UNA

UNIVERSIDAD
NACIONAL

COSTA RICA

\Escuela de

ECONOMIA

nnnnnnnnnnnnn
1974

Universidad Nacional de Costa Rica
Facultad de Ciencias Sociales
Escuela de Economia
Lineamientos para la Politica Pablica del Sector Transporte:
Un analisis de los determinantes de la demanda de transporte
publico y los efectos ambientales en la Gran Area Metropolitana de
Costa Rica.
Tesis de Grado
Sustentantes:
Geannine Aglero Arguijo
Kerlyn Suarez Espinoza

Campus Omar Dengo, Heredia.

Septiembre, 2020



UNA

UNIVERSIDAD
NACIONAL

COSTA RICA

\Escuela de

ECONOMIA

niversidad Nacional
1974

Universidad Nacional de Costa Rica
Facultad de Ciencias Sociales
Escuela de Economia
Lineamientos para la Politica Publica del Sector Transporte:
Un analisis de los determinantes de la demanda de transporte
publico y los efectos ambientales en la Gran Area Metropolitana de
Costa Rica.

Tesis de Grado

Trabajo Final de Graduacién sometido a consideracion del Tribunal
Examinadora para optar por el grado de Licenciatura en Economia

Sustentantes:
Geannine Aguero Arguijo
Kerlyn Suarez Espinoza

Campus Omar Dengo, Heredia

Septiembre, 2020



Trabajo final de Graduacidon para optar al grado de Licenciatura en Economia

Miembros del Tribunal Examinador:

M.Sc. Elio Burgos Gomez
Representante Decano de la Facultad de Ciencias Sociales

Dra. Shirley Benavides Vindas Dr. Leiner Vargas Alfaro
Directora de la Escuela de Economia Tutor de Tesis
Dr. Roberto Jiménez Gomez M. Sc. Marco Otoya Chavarria
Lector de Tesis Lector de Tesis
Geannine Aguero Arguijo Kerlyn Suérez Espinoza

Postulante Postulante



indice de Contenido
Capitulo I: Formulacion del problema y objetivos de investigacion

1.1 Introduccion

1.2. Antecedentes

1.3. Justificacion y planteamiento del problema
1.3.1 Delimitacion del espacio temporal
1.3.2 Las preguntas de investigacion

1.4. Objetivos de Investigacion
1.4.1 Objetivo General
1.4.2 Objetivos Especificos

Capitulo Il: Marco Tebrico

2.1. Movilidad Urbana
2.1.1. Regulacion Transporte Publico y Privado
2.1.2. Migracién interna y desplazamiento
2.1.3. Gobernabilidad y Politicas Publicas

2.2 Implicaciones Ambientales
2.2.1. Transporte y Efectos Ambientales
2.2.2. Carbono Neutralidad
2.2.3. Energias Alternativas

2.3. Eleccién del modo de transporte
2.3.1. Teoria del Consumidor
2.3.2. Determinantes Socioecondmicos y Culturales
2.3.3. Determinantes Ambientales

Capitulo I11. Metodologia

3.1 Tipo de Investigacion y Enfoque
3.1.1 Tipo de investigacién
3.1.2 Enfoque de Investigacion

3.2 Alcance

3.3 Hipdtesis

3.4 Universo de la Investigacién
3.4.1 Sujetos y Fuentes de Investigacion
3.4.2 Poblacién o Muestra, Conjunto investigado u Otros

3.5 Técnicas e Instrumentos de Investigacién
3.5.1 Modelo Econonométrico Logit

3.5.1.1 Especificacion Tedrica y Metodoldgica del Modelo
3.5.1.2. Metodologia

3.6 Matriz Metodoldgica: definicion conceptual y operacional de las variables
3.7 Cronograma: identificacion de fases, actividades, plazos y responsables

3.7.1 Proceso de Investigacion
3.7.1.1 Limitaciones

© OO oo oo o1 o1 o1 A A DN -

A A B D W W W W W W W W W W W W W WNDNDNDDNDNDNDNDNELE P P
N N O O 00 N N o0 o Oor o B B B WO W WN O 000 B N O O W B

D



Capitulo V. Caracterizacion del Transporte en Costa Rica
4.1. Movilidad Urbana en Costa Rica
4.1.1. Regulacion Transporte Publico y Privado en Costa Rica
4.1.2. Migracion interna y desplazamiento en Costa Rica
4.1.3. Gobernabilidad y Politicas Publicas en el Sector Transporte en Costa Rica
4.2 Implicaciones ambientales del sector transporte en Costa Rica
4.2.2 Carbono Neutralidad en Costa Rica
4.2.3 Energias Alternativas en Costa Rica
4.2.1. Transporte y efectos ambientales

Capitulo V. Determinacion de las caracteristicas del transporte en la Gran Area Metropolitana a
partir de un Modelo Logit

5.1 Eleccién del modo de transporte
5.1.1. Determinantes Socioecondmicos y Culturales
5.1.1.1. Anélisis de estadistico de poblacién entrevistada
5.1.2. Determinantes Ambientales
5.1.3. Modelo Logit para la determinacion de la demanda de Transporte
5.1.3.1. Analisis Exploratorio de Variables
5.1.3.2. Resultados Finales Modelo Logit
5.1.3.3. Andlisis e Interpretacion de Parametros
5.1.3.4 Evaluacion del Modelo
Capitulo VI. Consideraciones Finales
6.1 Lineamientos de Politica Pdblica
6.2 Conclusiones y Recomendaciones
6.2.1 Conclusiones
6.2.2 Recomendaciones
6.3 Reflexion Final
Bibliografia
Anexos.
Anexo 1. Instrumento de Encuesta telefonica
Anexo 2. Instrumento de Encuestas aplicadas a Actores
Anexo 2.1. Instrumento de Encuestas Aplicada ARESEP
Anexo 2.2. Instrumento de Encuestas Aplicada ASOMOVE
Anexo 2.3. Instrumento de Encuestas Aplicada Jorge Andrey Valenciano
Anexo 2.4. Instrumento de Encuestas Aplicada Marcello Hernandez
Anexo 2.5. Instrumento de Encuestas Aplicada CTP
Anexo 3. Mapa Trafico Promedio Diario
Anexo 4. Informacion Estadistica adicional
Anexo 5. Frecuencias de las Variables
Anexo 6. Consideraciones Adicionales del Modelo Logit
Anexo 7. Proceso de Seleccion de Variables Modelo Logit a partir de la funcién

42
42
46
49
50
61
63
65
68

72
72
74
75
86
89
89
89
92
93
95
95
96
96
98

100

101

110

110

116

118

124

127

133

138

141

142

143

146

146



indice de Tablas

Tabla 1. Definicion de Variables del Modelo LOGit. .........ccooveiieiiiiiie e 39
Tabla 2. Conceptualizacion de Variables ..o s 40
Tabla 3. Politicas publicas del SECtOr tranSPOIE............cviirerieiiire i 54
Tabla 4. Costa Rica. Emisiones de CO2 producidas y evitadas por cada tecnologia (tCO2) en el afio
L0 PSPPSR 70
Tabla5 Edad de 1as personas ENCUESIAAAS ........cccuveiureiireiiee e sie e see et see e see e sree e s te e ee e e s ee e e s 75
Tabla 6. Porcentaje de uso de cada medio de transporte segiin medio de transporte segln frecuencia. 82
Tabla 7. Gastos semanales aproximados incurridos segin medio de transporte utilizado .................... 83
Tabla 8. Aspectos por mejorar en el transporte publico segin medio de transporte utilizado
ACTURIMBNTE ...ttt b bbbt b e bt e R et b e bt e Rt et e bkt b e et e b b n e b e 85
Tabla 9. Cantidad de personas con disposicion a cambiar o comprar vehiculos con energias mas
amigables con el ambiente seglin sexo por grupos de edad...........cccccvevviiieiieiie i 88
Tabla 10. Frecuencia de espacios disponibles de las personas que poseen vehiculo segln actividad
ECONOMICA € 18S PEISONAS ....vvveveeriesiesie et etees e st et e e testeeteeseeeestesteeseeseesseaseaseesesseaseeseeneesaesseaneeneeneens 88
Tabla 11. Resultados MOGEI0 LOGIt.......c.ccoiiiiiieiiiieciee ettt st et 90
Tabla 12 ReSUItAdOS FINAIES ........oovieie ettt nee e 91
Tabla 13. Representatividad Muestral del EITOr.........c.oooiii i 93
Tabla 14. Prueba de Wald. ValOreS Z Y .....cuocviiiiiiiiii ettt ettt re e 94
Tabla 15 Representatividad del modelo y Normalidad ............cccooviiiiiiiiiiniiieee e 94
Tabla 17. Nivel educativo segin medio de transporte Utilizado ............ccccoevviiiiiiic i 142
Tabla 18. EStado de 125 VariabIes .........cc.oviiiieiie ittt st saeenne s 146
Tabla 19. Aceptacion o rechazo segun Criterio P-ValUE..............ccoviiiiiiiiiiiiseeee e 146
Tabla 20. Variables significativas segln criterio de significancia p-value .............cccoocvvviiiieineieennenn 147



indice de Graéficos y Figuras

Figura 1. Esquema de relacidn causal multivariada .............cccccevveiiiiic i 35
Figura 2. Produccion de energia bruta por fuente versus demanda. Periodo 1992-2017 ............c........ 66
Figura 3. Evolucion de las importaciones anuales 1986-2018 ............ccccccvveveeieeieciecce e 69
Figura 4. Consumo de energia del transporte carretero por tipo de combustible..........c..cccovevenenn. 71
Grafico 5. Porcentaje de personas segun situacion ocupacional de las personas entrevistadas por sexo.

............................................................................................................................................................. 76
Gréfico 6. Rangos de ingreso mensual neto de la poblacion entrevistada segln sexo, 2019.. .............. 77
Gréfico 7. Tenencia de Vehiculo privado SEGUN SEXO .......ccrueiueiriiriirieieisiesie e 77
Gréfico 8. Distancia promedio de desplazamiento segun tieMPO. .......cccvevveiieiievieese e 78
Gréafico 9. Medio de TranSpPOIte SEGUN SEXO ......ccirverueiririerierieieaiesiesteseeesse st st seeresie st b e sbeseeseeneas 79
Grafico 10. Ingreso promedio segin medio de transporte Utilizado .............ccoveveriiieienene e 80
Gréafico 11. Razones de eleccidn segiin medio de tranSPOrte. ........c.eccveviviieeiieseese e s e sre e 81
Grafico 12. Problemas al transportarse segiin medio de tranSPOrte ..........covevreverieeseniesieeeeeesie e 84
Gréfico 13. Distribucién de tipo de energia utilizada por las personas que poseen vehiculo privado/*

............................................................................................................................................................. 87
Figura 14. Representacion grafica del MOdEIO .........ccoeiiiiiiiiiiiiee e 91
Figura 15. Representacion Grafica de 10S RESIAUOS .........c.ccveiiiiiiiiii i 95
Figura 16. Trafico Promedio Diario GAM 2013..........cooiiiiiiiieieie e 141



Listado de Siglas y Acrénimos

APP
AMM
ASOMOVE
ANTP
ARESEP
BCCR
CICR
CANATUR
CNP+L
CELADE
CIF
CEPAL
CNFL
COSEVI
CTP

CNC
CONAVI
NDC

CAF

COP

CO?

DCC

DSE

Gg

NOx
CO2e
ENCC
CIENTEC
GLP

GEI

GEF

GWh
GAM
GTZ-GlIZ
C2F6

SF6

HFC

IMN

INS
INCOFER
IDESPO
IFAM
KgCO2/pKm
KM

LPG

CH4
MIDEPLAN
MINAE

Alianzas Publico-Privadas

Area metropolitana de Monterrey

Asociacion de Movilidad Eléctrica

Asociacién Nacional de Transporte Privado (México)
Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos

Banco Central de Costa Rica

Camara de Industrias de Costa Rica

Camara Nacional de Turismo

Centro de Produccion méas Limpia

Centro Latinoamericano y Caribefio de Demografia
Cost, Insurance, Freight

Comision Econdmica para Ameérica Latina y el Caribe
Compafia Nacional de Fuerzay Luz

Consejo de Seguridad Vial

Consejo de Transporte Publico

Consejo Nacional de Concesiones

Consejo Nacional de Vialidad

Contribucién Determinada Nacionalmente de Costa Rica
Corporacién Andina de Fomento

Cumbre de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico
Dioxido de Carbono

Direccion de Cambio Climatico

Direccion Sectorial de Energia del MINAE

Emisiones de Gases de Efecto Invernadero

Emisiones de éxidos de nitrégeno

Equivalentes de dioxido de carbono

Estrategia Nacional ante el Cambio Climético
Fundacién para el Centro Nacional de la Ciencia y la Tecnologia
Gas Licuado de Petroleo

Gases de Efecto Invernadero

Global Environment Facility

Gigavatio-hora

Gran Area Metropolitana

Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusammenarbeit
Hexafluoretano

Hexafluoruro de azufre

Hidrofluorocarbonos

Instituto Meteroldgico Nacional

Instituto Nacional de Seguros

Instituto Costarricense de Ferrocarriles

Instituto de Estudios Sociales en Poblacion

Instituto de Fomento y Asesoria Municipal

Emisiones de CO2 por pasajero/kilémetro

Kilometro

Liquefied Petroleum Gas

Metano

Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Economica
Ministerio de Ambiente y Energia



MOPT
MIVAH
MtCO2e
MW
NOx
ODS
OECD
ONU
OoMS
N20
PSA
PFC
ENCC
PNDIP
PNE
PNT
PNTE
PM10
PMR
PNUD
PNUMA
PIB
PRIMUS
UNDP
RECOPE
RITEVE
SEPSE
MRV
SEN
SPS
SUTEL
CF4

TJ

TDP
TPA
TRP
TAT
UNESCO
UNA
pg/m3
FEMP
FAS

Ministerio de Obras Publicas y Transporte

Ministerio de Vivienda y Asentamientos Humanos
Millones de toneladas de dioxido de carbono equivalente
MegaWatts

Oxidos de Nitrégeno

Obijetivos de Desarrollo Sostenible

Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos
Organizacion de Naciones Unidas

Organizacion Mundial de la Salud

Oxido Nitroso

Pago de Servicios Ambientales

Perfluorocarbonos

Plan de Accion de la Estrategia Nacional de Cambio Climatico
Plan Nacional de Desarrollo y de Inversion Publica
Plan Nacional de Energia

Plan Nacional de Transporte

Plan Nacional de Transporte Eléctrico

Particulate Matter — Particulas Solidas

Partnership for Market Readiness

Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente
Producto Interno Bruto

Programa de Movilidad Urbana Sostenible

Programa para el Desarrollo de las Naciones Unidas
Refinadora Costarricense de Petroleo

Revision Técnica Vehicular

Secretaria Planificacion Subsector Energia

Sistema de Monitoreo, Reporte y Verificacion

Sistema Energético Nacional

Secretaria de Planificacion Sectorial

Superintendencia de Telecomunicaciones
Tetrafluormetano

Terajoule - Terajulio

Transito promedio diario

Transporte Publico por Autobus

Tren Réapido de Pasajeros

Tribunal Administrativo de Transportes

Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacién
Universidad Nacional

Microgramos por metro cubico

Federacion Espafiola de Municipios y Provincias
Financial Advisory & Infrastructure



Dedicatoria
Dedicatoria Geannine Aguero A

Me encuentro infinitamente agradecida por todas los que han estado en mi vida brindando un
apoyo sincero, guia y consejo en cada paso que he dado; y por ello, en esta ocasion me gustaria
dedicar esta tesis a Dios por guiar mi camino y ser mi fortaleza en todo momento.

A mis padres Jorge Agliero y Maritza Arguijo, porque son mi motor de vida, llenos de amor,
esperanza ¢ incondicionalidad, son mi fuerza, mi constancia y principales fuentes de
inspiracion; porque su trabajo, sacrificio y entrega ha permitido que me convierta en una
persona capaz de lograr todo lo que me proponga en la vida, logrando alcanzar todas mis metas
y anhelos méas profundos, soy bendecida por ser su hija.

A mis hermanos Erick y Giancarlo, porque son mi vida y han sido a lo largo de ella, un apoyo
fundamental en mi camino. A Freddy por ser mi persona, amor incondicional y por haber sido
esencial en este proceso.

A mis abuelas Benilda y Elsy, porque me llenan de amor y apoyo en todo momento. A mi
familia y amigos, que han estado pendientes de este proceso. A todos ellos, les dedico este logro
porque fueron una parte fundamental. Infinitas gracias.

Dedicatoria Kerlyn Suarez E

De la manera mas agradecida, dedico esta tesis a Dios por ser siempre quién guia mis pasos y
por brindarme las capacidades para poder llegar hasta acd. A mis padres Miguel Sudrez y
Marlene Espinoza, por ser siempre mi sustento, por su carifio, apoyo incondicional y confianza
en mi; por todo su sacrificio y su entrega para que yo pueda lograr todo lo que me proponga,
nada de esto seria posible sin ustedes.

A mis hermanos, Andrea, Pablo, Armando y Ronny que siempre han sido un gran apoyo, no
solo en este proceso, sino en mi vida, por consentirme y ayudarme siempre que lo he necesitado.
A mis sobrinos, Esteban y Lucia que a pesar de su corta edad me transmiten toda su energia y
amor incondicional, que me motivan a luchar siempre por mis anhelos.

A Sergio, por cada palabra de motivacion en los momentos dificiles, por toda su compaiiia,
carifio y apoyo a lo largo de todo este proceso. A mis amigas y amigos por estar siempre para

mi y apoyarme.

A mi familia y, a quienes se fueron mas pronto de lo que esperaba y dejaron un gran vacio,
pero muchos recuerdos, les dedico este logro hasta el cielo.

10



Agradecimientos

En una primera instancia, quisiéramos agradecer a nuestro tutor don Leiner Vargas, quién
gracias a sus conocimientos y experiencia, nos brind6 su guia y consejo a lo largo de este
proyecto de investigacion, y porque a pesar de todos sus proyectos, nos brindé el tiempo y el
apoyo, logrando que alcanzaramos los resultados finales.

También, a la Escuela de Economia y a los profesores que formaron parte de los cursos de taller
de investigacion por brindarnos los conocimientos para la elaboracion de esta investigacion,
por el apoyo y sugerencias a lo largo del proceso de investigacion.

De igual forma, nos encontramos agradecidas con el Instituto de Estudios Sociales en Poblacion
(IDESPO) de la Universidad Nacional, por habernos brindados los recursos y herramientas
necesarias para poder llevar a cabo partes fundamentales del proceso de investigacion, como lo
fueron las encuestas y todo lo que ellas implicaron durante el proceso.

A nuestros lectores Marco Otoya Chavarria y a Roberto Jiménez Gémez porque a pesar de sus
agendas aceptaron ser parte de este proceso de investigacion, por el tiempo dedicado y la
retroalimentacion brindada, lo cual fue de suma importancia.

A nuestros amigos y a todos los que formaron parte de este proceso, por el apoyo, las
sugerencias y la compaiia, por las palabras de &nimo que nunca faltaron.

Particularmente, nos encontramos muy agradecidas con el equipo que formamos mi compafiera
y yo, ambas nos encontramos mutuamente agradecidas, por cada una ser parte fundamental del
proceso, por formar un verdadero equipo de trabajo; el aprendizaje en conjunto que hemos
adquirido ha sido invaluable, y el compromiso de ambas con nuestro trabajo de investigacion
fue intachable. Hicimos de este proyecto, algo realmente nuestro.

11



Lineamientos para la Politica Publica del Sector Transporte: Un analisis de los
determinantes de la demanda de transporte publico y los efectos ambientales en la Gran
Area Metropolitana de Costa Rica.

Capitulo I: Formulacion del problemay objetivos de investigacion

1.1 Introduccién

La presente investigacion tiene como objetivo analizar los determinantes que inciden
en la eleccion del modo de uso del transporte publico y los efectos ambientales del sector
transporte, para los lineamientos de politica ptblica en la Gran Area Metropolitana, Costa Rica.
Para lo cual se realizard una contextualizacion de la situacion actual de la movilidad urbana en
Cosa Rica, posteriormente se determinaran los factores que inciden en la eleccion del modo de
transporte y sus efectos ambientales. Esto permitira establecer lineamientos de politica publica
que favorezcan el uso del transporte publico y con esto contribuir con mejorar las condiciones
econdmicas, sociales y ambientales del area y del pais.

Es importante indicar que el desarrollo de esta investigacion parte de la teoria del
Desarrollo Sostenible, donde se busca un abordaje social, economico y ambiental que permita
un andlisis integral de la problematica planteada. Esto permite que las conclusiones y
recomendaciones puedan impactar y mejorar las condiciones del desarrollo del pais.

El documento se compone de cinco capitulos. En el primer capitulo se definira la
formulacion del problema y los objetivos de investigacion, elementos que marcaran las pautas
sobre las cuales se desarrolla el documento; por ello, se cubren elementos tales como los
antecedentes, la justificacion y las preguntas de investigacion.

En el capitulo dos, se desarrolla el marco tedrico en el cual se encuentra la teoria en la
que se enmarca la investigacion, partiendo de temas como movilidad urbana donde se definen
los conceptos y las teorias relacionadas con la regulacion del transporte publico y privado, la
migracion interna, los desplazamientos, la gobernabilidad y politicas publicas. Ademas, se
indica la teoria de la eleccion del modo de transporte partiendo de la teoria microecondémica
del consumidor y los determinantes socioecondémicos, culturales y ambientales de la eleccion
del modo de transporte. Se establecen las teorias y perspectivas en torno a las implicaciones
ambientales, el transporte y sus efectos, la carbono neutralidad y las energias alternativas.

