noroeste de la carretera, en Pavas
y La Uruca. En este tltimo distrito,
cerca de un 40% de la poblacién tiene
edad para asistir a centros educativos.
Sin embargo, en el sur de la ruta también
se identificaron casos, como Hatillo o
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Mapa4.11

Carretera de circunvalacion y cantidad de habitantes,
segun distrito. 2019
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Fuente: Duran Monge, 2019, con datos del INEC y el CCP.

Mapa 4.12

Carretera de circunvalacion y densidad de poblacion por kilometro
cuadrado, segun distrito*. 2019
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a/ Eldistrito de Leon XIII, en Tibas, presenta un valor extremo muy elevado; por tal motivo, para efectos
de esta visualizacion se le asigné el mismo valor de Hatillo, segundo distrito con mayor densidad poblacio-
nal.

Fuente: Durdn Monge, 2019, con datos del INEC y el CCP.
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San Sebastidn, con valores relativamente
altos y cercanos a un 30%.

Para entender la presién generada
por el movimiento de los usuarios en
la ruta, se analizé el desplazamiento de
poblacién entre cantones para llegar a
los centros de trabajo. Si bien los ulti-
mos datos disponibles corresponden a los
recopilados en el Censo de Poblacién de
2011 (que registra el movimiento entre
el lugar de residencia y el de trabajo), los
valores se ajustaron al 2019 utilizando las
proyecciones distritales de poblacidn del
CCP, bajo el supuesto de que las propor-
ciones de movimientos entre cantones se
han mantenido constantes.

PARA MAS INFORMACION SOBRE
CONGESTIONAMIENTOS

EN LA RUTA 39

véase Duran Mongg, 2019,

en www.estadonacion.or.cr

En Costa Rica, en general, un 33,1% de
las personas ocupadas debe desplazarse
a otros cantones para llegar a su lugar
de trabajo (gréfico 4.3). En el caso de la
GAM la proporcion asciende al 45,8% .
Para analizar los posibles flujos vincula-
dos con la ruta 39, se consideraron tanto
estas personas como las que permane-
cen en el municipio donde residen, pues
implican algtin tipo de traslado que suma
cierta presion sobre la red vial, aunque
sea en tramos mds cortos. A partir de las
estimaciones de la poblacién que se des-
plaza para trabajar, y considerando que la
mayor parte de la circunvalacion se ubica
dentro del cantén de San José, la presion
sobre la ruta se observa en cuatro tipos
de movimiento, a saber: i) desde otros
cantones hacia el cantén de San José, ii)
desde San José hacia otros cantones, iii)
entre cantones distintos de San José que
podrian utilizar o atravesar el anillo de
circunvalacién y iv) el de las personas que
viven y trabajan en San José, es decir, que
se mueven dentro del cantén.

El mapa 4.13 muestra la red de des-
plazamiento de poblacién hacia el can-
tén de San José, es decir, los resultados
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Grafico 4.3

Porcentaje de personas segun ubicacion del lugar de trabajo en la
GAM¥

Misma
vivienda
9,2

Otro Canton
45,8

Varios
cantones
4,2

a/ El color negro de la esquina inferior derecha corresponde a la categoria “Otro pais” y su valor es de 0,3%.
Fuente: Duran Monge, 2019 con datos del INEC y CCP.

Mapa 4.13

Movimiento tipo 1: red de desplazamiento de poblacion hacia el
canton de San José
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Fuente: Duran-Monge, 2019 con datos del INEC y CCP.
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del primer tipo de movimiento. Cada
nodo es un cantén, la linea representa
el flujo del respectivo cantén hacia San
José y su grosor la cantidad de perso-
nas que se trasladan. Mds de 200.000
hacen este recorrido. La circulacién mds
fuerte ocurre desde Desamparados, con
mds de 28.000 personas, cerca del 14,2%
del desplazamiento estimado. Le siguen,
con grandes diferencias, Goicoechea,
Heredia, Alajuela, Alajuelita, La Unién,
Tibés, Cartago, Curridabat y Aserri.
Estos diez cantones explican el 61,4% del
flujo y dan cuenta de ingresos hacia San
José desde muy diversas direcciones, pero
también en distintas medidas. En gran
parte, se trata de poblacién que cruza
o recorre la ruta por varios medios de
transporte, aunque sea de manera trans-
versal en algtin punto.