El tercer capitulo tiene por objetivo cubrir la metodologia de la investigacion. Se
abarcaran aspectos tales como el tipo de investigacion y el enfoque abordado, el alcance, las
hipdtesis, el universo, las técnicas e instrumentos que fueron empleados para la recopilacion
de informacion primaria, asi como también la matriz metodoldgica y finalmente el cronograma,
el cual describe las fases en las que se desarrollo la investigacion.

Ademas, en el capitulo cuatro se visualiza la caracterizacion de los contenidos del
marco tedrico con la aplicabilidad en Costa Rica, abordando desde lo general hasta lo
especifico, iniciando con un andlisis pais y luego el caso del transporte publico en GAM.

En el capitulo cinco se realizara el analisis e interpretacion de los resultados del modelo
Logit que fue elaborados a partir de la informacion que fue recopilada para conocer en detalle
el comportamiento de la movilidad en la GAM donde se podran mostrar los factores de
eleccion, las potencialidades y limitaciones asociadas.

Por ultimo, en el capitulo seis se encontraran las conclusiones y recomendaciones, las
cudles se realizardn mediante un contraste sobre los aspectos teoricos y la realidad de lo que
sucede en la movilidad costarricense y en la GAM. Posteriormente, se encontraran las
referencias bibliograficas y anexos.



1.2. Antecedentes

Particularmente, a nivel internacional se han realizado investigaciones en Europa y
América; en paises como Espafia, México, Cartagena de Indias, Argentina, Colombia y Chile.
A continuacion, se indican algunas de estas investigaciones.

En 1998, se estima un modelo que busca determinar la demanda de transporte urbano
en Céadiz Espafia, para la estimacion se utiliza un modelo econométrico probit binomial en el
que se utilizan variables como el costo relativo del transporte, el tiempo de viaje; ademas, se
utilizan variables como la condicién de jefe de hogar, sexo, edad y la situacion profesional,
para la cual se utiliza el nivel de renta. Dicho andlisis se concentr6 en el analisis del modo
autobds y automovil particular (Barrio & Martinez, 1998, como citado en Trujillo, 2015).

Como resultado del estudio se determind que, para dicha ciudad las variables tiempo y
los costos son estadisticamente significativas; ademas, las elasticidades de estas variables son
mayores en el transporte publico que en privado, lo que se traduce en una mayor sensibilidad
ante los cambios. Segun esta evidencia empirica se establece que las variables socioecondmicas
no poseen influencia en la seleccién del uso de transporte; lo cual no coincide con la teoria
econdmica. (Barrio & Martinez, 1998, como citado en Trujillo, 2015).

En el 2003, se realiz6 un estudio en las Islas Canarias para predecir la demanda de
transporte de pasajeros. El analisis contempla aspectos como las tarifas del transporte y las
medidas que establecen variaciones en el sistema; ademas, el estudio se basa en un enfoque
microeconomico de las elecciones discretas. Donde, las variables mas significativas son el
coste del viaje y la frecuencia (Espino, 2003).

En 2005 en México, se realiz6 una investigacion en el area metropolitana de Monterrey
(AMM), que incorporo estrategias que permitieron incrementar en diez puntos porcentuales el
uso del transporte publico. En la investigacion los resultados del modelo de eleccion modal
indicaron que, si se pretende incrementar el uso del transporte publico, se deben incentivar
politicas orientadas a disminuir los tiempos de viaje (Galan, 2005).

En cuanto a Cartagena de Indias, en 2005 se llevd a cabo un analisis sobre la demanda
del transporte publico, tomando como base tanto variables asociadas al sistema de transporte
publico como el precio del medio de transporte, comodidad, seguridad, tiempo de viaje y
caracteristicas propias del individuo como la ocupacién, edad, ingresos, entre otras (Arellano
& Toro, 2005, como citado en Trujillo, 2015).

En Gran Mendoza, Argentina en el 2005 se realizaron esfuerzos con el objetivo de
analizar los determinantes socioecondmicos de la demanda en el transporte urbano. Se llevo a
cabo un modelo de eleccion discreta sobre la movilidad considerando caracteristicas
socioeconOmicas y del atractivo. Se consideran como variables explicativas la edad, género,
ingreso del hogar, cantidad de miembros que viajan, cantidad de vehiculos en el hogar, el
tiempo de espera y el tiempo de viaje (Reta, 2005)

Ademas, en la ciudad de Buenos Aires en ese mismo afio, se realizé un andlisis en el
servicio de transporte urbano, con el objetivo de estudiar la reaccion de los consumidores ante
modificaciones en atributos del servicio (tiempo de viaje, costo, entre otros); y caracteristicas
de los consumidores (ingreso). Lo anterior, con el objetivo de medir ante distintas medidas de
politica econdmica, el impacto en la demanda en los modos de transporte (Garcia, 2005).

En Colombia, en el 2014 se realiz6 un analisis de la eleccion modal de transporte
publico y privado, especificamente en la ciudad de Popayan. Se utiliza un enfoque desde la
teoria del consumidor, considerando aspectos sociales y economicos que determinan
directamente el proceso de eleccion. Metodoldgicamente, se utilizan modelos econométricos
de tipo Logit Multinomial. Dicha investigacion indico que los principales factores que inciden
en la decision son los costos, tiempo, ingresos y edad (Fajardo & Gémez, 2015).

En el 2015, en Santiago de Chile se realizo un estudio microeconométrico que busca
determinar cuéles son los factores que inciden en la eleccion de un modo de transporte. Se
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consideran como variables de estudio en un modelo de tipo Logit Multinomial: el tiempo de
viaje, el sexo, la comunidad, edad, si tiene condicion de jefe de hogar, el tipo de trabajo y las
horas de trabajo por semana, el nivel educativo y la condicién de pobreza (Trujillo, 2015).

En Costa Rica por su parte, no existen estudios sobre los determinantes de la eleccion
del modo de transporte desde una perspectiva de desarrollo sostenible en la GAM, donde se
logre identificar puntualmente las razones, las ventajas y las debilidades del sistema de
transporte publico, para tales efectos se realiz6 una revision exhaustiva en fuentes como el
MOPT, GTZ, ARESEP, UCR, BCCR, MIDEPLAN, MINAE, MEIC, PNUD, PNUMA,
RECOPE,UNA, TEC, Estado de la Nacion, entre otros. Sin embargo, en los ultimos afios se
han realizado algunos estudios en el sector transporte, los cuales se establecen a continuacion.

Se realiz6 una investigacion donde se indica que los impuestos a los combustibles
disminuyen la contaminacién del aire, la congestion y accidentes en paises en desarrollo; esta
relacion se traslada de manera regresiva al transporte publico por la dependencia que poseen
los hogares pobres con los autobuses (Blackman et al., 2009).

Por otro lado, se realiza una investigacion en la que se establecen las externalidades del
sector transporte que sobresalen en la GAM, debido a los cambios constantes en la estructura
y composicion vinculados con el crecimiento poblacional, el uso del espacio geogréafico y la
estructura productiva. Lo anterior, se evidencia con una saturada e inadecuada infraestructura
vial, ineficiencia del transporte publico, contaminacion de los recursos, inseguridad y, carencia
de espacios verdes y recreativos. Ademas, evidencia como estos aspectos afectan la salud
individual y el deterioro del medio ambiente (Otoya, 2009).

También, se realizaron esfuerzos para determinar un sistema en el cual los incentivos
voluntarios en el transporte publico (particularmente, bus y taxis) y las estaciones gasolineras
favorezcan un cambio tecnoldgico que provoque una disminucion de los gases de efecto
invernadero (GEI) (PNUD & MINAE, 2013).

Existen algunos estudios enfocados al estudio de la problematica ambiental generada
por el sector transporte, especificamente PNUD & MINAE (2013) establecen que existe una
potencial eficiencia de los motores eléctricos que los posicionan en la mira de competir con
distintas opciones tecnoldgicas del sector transporte; y asi, desarrollar el sector en estudio,
disminuyendo las emisiones y fortaleciendo las tecnologias amigables con el ambiente.

En este estudio se considero en el caso de los autobuses la eficiencia como medio para
reducir la cantidad de emisiones de CO?. Para esto, se estudia el autobus hibrido Diesel- Dual
Fuel LPG el cual reduce las emisiones de 6xidos de nitrégeno (NOXx), disminuye los niveles de
ruido y las emisiones de ozono troposférico; lo cual representa un ahorro en el combustible.
Sin embargo, la implementacion de esta tecnologia implica una inversion en la conversion del
sistema energetico que asciende a los $11 000 (PNUD & MINAE, 2013).

Por su parte, la tecnologia Diesel-Gas Natural, no se encuentra disponible en el pais,
pero de utilizarse podrian disminuir las emisiones en un 80% de particulado contaminante y en
un 20% las emisiones de CO?. Ademas, se estima factibilidad econémica y rentabilidad en el
sector autobusero. Y en el caso de los autobuses totalmente eléctricos, se indica que estos
vehiculos se recargan por seis horas y pueden circular 120 Km diarios, y se encuentran a prueba
por la Compafiia Nacional de Fuerza y Luz (CNFL) (PNUD & MINAE, 2013).

Existen esfuerzos por parte de Deutsche Gesellschaft fir Technische Zusammenarbeit
(G1Z) para conocer aspectos de la eleccién del medio de transporte en al Area Metropolitana
de San José, para lo cual realizaron una encuesta con enfoque de género.

En relacion con las politicas pablicas actuales existen vagas nociones sobre los aspectos
que determinan el uso del medio de transporte. Por ejemplo, se consideran aspectos como la
relacion ingreso-uso para lo cual se toman en cuenta en algunos casos aspectos fiscales, tarifas,
fijacion de precios de nuevas alternativas de combustibles.



Por otro lado, se encuentran aspectos relacionados con la comodidad, como el cobro
electrénico y acceso a mapas desde aplicaciones mdviles e incluso factores asociados con la
rapidez como carriles exclusivos, linea diametral; y, otros como la disponibilidad y calidad de
energia, calidad de infraestructura y preocupacion de la incidencia ambiental.

Sin embargo, estos lineamientos no se encuentran basados en informacion que refleje
cudles son los aspectos mas importantes para los consumidores y, por lo tanto, representaria un
mayor traslado de personas del uso de vehiculo privado al pablico.

1.3. Justificacion y planteamiento del problema

1.3.1 Delimitacion del espacio temporal

La Gran Area Metropolitana de Costa Rica como espacio de estudio ha sido
seleccionado para llevar a cabo la investigacién debido a su ubicacion estratégica y a su
predominante flujo vehicular, lo que provoca mayor movilidad publica y privada. Segun datos
del INEC citados por el Ministerio de Ambiente y Energia (2019) en la GAM se concentra el
75% de la flota vehicular; el 70% de la industria nacional y el 60% de la poblacion del pais.

A consecuencia de lo anterior, el Gobierno de Costa Rica ha implementado una
normativa por medio del Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT), en la cual se
aplica una restriccion vehicular con el fin de disminuir la congestion en las calles del casco
central de San José; sin embargo, el flujo vehicular continta siendo elevado.

La zona resulta atractiva a la investigacion debido a los niveles de contaminacién que
presenta. En el area de estudio, se presenta el incumplimiento de criterios internacionales de la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en muchos de los sitios muestreados en San Jose,
los cuales se encuentran asociados a espacios con alto flujo vehicular (Bricefio et al., s.f.).

Aunado a lo anterior, segin la Direccion Sectorial de Energia & el Ministerio de
Ambiente y Energia (2015), la distribucion de la contribucion de emisiones de CO? del sector
transporte en Costa Rica se encuentra compuesto por vehiculos particulares (con un 41 por
ciento), seguidos por el transporte de carga (con un 25 por ciento aproximadamente), y las
motocicletas, transporte publico, autobuses privados, equipo especial, entre otros (con un 30
por ciento); afectando la salud de los ciudadanos capitalinos.

Segun el Ministerio de Ambiente y Energia (2019) las emisiones generadas por el
transporte afectan la salud publica, como afectaciones cerebrovasculares, neumopatias crénicas
y cancer de pulmon. Ademas, segin Banco Mundial (2011, como citado en el Ministerio de
Ambiente y Energia, 2019) se indica que los gastos en salud para el afio 2011 representan el
1.1% del PIB y los costos asociados a la mortalidad un 0.9%.

Por otro lado, el sector transporte costarricense se caracteriza por poseer una flotilla
vehicular antigua, segun RITEVE (2018). En promedio, la edad de la flota vehicular reportada
es de 16 afos, y en particular los buses tienen en promedio cerca de seis afios de antigiiedad; y
dentro de las principales causas de rechazo se encuentran emisiones excesivas de
contaminantes, llantas desgastadas y desequilibrio en las fuerzas de frenado.

Ademas, un vehiculo con mas de 10 afios de uso emite mas contaminantes debido a su
deterioro, por ello, la antigiiedad de la flota vehicular junto con el uso excesivo del mismo se
establecen como unos de los factores que agravan la contaminacion atmosférica de la zona.

El sector transporte en Costa Rica es el principal responsable de emisiones de GEI; lo
anterior, a causa de la relacion existente entre estas emisiones y el consumo de combustibles
fosiles; lo que provoca que el sector en estudio consuma un 78% de los derivados del petréleo,
esto refleja una clara dependencia energética por parte del pais de una Unica fuente no
renovable (PNUD & MINAE, 2013).



De esta manera, para progresar en la reduccién de la huella de carbono del sector de
transporte, es necesario un cambio de paradigma tecnoldgico y una adecuada seleccion del
modo de transporte. Esto, es trascendental para la sociedad ya que el gran flujo vehicular y la
dependencia con los combustibles fésiles generan un gran impacto en el medio ambiente. Por
lo que, una apropiada seleccion del modo de transporte provocaria una caida de los niveles de
contaminacion, y una mejora en la calidad de vida nacional e internacional.

Por lo tanto, resulta necesario realizar esfuerzos para generar informacion que permita
reconocer cudles son los factores que determinan el modo de transporte, debido a que esto
ayudaria a establecer los lineamientos de politicas publicas necesarios para mejorar los
principales determinantes de la eleccién y con ello el transporte publico. Ademas, esto logra
incentivar que se traslade gran parte del uso del transporte privado al pablico.

El traslado de las personas del vehiculo particular al uso de transporte publico
provocaria efectos a nivel econdmico, ambiental y social. Por lo que la investigacion pretende
establecer soluciones Optimas acordes con los requerimientos de la sociedad.

Las investigaciones de este tipo han tenido mayor auge a nivel internacional que
nacional, debido a que en el caso de Costa Rica no existen estudios que indiquen cuéles son los
principales determinantes del modo de transporte. De esta manera, se estard generando un
material importante para la toma de decisiones que favorezca el desarrollo del pais.

1.3.2 Las preguntas de investigacion

La movilidad urbana en Costa Rica esta caracterizada por un uso excesivo de transporte
privado como modo de movilidad, y por tanto posee una gran dependencia de combustibles
fésiles. Esto ha provocado que el sector se encuentre entre los principales emisores de gases de
CO? con un 54 por ciento del total de emisiones del pais en el 2010 (Direccién Sectorial de
Energia & el Ministerio de Ambiente y Energia, 2015). Como efecto de lo anterior muchos
puntos de la capital superan la norma de la OMS afectando la salud publica de trabajadores y
ciudadanos capitalinos, particularmente, segun Otoya (2009) la contaminacion del aire por
transporte automotor representa un 20,7 por ciento de la morbilidad en la GAM.

Una alternativa para disminuir este problema es generar lineamientos de politica
publica para mejorar el transporte publico, para lo cual se establecera un modelo econométrico
a partir de un muestreo para conocer los determinantes del modo de transporte. Lo anterior, es
una estrategia que permitird mejorar los principales determinantes del transporte y asi reducir
la contaminacion que genera el sector en estudio. De esta manera, este estudio busca dar
solucion al siguiente problema: ; Como incorporar los determinantes que inciden en la eleccion
de modo de uso de transporte publico y los efectos ambientales del sector, en los lineamientos
para la politica publica que favorezcan el uso de transporte publico? Y a nivel especifico, buscar
dar respuesta a las siguientes preguntas: ;Como es la movilidad urbana en Costa Rica? ;Qué
efectos ambientales tiene el sector transporte? y ¢Cuéles son los determinantes del modo de
transporte publico, en particular del uso del autobus en la Gran Area Metropolitana?

1.4. Objetivos de Investigacion

1.4.1 Objetivo General

Analizar los determinantes que inciden en la eleccion del modo de uso del transporte
publico y los efectos ambientales del sector transporte, para los lineamientos de politica publica
en la Gran Area Metropolitana, Costa Rica.



1.4.2 Objetivos Especificos

=

Contextualizar la situacion actual de la movilidad urbana en Costa Rica.

Identificar los efectos ambientales asociadas al sector transporte en Costa Rica.

3. Determinar los principales determinantes que inciden en la eleccion del modo de
transporte en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica, con particular énfasis en el
modo autobds.

4. Establecer lineamientos de politicas publicas que favorezcan las condiciones

ambientales del sector y el uso de transporte publico, con particular énfasis al modo

autobus.

no

Capitulo I1: Marco Tedrico

2.1. Movilidad Urbana

La movilidad urbana como elemento de analisis dentro de los sistemas de transporte,
posee sus nociones en los debates que giran en torno a la ciudad, es decir, lo referido a la
ordenacidn urbanistica y a la base de la planificacion. De esta manera, los usuarios que llevan
a cabo sus desplazamientos se constituyen como actores sociales, donde la movilidad es algo
aprendido, preparado y por tanto, que se construye.

Esta nocion permite establecer la implementacion de medidas que garanticen la
movilidad como medio para mejorar la calidad de vida, y por tanto, un adecuado acceso a los
servicios. Esto supone que, para llevar a cabo tal garantia sobre la movilidad cotidiana, la
ciudad debe contar con una infraestructura accesible dirigida a sus ciudadanos, que contemple
un sistema de transporte publico que sea flexible e integrado.

Esa garantia debe proporcionar seguridad y mejora en las condiciones ambientales;
disminuyendo la contaminacion y los desplazamientos que fortalezcan el desenvolvimiento
econdmico; esto es, la reduccion de costos y tiempo empleado en la produccién.

De acuerdo con ANTP et al. (2006, como citado en Velasquez, 2015) se afirma que el
mayor desafio de la movilidad urbana es el aumento del uso del transporte publico y la
disminucion del uso del automovil. Sin embargo, las ciudades modernas han fomentado el uso
del transporte privado, por ende, se convierte en el modo favorito por los ciudadanos para
trasladarse. Esta situacion, ha provocado que las ciudades modernas se hayan caracterizado por
ser crecientes, fragmentadas y desiguales.

Las ciudades modernas son crecientes, lo que provoca deducciones de las densidades
urbanas y alejamientos entre las distintas actividades ofertadas. Son ciudades fragmentadas,
porque en los distintos &mbitos (economicos, social y funcional) se organizan en areas urbanas
caracterizadas por poseer homogeneidad interna y claras rupturas entre esas areas.

Ademas, son desiguales porque en el territorio urbano la accesibilidad de los servicios
es heterogeneo, ya que existen privilegios en determinados espacios mientras que otros no son
tomados en cuenta. Otra razon es la cobertura territorial del transporte publico de uso colectivo;
esto porque la menor cobertura se centra en las periferias, lo que lleva a que el transporte
privado se utilice con mayor grado en zonas periféricas, y en el centro, el transporte publico.

Desde la modernidad se percibe el espacio publico como aquella oportunidad de
conexion que ampara gran variedad de transportes. Es por esto, que el modelo de movilidad es
congruente con el modelo territorial, donde al territorio se encuentra en funcion de la
movilidad, y no de forma contraria como sucedia en el siglo XX. Por tanto, el &mbito urbano
tiene lugar en la movilidad, donde se desenvuelve la vida social de los ciudadanos.

De igual manera, de acuerdo con Castro (2014) un problema al que se enfrentan las
ciudades modernas es el desplazamiento diario de sus ciudadanos bajo un entorno urbano
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caracterizado por lo disperso y segmentado. La oferta de empleo se encuentra concentrada en
polos concretos de la ciudad, sumado a que la localizacion de sectores con mayores niveles de
pobreza se encuentra en la zona periférica, lo que lleva a que se requiera de largos
desplazamientos en tiempo y distancia, lo que también conlleva a un alto costo.

En la mayoria de los casos, la movilidad depende de un transporte publico de capacidad
media con baja eficiencia y que consume combustibles fosiles, que impactan de manera
importante con la contaminacion ambiental y con los GEI. A esto se le suma la existencia de
una infraestructura vial deteriorada que requiere de grandes inversiones para su operacion.

Se trata entonces de un modelo de movilidad que fomenta la exclusién social ya que
limita a ciertos sectores de las sociedades, debido a que existen restricciones presupuestarias.
Estas restricciones implican que parte de la poblacion no tenga acceso a la ciudad por medio
de automavil propio, lo que hace que dependan de un sistema de transporte publico deficiente.
Por esta razon, la movilidad deberia ser concebida como elemento de equilibrio social, donde
el transporte publico figura como el medio de inclusion social (Castro, 2014).

A consecuencia, la percepcion del concepto de la movilidad urbana ha experimentado
cambios importantes conforme al desarrollo de las sociedades, por lo que a continuacion, se
establecen algunas aproximaciones sobre el concepto de movilidad y movilidad urbana.

De acuerdo con Castro (2014) la movilidad urbana se comprende como el derecho
legitimo de los ciudadanos a desplazarse a lo ancho y largo de la ciudad con el objetivo de
realizar sus actividades; para ello, la ciudad debe contar con un sistema de movilidad que
comprenda la demografia de la poblacion y sus caracteristicas socioecondmicas, la estructura
que prevalece del transporte y la organizacion espacial.

Por su parte, Gutiérrez (2013) menciona que el concepto de movilidad ha sido utilizado
en distintos ambitos de estudio hasta involucrarse en el campo del transporte y consigo una
serie de innovaciones tecnolodgicas y en la estructura urbana; ademas, cita a Miralles- Guash
(2002) que indica que existe un cambio en el pensamiento, en el cual el transporte se transforma
en movilidad. Asimismo, la movilidad avanza en aspectos culturales en la busqueda de
achicamiento de distancias y homogeneizacién cultural.

Estevan & Sanz (1996) explican la movilidad desde una perspectiva cuantitativa donde
miden la cantidad de desplazamiento de personas o bienes en el sistema socioeconémico; y
desde lo cualitativo, la facilidad que poseen las personas para desplazarse a pesar de la distancia
que separa el lugar donde se encuentra y el lugar donde satisfaga sus necesidades.

Por su parte, Miralles & Cebollada (2003) indican que la accesibilidad es la forma en
la que cada persona puede superar una distancia, es decir, el grado de facilidad al que una
persona puede ejercer el derecho a movilizarse, lo cual depende de caracteristicas fisicas del
espacio, del acceso a actividades y caracteristicas particulares de los ciudadanos.

Ademas, el transporte y la movilidad urbana de acuerdo con Rodriguez & Targa (2004,
como citado en Villegas, 2015) hace referencia a toda la variedad de opciones de movilizacion
por parte de los individuos dentro de las ciudades. Asimismo, indica que el uso de un sistema
sostenible de transporte publico serd aquel que tenga la capacidad de movilizar a los
ciudadanos, pero en el proceso no debe arriesgar la calidad de vida de los usuarios.

Por su parte Holuigue (2011) explica que, a raiz de la distancia entre las residencias,
zonas laborales, de prestacion de servicios publicos y comerciales nace la necesidad de la
movilidad. Bajo esta misma linea Miralles & Cebollada (2003) afirman que la movilidad
urbana se debe actualmente a la necesidad de las personas por llevar a cabo actividades dentro
de las ciudades. Bajo esta percepcion, el traslado dentro de las ciudades es posible realizarlo a
través de transporte privado o bien, transporte publico.

Es por esto, que segun Rogat (2009) la movilidad urbana entonces, ha estado
involucrada en un proceso de evolucion en el cual se han venido dando pasos agigantados a
consecuencia del acelerado crecimiento de la urbanizacion de las sociedades actuales, dejando
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plasmada la necesidad de mantener 6ptimas condiciones de movilidad de personas.

Este concepto también ha sido abordado por Jans quien indica que la movilidad urbana
se define como:

Los distintos desplazamientos que se generan dentro de la ciudad a través de las redes

de conexion locales, lo cual exige el maximo uso de los distintos tipos de transporte
colectivo, que no solo incluyen el sistema publico de buses y metro sino también taxis,
colectivos, etc., los que tienen vital trascendencia en la calidad de vida, movilidad y uso
del espacio publico. (Jans, s.f., p. 6)

Segun lo mencionado por Jans (s.f.), las redes de conexion entre las ciudades colaboran
con el desplazamiento urbano; dichas redes de ciudades segin Boix (2004) forman una
estructura donde las ciudades funcionan como nodos, creando conexiones de naturaleza
socioeconomica entre las ciudades en forma de links; mediante estos enlaces se trasladan
multiples flujos, que son posibles por la infraestructura de transporte y comunicacion.

A raiz de las conexiones entre las ciudades, existen economias y deseconomias de
escala! producidas desde el lado de la oferta y la demanda, que pueden provocar rendimientos
crecientes? y ventajas competitivas® que colaboran con el crecimiento de las economias
urbanas. Por otro lado, segin Ecologistas en accion (2007) existen diferentes formas de
movilizarse, dentro de las cuales se encuentran el transporte privado y el transporte publico. A
lo cual Molinero & Sanchez indican que el transporte privado se caracteriza por utilizar: “(...)
vehiculos operados por el duefio de la unidad, circulando en la vialidad proporcionada, operada
y mantenida por el Estado. Entre estos medios de transporte se encuentran: el automovil, la
bicicleta, la motocicletay el peaton (...). (1997, p. 7). Con respecto al transporte privado, cabe
rescatar que se divide en:

e Modos no motorizados. En los cuales se encuentran los desplazamientos a pie 0 en
bicicleta, los cuales requieren energia bioldgica y no provocan impactos sociales ni
ambientales, exceptuando las adaptaciones de las bicicletas con motor.

e Modos motorizados. Funcionan mediante motores de combustion y comparten la
carretera con otros medios de transporte como los automdviles, motocicletas y
adaptaciones de los medios no motorizados.

Bajo esta linea, existen medios de transporte privado que funcionan sin motor de
combustion, ya que utilizan como fuente la electricidad, el hidrégeno y otros insumos. Por otro
lado, Molinero & Sanchez (1997) indican que el transporte publico “son sistemas de
transportacion que operan con ruta fijas y horarios predeterminados y que pueden ser utilizados
por cualquier persona a cambio del pago de una tarifa previamente establecida”.

De igual forma, el Ministerio de Ambiente y Energia (2019) establece el transporte
publico como “vehiculos utilizados para el transporte remunerado de personas y esta regulado,

L El concepto de economias o deseconomias de escala alude a la relacion entre el coste medio y el tamafio de la
empresa. Cuando existan incrementos en la produccidn, y producto de esto, disminuye el coste medio, existen
economias de escala; en caso contrario, deseconomias de escala (Alvarez, s.f).

2 Los rendimientos crecientes ocurren cuando al incrementar en un porcentaje los factores de produccion, la
produccion aumenta en mayor medida, es decir, més del porcentaje que se incrementaron los factores (Alvarez,
s.f).

3 Las ventajas competitivas, existen caracteristicas que provocan un mayor desempefio y obtener rentabilidad por
encima del promedio (Alvarez, s.f).



fiscalizado y vigilado por el Estado y sus instituciones”; en este concepto se incluye: autobuses,
taxis, y trenes de pasajeros y de carga.

En el caso del transporte colectivo o publico, Ecologistas en accién (2007) menciona
que se categorizan en convencionales y no convencionales. Ademas, indican que un buen
servicio de transporte publico permite que las ciudades progresen, y ademas les ayude a
materializar sus aspiraciones en temas sociales, economicos y medioambientales.

De igual manera, el transporte publico permite el acceso a su zona de trabajo y servicios
requeridos; lo que contribuye para que empresarios puedan tener accesibilidad a los mercados
laborales, y a la vez, que las empresas sean capaces de acceder a los clientes con sus servicios.

Un buen servicio de transporte publico contribuye con su medio, por tanto, es limpio y
se considera eficiente en términos de consumo de emisiones de carbono y de combustible, lo
que a su vez beneficia tanto la salud de los ciudadanos como el atractivo de los centros urbanos,
asi como el acceso a nuevas oportunidades.

El transporte publico posee la capacidad de brindar seguridad en la movilidad urbana y
eficacia al contribuir con un elevado nimero de personas. Es por esta razon, que resulta de gran
importancia el hecho de realizar mejoras constantes en los sistemas de transporte publico, ya
que ademas, se estaria abordando de manera grata los retos de movilidad, crecimiento urbano
y de desarrollo econémico y cambio climatico.

Ademas de la importancia de un transporte publico eficiente, es necesario contemplar
condiciones de sustentabilidad, ya que es una herramienta que fomenta la disminucién del
consumo energético y contribuye a una mejor calidad del aire. A raiz de lo anterior, el Centre
for Sustainable Transportation de Canada (1998, como citado en Federacion Esparfiola de
Municipios y Provincias — FEMP) define transporte sostenible como:

Aquel que sustenta la libertad de movimiento, la salud, la sequridad y la calidad de vida
de los ciudadanos de la generacion actual y las futuras; es ecolégicamente eficiente; y
sostiene una economia dinamica e integradora que da acceso a todos los servicios y
oportunidades, incluyendo a los menos favorecidos. (2009, p. 14)

Por tanto, un 6ptimo y sustentable servicio de transporte publico vela por una mejor
calidad de vida de la sociedad. De ahi la necesidad de invertir en el transporte publico con
miras a una mejora constante, para que el sector tenga la capacidad de afrontar todos los retos
que el futuro depara.

2.1.1. Regulacién Transporte Publico y Privado

En los mercados existen diversas estructuras de funcionamiento en el marco del
accionar y de la competencia imperfecta, el mercado por si solo no puede asegurar resultados
Optimos; es decir, los individuos y empresas por si solas no pueden encontrar puntos en los que
no puedan estar mejor sin empeorar a un tercero.

De esta manera Paez & Silva (2010) establecen dos enfoques sobre la regulacion: el
enfoque normativo y el positivo. El enfoque positivo plantea un problema donde los grupos de
interés intervienen en el proceso de toma de decisiones de los entes regulatorios, lo cual
beneficia los intereses individuales en vez de maximizar la funcion de bienestar social.

Por otro lado, bajo un enfoque normativo la regulacion viene a jugar un papel
fundamental en el cual se fomente el interés publico por encima de los intereses individuales.
Es decir, desde este planteamiento la regulacion podra ejecutarse ante la presencia de fallas de
mercado. Dentro de ella se pueden encontrar la competencia imperfecta, las externalidades y
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la informacion asimétrica. En otras palabras, la regulacion permite corregir todas aquellas
practicas que se caracterizan por generar inequidad e ineficiencia.

Ademas, en los mercados existe irracionalidad, asimetria de informacion, explotacion
y competencia, lo cual provoca que existan ventajas o desventajas para alguno de los
involucrados; por tanto, es necesaria la intervencion del gobierno para incrementar la eficiencia
0 la equidad social y disminuir las externalidades negativas. (Stiglitz, 2010).

Con respecto a la eleccion racional, Neira (s.f.) indica que no se ha restringido en
estudiar comportamientos cotidianos de los individuos, sino que ha ampliado el analisis a
estudios que trascienden del mercado, es decir, las que tienen relacion con el accionar estatal.
En este contexto se supone que los individuos buscan el bienestar individual y este
comportamiento también ocurre cuando se deben tomar decisiones colectivas.

Ademas, considerando los aportes del individualismo metodoldgico se indica que las
preferencias forman parte importante en la decisién racional, por lo cual esta decision se guiara
por la busqueda de objetivos individuales determinados por las preferencias, por lo que la
regulacion provocaré que se cumplan o no los intereses individuales.

Por otro lado, Veléz (2013) indica que la deficiente definicion de los derechos de
propiedad provoca externalidades (negativas o positivas) y esto hace que los costos o los
beneficios no sean asumidos por el agente responsable.

Las externalidades negativas se asocian con los efectos provocados en los bienes
colectivos o puablicos, es decir, los que pueden ser consumidos por todos los agentes y el
consumo de uno no impide el consumo del resto, como los recursos ambientales. Las
externalidades positivas ocurren cuando la accion de una persona, empresa 0 estado tiene
impacto positivo en un tercero. En caso de las negativas, la regulacion encuentra lugar en la
restriccion en la cantidad o el uso de impuestos que compensen los efectos ambientales.

Segun Stiglitz (2010), es necesario tomar en consideracion los siguientes aspectos
denominados fallas de mercado para el disefio de sistemas y estructuras de regulacion:

e Lasasimetrias de informacion. Es necesario considerar esta situacion debido a que el
regulador por lo general presenta desventajas de informacion frente a los que regula.

Desde el punto de vista de Veléz (2013) en todos los mercados existen asimetrias de

informacion y reducirlas se vuelven costoso para cualquier parte que desee corregirlo y

por esto es necesaria la intervencién o regulacién. En este punto es importante

considerar los aportes de Akerlof (1970, como citado en Vilaseca et al., 2001) referentes

a la tenencia de informacion en el sistema economico. Ocurren cuando la cantidad de

informacion no es la misma para todos los participantes, esto provoca que sean

necesaria la existencia de normas, garantias, informacion publica, intermediacion,
contratos, regulaciones, entre otros aspectos para propiciar una igualdad de
condiciones. La existencia de asimetrias de informacion y las diferencias de
informacion entre los agentes podria implicar seleccion adversa; esto reafirma la
necesidad de instituciones, agentes y regulacién en los mercados.

e Riesgo moral. Esta falla se posiciona como un importante aspecto a considerar debido

a los inconvenientes que se pueden presentar para aseverar que el accionar del regulador

se encuentre conforme al bienestar social. Particularmente, cuando un individuo debe

asumir los costos de sus acciones, en el caso de que realice actividades que generen

efectos negativos sobre otro (Viveros, 2015).

e Falibilidad humana. Teniendo en consideracion la inevitabilidad de los errores, se
deben de minimizar los costos de esos errores.

Dichas fallas de mercado hacen necesaria la intervencion regulatoria del Estado con el
objetivo de proveer directamente algunos bienes y servicios, y buscar la mayor eficiencia
posible. El buen disefio de las regulaciones toma en consideracion la ejecucion y vigilancia del
acatamiento de directrices o leyes. Si bien las economias con sistemas de regulacién no son
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perfectas, si cuentan con un buen disefio, el funcionamiento de la economia seria mucho mejor
que si por el contrario tuviera una inadecuada regulacion (Stiglitz, 2010).

La regulacion nace producto de un mal alineamiento de los costos y beneficios sociales
y privados, y de los incentivos; lo cual podrian llegar a causar grandes problemas en el mercado
tanto en el corto, como el en largo plazo. De igual manera, una regulacion apropiada podria
hasta plantear innovaciones que perfeccionen el bienestar (Stiglitz, 2010).

A su vez, Veléz (2013) indica que la regulacion econdmica es “una intervencion del
estado deliberada* y ex-ante® en el funcionamiento del mercado o de los mercados de un sector
de actividad econdmica”. Ademas, establece que las regulaciones son necesarias por la
conducta, es decir, lo referente a la intervencion en los precios y la calidad; para reforzar esto
cita a Alfred Kahn quien indica que la regulacion tiene el objetivo de proteger al consumidor
de la explotacion monopolistica, para evitar servicios deficientes, inseguridad o precios
excesivos; igualmente, establece que el precio tiene una relacién directa con la calidad del
servicio, y que los consumidores consideran mas importante los elementos que tienen relacion
con la calidad, confiabilidad y seguridad en comparacion con el precio.

Por otra parte, Paez & Silva (2010) mencionan que “la regulacion se entiende como el
medio del que dispone la agencia reguladora para establecer los incentivos que lleve a la
empresa privada (o publica) a maximizar el beneficio social” cuando existen intereses que
divergen y la empresa posee a favor la informacion asimétrica. Ahora bien, considerando la
presencia de fallas en el mercado se hace necesaria la regulacion de los servicios publicos,
establecidos estos como eje central del derecho administrativo.

Por otro lado, la funcion publica esta definida segun Zanobini (s.f., como citado en
Garrido, 1994) como “forma superior de manifestacion de dicha actividad”, en la cual existe la
potestad estatal de supervisar mediante la regulacion juridica, de acuerdo con su autoridad
politica. Bajo esta misma linea, Giannini (s.f., como citado en Garrido, 1994) indica al respecto
que al Estado le corresponden necesariamente las funciones publicas, mientras que las
funciones que le competen a los servicios publicos nacen por aspectos sociales 0 econdmicos,
y técnicos, sin que esto rechace la idea de particulares asumiendo su gestion.

A raiz de esto, el servicio publico de transporte colectivo urbano representa una
necesidad producto de las condiciones y la dinamica de las ciudades contemporaneas, donde el
desarrollo econémico se ve influenciado por la movilidad; y, por tanto, la importancia de su
regulacion. De esta manera, la movilidad como elemento clave de esta l6gica, brinda el acceso
a los diferentes servicios y bienes que en ella se encuentran.

Por lo anterior, la actividad transportadora por su relevancia social y publica se concibe
como una de las actividades econdmicas que se requiere sean autorizadas previamente por el
Estado por motivos de interés social y orden publico.

2.1.2. Migracion interna y desplazamiento

Varios autores han planteado diversas definiciones sobre la migracion interna. Algunos
de ellos se plantean a continuacion. De acuerdo con Puyol (1990, como citado en CELADE)
la migracion interna se refiere a:

Una migracion es un conjunto de movimientos que tiene por objetivo trasladar la

residencia de las personas interesadas de un lugar de origen a otro de destino. Una

* Intervencion deliberada. Efecto de las actividades que realiza el Estado en los mercados cuando este no es el
objetivo, por ejemplo, la alteracion de la oferta y la demanda de los mercados regulados o intervenidos.
5 Intervencion ex -ante. Con el fin de corregir las posiciones dominantes y el abuso de poder.

11



migracion supone siempre el desplazamiento de un grupo importante de personas y no

tiene por qué ser definitiva (desplazamientos continuos, estacionales o diarios). (2011,

p. 4)

Por su parte Morrison et al., (2004, como citado en CELADE) en su definicion de
migracion interna indica:
El término migracion, como es usado por los demdgrafos, se refiere a la movilidad a

través de limites politicos o administrativos relevantes a escala regional, estatal o
municipal. Esta se distingue de las formas locales de movilidad, como la residencial.
(2011, p. 4)

El Diccionario Demografico Multilinglie de la Unién Internacional para el Estudio
Cientifico de la Poblacion (s.f., como citado en citado en CELADE menciona que “se da el
nombre de migracion o movimiento migratorio, al desplazamiento, con traslado de residencia
de los individuos, desde un lugar de origen a un lugar de destino o llegada y que implica
atravesar los limites de una division geografica” (2011, p. 5).

Una vez establecidos diferentes definiciones sobre el concepto de migracion interna, es
posible relacionarlo con el proceso de desarrollo y de movilidad de la poblaciéon. El desarrollo
afecta la migracion, que se encuentra explicada por la movilidad de la poblacion. La
modernizacion como sinénimo de desarrollo y progreso durante el siglo XX tuvo en su foco
elementos tanto geograficos como de movilidad (Rodriguez & Busso, 2009).

La movilidad se caracterizd por ser urbana, desatando diversas fuerzas que suscitaron
la urbanizacion, el crecimiento de las ciudades y su importancia social y econémica, y la
migracion de la periferia al centro. Por ello, enfoques evolucionistas han planteado la relacion
existente entre las etapas de la modernizacion y las modalidades de la migracion, donde la
movilidad urbana posee un papel fundamental (Rodriguez & Busso, 2009).

En 1970, de acuerdo con lo citado en Rodriguez & Busso (2009), Zelinsky y sus
colaboradores elaboraron un modelo que permite realizar prondsticos sobre la evolucion de los
flujos migratorios. Se planted la hipdtesis de la “transicion de la movilidad”, donde se indica
que la direccion y magnitud de las corrientes migratorias atraviesan cinco fases que a su vez se
superponen con cinco etapas del desarrollo de las sociedades. Estas etapas son: 1) sociedad
tradicional premoderna, 2) sociedad en estado inicial de transicion, 3) sociedad en estado
avanzado de transicion, 4) sociedad avanzada y 5) sociedad futura stper avanzada.

La primera etapa se caracteriza por escasa migracion genuina, donde la movilidad es
producto de las practicas relacionadas con el uso de la tierra, situaciones bélicas, ritos
religiosos, reglas comerciales. En la segunda etapa se desencadena una migracion masiva hacia
la ciudad, espacios de colonizacion y tierras libres. En la tercera etapa, la migracion hacia las
ciudades se estabiliza, sin embargo, prevalece la corriente periferia-centro.

En la cuarta fase, los intercambios entre ciudades y los desplazamientos de areas
metropolitanas muestran un incremento; inician los flujos masivos desde paises poco
desarrollados de trabajadores poco calificados; se incrementa la movilidad y circulacion global
de trabajadores competentes; y finalmente aumenta la movilidad global con fines turisticos. En
la dltima y quinta fase, la circularidad global y la movilidad intraurbana continta avanzando
(Rodriguez & Busso, 2009).

Brown (s.f) por su parte, elabora un modelo tomando como base el esquema planteado
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por Zelinsky. El elabora un modelo que toma como foco de atencion los determinantes de las
corrientes migratorias. La época de la modernizacién estuvo caracterizada por la migracion
campo-ciudad y entre zonas rurales; esto, producto de la busqueda de nuevas oportunidades
laborales del sector formal e informal, educativas y, ademas, por la expansion del sector
moderno de la economia (Rodriguez & Busso, 2009).

Posteriormente, tras la estilizacion de estos dos modelos (Zelinsky y Brown), surgen
dos hipotesis: 1. La existencia de dos fuerzas que contendrian el grado de intensidad de la
migracion a un largo plazo, estas son la convergencia socioecondmica entre los territorios, y la
sustitucién de la migracion producto de la interaccion virtual; y 2. el atractivo de las grandes
ciudades se verian erosionadas gracias a la presencia de las deseconomias de escala.

Estas hipétesis son objeto de debate actualmente, pero estas determinan que una fase se
encuentre dominada por la migracion campo-ciudad) y otra por la migracion intraurbana.

De acuerdo con Rodriguez y Busso (2009) la migracion hacia las ciudades sobrelleva
una serie de cambios sobre las ciudades, estos se relacionan con el crecimiento de su poblacion,
incremento de oportunidades para quienes migran, la expansion y densificacion del territorio,
cambios en el perfil sociodemogréafico producto de las interacciones entre las caracteristicas de
quienes se encuentran en la ciudad, de quienes se van y de quienes llegan.

2.1.3. Gobernabilidad y Politicas Publicas

La gobernabilidad como concepto, de acuerdo con Pierre (2000, como citado en Araujo,
2004) ha sido empleado de manera extensa para exponer y explicar sobre los procesos de
gobierno, donde él afirma que el concepto de gobernabilidad posee dos connotaciones vitales
a ser identificadas. Primero, sobre los cambios que estados nacionales han experimentado a
raiz de sus ambientes externos, y segundo, sobre el protagonismo ejercido por parte del Estado
en la coordinacion de la interrelacion entre lo publico y privado. De igual manera, este concepto
se ha empleado para discutir sobre temas de democracia y desarrollo.