El segundo movimiento, es decir, desde
San José (considerando solo la poblacién
que vive en el cantdn, no la que transita
por ahi) hacia otros cantones, tiene un
volumen menor. Representa poco menos
de una cuarta parte del niimero de perso-
nas estimadas en el primer tipo de movi-
miento. Como se observa en el mapa
4.14, los flujos mas relevantes se diri-
gen a Escazt, Heredia, Montes de Oca,
Alajuela, Santa Ana, Belén, Goicoechea,
Desamparados, Curridabat y Tibds. En
conjunto, este grupo de destinos con-
centra el 83,1% de los traslados. Aunque
los desplazamientos ocurren en distintas
direcciones, el mas fuerte se dirige hacia
el oeste, y también requiere en muchos
casos pasar por la ruta 39.

A nivel nacional, los traslados entre
cantones distintos a San José son efec-
tuados por cerca de 384.000 personas.
Ademds, son muy diversos: se registran
4.310 combinaciones. Los mayores flujos
ocurren entre Alajucla y Belén, Alajucla
y Heredia, San Rafael y Heredia, Barva
y Heredia, entre otros (mapa 4.15). Sin
embargo, ninguno de estos supera el
2% del total de movimientos. Aunque
en este dmbito resulta mds complicado
estimar los traslados que realmente uti-
lizan la carretera de circunvalacién, se
hizo una primera aproximacién a partir
de los desplazamientos relacionados con
los cantones vecinos a la ruta, realizados

por 374.599 personas. Un 42,1% de los
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Movimiento tipo 2: red de desplazamiento de poblacion desde el
canton de San José
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Fuente: Duran Monge, 2019, con datos del INEC y el CCP.

Movimiento tipo 3: red de desplazamiento de poblacion entre
cantones distintos a San José
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Fuente: Duran Monge, 2019, con datos del INEC y el CCP.

movimientos se da desde esos canto-
nes hacia otros distintos a San José.
Desamparados y Goicoechea son los
principales puntos de origen. Por su
parte, el 55,1% se dirige hacia estas loca-
lidades vecinas a la ruta 39. En este caso
Heredia, Montes de Oca, Belén y Escazti
encabezan Ia lista.

El cuarto tipo de movimiento corres-
ponde a personas cuyo lugar de trabajo
estd en el mismo cantdén donde residen.
Esto implica un desplazamiento inter-
no que también presiona la saturacién
vial, aunque no es posible registrarlo en
forma de red, por el nivel de detalle que
implican los datos sobre esos traslados.
San José es uno de los cantones de la
GAM con el porcentaje mds elevado
de habitantes que trabajan alli mismo.
Cerca de 80.000 personas, es decir, el
63,5% de la poblacién ocupada labora en
el municipio. E1 74,1% de quienes viven y
trabajan en el cantdn de San José provie-
ne de cinco distritos del sur y el oeste de
la ruta 39: Pavas, Hatillo, San Sebastiin,
La Uruca y San Francisco de Dos Rios.

Una vez analizados los flujos de pobla-
cién entre cantones que ocurren como
resultado del desplazamiento a centros
de trabajo, se realizd una primera estima-
cién de la presién que generan algunos
de estos movimientos sobre la ruta 39.
Para esto se dividid la carretera en cuatro
sectores de igual longitud y se midi6 la
presién en términos del nimero de per-
sonas que ingresan por cada uno de ellos.

En este primer ejercicio se considera-
ron unicamente los dos primeros tipos de
desplazamientos, es decir, desde y hacia
el cantén de San José. En ambos casos las
estimaciones utilizaron los movimientos
mds importantes, en concreto los que
acumulan el 90% del total de personas.
Para asignar los flujos segin sector y
cuantificar la presion, se identificaron y
georreferenciaron los puntos de mayor
acceso y salida de la ruta. Para esto se
usd como referencia el trabajo de campo
realizado por la Unidad de Gestién y
Evaluacién de la Red Vial Nacional, del
Lanamme-UCR. El mapa 4.16 ilustra
el resultado de esta divisién y los sitios
identificados. En total se contabilizaron
41 puntos de entraday salidaalo largo de
los casi 15 kildmetros de la carretera de



Sectores de la ruta 39 y principales puntos de acceso y salida
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Fuente: Duran Monge, 2019, con datos del Lanamme-UCR.