De acuerdo con Pierre (1997, como citado en Araujo) afirma que la gobernabilidad lo
que representa es un “cambio en el significado de gobierno, refiriéndose a un nuevo proceso
de gobierno” (2004, p. 204). Ademaés, indica que “en el debate publico y politico, la
gobernabilidad refiere a la coordinacion sostenida y coherente entre una gran variedad de
actores con diferentes propdsitos y objetivos, tales como actores politicos e instituciones,
intereses corporativos, sociedad civil y organizaciones transnacionales (2004, p. 204)”, lo que
significa que en los procesos de gobernabilidad no solamente existe un actor unitario.

Por su parte Kooiman (2003, como citado en Araujo) adicional al concepto de
gobernabilidad como proceso bajo el cual se interrelacionan una serie de actores, introduce el
concepto de gobierno, conceptualizando el proceso como accion llevada a cabo “por
ciudadanos individuales, asi como también como un gran esfuerzo del publico interesado y de
actores privados para influenciar grandes desarrollos politico-sociales” (2004, p. 204).

Cabe destacar que Kooiman (2003, como citado en Araujo, 2004) no separa los
conceptos de gobernabilidad y gobierno, sino que por el contrario él afirma que el primero
contiene al segundo. De esta manera, se percibe al gobierno como un ente integrador de
acciones ejecutadas por distintos actores que se encuentran envueltos en el accionar social.

Bajo esta linea del concepto de gobernabilidad, Newman (2001, como citado en Araujo)
afirma que éste es un concepto analitico en el cual se discute acerca de las “formas de poder y
autoridad, patrones de relaciones y derechos y obligaciones que podrian tipificar una forma
particular de gobierno” (2004, p. 204). Por lo tanto, la gobernabilidad pronuncia cambios en
las diferentes aristas del estado (economia, sociedad, y politica); y a su vez, esta se percibe
como replica para redefinir su papel en la sociedad y de adecuarse a cambios externos y a las
presiones sociales por parte de nuevas instituciones.
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El Programa para el Desarrollo de las Naciones Unidas (1997, como citado en Araujo)
también posee su propia concepcion sobre la gobernabilidad, donde la refieren como “el
ejercicio de autoridad econdmica, politica y administrativa para manejar los asuntos de un pais
a todos los niveles, incluyendo los mecanismos, procesos e instituciones a través de las cuales
se ejerce esta autoridad” (2004, p. 205).

Y finalmente, el Instituto Sobre Gobernabilidad de acuerdo con Sahas (1998, como
citado en Araujo), afiade que el proceso bajo el cual se desarrolla la gobernabilidad no
solamente involucra “instituciones, procesos y tradiciones para el manejo de problemas de
interés publico, sino que también incluye la manera cémo las decisiones son tomadas y cémo
los ciudadanos tienen voz en este proceso” (2004, p. 205).

En términos de politica publica es necesario conocer los distintos abordajes tedricos.
En el caso del consultor de la CEPAL Lahera (s.f., como citado en MOPT) la Politica Publica
se funda en la participacion de distintos actores sociales. Ademas, indica que:

“Una politica publica de excelencia corresponde a aquellos cursos de accion y flujos de
informacion relacionados con un objetivo publico definido en forma democrética; los
que son desarrollados por el sector publico y, frecuentemente, con la participacién de
la comunidad y el sector privado. Una politica publica de calidad incluira orientaciones
0 contenidos, instrumentos o mecanismos, definiciones o modificaciones
institucionales, y la prevision de sus resultados”. (2017, p. 5)

El autor Lahera (s.f., como citado en MOPT, 2017) indica que existen politicas publicas
explicitas o implicitas, de caracter indicativo no compulsivo y las de caracter vinculante o
normativas. A raiz de esto, se pueden deducir las politicas publicas de los objetivos, planes y
programas nacionales en la agenda de un Gobierno.

Por otro lado, el Ministerio de Planificacion Nacional de Costa Rica (s.f., como citado
en MOPT, 2017), en su guia para la elaboracion de politicas publicas establece que una Politica
Publica es el “curso o linea de accién definido para orientar o alcanzar un fin, que se expresa
en directrices, lineamientos, objetivos estratégicos y acciones sobre un tema y la atencion o
transformacion de un problema de interés publico”. Ademas, se hace énfasis en que debe existir
voluntad politica, que se traduzca en apoyo en todos los &mbitos de accion.

Particularmente en temas de politica publica en concordancia con el transporte
sustentable, de acuerdo con Holuigue (2011), existe una serie de objetivos de politica publica
que son necesarios a la hora de disefiar una adecuada institucionalidad para un transporte
sustentable; dentro de ellos se encuentra en el largo plazo, el aseguramiento de la
sustentabilidad. Para lo cual, debe tener como objetivo permanente la eficiencia en el sistema,
lo que permitira reducir los niveles de emisién de GELI.

Bajo esta propuesta de Holuigue (2011), se establecen otros objetivos que
complementan la razon de ser de la politica publica. Estos son:

e El aumentar la participacion modal del transporte publico: buena relacion entre
costo y beneficio. Se apuesta por un sistema de transporte publico competitivo, para
ello deberda mejorar la calidad del servicio, de manera tal que, al mantener una tarifa
adecuada, el usuario podra percibir una mejora en la relacion entre costo-beneficio al
utilizar el transporte pablico.
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e Reducir la participacion modal del transporte privado: desincentivar el uso del
automdvil. La institucionalidad promovera un mejor incentivo a los individuos para
que realicen un uso racional del automovil. De lo contrario, tanto el incremento de la
congestion vial como la contaminacion que se produce provocara que las ventajas del
uso del transporte privado (automovil) se disminuyan.

e Aumentar la participacion modal de medios no motorizados de transporte:
incentivar el uso de bicicletas y el traslado a pie. Se deben implementar medidas que
incrementen el traslado por medios de transporte no motorizados.

Estos tres objetivos podran ser alcanzados en la medida en la cual, la institucionalidad
asegure de manera eficaz la competencia técnica y dote de recursos necesarios para obtener
éxito sobre estos objetivos de eficiencia. Esto, teniendo en consideracion, una adecuada
coordinacion con los organismos competentes. Bajo esta linea Holuigue (2011) argumenta que
el aumentar la participacion modal del transporte pablico podria dar buenos indicios en cuanto
a la reduccion de emision de GEI.

El servicio debera ser predecible en tiempo, confiable, agil con la menor cantidad de
transbordos, y comodo. Por su parte, también se debe promover un uso racional del automovil,
y un aumento en los traslados a pie y del uso de la bicicleta. De esta manera, introduciendo
mejoras importantes en la calidad del transporte publico, es como sera posible trasladarse del
uso de transporte privado al publico, y con esto, reducir las emisiones de GEI.

Por su parte Acevedo et al. (2009, como citado en Villegas, 2015), mencionan que las
mejoras a realizar en el transporte publico deben ser mediante la infraestructura, el costo, la
seguridad de los pasajeros, y el acceso que estos tengan al servicio. Por lo tanto, los usuarios
podran encontrarse mas satisfechos con el servicio de transporte publico, lo que aumentaria su
uso, y, por ende, se convertiria en una alternativa mas llamativa que el automovil.

Ademas, la gestion del transporte debe contemplarse desde una dptica integral debido
a que no se trata de una politica independiente. Al respecto Vuchic (2000, como citado en
Monzon, 2006) indica “El enfoque sistémico del transporte supone considerar sus relaciones
con otras politicas, estableciendo estrategias coordinadas y no en conflicto permanente”.

Por otra parte, de acuerdo con Cuadrado & Fernandez (2006) es necesario un modelo
de gobernabilidad urbana en materia econémica para las zonas metropolitanas. Para ello, se
destacan cinco elementos a desarrollar:

e Coordinacion interadministrativa. Al respecto Brenner (2003, como citado en
Cuadrado & Ferndndez) indica que “las instituciones politico-reguladoras de las
regiones urbanas estdn, a menudo, fragmentadas en mdltiples agencias y
departamentos, con limites jurisdiccionales relativamente estrechos” (2006, p. 106).
El problema nace por falta de coordinacion, lo que impide que la realizacion de las
estrategias de desarrollo se realice de manera eficaz. Asimismo, este problema se da
producto de ausencia de organismos encargados de combinar la autoridad ejecutiva, la
legitimidad politica y la responsabilidad estratégica en un area metropolitana.

e Extension del fendbmeno metropolitano. El area metropolitana se percibe como una
unidad espacial, econdémica y social que va mas alla de la ciudad central, por lo que su
influencia se extiende sobre un territorio amplio. La existencia de distintos municipios
dentro de un area metropolitana hace que en muchos casos estos se encuentren en
constante competencia por atraccién de fondos publicos para ejecutar politicas de
desarrollo econdmico, lo cual genera deterioro en las relaciones administrativas y
politicas entre ellos, dificultades en la gobernabilidad a nivel del area metropolitana.

e Disparidad de perfiles econdémicos entre los diversos municipios que configuran
un area metropolitana. Al respecto Moura (2003, como citado en Cuadrado y
Ferndndez) afirma que “en América Latina es frecuente observar como los municipios
centrales de las metropolis se especializan en la oferta de servicios avanzados y
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actividades complejas de alto valor afiadido, mientras que los de la periferia desarrollan

funciones secundarias” (2006, p. 109); esto genera que las zonas posean una escasa

base productiva que en muchos casos se ve acompafiado de un importante crecimiento
poblacional, lo que se traduce en una dependencia ayudas estatales.

e Gran diversidad de agentes que intervienen en la economia metropolitana, con
disparidad de intereses, en ocasiones contrapuestos entre si. La coordinacion de
acciones de las partes involucradas es necesaria para evitar duplicidades en esfuerzos,
acciones contradictorias y confusion entre los actores sobre los objetivos a realizar.

e Confianza del inversor. Una empresa se encontrara dispuesta a brindar su apoyo y por
tanto involucrarse en un proceso de planificacion estratégica con lo que se mejoraria la
competitividad metropolitana, solamente cuando existan planes, estrategias y proyectos
confiables, que se encuentren respaldados por el soporte gubernamental y local.

A su vez, es necesario considerar la influencia que poseen las politicas publicas en el
desarrollo de la gobernabilidad; debido a que éstas son una herramienta Optima para lograr
objetivos de manera coherente y acorde a las necesidades del pais. Bajo esta idea, se consideran
las siguientes definiciones o conceptos desde varias perspectivas tedricas.

Las politicas publicas segun Aguilar & Lima (2009) se entienden como las acciones,
decisiones y omisiones realizadas por los actores o agentes involucrados en los asuntos
publicos. Las politicas publicas se enfocan comunmente a los sectores educativos, culturales,
sociales y las ambientales. Ademas, se pueden definir como la linea de accion que sigue uno
0 varios actores al tratar temas de interés ya sea determinado como un problema o0 como una
mejora; ademas incluye aspectos de realizacion y decision entre alternativas.

Uno de los autores mas importantes en las ciencias politicas, Laswell (s.f., como citado
en Aguilar & Lima, 2009) define las politicas publicas como “disciplinas que se ocupan de
explicar los procesos de elaboracion y ejecucion de las politicas..., con base cientifica,
interdisciplinaria y al servicio de gobiernos democraticos”. Veinte afios después le introduce la
importancia de las habilidades profesionales en la toma de decisiones de politica pablica y las
habilidades cientificas para proponer teorias y politicas confiables con el objetivo de que los
aportes sean sustantivos al comprender y decidir sobre los procesos de decision.

La politica publica debe estar enlazada con una nueva cultura de movilidad urbana en
la cual se logre tanto la mejora de la calidad de vida de las personas como la proteccion del
medio ambiente, en conjunto con un préspero desarrollo econémico, donde se rescate una
accesibilidad idonea y eficiente. Es necesario un salto tecnoldgico que debe tomarse en cuenta
en la reorientacion de la politica de transporte, ingenieria y planificacion; asi como medidas
que logren la transicion de los vehiculos privados a otros medios de transporte que mejore las
condiciones sociales, econdmicas y ambientales (GTZ, 2009).

De acuerdo con el Consejo Directivo del Sector Transporte del Grupo del Banco
Mundial (s.f) se establece una serie de contribuciones del transporte al desarrollo. Las cuales
se desarrollan a continuacion:

e Reforzar las instituciones y su normativa acompafiado de incentivos, permitird un
mayor acceso a los diferentes servicios y mejora en el sistema de transporte, lo que lo
transformaria en un servicio mas limpio y seguro, a través de una constante inversion,
expansion y mantenimiento del servicio; lo anterior, colaborando con un servicio que
actualmente es congestionado, deficiente, contaminante y poco confiable.

e Un mayor acceso a los centros educativos y de salud que permitan una mayor
incorporacion de los nifios y nifias a las escuelas, colegios y universidades, asi como un
mayor control y visita a los centros de salud. Particularmente, permite una mayor
incorporacion y facilidades de las mujeres y nifias al tener acceso a las escuelas, mayor
higiene y cuidados en el embarazo y/o enfermedades.
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e El mejoramiento de la movilidad a través de un transporte eficiente puede promover el
crecimiento en zonas rurales, al tiempo que se crean distintas oportunidades
econdmicas. Esto, debido a que una éptima accesibilidad a los mercados urbanos brinda
las condiciones necesarias para que las actividades realizadas en la periferia puedan
modernizar sus practicas e instrumentos de trabajo, generando un alto rendimiento y
disminucion de los costos. Y de igual manera, se brinda el acceso a mercados laborales
fuera de la zona rural.

Cabe destacar, que ademas de tener en consideracion politicas publicas acorde a las
necesidades del pais y la inclusion de temas como el salto tecnoldgico, es necesario considerar
los incentivos para la inversion en el transporte publico con el objetivo de que se mejore el
sistema y que existan mejores condiciones sociales, ambientales y econémicas.

Considerando las distintas aproximaciones teoricas, Guzman & Olave (2004) definen
los incentivos como todos los planes que poseen retribuciones a consecuencia del desempefio.
Ademas, indican que los incentivos son una manera de mejorar la motivacién en la fuerza
laboral y con estos modificar el comportamiento de los individuos, logrando asi aspectos que
estan relacionados con el comportamiento y desarrollo.

Segln Espinoza & Huaita (2012) existen incentivos monetarios y no monetarios, que
responden a necesidades. En el caso del gobierno o sector publico, este es el Unico que
administra los recursos y este debe distribuir de la mejor manera los recursos, donde no conoce
informacion completa sobre los costos o resultados. Por otro lado, también indican que la
aplicacion de incentivos en el sector publico ha sido limitada por los numerosos objetivos del
sector publico que son dificiles de medir.

Ademas, Espinoza & Huaita (2012) explica que existen desafios en la aplicacion de los
incentivos en el sector pablico entre los cuales menciona:

e Multiples objetivos y problemas de medicidén. Existen productos perfectamente
identificados y abarcan muchas dimensiones que son dificiles de medir. Por lo tanto, se
debe lograr un balance entre las distintas entidades estatales ya que sus objetivos son
importantes; por tanto, en la aplicacion de incentivos se debe tomar un balance en la
determinacién de metas segun su importancia

e Falta de comparacién. A diferencia del sector privado no existen las mismas
condiciones bajo la cual se desempefan, ya que en el Estado hay presencia de
monopolios y esto dificulta comprender la exigencia 0 metas que se deben establecer,
por lo que es necesario acudir a la comparacion entre areas o instituciones.

e Multiples duefios. Las implicaciones de las acciones afectan a diversas personas, las
cuales toman el papel de principales, y esto ocasiona que los resultados esperados
pueden ser diferentes, y por esto existen sindicatos, camaras de productores, entre otras
organizaciones que buscan influir en las decisiones gubernamentales. También influye
la participacion de grupos politicos.

Sin embargo, la OECD (2005, como citado en Espinoza & Huaita, 2012) indica que los
incentivos en el sector publico pueden ser positivos porque existen estamentos burocraticos
que pueden retrasar los procesos, y la implementacion de incentivos puede motivar y mejorar
el rendimiento de estas acciones. Ademas, las diferencias salariales entre el sector publico y el
privado provocan que existan migraciones de talentos y los incrementos en los salarios se ven
presionados por las situaciones fiscales. Y finalmente, la implementacidn tecnoldgica provoca
mejoras en el control de funcionarios publicos y el desempefio, por lo que los incentivos
facilitan la obtencion de herramientas para la fiscalizacion y rendicion de cuentas.

Considerando la teoria de los incentivos, Rivas et al. (2007) explican que el sector
transporte facilita la movilidad de personas y bienes, y ademas posee una relacion estrecha con
sectores como energia, infraestructura, servicios, comercio, agricultura e industria. Este
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desarrollo ha provocado una gran proporcién de vehiculos en circulacion; y, ademas, una de
las tendencias mundiales es la necesidad de estimulacion en el transporte publico.

Van Egmond, et al. (2003, como citado en Rivas et al., 2007) indican que se deben
realizar cambios radicales en la organizacion de los sistemas de transporte que provocaria una
regulacion que contemple los intereses del mercado y la calidad de los servicios. Por otro lado,
Handman (2002, como citado en Rivas et al., 2007) que establece que debido a la congestién
vehicular es necesario aumentar el nimero de carriles de circulacion y como esto es una
debilidad del modelo actual, propone los centros intermodales como alternativa.

Thomson & Bull (2002) indica que a pesar de esto, no existen politicas que
desincentiven el uso de automovil particular, y ocurre porque se ha prestado mayor atencién a
las regulaciones que a la busqueda de alternativas o incentivos en el transporte publico.

El uso del transporte publico debe estar asociado a una buena infraestructura, es decir,
se debe rectificar las redes intermodales, mejorar la sefializacién de demarcacién, tomar
medidas sobre el estacionamiento en vias publicas, considerar el escalonamiento de horarios,
coordinacion de semaforos y acciones a nivel de transito como la reversibilidad de sentido de
transito, la implementacion de carriles exclusivos para buses y una reestructuracion de las
lineas de transporte publico (Rivas et al., 2007).

Es importante recordar los efectos negativos en la calidad del aire en las ciudades
provenientes del trafico, lo cual posee repercusiones en la salud y en la calidad de vida de los
ciudadanos. Por esta razdn, la contaminacion generada a causa de las emisiones del trafico debe
de reducirse al méximo (Civitas, s.f.).

La implementacion de alternativas en torno a este problema, como el uso de los
vehiculos que utilizan energias limpias, existen grupos a los que se les debe convencer a través
de incentivos. Estos son las empresas de transporte publico, administraciones locales, o
gestores de flotas comerciales. De igual manera, la poblacion que se ve perjudicada ante la
presencia de contaminacion generada por el trafico, también pueden verse beneficiados por la
puesta en practica de los incentivos a los grupos objetivo (Civitas, s.f.).

De acuerdo con Civitas (s.f.) algunas ventajas e impactos que afectan producto de la
implementacion de estas alternativas técnicas son las siguientes. En el sector publico, la
implementacion de automoviles limpios puede reducir considerablemente la contaminacion,
causante del deterioro en la calidad de vida de los ciudadanos. Por su parte para el caso de los
particulares, aunque la adquisicién de automdviles mas limpios resulta mas costosa que la
compra de automdviles convencionales, existen programas de incentivos fiscales.

Finalmente, para las empresas el uso de vehiculos mas amigables con el ambiente
provoca una mejor imagen lo cual se puede traducir en una mayor demanda de los servicios,
ademas se pueden reducir los gastos de operacion, y también pueden beneficiarse de los
incentivos fiscales. Asimismo, el uso de energias limpias puede contribuir con el desarrollo de
las regiones mediante la produccion y distribucion de combustibles alternativos.

Se recomienda que los cambios se realicen primero en el transporte publico, taxis,
empresas de servicios de uso compartido de vehiculos; debido a que existe mayor facilidad en
la gestion de problemas técnicos y logisticos de administracién de combustibles alternativos.
Ademas, la implementacion de este tipo de transporte en el sector publico propicia el cambio
en el sector privado ya que genera una demanda inicial de servicios de repostaje, que funcionan
como condicion previa para extender el uso a los usuarios de vehiculos particulares y a los
encargados de gestionar flotas privadas.

Bajo esta linea, uno de los primeros esfuerzos recae en la organizacion de las empresas
de transporte publico, debido a que este sector articula la participacion y colaboracion de
instituciones y organizaciones, lo cual propicia la superacion de limites y obstaculos
econdémicos. Entre las instituciones y organizaciones se encuentran la policia de trafico,
consultores, empresas de transportes local, entre otros.
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Para propiciar un marco juridico acorde a la implementacion de vehiculos y
combustibles mas amigables con el medio ambiente, es necesaria una legislacion con cierto
grado de obligatoriedad al mezclar el biodiesel con combustibles fésiles, y la renovacion de
flotas que mejoren las condiciones ambientales y sociales (Civitas, s.f.).

2.2 Implicaciones Ambientales

Considerando el apartado de Regulacion del Transporte Publico y Privado, es necesario
reiterar que la existencia de fallos en los mercados provoca implicaciones, entre las cuales es
necesario subrayar las externalidades. Particularmente, el caso del transporte y el ambiente es
reconocida en los ejemplos de externalidades negativas, donde enfatiza que el ambiente se ve
afectado por el quehacer del ser humano.

Segun Kopta (1999) los problemas ambientales se definen como alteraciones que son
provocadas por la accién humana o por condiciones del medio, a las cuales deben buscarse
correccion para mejorar la calidad de vida. Con referencia a los problemas ambientales
originados por el ser humano o de origen antrépico se indica que "el hombre es parte de la
Naturaleza, que su vida depende totalmente de ella pero que a su vez la modifica
permanentemente, mucho mas que cualquier otra especie, por la enorme capacidad que le da
su inteligencia y su cultura (1999, p.1)”.

Ademas, se indica que el uso de los recursos naturales esta determinado por aspectos
culturales y que en la civilizacion se poseen practicas culturales inadecuadas, debido a esto es
necesario buscar los mecanismos para modificar estas précticas y tomar conciencia sobre la
transformacion del medio ambiente. En esta linea es necesario implementar aspectos
relacionados con el desarrollo sustentable y de educacién ambiental.

De acuerdo con Cepal (1991) se rescatan dos enfoques de desarrollo sustentable
importantes a mencionar. EI primero de ellos hace énfasis en las dimensiones ambientales del
desarrollo econémico y social, donde la sustentabilidad del desarrollo econdémico y social es
definida desde una perspectiva ortodoxa como “una actividad que no debe violar ciertas leyes
naturales”; ya que de no cumplirse el resultado podria ser un proceso de degradacion ambiental
irreversible. Por su parte, el segundo estudia la sustentabilidad desde un analisis del desarrollo
a través del tiempo y el espacio, donde se pretende identificar la causa del deterioro o
desaparicion de los proyectos de inversion, antes de su vida Util, previamente disefiada.

En estos dos enfoques sobresale la importancia de los aspectos macroeconémicos y
sectoriales en la sustentabilidad, ya que coyunturas fiscales pueden limitar el apoyo a proyectos
ambientales de largo plazo. Ademas, se indica que existe una interrelacion con otras actividades
econdémicas que incluso transcienden fronteras. En este punto las relaciones intra e
intersectoriales toman protagonismo ya que un proyecto que incentive un sector podria debilitar
otro sector (Cepal, 1991).

Por otra parte, el UNESCO & PNUMA (1999) indica que existen muchas concepciones
sobre la educacion ambiental, y apoya la definicion de la Conferencia de Nevada de la Unidn
Internacional para la Conservacion de la Naturaleza y Recursos Nacionales, la cual se define
como el proceso en el cual se deben reconocer valores y depurar conceptos para gque surjan
actitudes y habilidades que permitan comprender y apreciar las interrelaciones entre la cultura,
el ser humano y diversos entornos biofisicos; asimismo, incorpora una mejor toma de
decisiones y la busqueda de una auto conducta frente a los problemas ambientales.

Ademas, en Impacto Ambiental (2011) se establece que las implicaciones ambientales
que son realizadas en busca de un mayor crecimiento econémico y demogréfico provocan
pérdidas importantes de los niveles de biodiversidad, empobrecimiento de los ecosistemas que
a su vez repercuten sobre las &reas destinadas para las especies, dichas especies experimentan
una disminucion importante o incluso la extincion.
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Ante estos problemas ambientales, Kopta (1999) propone una serie de clasificaciones.
La primera clasificacion consiste en separarlos en rurales y urbanos de acuerdo con su nivel de
intensidad; por lo tanto, los incendios, sobrepastoreo, erosion, uso inadecuado de agroquimicos
0 pérdida de biodiversidad se posicionan como problemas rurales y, los relacionados con la
contaminacion solida y por fuentes industriales o el excesivo consumo de agua y energia se
posicionan por problemas urbanos.

Una segunda clasificacion esta relacionada aspectos cronoldgicos. De esta manera las
dificultades antiguas estan los relacionados con incendios, tala de arboles, sobrepastoreo o
erosion, mientras que los problemas recientes estan ligados a la contaminacion por
agroquimicos y generacion de energia nuclear o contaminacion industrial. Estos ultimos se
encuentran relacionados con el incremento de la tecnologia, el incremento demografico y el
consumo acelerado (Kopta, 1999).

Igualmente, pueden clasificarse con respecto a las consecuencias que provocan los
problemas, es decir si generan disminucion de la biodiversidad, erosion, contaminacion,
problemas con la disponibilidad de agua o con la energia. Sin embargo, esta clasificacion es
poco unificadora puesto que los problemas pueden generar varios efectos (Kopta, 1999)

Por lo tanto, la dinamica en la que se desenvuelve del ser humano posee un roce directo
con el medio ambiente. Bajo esta linea, es necesario que la coexistencia de ambos ocurra de
manera sostenible, donde se utilicen los recursos de una manera Optima sin olvidar que son
escasos. Dicha situacién muchas veces se deja de lado, lo que implica una degradacion de los
recursos y del sistema natural.

2.2.1. Transporte y Efectos Ambientales

Los efectos ambientales producto del quehacer del ser humano tienen injerencia en el
ambito del transporte, a lo cual la dindmica de la movilidad urbana no es la excepcion. Por lo
anterior, Garrido (1999) sefiala que el problema ambiental relacionado al transporte es la
demanda de este servicio.

A pesar de esto, es necesario que el transporte y el ambiente funcionen, se respeten y
que los efectos provocados por esta dindmica sean los minimos posibles. También es
importante apuntar la relacion que posee el transporte con el desarrollo, puesto que la mayor
cantidad de este se relaciona con riqueza y progreso; por lo que la poblacién siempre busca
mayores y mejores infraestructuras, medios de transporte mas potentes y rapidos. Incluso es
uno de los aspectos que se consideran en la posicion en un ranking internacional de ciudades
desarrolladas (Garrido, 1999).

La movilidad ha venido experimentando un protagonismo importante producto de los
desplazamientos con mayor auge que se desarrollan hacia el centro de las ciudades capitalinas.
Por esto, los problemas ambientales generados a partir de este acontecimiento son mas
perceptibles y han generado impactos importantes sobre el medio ambiente.

Bajo esta misma linea, la calidad atmosférica ha sufrido modificaciones producto de la
construccion de carreteras y caminos que poseen un uso subsecuente del transporte; esta
situacion conlleva una produccion importante de ondas aéreas y vibraciones, polvo y gases
toxicos. Ademas, otro de los efectos de este fendmeno es la tala de bosques que genera
modificaciones en el clima (De la Maza, 2007).

Lo anterior es causante de efectos negativos sobre la flora, fauna, y la salud humana.
Los ecosistemas bajo estas circunstancias pueden llegar a niveles importantes de degradacién,
producto de la desaparicion fisica de los animales, especies vegetales y cambios que
experimenta el suelo vegetal. Es necesario tener en consideracion que los cambios que se
provoquen en el sistema ambiental en muchas ocasiones son irreversibles (De la Maza, 2007).

Ademas, segun Barke (1986, como citado en Garrido, 1999) a pesar de que el desarrollo
de transporte posicione a las ciudades como mas desarrolladas, desde la perspectiva ecologica
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el transporte de tipo ilimitado choca con el fraccionamiento de los ecosistemas.  Asimismo,
segun Barke (1986, como citado en Garrido, 1999) a pesar de que el desarrollo de transporte
posicione a las ciudades como mas desarrolladas, desde la ecologia, el transporte de tipo
ilimitado choca con el fraccionamiento de los ecosistemas. Particularmente con respecto a la
energia, se debe procurar que se utilice adecuadamente para su supervivencia ya es limitada y
por esto es necesaria una gestion correcta.

Un ejemplo de esto es la creciente demanda de energia del sector transporte, donde los
efectos de esa demanda creciente generan una enorme cantidad de residuos (sélidos, liquidos
y gaseosos) que generan a su vez, grandes cantidades de emisiones de CO? que no pueden ser
digeridos por la naturaleza como el vertido de petr6leo en mares y vehiculos desechados.

Segun, Pereira (2002) las repercusiones del transporte en el medio ambiente estan
relacionados con el consumo de energia, la contribucion al efecto invernadero, contaminacién
atmosférica, ruido y ocupacion del suelo. En el caso del consumo de energia los efectos se
encuentran asociados al uso de combustibles, es decir, recursos no renovables que generan
emisiones de CO? y que propician el efecto invernadero y el cambio climatico por el uso
excesivo de hidrocarburos; ademas, provocan emisiones de otros tipos de gases por el
funcionamiento del motor que generan contaminacion atmosférica.

Entonces, de acuerdo con Pereira (2002) el clima se ve afectado por el transporte
especificamente por dos vias:

1. Laemision de CO?incrementa el efecto invernadero y el cambio climético, y la emision
de mayores contaminantes.

2. La presencia de elementos contaminantes como los 6xidos de nitrbgeno que empeoran
el efecto invernadero y debilitan la capa de ozono; el anhidrido sulfuroso que provoca
la lluvia 4cida y afecta la salud de los bosques, y el equilibrio ecoldgico del agua
continental; y la gama de hidrocarburos gaseosos que causan efectos cancerigenos,
alergias, enfermedades respiratorias y cardiovasculares, etc.

Por otra parte, en el caso de los efectos sonicos se indica que el sistema de transporte
produce niveles altos de ruido, y que incluso se acerca a los niveles limites de tolerancia
ambiental habitualmente aceptados, cabe mencionar que al superarse estos niveles puede
ocasionar efectos o trastornos en la salud.

Por otro lado, con respecto a la ocupacion del suelo, se posiciona como un problema
porque la infraestructura se concentra en los lugares donde hay mayor poblacion, y esto
coincide con los lugares donde lo suelos son de mayor calidad y hay gran potencialidad de usos
(Pereira, 2002). A raiz de esto, sobre los efectos del transporte en el ambiente, Pereira indica:

La incidencia de las infraestructuras de transporte sobre el territorio en general, y

especialmente sobre los ecosistemas naturales no se limita al problema de la ocupacién

fisica o de la afeccion directa. La fragmentacion de los ecosistemas que provocan las

vias de transporte, especialmente las grandes infraestructuras, como autovias o lineas

de alta velocidad, es un factor de degradacion ecoldgica. (2002, p. 127)

Por otra parte, la GTZ (2009) establece que el crecimiento rapido y sin limites de los
vehiculos privados tienen grandes consecuencias en las ciudades y en las personas que habitan
en ellas, como la degradacion ambiental del aire y el agua, las cuales incrementan las
enfermedades respiratorias, como el asma, y mortalidad prematura.

Asimismo, la GTZ (2009) indica que existen impactos negativos como los relacionados
con en el ruido y vibracion, los accidentes causados por altos niveles de congestién vial, la
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pérdida de espacio vital y habitat naturales, el desecho de residuos y la misma congestion
vehicular -afecta la productividad-, la seguridad energética por la dependencia del petréleo, la
eficiencia econdmica por los altos gastos de circulacion y mantenimiento de los vehiculo, asi
como division urbana, intrusion visual implicando una menor belleza de la ciudad y, cambio
climatico por el gran impacto en la generacion de emisiones de CO?.

Actualmente, en muchos paises con grandes ciudades se ha generado una gran
dependencia al automdvil ya que las ciudades se desarrollan producto de la gran concentracion
de talento humano y energia que poseen. Ante esto, el desarrollo dependerd del uso de
automovil, consumiendo recursos que pueden degradar las cuencas hidrogréaficas y el aire vy,
ademas se vera perjudicada la productividad econdémica por el desperdicio de recursos y el
aumento de las desigualdades sociales, lo que recae en un dafio al ambiente (O’Meara, 2001).

El uso de automdviles posee un gran efecto negativo sobre los ecosistemas, ya que
provoca que su capacidad de autorregularse se pierda. Esto debido a que los automoviles son
de los mayores consumidores de energia, cuya extraccion, transformacién y consumo, genera
grandes cantidades de residuos contaminantes. Por lo anterior, un aumento del uso de
automoviles resulta perjudicial para el medio ambiente, de ahi la necesidad de promover
transporte publico de calidad que cubra gran parte de la demanda (Estevan & Sanz, 1996).

2.2.2. Carbono Neutralidad

En 1992 producto de la preocupacion que surgié a nivel internacional por el cambio
climatico, se cred la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climético. De
igual manera, producto de una serie de negociaciones a nivel internacional en el marco de la
Convencidn, se creo6 el denominado Protocolo de Kioto.

El protocolo de Kioto se define como un acuerdo internacional firmado en 1997, en el
cual 141 paises vinculados contraen un compromiso por disminuir en un promedio de 5.2% las
emisiones de los GEI entre el 2008 y el 2012 con respecto a 1990. Este funge entonces como
medida que permite revertir los dafios provocados a la naturaleza por causa del calentamiento
global, considerandose una amenaza para el planeta. Cabe destacar, que el porcentaje
establecido meta se distribuye entre los paises con respecto a su nivel de desarrollo y el
volumen de emisiones de GEI (Velazquez, 2005).

La adaptacion y la mitigacién al cambio climéatico de acuerdo con el Panel
Intergubernamental sobre el Cambio Climatico (2001) citado en Barrantes et al. (2015)) indica:

Los ajustes en sistemas humanos o naturales como respuesta a estimulos climaticos
proyectados o reales, o sus efectos, que pueden moderar el dafio o aprovechar sus
aspectos beneficiosos. En cuanto a la mitigacion, menciona que es la intervencion
antropogénica para reducir las fuentes o mejorar los sumideros de gases de efecto
invernadero. (2015, p. 113-127)

Por otra parte, el término carbono neutral le debe su definicion a todos aquellos
acontecimientos ocurridos en los ultimos afios, que giran en torno al impacto ambiental. Uno
de los principales problemas ecoldgicos se refiere al efecto invernadero. Este fendmeno se
explica a continuacion de acuerdo con Benavides & Leon (2007).

Cuando un determinado gas absorbe energia, este se transforma y produce un aumento
de temperatura. La atmosfera se establece como un fluido conformado por diferentes tipos de
gases y cada uno de ellos posee un comportamiento distinto, de forma tal que la energia
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absorbida es efectuada de manera selectiva para diferentes longitudes de onda, e inclusive en
algunos casos son transparentes para ciertos rangos del espectro (Benavides & Ledn, 2007).
Ahora, la atmosfera se caracteriza por su baja capacidad de absorcién; sin embargo,
posee un importante poder de absorcion de radiacion ultravioleta. De igual manera, la buena
capacidad que posee la atmésfera para absorber la radiacion infrarroja es gracias a los GEl,
entre los que se encuentran el vapor de agua, el diéxido de carbono y otros gases como el
metano y el 6xido nitroso. La importancia de los gases en el calentamiento en la atmdsfera es
la absorcion de radiacion solar, se debe de acuerdo con Benavides & Ledn, por lo siguiente:
La absorcion de radiacion solar por el ozono proporciona la energia que calienta la

estratosfera y la mesosfera. La absorcion de radiacion infrarroja procedente de la Tierra
es importante en el balance energético de la atmosfera. Esta absorcion por los gases
traza, calienta la atmosfera, estimulandolos a emitir radiacion de onda mas larga. Parte
de esta radiacion es liberada al espacio y otra parte es irradiada nuevamente a la
superficie de la Tierra. (2007, p. 25)

Ahora bien, dos terceras partes de la energia radiante atmosférica son devueltas de
manera directa a la superficie, por lo que permite suministrar una fuente de energia adicional a
la radiacion solar directa. Ese proceso da paso a un efecto neto que le permite a la Tierra
almacenar mas energia cerca de su superficie que aquella cantidad de energia que podria
almacenar si la Tierra no dispone de atmdsfera. A consecuencia de este proceso, la temperatura
es mas alta, del orden de 33°C o mas. Por lo anterior, a este proceso ya sefialado se le denomina
efecto de invernadero natural (Benavides & Ledn, 2007).

Cabe destacar la importancia que posee el efecto invernadero, ya que sin él, el promedio
de la temperatura de la superficie seria aproximadamente 18°C bajo cero, por lo que las
fluctuaciones del clima serian intolerables, y la vida seria imposible. Sin embargo, una pequefia
variacion en el balance de la temperatura global podria causar graves problemas.

Los desbalances obedecen tanto al uso desmedido de combustibles fésiles que provoca
un aumento en las concentraciones de los GEI, como a la reduccién de los reductores naturales
de CO0?, dentro de los que destaca la grave deforestacion ocurrida por la modificacion de uso de
suelo empleada en las actividades del ser humano y la expansion de zonas urbanas producto
del incremento en la poblacion. Lo anterior, de acuerdo con Carboneutral® (2010, como citado
en Acufia et al.) aumenta el efecto invernadero y por tanto contrae grandes dafios al planeta:

De continuar este comportamiento, la temperatura media mundial se incrementaria a un

nivel sin precedentes en la historia geoldgica terrestre del altimo millon de afios, con

graves consecuencias para los ecosistemas, la biodiversidad, la economia de las

naciones y el bienestar de la poblacion. (2011, p. 35)

Una vez explicado el fenémeno del efecto invernadero natural, se puede definir el
carbono neutralidad como: “(...) un proceso dindmico, debido a que dependiendo de los niveles

de gases del efecto invernadero que se produzcan se tendran que generar producciones de otras
que logren equiparar este dafio (Acufa et al., 2011, p. 34)”.

23



A consecuencia de lo anterior, ser Carbono-Neutral se encuentra relacionado con el
hecho de poder disminuir la emision de GEI a cero, en otras palabras, se debe hacer un balance
entre las emisiones emitidas y las compensadas, o bien capturadas; de esta manera, la
concentracion natural de GEI que prevalecen en la atmésfera, no se vera afectada.

Para que una empresa, producto, evento o persona pueda progresar hacia la carbono
neutralidad, debe haber cuantificado su huella de carbono actual que libera a la atmdsfera
producto de sus actividades. Ahora, para alcanzar el objetivo indicado existen dos métodos que
son complementarios: el primero se refiere a la reduccion de las emisiones a través de la mejora
o sustitucidén de las fuentes que las emiten; y el segundo tiene que ver con la compensacion de
las emisiones mediante la adquisicion de créditos de carbono de proyectos que pueden remover
o retirar la misma proporcion de emisiones (Acufa et al., 2011).

Cabe destacar, ademas, que la acumulacion de GEI corresponde a una problematica a
nivel global; por lo tanto, sin importar el sitio geografico donde se desarrolle un proyecto o por
el contrario se reduzcan las emisiones, el impacto corresponde a niveles totales.

En miras de reducir la acumulacion de GElI, el transporte pablico, representa en las
sociedades actuales una eficiente y excelente alternativa, en materia de disminucion de la huella
de carbono del sector transporte. Sin embargo, en los Gltimos 20 afios las sociedades han
incrementado la cantidad de vehiculos que en su mayoria se caracterizan por ser antiguos, lo
tiene relacion directa con la huella de carbono; de ahi la urgencia por encontrar alternativas que
contribuyan con la disminucion de este impacto (PNUD & MINAE (2013).

Por otra parte, existe una serie de decisiones que son importantes respecto al impacto
que esta teniendo en los Gltimos afios el sector transporte sobre la huella de carbono. De esta
manera, es necesario un cambio de paradigma tecnoldgico si se busca la disminucion de la
huella de carbono. Una manera solucion acuerdo con PNUD & MINAE (2013) es la sustitucion
del combustible por nuevas tecnologias en materia de transporte publico.

Bajo esta linea, la presencia de asimetrias de informacién juega un papel bastante
importante, por tanto, se requieren procesos participativos y de convencimiento para los actores
involucrados. Lo anterior, tendrd impacto sobre decisiones que tienen que ver con el tipo de
vehiculo a comprar y el tipo de motor que podrian tener los autobuses; esto, acompafiado de
incentivos para los agentes involucrados PNUD & MINAE (2013).

A su vez, dichos espacios de didlogo podrian repercutir directamente sobre el sector
transporte, concretamente sobre la flotilla vehicular de autobuses y de taxis. Asimismo, pueden
surgir decisiones que pueden repercutir sobre otros ambitos, por ejemplo, las flotillas
institucionales publicas y privadas PNUD & MINAE (2013).

2.2.3. Energias Alternativas

Segun el Gobierno de Canarias & Instituto Tecnoldgico de Canarias (2008) la energia
estd definida como capacidad para realizar trabajos que poseen los cuerpos; estos trabajos
pueden ser mecanicos, emision de luz, generacion de calor o de otros tipos. Ademas, la energia
puede expresarse de manera gravitatoria, cinética, quimica, eléctrica, magnética, nuclear,
radiante, entre otros tipos. Por otro lado, es importante indicar que las energias tienen la
capacidad de transformarse siempre y cuando se respete el principio de conservacion.

Este principio es definido por Substanz (s.f.) donde establece que la cantidad total de
energia que se encuentre en un sistema fisico aislado se mantiene sin variaciones en el tiempo;
sin embargo, puede transformarse en cualquier tipo de energia.

De acuerdo con Tecnologias 3°ESO “la energia se puede entender como la capacidad
que tiene un cuerpo o un sistema para realizar un trabajo o producir algin cambio o
transformacion. Tales cambios pueden ser movimiento, calentamiento o alteraciones en dicho
cuerpo” (s.f., p. 2)
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Segun Posso (2004) existen energias de origen fésil y de origen no fésil; las energias
no fosiles se llaman energias alternativas o renovables, nuevas o no convencionales. Con
respecto a la utilizacion de las no convencionales, es necesario aclarar que no se pretende decir
que son nuevas, por ejemplo, la energia solar es una de las mas reconocidas y mas utilizada.

Segun Estrada Gasca & Arancibia Bulnes (2010, como citado en Pereira, 2015) las
fuentes de energia renovable son “(..) aquellas que por su cantidad en relacion con los
consumos que los seres humanos pueden hacer de ellas son inagotables y su propio consumo
no afecta el medio ambiente” (2015, p. 5). De igual forma Herndndez (2011, como citado en
Pereira), quién afirma que:

(..) las energias renovables comprenden todas aquellas que se extraen de fuentes que se

regeneran de manera natural, lo que garantiza que no se agoten y que se consideren en
principio limpias o verdes, porque contaminan muy poco, y no emiten los gases que
producen el efecto de invernadero. (2015, p. 5)

De igual manera, Tecnologias 3°ESO (s.f.) indica que la energia primaria es la que se
encuentra disponible en el medio natural y no es necesaria su transformacion, ejemplos de este
tipo son el gas y el carbon; y la energia secundaria, es el resultado de las energias primarias
transformadas como es el caso de la energia eléctrica.