Sectores de la ruta 39 segun presion poblacional estimada
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Fuente: Duran Monge, 2019, con datos del Lanamme-UCR.
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circunvalacién. Sin embargo, para efec-
tos del analisis solo se consideraron los 22
que estdn conectados a vias principales.

La presidn es mds intensa en los secto-
res noroeste, este y sureste de la ruta. El
mapa 4.17 muestra las estimaciones para
cada sector. El de mayor presion corres-
ponde al noroeste de la carretera, con un
valor que supera las 64.000 personas. A
través de seis puntos de acceso conflu-
yen importantes traslados desde y hacia
cantones como Alajuela, Escazu,
Heredia, Santa Ana y Belén, entre otros.
Estos resultados coinciden con los del
analisis sobre los grados de saturacion
presentados al inicio del capitulo, pues
los niveles més altos de congestionamien-
to ocurren justo en la misma zona, por la
demanda de ingreso y salida de vehiculos
derivada del movimiento poblacional.

Con niveles muy elevados de presion
le sigue el sector este de la carretera, con
un valor estimado cercano a 60.000 per-
sonas. Los principales cantones relacio-
nados con estos flujos son Goicoechea,
Vézquez de Coronado, Montes de
Oca, Moravia, La Unién, Curridabat y
Cartago, entre otros. Nuevamente, las
estimaciones corresponden a los valores
altos de saturacién de la ruta 39 en esta
zona.

En tercer lugar, en el sector sureste del
anillo hay una presion estimada de poco
mds de 52.000 personas, que se relacio-
na en gran medida con los flujos de los
cantones de Desamparados, Curridabat,
Cartago y La Unién. Finalmente, llama
la atencién que Hatillo aparece con los
valores mas bajos. Esto se explica por los
menores flujos de personas que ingre-
san a través de este sector, que se rela-
ciona principalmente con dos cantones:
Alajuelita y Aserri.

Todos los resultados muestran la grave
saturacion que experimentan los usua-
rios de una de las rutas estratégicas para
la movilidad en el centro del pais y evi-
dencian los distintos factores que dan
lugar a los clevados niveles de conges-
tionamiento que fueron descritos con
los datos de la aplicacion Waze y que,
en el fondo, reflejan las repercusiones
de la presion demogréfica y del uso del
automoévil particular como gran apuesta

para el transporte dentro de la GAM.
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Ante esta realidad, y en un contexto que
parece apuntar hacia la intensificacién
de gran parte de estas fuentes de presion,
queda claro que, mientras no existan for-
mas alternativas de movilidad que permi-
tan prescindir del vehiculo privado, serd
dificil cambiar la situacidn actual y esta
més bien se agravard.

Las herramientas presentadas pueden
ser un insumo para muchas investigacio-
nes, que por e¢jemplo estimen los valores
de la contaminacién que genera la satura-
ci6én vial, en puntos tan especificos como
tramos de cien metros. También pueden
permitir célculos de costos econdmicos
derivados del tiempo perdido, para el
transporte de personas y mercancias vy,
sobre todo, servir de base para procesos
de ordenamiento del territorio y planifi-
cacion urbana basados en evidencia, que
ayuden a transformar el descuido con
que tanto los proyectos de infraestruc-
tura como la ubicacién de ciertos usos
del suelo han sumado presiones al caos
vial, con altos impactos para el desarrollo
humano.