Asimismo, Tecnologias 3°ESO (s.f.) establece que la mayoria de las fuentes de energia
de tipo primaria son transformadas en energia eléctrica. También indica que las energias no
renovables se encuentran limitadas ya que el consumo de estas es mayor a su regeneracion,
caso contrario ocurre con las energias renovables que se consideran inagotables debido a que
el ritmo de generacion es mayor al de consumo.

Dentro de las energias no renovables convencionales se encuentran la energia nuclear
y los combustibles fosiles, la renovable convencional abarca la energia hidraulica; y energias
como la edlica, solar, mareomotriz, de la biomasa y geotérmica son renovables alternativas.

El Gobierno de Canarias & Instituto tecnoldgico de canarias (2008) propone una
clasificacion para las fuentes de energia segln su disponibilidad, donde las energias renovables
son inagotable dado a que llegan al planeta de forma continua producto de la radiacion solar y
la atraccién gravitatoria de la Luna; y las energias no renovables son las que se encuentran en
cantidad limitada y su proceso de renovacion ocurre al corto plazo; a pesar de esto, la demanda
energética es saciada mediante las energias no renovables.

Este mismo autor indica que se pueden clasificar en primaria, secundaria y Gtil. La
energia primaria es la que proviene directamente de la naturaleza que se encuentra disponible
como el petréleo, el carbon, el gas natural, el uranio y las energias renovables; la energia
secundaria o final originada por transformaciones de la energia primaria como la electricidad
o el combustible y, la energia util que es obtenida luego de la Gltima conversion como la energia
mecanica que se utiliza en los motores y la luminosa en los bombillos.

Como se indico, energias mayormente explotadas son las no renovables y su
transformacion provoca en muchos casos procesos que contaminan. Es por esto que existen
medidas ambientales enfocadas al sector energético que se enmarcan en la busqueda del mayor
grado de ahorro y eficiencia energética y, la generacion de energias alternativas que generen
menor impacto en el ambiente como el cambio climatico, adelgazamiento de la capa de ozono,
deterioro de la calidad del aire urbano, la lluvia &cida, entre otros (Jara, 2006).

Por lo que las energias renovables o alternativas surgen como una respuesta a la gran
cantidad de emisiones de CO?, esta posicion ha sido adoptada por muchos paises para generar
energia eléctrica. Caso particular ocurre con los paises menos desarrollados ya que solamente
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generan electricidad a partir de energias renovables. Sin embargo, es importante indicar que la
extraccion de energias renovables posee un costo final que en la mayoria de los casos es mayor,
pero algunos paises han logrado su implementacion mediante incentivos de desarrollo y
fomento a las energias renovables no convencionales (Jara, 2006).

Las energias renovables no convencionales no se consumen ni se agotan en los procesos
de transformacion y aprovechamiento en una escala humana de tiempo; por ejemplo, la
hidraulica, solar, edlica y marina. Ademas de estas se pueden incluir las provenientes de la
biomasa y las geotérmicas, pero dependen de la manera en que estas se exploten. Este tipo de
energias pueden generar un impacto significativamente menor que las otras fuentes de energia
si son aprovechadas de una forma adecuada (Jara, 2006).

Por otra parte, Jara (2006) indica que la energia hidraulica se origina por el movimiento
de flujos de agua y es utilizada hace mas de un siglo. El proceso de su uso esta regulado antes
y después de su construccion y que los requerimientos son exigidos por las resoluciones
ambientales, entre las que se encuentran planes de manejo ambiental.

Actividades para la construccion de infraestructura, de intervencion de cursos de agua
y otras actividades relacionadas para la extraccion de energia hidraulica pueden provocar
alteraciones en los habitats, contaminacion temporal de aire, afectacion de propiedades y
costumbres de grupos humanos, mayores fuentes de empleo y reactivacién econdémica local,
modificacion de ambientes acuaticos, cambios en la calidad de agua y erosion en las riberas.

La energia edlica se aprovecha el uso del viento mediante molinos, ya que esta presente
en casi todas las zonas de la Tierra, claro esta con distintos niveles de intensidades y
regularidad; la energia cinética que proveniente de este recurso se transforma en energia
mecanica y eléctrica. Las costas presentan niveles de viento menores a los estrechos entre los
mares, los valles de los rios conducen corrientes de aire paralelas a las aguas, y los pasos entre
montafias estés caracterizados por grandes flujos de aire (Jara, 2006).

Por su parte, la energia geotérmica proviene del calor de procesos naturales o artificiales
y el calentamiento del subsuelo. Es mas facil conseguirla en los lugares donde el magma esta
mas cerca de la superficie, donde la corteza es delgada o esta fracturada. Estas energias se
pueden transformar en electricidad y puede ser utilizada directamente el uso del calor, uno de
estos casos son las fuentes termales (Jara, 2006).

La energia solar es producto de la radicacion solar y se puede utilizar para reemplazar
el uso de energias convencionales via calentamiento o produccion de electricidad y obtencién
de aspectos ambientales. ComUnmente se aprovecha de manera pasiva en el calentamiento de
las viviendas, en los procesos de produccion de sal y adobes, etc. (Jara, 2006).

Ademas, el autor indica que la energia por biomasa se deriva de la materia organica de
origen vegetal, animal o de alguna transformacion de éstas. Existen varios tipos de energias
por biomasa, estos son de origen natural como la lefia, origen residual (residuos urbanos,
biodegradables o forestales y agricolas), cultivos energéticos o excedentes agricolas. Puede ser
producida por fotosintesis, combustion directa, gasificacion, pirdlisis, fermentacion alcohdlica
y digestion anaerdbica (Jara, 2006).

Este tipo de energia se utiliza en mayor medida en establecimientos industriales y en el
sector doméstico en servicios de calefaccion y coccién. Sin embargo, también se pueden
utilizar en medios de transporte para reducir el uso de combustibles fésiles. Algunos de estos
biocombustibles son el metanol y el etanol, y se caracterizan por tener un rendimiento bajo, ya
que se pierde gran cantidad en la preparacion del alcohol.

Por ultimo, la energia marina es un recurso abundante ya que posee gran extension y
recibe gran porcion de energia solar; lo cual implica evaporacion que luego se convierte en
precipitaciones y en vientos. La energia mareomotriz proviene de las mareas, energia de las
olas y energia térmica oceanica. Esta energia se posiciona como un recurso para aprovechar ya
que la produccion de electricidad a base de esta no se encuentra muy desarrollada (Jara, 2006).
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Cabe mencionar que los combustibles fdsiles son uno de los tipos de energia mas
utilizada y en la cual se encuentra basado el sistema energético. A esta situacion se refiere el
Gobierno de Canarias & Instituto tecnolégico de canarias (2008) como un ritmo de consumo
elevado, el consumo de la humanidad durante un afio es producido por la naturaleza en un
millon de afios, esto evidencia el préximo agotamiento de recursos como el petroleo o gas
natural en un plazo de uno o dos generaciones. Esto ya se refleja en tensiones en los precios
del petroleo debido al objetivo de satisfacer la demanda.

Una vez indicado los tipos de energias que se utilizan, resulta importante indicar la
relacion entre transporte y energia. A lo cual de acuerdo con Lépez (2017) el transporte y la
energia son elementos centrales en la historia econdmica y se encuentran asociados de manera
estructural por tres razones, la primera razon es porque las politicas de la descarbonizacion en
materia de transporte liga indiscutiblemente el transporte y la energia, en segundo lugar, por la
revolucion industrial y su impacto en las sociedades urbanas modernas y por ultimo, la
evolucion tecnoldgica que implica cambios en la movilidad y la gestion urbana de la energia.

Por otro lado, se indica que el transporte es parte de la transicion energética y que de
ser eficiente y sostenible representa desarrollo econdmico y bienestar, es por esto por lo que un
territorio competitivo tiene que poseer una movilidad eficaz y eficiente (L6pez, 2017).

Ademas, Castells (2012) indica que las politicas de transporte y energia se encuentran
muy relacionadas ya que poseen objetivos en comun como la reduccion de las emisiones de
CO- asi como disminuir la dependencia con los combustibles fosiles. De igual forma, el
transporte sobresale como uno de los principales consumidores de energia y se indica que solo
costos elevados de los combustibles fésiles y la gran dependencia de estos deberia motivar la
optimizacion de los distintos modos de transporte.

El transporte y la energia tienen una clara relacion ya que la energia proveniente de los
recursos naturales y son el insumo que requiere el transporte para funcionar, paradéjicamente
el transporte emite una gran cantidad de contaminantes en el medio ambiente formando un
circulo vicioso. Por tanto, existe un estrecho vinculo entre estos dos aspectos, y también hay
una gran afectacion del transporte al medio ambiente, el cual es su proveedor de energia.

En este punto, resulta interesante mencionar cuales son otros efectos del uso del
petréleo ya que este se posiciona como una de las principales fuentes de energia utilizada en el
transporte, sus implicaciones y efectos al desarrollo de un pais; para lo cual se mencionan
efectos ambientales, econémicos y sociales.

En el aspecto ambiental, la experiencia mexicana demuestra que, en temas de uso
racional de los factores econémicos, es importante esclarecer que la abundancia de un recurso
no se traduce directamente en un uso irracional de este; por tanto, México al contar con
abundancia de petroleo, al hacer un uso inadecuado provoca un fuerte deterioro del medio
ambiente, que explican por qué México es considerada una de las ciudades a nivel mundial
como de las mas contaminadas (Sanchez, 1999).

Existen evidencias en paises latinoamericanos donde la dependencia del petréleo ha
provocado crisis econdmicas, ejemplo de esto es la variabilidad de los precios y la falta de
ajuste de estos; esto puede implicar un gran déficit fiscal y por tanto una enorme deuda externa
al hacer frente a la diferencia de los precios nacionales e internacionales (Sanchez, 1999).

Ademas de los efectos econdmicos y ambientales, existen implicaciones sociales que
implican una serie de efectos en la calidad de vida humana. Los grandes intereses por la
apropiacion de los recursos y el territorio que alberga el recurso petrolero han provocado
grandes enfrentamientos entre paises. Esta guerra de poder ha provocado grandes brechas
sociales y econdmicas que dividen a la poblacion entre ricos y pobres. Existen paises que han
incurrido en una gran deuda externa, que restringe la capacidad de los gobiernos para ejecutar
politicas publicas de bienestar social.
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De igual forma, existen afectaciones a las poblaciones desde la perspectiva cultural y
despojamiento de territorios por la busqueda recursos que se ha traducido en actos de violencia
y destruccion. Estos efectos sociales no dejan de afectar a los paises petroleros donde a pesar
del control de su extraccion han sido victimas de la mala gestion politica que han terminado en
mayores niveles de pobreza, miseria y corrupcion.

2.3. Eleccion del modo de transporte

En este punto, es necesario considerar la gestion de la demanda de transporte, a lo cual
la GTZ se refiere como “una estrategia que busca maximizar la eficiencia del sistema de
transporte urbano al desmotivar el uso innecesario del vehiculo particular y promover modos
de transporte mas efectivos, saludables y ambientalmente amigables, en general transporte
publico y motorizado” (2009, p. 15).

La demanda de transporte se encarga de estudiar las necesidades de las personas y sus
deseos de movilidad, lo cual se relaciona estrechamente con el estudio de los determinantes de
la eleccion del modo de transporte (GTZ, 2009).

Particularmente, la eleccion del modo de transporte esta relacionado con un sinfin de
aspectos sociales, econémicos, culturales, ambientales, entre otros. El abordaje teérico se
concentra en los determinantes mas comunes en la eleccién, sobresaliendo los aspectos sociales
y los econdmicos, como el ingreso, género, edad, ocupacion y educacion; y en menor
proporcidn los aspectos ambientales y culturales. Antes de incursionar en estos detalles es
necesario conocer la teoria microeconémica de la eleccion del consumidor.

2.3.1. Teoria del Consumidor

Con el objetivo de comprender como los consumidores de un bien o servicio deciden
consumirlo o no, es necesario segun Varian (2006) considerar tedricamente las preferencias, la
utilidad, la eleccion y los determinantes de la demanda.

Los consumidores poseen conductas relacionadas con los beneficios que puedan
obtener, por lo que se puede concluir que los consumidores eligen las mejores cosas que estén
a su alcance. Para dicha eleccidn existe una gama de cestas de consumo, las cuales contemplan
los bienes y servicios del problema de investigacion. Asimismo, los consumidores deciden
cémo distribuir la renta segun los niveles de satisfaccion que genere.

El analisis se concentra en la eleccion de dos cestas con sus respectivas caracteristicas;
esto indica, cual de ellas es estrictamente mejor que la otra o si el consumo de una u otra le es
indiferente al consumidor. La preferencia de una cesta significa que el consumidor elegira la
que prefiere y que cuenta con las posibilidades para hacerlo. Asimismo, las preferencias se
traducen en funciones de utilidad, lo cual describe la conducta de los consumidores y revela la
escogencia de una cesta sobre otra segun la utilidad.

La aplicacion de la utilidad al transporte permite estudiar el comportamiento de los
consumidores al trasladarse, es decir, valora las condiciones de eleccion entre el transporte
publico y privado, considerando las diferentes caracteristicas de cada medio de transporte.

Dichas caracteristicas se establecen en ecuaciones del siguiente tipo:

U(X1,X2,.... Xn)= B1X1+B2Xo+...4#BnXn
U(Y1,Y2,.... Yn)= B3Y1+BsYo+...+Bn Y,

Siendo X1, X»...X, los valores de n caracteristicas relacionadas con el uso del transporte

publico y Y1, Y2,...Yn las caracteristicas asociadas al transporte publico; los coeficientes que
acompafian las variables son desconocidos, que se determinan con mecanismos estadisticos.
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Esta especificacion, dadas las caracteristicas de ambos modos de transporte permiten
que un consumidor valore cuales aspectos son mas significativos e importantes para la eleccion
del modo de uso, es decir, que logre decidir cual cesta le beneficia mas. La utilidad marginal
es la variacion de la utilidad cuando se obtiene una cantidad mayor de una de las caracteristicas.
Ahora, los coeficientes de las ecuaciones anteriormente descritas indicaran el valor de cada
caracteristica para la poblacién encuestada, y el cociente entre estos coeficientes miden la
relacion marginal de sustitucion entre las caracteristicas (Varian, 2006).

A nivel presupuestario el sistema publico es mas accesible, por lo que podria ser una
de las cestas elegidas por los consumidores, sin embargo, posee inconvenientes; por lo que se
busca aumentar la accesibilidad Gnicamente al incrementar la eficiencia del sistema de
transporte. Esto permite el incremento del a movilidad motorizada (Estevan & Sanz, 1996).

El vehiculo privado representa el Unico medio de transporte accesible las veinticuatro
horas, esto implica que los ciudadanos posean gran dependencia con este para ingresar a la
ciudad sin restricciones horarias. Caso contrario, ocurre con los otros medios, donde
representan un medio subsidiado; es decir, estos responden a la oferta del entorno urbano y
colectivo que se encargan de cubrir recorridos en el centro, lugares caracterizados por alta
congestion, esto permite que el sistema urbano funcione y que no colapse.

No obstante, bajo esta misma linea de acuerdo con Cebollada (2003, como citado en
Miralles & Cebollada) se indica lo siguiente:

La posicidn y el trato que recibe el vehiculo privado como instrumento hegemonico no

significan que sea accesible al conjunto de los ciudadanos. Es de destacar que el coche
es altamente selectivo en su uso mientras que los medios alternativos tienen un caracter
mas igualitario: el desplazamiento por medios no motorizados se caracteriza por su
universalidad ya que todos los individuos lo practican; por su parte, los medios de
transporte publicos se definen por su caracter democratico al ser accesibles
independientemente de las caracteristicas sociales de los usuarios. (2003, p. 15).

Por lo tanto, se puede concluir que existen un sinfin de aspectos que determinan la
demanda de un bien o servicio, por eso es importante recordar tedricamente que los
determinantes de la demanda permiten realizar ajustes desde el lado de la oferta para hacer méas
atractivo un bien o servicio considerando el peso de los factores.

Para Tirado (s.f.) los principales determinantes de la demanda son: (1) el precio del bien
0 servicio, (2) el precio de los demés bienes, (3) el ingreso y la riqueza del consumidor, (4)
factores sociales, (5) gustos y preferencias del consumidor y, (6) las expectativas referentes a
los precios e ingresos futuros.

Sin embargo, al tratarse de un caso particular como el transporte, es importante considerar
aspectos sociales, culturales y ambientales, que involucran caracteristicas importantes para los
consumidores al momento de escoger un modo de transporte, estos factores se encuentran
descritos en el siguiente apartado.

2.3.2. Determinantes Socioeconémicos y Culturales

De acuerdo con Thomson & Bull (2002), la movilidad posee una relacién directa con
el ingreso y varian cuando cambian las caracteristicas socioeconémicas de los individuos. Entre
las caracteristicas que afectan la movilidad se encuentran edad y género, donde los hombres se
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trasladan en mayor medida que las mujeres y que los hombres adultos en edad productiva se
desplazan en mayor medida que los jovenes o los hombres de edad avanzada.

Suzuki et al. (2013) indica que el ingreso tiene relacién directa con la eleccion del modo
de desplazamiento; asimismo, indica que el transporte no motorizado es mas utilizado por las
familias de bajos ingresos y su uso se reduce cuando el ingreso se incrementa. Particularmente,
el uso del transporte publico es mayormente utilizado por las familias de bajos y medianos
ingresos, y por el contrario, las familias de ingresos altos se inclinan por utilizar el vehiculo
particular; lo anterior describe que a medida que incrementa el ingreso se utiliza en mayor
medida el transporte privado.

Miralles & Cebollada (2003) establece que el género y la edad son uno de los
determinantes del uso del vehiculo privado. Particularmente la edad es un factor decisivo
debido a que existe una edad minima legal para conducir vehiculos. Ademas, con respecto al
género, segun Miralles (2001, como citado en Miralles & Cebollada, 2003) a nivel universitario
los hombres tienen mayor acceso a los vehiculos particulares que las mujeres.

Asimismo, Sabaté et al. (1995) indica que los roles de género provocan que cada sexo
posea una relacion diferente ante el uso del vehiculo privado. Dicha afirmacién se refuerza
empiricamente donde concluye que la mayor parte de la poblacién con permiso de circulacién
eran hombres, aspecto reflejado en todos los segmentos generacionales y grupos sociales.

Racca & Ratledge (2004) encuentran entre los determinantes del modo de transporte el
tiempo de desplazamiento, los costos asociados a cada alternativa de transporte, la
disponibilidad de acceso a vehiculo particular, la frecuencia del servicio publico, el ingreso, la
disponibilidad de parqueos, la densidad de la poblacién y las condiciones del servicio.

Ademas, Braun (2009) afirma que las caracteristicas de los viajes realizados con
regularidad y las caracteristicas socioeconomicas personales determinan el modo de transporte;
es decir, aspectos como las actitudes y las preferencias toman un papel importante en la opcion
de transporte elegido. Por lo tanto, la eleccion del modo de transporte estd determinado por
cualidades, gustos y preferencias particulares. Sin embargo, Ding & Zhang (2016) indican que
la eleccidn de transporte no estd Gnicamente determinada por caracteristicas individuales, sino
que inciden factores dindmicos como el tiempo de viaje, el costo y la comodidad, que varian
segun el estado del trafico a lo largo del dia.

Soltanzahed & Masumi (2014) realizan un estudio para el caso de Kerman en Iran, se
establece que los determinantes mas importantes en la eleccion del medio de transporte se
concentran en las caracteristicas de género, edad, tamafio del hogar y la tenencia de vehiculo
privado en el hogar. Rescata varios aportes en los que sobresalen Cervero & Radish (1995);
Pault & Boarnet (2003); Hotzclaw et al. (2002), donde se consideran factores de uso del suelo
urbano, la densidad, la proporcion de teletrabajo o la permanencia en la vivienda como atributos
principales de la eleccion del tipo de movilidad y; Kohlova (2009) sobre las actitudes,
caracteristicas sociales y ambientales como aspectos fundamentales; asimismo, éste Ultimo
considera las caracteristicas propias del lugar, el acceso a las instalaciones, factores
socioecondmicos, preferencias individuales y el estilos de vida.

El autor José Raymundo Galan Gonzélez presenta un articulo que se encuentra basado
en una investigacion denominada “Determinantes de la demanda por transporte publico y
privado en el &rea metropolitana de Monterrey”. En este articulo se busca a través de la
estimacion de un modelo, una respuesta a la situacion manifestada en el area metropolitana de
Monterrey (AMM): incrementos importantes en la cantidad de vehiculos que circulan en la
ciudad, genera gue la velocidad promedio de los vehiculos disminuya (Galan, 2005).

Para el modelo, se emplearon datos obtenidos del Centro de Investigaciones
Econdmicas de la Universidad Autonoma de Nuevo Ledén y dentro de las variables
dependientes consideradas se encontro la distancia del hogar al centro. Como resultado de dicha
variable, se obtiene un revelador signo negativo, y al respecto el autor indica:
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(...) mostrando que si se trabaja en zonas densamente pobladas, o se habita en zonas
distantes del centro de la ciudad, se desincentiva el poseer coche. Esto puede ser
explicado por una mayor probabilidad de que dicha zona cuente con servicios publicos
de transporte, para el primer caso. Con respecto al signo negativo obtenido en la
distancia -que a priori se esperaria que fuera positiva-, puede explicarse por el hecho de
que para el AMM, las zonas mas alejadas del centro, con excepcion de la zona sur,
poseen un menor nivel de ingreso, 40% menos con respecto a la media para hogares
con distancias al centro mayores a 13 kilometros, de acuerdo con las observaciones de
la muestra. (Galan, 2005, p. 498)

De igual forma, para esta misma variable “distancia del viaje”, el autor Garcia (2008,

como citado en Parras & GOmez) realiza su aporte al indicar lo siguiente:

Las distancias hace ya tiempo han dejado de medirse en longitud para medirse en
tiempo, de forma que lo que interesa a la poblacion no es la separacion fisica entre
residencia y trabajo sino el tiempo que supone dicho desplazamiento. (2015, p. 69)

Asimismo, Cole (1998, como citado en Islas et al., 2002) considera factores

determinantes dentro de las que se mencionan el precio con una relacion inversa a la demanda
del servicio, el precio relativo de los distintos medios de transporte similares mediante la
sustitucion del tipo de transporte segun el precio relativo de las tarifas de los otros medios, el
ingreso de pasajeros considerando una relacion positiva entre la demanda de transporte y el
ingreso debido a que al existir mayor ingreso hay una mayor tendencia a la comprar de
vehiculos o0 mayor cantidad de viajes en el transporte publico.

También consideran la velocidad del servicio ya que el tiempo es un factor que

representa gran valor para los usuarios, por lo tanto, al reducirse el tiempo necesario para
trasladarse se incrementara su uso por parte de los usuarios. Ademas, Islas et al. (2002) indica
que en la calidad del servicio, se consideran relevantes los siguientes elementos:

Frecuencia del servicio. El tiempo de espera entre cada servicio debe ser el deseado
por parte del cliente.

Estandar del servicio. La calidad también es determinada por las normas de
desempefio que se fijan como meta minima, considerando la poblacién meta.
Comodidad. Considera aspectos generales de confort tales como una temperatura
regulada y la posibilidad de viajar sentado; y otros aspectos relacionados con la
instalacion de espera y el disefio de las rutas, asi como condiciones que reduzcan el
esfuerzo e incomodidades para los usuarios.

Confiabilidad. Donde el pasajero posea certeza de llegar a su destino dentro del tiempo
establecido promedio, una vez que hace uso del servicio de transporte.

Seguridad. El uso de un determinado modo de transporte se regira por la existencia de
accidentes; es decir, al existir una publicidad excesiva o considerable de accidentes, la
demanda del modo de transporte de dicho modo se reducira en el corto plazo.
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El autor Orro (2005) indica que dentro de la utilidad derivada a partir de la eleccion de
modo de transporte, los individuos deben considerar una serie de caracteristicas como “tiempos
de viaje (acceso, en ruta, de transbordo, etc.), distintos tipos de costes (billete, peaje,
aparcamiento, combustible, etc.) y otras caracteristicas del servicio, en ocasiones latentes y
dificilmente medibles (comodidad, seguridad, fiabilidad, accesibilidad, etc.)”.

Ademas, Moreno (2015) en su obra “Métodos de eleccion discreta en la estimacion de
la demanda de transporte” realiza una reflexion sobre la eleccion del tiempo de partida, donde
cabe destacar el papel de la variable seguridad. En dicha reflexién indica que los usuarios
consideran la seguridad como la variabilidad de tiempo esperado de viaje para determinar la
hora de partida, es por esto que la seguridad esta relacionada con penalizaciones por llegadas
tardias o anticipadas al lugar de destino.

Por otra parte, Miralles & Cebollada (2003) indica que los determinantes de la eleccion
de transporte de los individuos son los costos econdmicos, sociales y los ahorros en el tiempo,
en los cuales se concentran las politicas publicas. En efecto, estos indican que “la planificacion
urbanistica y la organizacion de la ciudad influyen directamente en las pautas y caracteristicas
de la movilidad, y ademas en las politicas publicas” (2003, p. 18). En este caso, se consideran
determinantes aspectos de la gama social y econdmica, excluyendo aspectos ambientales.

2.3.3. Determinantes Ambientales

Con respecto a los determinantes en el campo ambiental, es importante aclarar que es
una de las variables menos consideradas en estos estudios, por la poca conciencia ambiental
sobre los dafios o las consecuencias y el impacto ambiental generado por la movilidad.

Dentro de los autores sobresalientes se encuentran Johansson et al. (2006), quienes
establecen que las actitudes y rasgos personales definen los determinantes del modo de
transporte, asi como la importancia atribuida a cada una de las consideraciones (ambientales,
seguridad, conveniencia, comodidad y flexibilidad). Los aspectos relacionados con la
seguridad y el medio ambiente se concentran en la preferencia y las condiciones del
comportamiento, la construccion de la comodidad, la conveniencia y las actitudes.

Particularmente, en dicho estudio se utilizan hip6tesis para concluir si los aspectos
ambientales son determinantes, es decir, al realizar el estudio no se pregunta directamente a las
personas si prefieren o no el sistema de transporte sostenible sino aspectos relacionados al
medio ambiente que pueden concluir cierta correlacion. Por ejemplo, la costumbre de realizar
reciclaje de vidrio, papel, baterias y metal posiciona a una persona como mas propensa a elegir
un medio de transporte ambientalmente amistoso que alguien que no posee la practica.

Ademas, es importante mencionar que segln Stern & Oskamp (1987, como citado en
Johansson et al., 2006), las decisiones ambientales se realizan en funcion del costo que estas
implican; es decir, cuando algo tiene cierto grado de dificultad, engorroso, costoso,
inconveniente o ineficaz. Asimismo, es importante comprender que en la mayoria de los casos
las personas no se comportan de manera ambiental.

Bennulf & Gilljam (1991, como citado en Johansson et al., 2006), indican que existen
inclinaciones con respecto al género; donde las mujeres son méas conscientes del medio
ambiente que los hombres, es importante reiterar que los indicadores utilizados se enfocan al
compostaje y reciclaje, y estas actividades son realizadas en gran medida por las mujeres.

La movilidad de las personas se realiza entonces por cuestiones de seguridad, tiempo,
comodidad, entre otros aspectos que hacen necesario que el transporte publico colectivo posea
mayor fomento ante un mayor uso del transporte privado. De igual forma, el transporte publico
es mucho mas atractivo en términos de eficiencia al compararse con otros medios.

El sistema publico de transporte envuelve aspectos sociales de infraestructura y medios
de transporte, es decir, de vias y de vehiculos correspondientemente. Sin embargo, el transporte
individual esta privatizado, aunque utilice la misma infraestructura. Indicado lo anterior, la
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escasez de espacio compartido por todos los usuarios se considera una cualidad de la estructura
de circulacién que hace que el consumo real colectivo se encuentre sujeto a reglas, ya que son
varios los medios de transporte que deben compartir espacio y tiempo.

Es necesario considerar que las ciudades crecen y que esto necesita un adecuado espacio
de circulacion para operar eficientemente. Por lo tanto, es indispensable la planificacion
anticipada de infraestructura de transporte sea la adecuada para lograr los efectos y el desarrollo
deseado; por lo que es imprescindible reconocer la evolucion de las ciudades y, considerarlo
para la asignacion y planificacion en la movilidad (Villegas, 2015).

Capitulo I111. Metodologia

En el siguiente apartado se mencionan y describen los instrumentos, métodos, técnicas
0 procedimientos que permiten abordar de la mejor manera el proceso y los objetivos de
investigacion que han sido planteados.

3.1 Tipo de Investigaciéon y Enfoque

3.1.1 Tipo de investigacion

Esta investigacion se desarrollara bajo un estudio de tipo exploratorio, descriptivo y
correlacional. Pretende analizar los factores determinantes que inciden en la eleccién del modo
de uso del transporte publico y sus efectos ambientales en la GAM. Para ello, pretende analizar
los determinantes del modo de transporte en la GAM, particularmente el modo autobds; y
establecer lineamientos de politicas publicas que favorezcan el uso de transporte publico, con
particular énfasis al modo autobds.

Para el abordaje de estos objetivos, la investigacion se caracterizara por poseer mas de
un tipo de investigacion donde se incluyen rasgos de tipo exploratorio, descriptivo y
correlacional con el fin de realizar una investigacion pertinente e integral; cabe mencionar, que
los estudios de tipo correlacional son en parte un analisis explicativo.

Con respecto al alcance exploratorio, Hernandez (2014) indica que se utiliza cuando se
desea examinar un problema del cual se tienen muchas dudas y que es un tema novedoso, que
permita obtener informacidn e incorporar o identificar conceptos o variables promisorias,
sugerir afirmaciones o postulados. Si bien, existen algunos aportes en esta linea, en Costa Rica
no existen datos que refuerzan o debilitan los postulados tedricos.

Por otra parte, de acuerdo con el alcance descriptivo Hernandez (2014) afirma que este
se emplea con el fin de “especificar las propiedades, las caracteristicas y los perfiles de
personas, grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenbmeno que se someta a
un analisis” (2014, p. 92). Por lo tanto, méas alla de relacionar variables o conceptos de un
fenémeno en particular por analizar, solamente hay que centrarse en medirlas y recopilar
informacion de forma independiente o bien conjunta. De igual manera el autor indica que bajo
este tipo de alcance, el investigador debe de tener la capacidad para visualizar las variables a
medir, y de quiénes se recolectaran los datos.

Por ultimo, el alcance correlacional se considera ya que permite establecer relaciones o
grados de asociacion entre variables en una muestra. Como indica Hernandez (2014) en estos
estudios se busca inicialmente la medicion y posteriormente se establecen, analizan o se
cuantifican las relaciones o vinculaciones. En este tipo de estudios, las variables se asocian
segun patrones predecibles de la muestra o poblacion; este tipo de estudio resulta de gran
utilidad ya que permite comprender los cambios de una variable ante cambios de las otras
variables. Por lo tanto, permitird comprender qué sucede con el uso del transporte publico ante
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cambios en los posibles determinantes. Es importante reiterar que al incorporar este enfoque,
se rescata el valor explicativo.

3.1.2 Enfoque de Investigacion

El disefio de investigacion se encuentra determinado por aspectos o caracteristicas
relacionados con la naturaleza misma del estudio, de los alcances esperados y los objetivos de
la investigacion. La investigacion puede desarrollarse desde tres categorias; estas son el
enfoque cuantitativo, cualitativo o el mixto.

De acuerdo con Hernandez (2014) el enfoque cuantitativo se establece como un
conjunto de procesos de manera secuencial y probatoria donde se analizan mediciones
empleando métodos estadisticos que permiten extraer conclusiones de las hipétesis planteadas.
El enfoque cualitativo posee la particularidad de que las hipdtesis pueden ser modificadas a lo
largo del proceso de investigacion; por lo tanto, es dinamico. Y el enfoque mixto, busca mezclar
caracteristicas de ambos enfoques, lo cual permite recoger informacion de tipo cualitativo y
cuantitativo sobre las categorias de analisis, asi como realizar un procesamiento y uso de los
datos como el instrumental econométrico.

Por lo tanto, en este caso el estudio se abordara desde un enfoque mixto, ya que se busca
contemplar aspectos cualitativos, tales como los elementos culturales, sociales y ambientales
gue no se pueden cuantificar, y factores cuantitativos y estadisticos relacionados con variables
economicas; dicho abordaje colabora con un anélisis méas integral.

3.2 Alcance

En el proceso de investigacion se busca analizar los determinantes que afectan la
eleccion del uso del transporte y, las implicaciones medioambientales de esta decision en la
GAM. Actualmente, para la zona de andlisis no existen estudios que especifiquen el porqué de
la eleccidén de determinado uso del transporte, por lo tanto, este trabajo de investigacién
permitira abordar dicho vacio.

De igual manera el estudio facilitara datos que podrian utilizarse como insumos para
impulsar politicas publicas en el transporte publico ya que indicaran cuales son los factores con
mayor relevancia a la hora de elegir el modo de transporte. Este analisis puede ser un insumo
importante para las autoridades reguladoras y organizaciones estatales que buscan promover el
uso del transporte publico, ya que contempla aspectos de caracter cualitativo y cuantitativo.

3.3 Hipdtesis

HO: El uso transporte publico aumenta si se identifican y mejoran los principales
determinantes de la demanda de transporte publico de la GAM de Costa Rica.

Hi: El uso transporte publico disminuye si se identifican y mejoran los principales
determinantes® de la demanda de transporte publico de la GAM de Costa Rica.

6 Dichos determinantes se pueden observar en la figura 1.
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Figura 1.
Esquema de relacion causal multivariada
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Fuente: Elaboracién propia, 2019.
3.4 Universo de la Investigacion

3.4.1 Sujetos y Fuentes de Investigacion

La informacion por utilizar en la investigacion proviene de fuentes primarias y
secundarias. Segun Silvestrini & Vargas (2008), las fuentes primarias estan caracterizadas por
tener informacion original, que no ha sido manipulada, filtrada o interpretada; es decir, son
producto de una actividad nueva; y las fuentes secundarias estan compuestas por informacion
que ya ha sido manipulada, es decir reorganizada o sintetizada y, poseen referencias para
acceder a la fuente primaria.

Las fuentes primarias hacen referencia a informacion obtenida producto de la
elaboracion de encuestas realizadas a los actores involucrados, dentro de los que destacan los
usuarios e instituciones, tales como la Organizacion Costa Rica Limpia, Municipalidad de San
José, Instituto de Fomento y Asesoria Municipal, Autoridad Reguladora de Servicios Publicos,
Consejo de Transporte Publico, Instituto Costarricense de Ferrocarriles, Ministerio de
Economia, Industria y Comercio, el Ministerio de Obras Publicas y Transporte, Asociacion
Costarricense de Movilidad Eléctrica, Empresas Autobuseras. Ademas, se pretende la
elaboracion de un modelo econométrico, que involucre la informacion recopilada.

Por su parte, las fuentes secundarias hacen referencia al analisis documental para
acceder a elementos tedricos que permitan comparar empiricamente si son acordes a las teorias;
asi como documentos que logren complementar el analisis como estudios realizados por
Asamblea Legislativa, Consejo de Seguridad Vial, Estado de la Nacién, Gobierno de la
Republica, Ministerio de Obras Publicas y Transporte, Instituto Costarricense de Electricidad,
Instituto Costarricense de Ferrocarriles, Consejo de Seguridad Vial, Ministerio de Ambiente y
Energia, Universidad de Costa Rica, y algunos autores con aportaciones referentes al tema.
Ademas, documentos internacionales que expliquen algunas de las acciones utilizadas en otros
paises que puedan aplicarse al GAM.

Cabe destacar que tanto los sujetos como las fuentes de informacion representan una
parte esencial de la investigacion, debido a que permite validar la informacién, emitir criterio
y posibles soluciones al problema de investigacion.
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3.4.2 Poblacion o Muestra, Conjunto investigado u Otros

Para el desarrollo de la investigacion se realizaron encuestas que tienen como poblacién
de estudio a personas de 16 afios 0 mas, nacionales o extranjeras que cuenten con una linea de
telefonia movil (celular), residentes o que desplacen de manera habitual en la GAM mediante
cualquier modo de transporte.

Como marco muestral se utilizaron los cuatro digitos activos de los teléfonos celulares
activos de las operadoras telefonicas existentes en el pais segin el Plan Nacional de
Numeracion la Superintendencia de Telecomunicaciones (SUTEL), para completar el nimero
telefénico se aleatorizd los ultimos cuatro digitos. EI marco muestral Unicamente incluye
teléfonos celulares, y se tomo la version actualizada al 2019. Es importante mencionar que el
tamafio de este no esta determinado.

Para el célculo de muestra se utiliz6 la formula para determinar una muestra simple al
azar, para el caso de una proporcion (P), de manera que la estimacion (p) no se aleje del valor
real en una cantidad pequefia (d), con una confianza (z).

La formula es la siguiente:

25 (peq)
z

de
2 i 3
1Ly f Fayz P
| ==
b =

Se trabajé con un error del 5%, una confianza del 90% Yy varianza maxima, elementos
que arrojaron una muestra efectiva de 270 personas, sin embargo, esta se redondeé a 300
encuestas, las cuales se distribuyeron de manera proporcional segun los diferentes operadores
telefonicos moviles de nuestro pais.

El muestro utilizado fue el muestreo de bancos telefonicos celulares activos, utilizando
el procedimiento de Waksberg’. Es importante mencionar que la muestra no fue ponderada.

Por su parte, el trabajo de campo se realizé en Centro Tecnoldgico de Investigacion
Social (CETIS) del Instituto de Estudios Sociales en Poblacion (IDESPO) de la Universidad
Nacional, del 5 de marzo al 24 de mayo de 2019, en un horario de 8:00 am a 6:00 pm. El
instrumento aplicado puede ser observado en el Anexo 1.

Ademas, para fortalecer el analisis se aplicaron entrevistas a personas que se encuentran
constantemente trabajando o investigando el sector transporte. Dichas entrevistas se aplicaron
via telefonica, via correo y de manera presencial segun disponibilidad de los expertos. El
instrumento aplicado puede ser observado en el Anexo 2.

n:

3.5 Técnicas e Instrumentos de Investigacion

En la investigacion se disponen de varios instrumentos o técnicas de recoleccion de
datos de acuerdo con Hernandez (2014) que fueron utilizados se encuentran:

e Entrevistas. Son aplicadas a personas calificadas, en ocasiones sirven como filtro y
refuerzo al cuestionario o reafirmacion de las hipétesis.

e Encuestas. Es uno de los instrumentos mas utilizado para recopilar informacion sobre
fendmenos sociales. Estd compuesto por una serie de preguntas ya sean abiertas,
cerradas 0 semiabiertas que corresponden a una variable. Este instrumento puede ser
aplicado de forma presencial, telefénica, entre otras.

" De acuerdo con Arnau, Anguera y Gomez (1990) esta técnica que permite la elaboracion de un muestreo y la
recoleccion de datos a costos aceptables via telefonica. Se utiliza el principio de aleatoriedad de los digitos para
la seleccion de la muestra, lo cual supone la misma probabilidad de eleccidn de la poblacién. Este proceso
prescinde de si la persona aparece 0 no en el listado telefénico. Los resultados de este procedimiento son
considerados tan validos como un complejo disefio de muestreo y entrevista personal, ya que este respeta el
principio de aleatoriedad y garantiza la misma probabilidad de escogencia para cada entrevista.
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e Instrumentos y procedimientos especificos propios de cada disciplina. Corresponde

a los métodos para la recoleccion de datos de variables especificas generados por las

diferentes areas de estudio.

e Datos secundarios. Corresponde a la revision de documentos, y de registros publicos,
que ya han sido recolectados por otros investigadores.

En el caso de las entrevistas, fueron aplicadas a los actores involucrados con el fin de
recopilar informacion sobre el fendmeno en estudio. Para el uso de encuesta, se realizd un
muestreo via telefénica para la GAM, bajo el procedimiento de Wakseberg sugerido por el
Instituto de Estudios Sociales en Poblacion (IDESPO) de la Universidad Nacional (UNA).

Partiendo de lo anterior y con los datos arrojados por las entrevistas y las encuestas, se
acudio al instrumento especifico propio de la disciplina, que en este caso corresponde a un
modelo econométrico de tipo Logit que determine estadisticamente los coeficientes.

Finalmente, en cuanto a los datos secundarios, se pretende acudir a informacion ya
recolectada por las investigaciones e instituciones mencionadas, con el fin de recopilar
informacion de cada uno de los indicadores que responden a las variables de los objetivos
especificos planteados en la investigacion.

3.5.1 Modelo Econonométrico Logit

3.5.1.1 Especificacion Teorica y Metodoldgica del Modelo

Con el objetivo de determinar principales factores que inciden en la eleccion del modo
de transporte en la GAM de Costa Rica se recurre a la especificacion de un modelo Logit
mediante el programa estadistico Rstudio utilizando el paquete caret, que permite estimar las
probabilidades asociadas a la eleccion. Partiendo de caracteristicas que son particulares de las
personas y poseen diversos atributos de las elecciones.

De acuerdo con Guarin, A; Ramirez, Ay Torres, F (2012) los modelos de eleccion
discreta recogen un conjunto de alternativas, dentro de las variables que normalmente se
consideran en estos modelos se encuentran la edad, la educacion, sexo, etc.

Bajo esta linea, partiendo de un modelo Logit se define como:

e ¥ +BiXk1
- 1+ eatBrXk1 tH

Estos modelos permiten que los resultados se interpreten como una probabilidad dado
un evento A. Indicado esto, dada una variable dependiente vinculado con un conjunto de n
opciones, existe la probabilidad de que la opcion j sea escogida por el individuo y se encuentre
definida por:

Pi=P(Y =j)=P(¥; =1)
Donde,
(1 siY =)

Y= {o SiY #j

Partiendo de que los individuos seleccionan la alternativa que mas utilidad genere, la
probabilidad de que la alternativa j(U;) sea electa sera mayor que las demas. Esta utilidad
preferida debe estar determinada por un componente deterministico y otro estocastico. Una vez
indicado esto, se debe considerar las expresiones asociadas a la normalidad (1) y la varianza
(2). Las cuales estan determinadas por:

y=Elylx]+ (y—ElylxD =x'B+¢ (1)
Varle|x] = x'8(1 —x'B) (2)
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Ademas, la funcidn estara estructurada de la siguiente forma:
Yj = B]Xl + U
Donde:
Y;, representa la variable dependiente.
X;, representa un vector de regresores que varia para cada individuo i.
B;, es un vector de coeficientes que varia para cada opcion j.
U, representa el error.

Ademas, los modelos Logit aplican en presencia de perturbaciones estocésticas que
estan caracterizadas por seguir una distribucion de valor extremo.