Este capitulo aportd nuevos instru-
mentos para el andlisis a profundidad
de los fendmenos relacionados con el
transporte y la movilidad. En esta oca-
sién se utilizaron con dos enfoques. En
primer lugar, se exploré la relacién entre
esos fendmenos y las tendencias recientes
de construccidn residencial, que sigue
patrones un tanto distintos a los impe-
rantes en décadas previas. Y en segundo
lugar se indagd acerca de las presiones
que genera la poblacion sobre la red vial
y los consecuentes atascos, que hoy se
pueden examinar con un grado de detalle
inédito, hasta tramos de cien metros. La
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herramienta que sirvié de base a estos
estudios brinda sustento para pensar,
disefiar y ejecutar politica publica apo-
yada en evidencia, tanto en aspectos
puntuales —intervenciones directas sobre
la infraestructura—, como en elemen-
tos mds estructurales —la elaboracién y
puesta en marcha de instrumentos robus-
tos de ordenamiento territorial—, que
comiencen a incorporar el transporte en
la planificacién del desarrollo urbano.
Los hallazgos de los dos ¢jercicios pre-
sentados evidencian que en Costa Rica
no existe una visién cercana al concepto
desarrollo orientado al transporte. Lo que
es lo mismo, se mostrd con claridad que,
al hacer crecer la ciudad, al ubicar a la
poblacién o al impulsar la generacién
de empleos y zonas residenciales, no se
ha tenido en cuenta, simultdneamen-
te, la atencién de los requerimientos de
transporte y movilidad que esos proce-
sos implican. Los efectos negativos de
esta situacién, a nivel econdmico, social
y ambiental, se analizaron en el capitulo
especial del Informe de 2018, y en esta
entrega en su seccion “Balance ambiental”.
El primer estudio constatd que el paifs
ha aumentado su apuesta por construc-
ciones mas densas en la GAM, un avance
positivo que, sin embargo, no ha sido
acompafiado por cambios en los patrones
de movilidad. En consecuencia, la densi-
ficacién no esta aliviando los problemas
del transporte y sus consecuencias nega-
tivas. La GAM muestra un crecimiento
significativo en los tiempos de viaje, y
en 215 puntos que se consideran zonas
de influencia de nuevos condominios y
apartamentos, esos tiempos s¢ han incre-
mentado a niveles muy altos (a veces mds
de 40%) en solo cinco afios. Aunque no
es facil encontrar una relacién causal
(no necesariamente la construccién lleva

al aumento de esos valores), si es claro
que la densificacién y la ubicacién de
nuevas viviendas en esas modalidades no
estd resolviendo el problema, y mas bien
puede empeorarlo. Esto refleja la urgen-
cia de pensar en otro sistema de transpor-
te, publico, masivo, interconectado, que
permita sacar provecho de la incipiente
densificacion.

El segundo estudio demostré la poten-
cia de la base de datos de la aplicacion
Waze como fuente para el analisis de los
fenémenos de movilidad, en particular
los congestionamientos. Se logré caracte-
rizar una ruta por tramos de cien metros
y determinar cudntos atascos ocurren a
lo largo de un afio, a qué horas, en qué
direcciones y cudnto tiempo de atra-
so generan. Esta herramienta tiene el
potencial de facilitar la identificacién
de intervenciones publicas en cualquier
zona del pais que se examine. El ¢jercicio
con la ruta 39 se complementd con el
estudio de la presion poblacional, lo que
ayuda a entender c6mo los movimientos
de personas saturan la via y dénde estédn
los cuellos de botella. Igual que el primer
estudio, esto lleva a comprender la urgen-
cia de cambiar la légica del transporte,
en especial la apuesta por el vehiculo
privado. También permite estimar costos
ccondmicos, sociales y ambientales de
cada zona.

En suma, esta mirada a profundidad
reforzd, con evidencia, la nocién de que
el pais no ha considerado el transpor-
te y la movilidad en la forma en que
ha planteado su crecimiento urbano, el
cual responde a criterios de mercado, sin
ordenamiento del territorio, planifica-
ci6n de largo plazo y consideracion de su
sostenibilidad.
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Notas

1 Segun el ITDP (2014) el desarrollo orientado al
transporte es una estrategia probada para integrar la
planificacion del uso del suelo y el transporte sosteni-
ble, en beneficio de un transporte publico eficiente y
la integracion de soluciones de transporte, la protec-
cion del medio ambiente y el desarrollo de espacios

urbanos.

2 Esta area no considera la renovacion urbana. Bajo
los diferentes escenarios se supone que contara con la
infraestructura, servicios basicos y permisos corres-

pondientes para el desarrollo residencial.

3 En total se analizaron los meses de enero, marzo,
mayo, julio, septiembre y noviembre de 2015, 2016,
2017 y 2018, asi como los meses de febrero, marzo y
abril de 2019. En cada mes se seleccionaron las sema-
nas dos y cuatro. Para efectos del estudio, las semanas
estaban compuestas por cinco dias (lunes a viernes).

4 Belén, Heredia, Santo Domingo, Tibas, Moravia,
Vazquez de Coronado, Cartago, Curridabat, La Unién,

Desamparados, Alajuelita y Escaz(.

5 La Uruca, Pavas, Mata Redonda, Hatillo, San
Sebastian, San Francisco de Dos Rios, Zapote, San
Pedro de Montes de Oca, Mercedes, Guadalupe y Calle
Blancos.