3.5.1.2. Metodologia

El modelo esté desarrollado con el objetivo de conocer las probabilidades de eleccién
ante cambios en la variable dependiente, los datos utilizados son informacion primaria que fue
recolectada en el instrumento aplicado (Ver Anexo 1). Se utilizé el programa R Studio para
estimar el modelo.

Considerando las referencias bibliograficas estudiadas en el marco teorico, se plantea
la siguiente funcion objetivo:

Medio de Transporte = [ Seguridad+f,Rapidez + 3 Disponibilidad +
B4 Comodidad + fsPrecio + ¢ Limpieza + [§; Transbordo + Bg Calidad de las vias +
Bolmpacto Ambiental + B,oParqueos + [1,Congestion Vehicular +
BizxDistancia del viaje + 13 Sexo + [14 Edad + (15 Situacion profesional + u

El modelo recoge como variable dependiente una variable dicétoma, por lo que se
realizd un tratamiento de datos para ajustar la variable Medio de Trasporte ya que inicialmente
estaba compuesta por los tipos de medio de transporte utilizado. Por lo tanto, se agruparon los
datos considerando como transporte publico colectivo masivo -el tren y el bus- y, los demas
medios de transporte.

En el caso de las variables independientes se establecen las siguientes hipdtesis con el
objetivo de identificar los principales determinantes:

HO: Seguridad, Rapidez, Disponibilidad, Comodidad, Precio, Limpieza, Transbordo,
Calidad de las vias, Impacto Ambiental, Parqueos, Congestion Vehicular, Distancia del
viaje, Sexo, Edad, Situacion profesional = 0 (La igualdad indica que las variables son
significativas al considerar el P-value)

Hi: Seguridad, Rapidez, Disponibilidad, Comodidad, Precio, Limpieza, Transbordo,
Calidad de las vias, Impacto Ambiental, Parqueos, Congestion Vehicular, Distancia del
viaje, Sexo, Edad, Situacion profesional # 0

Ahora bien, indicada la especificacion del modelo y las Hipdtesis, se procede a la

definicién de las variables. En la siguiente tabla se definira la variable dependiente y
posteriormente las independientes.
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Tabla 1.

Definicion de Variables del Modelo Logit.

Variable

Definiciéon

Medio de
Transporte

Seguridad

Rapidez

Disponibilidad

Comodidad

Precio

Limpieza

Transbordo

Calidad de las vias

Impacto
Ambiental

Parqueos

Congestién
Vehicular

Distancia del

Viaje

Sexo

Edad

Tipo de medio empleado para el desplazamiento de personas entre el lugar de partida y el
lugar de llegada. Para efectos del modelo, el transporte publico comprende el tren y el
autobus, debido a que se caracterizan por ser medios colectivos y masivos, mientras que
el transporte privado contempla el resto de los medios de transporte incluyendo la
modalidad taxis.

Se define como aquello que se encuentra libre de algln riesgo, peligro o dafio. Dicha
variable abarca: accidentes, actos delincuentes dentro de las terminales, paradas y medios
de transporte.

Variable que proyecta el vinculo entre un determinado trayecto recorrido y el tiempo
correspondiente que tomé atravesar la distancia en cuestion.

Se define como la posibilidad de acceder a un servicio de medio de transporte en cualquier
momento que sea requerido por parte de un usuario.

La comodidad se entiende como lo necesario para encontrarse a gusto. El término de
comodidad se encuentra asociado a los gustos y preferencias de los usuarios. Es
importante realizar una distincion entre la comodidad desde la perspectiva de un vehiculo
privado y de un modo de transporte pablico.

En términos de un vehiculo privado, este se define como el costo en combustible, peajes,
etc. Y en términos del transporte colectivo (autobds, tren), este es definido como la tarifa
pagada por el individuo (usuario).

Se refiere a la condicidn de salubridad en el medio de transporte o en los espacios aledafios
a sus respectivas estaciones. De igual forma, abarca aspectos de mantenimiento y estado
del medio de transporte.

Definido como el periodo de tiempo expresado en minutos que tarda un medio de
transporte publico en pasar por la terminal o estaciones entre la hora de llegada y la hora
de salida.

Se refiere al estado de las vias por las cuales los vehiculos de transporte.

Se define como el impacto que es generado por parte de la actividad humana sobre el
medio ambiente. En términos del estudio, la actividad humana representa la eleccion del
medio de transporte y el impacto contempla aspectos como la contaminacion atmosférica,
ruidos e impacto visual.

Espacio fisico disponible para estacionar vehiculos privados.

Se define como aquella condicion saturada del flujo vehicular dado un exceso de demanda
de las vias.

Es aquella longitud en metros que recorre el vehiculo desde un punto de partida hasta el
punto de llegada. Sin embargo, esta variable mas que representar distancia fisica
representa el tiempo de desplazamiento.

Se refiere al conjunto de caracteres genéticos que distingue a las personas entre hombre
y mujer.

NUmeros de afios cumplidos de la persona al momento de la aplicacion de la encuesta.

39



Se define como aquella profesion, oficio o cargo que tiene la persona al momento de la

Situacion
Profesional

aplicacion de la encuesta.

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

3.6 Matriz Metodoldgica: definicion conceptual y operacional de las variables

En este apartado se establece mediante la tabla 2, las variables y subvariables, asi como
la fuente de investigacion e instrumentos que facilitan el abordaje de los objetivos especificos.
El nombre de las columnas hace referencia a una solicitud de la Escuela de Economia, donde
la variable corresponde a la idea/sujeto/tema principal asociado a cada objetivo especifico.

Fuente: elaboracidn propia, 2018.

Ambientales

Tabla 2.
Conceptualizacién de Variables
Obijetivos Especificos Variable Subvariable Fuente Instrumento
Regulacion e
Transporte Publico y Primaria Analisis _Documental
_ o Privado y Entrevista
Contextualizar la situacion Movilidad o
actual de la movilidad urbana | ) o Migracion internay Secundaria  Analisis Documental
en Costa Rica. desplazamiento
Got?grnabllllda_d y Secundaria  Analisis Documental
Politicas Publicas
Transporte y efectos . A
Identificar las implicaciones ambientales Secundaria  Analisis Documental
ambientales  asociadas al | Implicaciones . . .
sector transporte en Costa | ambientales Carbono Neutralidad ~ Secundaria  Andlisis documental
Rica Energias Alternativas  Secundaria  Andlisis Documental
Determinar los principales Teoria del Primari Analisis Documental
factores que inciden en la Consumidor fnmana v Fncuesta
eleccion del modo de . .
transporte en el Area Eleccion del Det(_ermlnar)te_s N Anadlisis Documental
: . modo de Socioeconémicos y Primaria
Metropolitana de Costa Rica, y Encuesta
- oo transporte Culturales
con particular énfasis en el ) L
modo autoblis. Determinantes Primaria Analisis Documental

y Encuesta

3.7 Cronograma: identificacion de fases, actividades, plazos y responsables
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Cronograma de Actividades: Politicas Publicas del Sector Transporte: Un andlisis de los determinantes de la demanda de transporte piblico del Gran Area Metropolitana de Costa Rica.
Actividad/Se mana Mes1| Mes2 | Mes3 | Mes4 Mes 5 Mes 6 Mes 7 Mes 8 Mes 9 Mes 10 | Mes1l [ Mes12 | Mes13 | Mes 14 Mes 15 | Mes 16 Mes 17 Mes 18

sIs|s|s|S|S|S|SIs|S |S|S|S|S|S SIS |S|s [S[S[S|S[S IS |S|s[s[s [S[SIS[S|S |S[sS[S[S[S|S|S|S|S|s|s s s [s[s[S[S [S|S S s [S[S[S |S|S|S|S|S S [S [S |S|s s [s [s|s
11203]4 15167 |8]9]10 |1 |12]13]|14]15 |16|17 |18 |19 |20|21|22|23|24 |25 |26 |27 [28]29 |30 |31|32]33]34 |35 36 37|38 |39 |40)41]42]43|44]45 |46[47|48]49]|50|51 |52)53 |54 |55 |56 |57 |58 |59]60]61)62]63 |64 |65 |66 |67 |68]69[70 (71|72

Fase 1: Fase Inicial
1. Recopilacién de bibliografia de interés

2. Revision de bibliografia encontrada
3. Elaboracién de Instrumento de Investigacion: Encuestas
4. Elaboracién de Instrumento de Investigacion: Entrevistas

5. Entrega Final del Anteproyecto de Investigacion a la
comision de TFG

6. Notificacién de Inscribcion de TFG .

Fase 2: Contextualizar lasituacion actual de la movilidad urbana en
CR

1. Revision y Sistematizacién de bibliografia encontrada
asociada al objetivo

2. Aplicacién de encuestas telefénicas

3. Mapeo y aplicacion de aplicacion de entrevistas _

4. Analisis de Resultados de encuestas variables asociadas al
objetivo

Fase 3: Identificar las implicaciones ambientales asociadas al
sector transporte en Costa Rica.
1. Sistematizacion de bibliografia encontrada
2. Analisis de Resultados de encuestas variables asociadas al
objetivo

Fase 4: Determinar los principales factores que incidenen la
eleccion del modo de transporte en el Gran Area Metropolitana de
Costa Rica, con particular énfasis en el modo autobus.
1. Revision y Sistematizacion de bibliografia encontrada
asociada al objetivo
2. Construccion y elaboracién del modelo econométrico
3. Analisis de Resultados de encuestas variables asociadas al
objetivo

4. Sistematizacion del documento final
Fase 5: Establecer lineamientos de politicas pablicas que
favorezcan el uso de transporte publico, con particular énfasis al

modo autobuis
1. Revision de Resultados
2. Elaboracién de recomencomendaciones y conclusiones

Fase Final

1. Revision Tutory lectores
2. Entrega del documento final a la Comisién TFG
3. Defensa de TFG
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3.7.1 Proceso de Investigacion

El proceso de investigacion se llevara a cabo progresiva y consecuentemente de acuerdo
con el cumplimiento de objetivos y tareas. Considerando los objetivos especificos y, los
instrumentos y técnicas disponibles, se indica que la manera adecuada de abordaje
metodoldgico de la eleccion del modo de uso del transporte es utilizando el analisis documental
y las entrevistas para el abordaje de los objetivos; ademas, la entrevista permitird un mayor
sustento referente a la regulacion de los medios de transporte. También se utilizaran las
encuestas para realizar el analisis estadistico de la situacion actual y se fortalecerd mediante la
informacion secundaria, asi como para identificar los determinantes y el modelo econométrico
tipo Logit para el abordaje correlacional.

En primer lugar, la revision de datos y documentos de referencia serviran de insumos
para el andlisis documental de la investigacion, el cual se basa en la revision de libros, de
articulos cientificos, y reglamentos constitucionales; esto, con el fin de recabar informacién
pertinente y relevante para estudiar las inquietudes de la investigacion.

Seguidamente, se elaboraran las entrevistas necesarias que permitan un mejor disefio de
la encuesta, con el objetivo de recopilar la informacion pertinente y adecuada para el estudio.
De igual manera, las entrevistas permiten recopilar aspectos cualitativos para la descripcion de
politicas publicas planteados en el tercer objetivo.

A raiz de los datos recopilados por la encuesta se estimara un modelo econométrico, el
cual permitird en conjunto con el analisis documental, las entrevistas y los instrumentos
utilizados, describir algunos de los lineamientos de politica publica que deberian ser
implementados para incentivar el uso de modalidades de transporte publico; lo cual contribuye
directamente con una menor incidencia ambiental.

3.7.1.1 Limitaciones

En cuanto a las limitaciones que se presentaron en el desarrollo de la investigacion se
mencionan las siguientes:

e Dado que la investigacion esta enfocada al estudio de la GAM, se realizaron encuestas
bajo el procedimiento de Waksberg, cuya limitacién principal fue la necesidad de
realizar un gran cantidad de llamadas para lograr las encuestas efectivas.

e Como parte de la investigacion también fue necesaria la aplicacion de entrevistas a
expertos en la tematica, sin embargo, en la coordinacién de agenda de los expertos se
presentaron inconvenientes ya que en muchas ocasiones existian reuniones o citas ya
programadas, por lo tanto, fue necesario reprogramar las citas en varias ocasiones e
inclusive algunas fueron imposibles de reprogramar o de realizar.

Capitulo 1V. Caracterizacion del Transporte en Costa Rica

4.1. Movilidad Urbana en Costa Rica

La movilidad urbana de Costa Rica esté caracterizada por poseer una gran congestion
vehicular, lo cual genera impactos sociales, ambientales y econdémicos en la poblacion;
particularmente el problema de congestion vehicular se agrava en la GAM, a tal grado que
degrada la calidad de vida de las personas.

El Gobierno de Costa Rica (2014) indica que el transporte pablico actta por medio
concesiones y permisos a empresas privadas para operar los autobuses y taxis, los cuales se
desempefian en un sistema radial en las ciudades y sus alrededores. Ademas, afirma que el
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transporte publico (autobuses y taxis y el tren) se convierte en el modo méas adecuado al
transportar un mayor nimero de personas entre un origen y un destino.

De acuerdo con el Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad (2018),
la situacion del Transporte Publico por Autobus (TPA) al 2018 es la siguiente:

e Aproximadamente el 75% de los usuarios de transporte en la GAM, lo emplean.

e Lasrutasse encuentran en un esquema anticuado radial entre ciudades y sus alrededores,
lo cual perjudica las necesidades reales de viaje de los usuarios.

e En términos energéticos, la estructura de transporte publico es muy contaminante e
ineficiente, lo que implica baja calidad del servicio. Ademas, se debe tener en cuenta
que “el transporte con motores de combustion interna es responsable del 66% del
consumo de hidrocarburos y del 54% de las emisiones de CO? del pais” (2018, p. 5).

e EI sistema tarifario es obsoleto, debido a que se aplica por ruta individual. Debera
implementarse un sistema de tarifa fija por sector, que cuente con descuentos por
transbordo entre rutas.

e Presencia de un circulo vicioso que se intensifica de forma progresiva, afectando la
situacion vial del pais y la calidad de vida. De esta manera, entre mas congestion vial,
la velocidad de operacion de la flota de TPA, disminuye; esto implica que los operadores
tengan que aumentar el tamafio de la flota para cubrir la demanda, lo que a su vez
repercute sobre una elevacion en los costos de operacion y de inversion.

e Finalmente, en la GAM, existe una desarticulacion de los medios de transporte publico,
por lo tanto, representa una limitacion estructural del modelo actual que debe ser
modificada en un futuro.

Ademas, segun el Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad (2018),
la GAM de Costa Rica contemplaba en el afio 2011 tenia una poblacion cercana a los 2,3
millones de habitantes, que en los ultimos afios ha venido aumentando de forma acelerada, asi
como también incrementa la demanda por servicios de transporte; no obstante, el sistema de
transporte actual no satisface eficientemente dicha demanda. Algunos aspectos que argumentan
la ineficiencia del sistema son los siguientes:

e Un sistema vial con estructura radial, de manera tal, que las personas tengan que
atravesar la GAM si desean atravesar el pais de este a oeste, 0 de norte a sur.

e Dentro de la GAM, el transporte publico se percibe como un obstaculo para la movilidad
urbana, por su ineficiencia y por el deficiente disefio de la red vial.

e El aumento de la demanda del transporte ha impulsado directamente el crecimiento sin
medida de la flota vehicular privada a causa de un sistema de transporte publico
ineficiente. E inclusive de acuerdo con Estado de la Nacion (2016, como citado en
Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018) se dice que en
Costa Rica por cada habitante existe cada vez méas, mayor cantidad de vehiculos; y si la
tendencia continua a partir de 2040, seran mas vehiculos que personas.

Asimismo, como uno de los principales problemas sobresale el aumento de la flota
vehicular privada, el cual se ha incrementado por la creciente demanda de transporte, un modelo
urbano que prevalece y, un sistema de transporte publico que se vuelve insuficiente (Grupo de
Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018).

De igual forma, el Gobierno de Costa Rica (2014) indica que al considerar el modelo
que brinda de servicio de Transporte Publico y con ello la manera en la que se determinan la
tarifas, la forma en la que operan y cobran vy, la calidad de servicio; el transporte pablico da
sefiales claras de obsolescencia, baja calidad y de insatisfaccion entre los usuarios. Por lo tanto,
los medios privados se posicionan como medios mas atractivos.

La posicién respecto al nivel de eficiencia en el uso del espacio y capacidad de la
infraestructura vial costarricense es inversa al nivel de atraccion de uso para los usuarios; es
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decir, el transporte publico es mas eficiente que el privado y en el caso de atraccion de uso, el
transporte privado es mas atractivo que el publico.

El Gobierno de Costa Rica (2014) también destaca algunos datos a partir del
congestionamiento vial, los cuales se mencionan a continuacion:

e Existen dificultades por parte del sector transporte para poder articular acciones que
permitan implementar planes de reordenamiento vial en coordinacion con las
municipalidades.

Falta de un ordenamiento vial permanente.

Ausencia de una cultura que permita compartir vehiculos en la poblacion.

Los medios de transporte publico alternativos son limitados.

La modalidad de transporte ferroviario posee una participacion limitada.

Los centros urbanos se caracterizan por una inexistencia de rutas de circunvalacién, con
el objetivo de desviar el transito externo.

e Los recursos financieros dirigidos a la seguridad vial con el fin de mantener niveles

idoneos de administracion de transito son limitados por la normativa.

Segun lo anterior, el transporte publico se encuentra inmerso en un sistema vial radial
anticuado que posee un sistema tarifario obsoleto con desarticulacion con los otros medios de
transporte publico, lo cual provoca altos niveles de congestion y contaminacion que implica
menor eficiencia en el transporte. Paraddjicamente, los niveles de eficiencia son menos
importantes que la atraccion de los medios de transporte, es decir, las personas prefieren usar
el transporte privado porque posee caracteristicas mas atractivas a pesar de que el transporte
publico posee mayores niveles de eficiencia.

De esta manera, la red vial no es la mas adecuada para cubrir las necesidades viales del
territorio, debido a que presenta dos caracteristicas en su conjunto de vias. Primero, su disefio,
porque las vias son responsables de concentrar en la GAM el transito que atraviesa el territorio
nacional, tanto longitudinal como transversalmente; y segundo, la capacidad cada vez es mas
limitada para poder atender las diferentes demandas de viajes tanto actuales como futuras. Por
lo tanto, estas limitaciones implican que sea necesario plantearse el desarrollo de una red vial
con capacidad, que redistribuye sea més eficiente.

Ahora bien, segun datos de Armonia con la Naturaleza (2017) los problemas que mas
afectan al GAM asociado a la movilidad son el congestionamiento, las limitaciones de la
movilidad, los elevados tiempos de viaje y la contaminacion.

A lo cual, Alpizar et al. (2018) consideran que la congestion vehicular y la
contaminacion focalizada se posiciona como un reto ambiental para el pais y, asi como también
los rezagos en infraestructura de transportes. Considerando que la infraestructura del transporte
es uno de los requerimientos contemplados en la definicion de Competitividad Global
Costarricense. Bajo este analisis, el Foro Econémico Mundial (2018, como citado en Financial
Advisory & Infrastructure Costa Rica (FAS), 2018) posiciona a Costa Rica en el nivel 98 de
140 economias en el nivel de infraestructura de transporte, el cual es un pilar que sustenta la
generacion de desarrollo econdémico y atraccién de inversiones.

Particularmente, en el apartado de transporte, Costa Rica se posiciona 111 a nivel de
conectividad y en la calidad de la red vial en la casilla 124, en ambos casos superado por Panamé
y Nicaragua (FAS, 2018).

Como razén de lo anterior, el sector de infraestructura de transporte del Gobierno de
Costa Rica esta bajo una organizacion ineficiente, esto, producto de un esquema organizativo
con disefio inadecuado. De acuerdo con el Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y
Movilidad (2018), al respecto se mencionan tres grandes carencias del sector:

e EI Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI) gestiona una funcién ineficiente en la

construccion de nuevas obras viales.
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e El Consejo Nacional de Concesiones (CNC) no genera proyectos para la concesion de
obra publica con ejecuciones exitosas.

e El Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) no ha logrado ajustarse a las
principales necesidades del pais, ya que su capacidad de disefio y ejecucion de proyectos
ferroviarios es deficiente.

Por lo anterior, si se desea eficientizar la capacidad de gestion del Gobierno en temas
de infraestructura de transporte, se deben realizar cambios sustanciales en la organizacion del
actual modelo. Las acciones por realizarse deben ir encaminadas en cambios organizativos
acompafados de una debida identificacion y administracion de los riesgos, y conocimiento
integral de mecanismos de administracién del ciclo de inversion publica, con claridad sobre sus
etapas: planificacién, pre-inversién, construccién, operacion y mantenimiento (Grupo de
Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018).

En Costa Rica, la corriente de proyectos a lo largo del ciclo no es fluida debido a la gran
cantidad de interrupciones que se presentan, y, ademas, el volumen de estos no es suficiente.
Ademas, los estudios de inversion presentan muchas carencias, el volumen de inversion
ejecutado es reducido y existen rezagos importantes en el mantenimiento de las obras ya
ejecutadas (Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018).

Por otra parte, Estado de la Nacion (2015, como citado en Alpizar et al., 2018) indica
que existen problemas de la capacidad de las vias y que a su vez hay incapacidad de expansion,
lo cual tiene implicaciones para la sincronizacion del transporte publico.

Segun la Corporacion Andina de Fomento (2011, como citado en Alpizar et al., 2018)
indica que San José ocupa el puesto nimero seis en mayor cantidad de vehiculos per capita y
nimero uno en cantidad de motocicletas per capita; por lo tanto, se considera que la ciudad se
centra en el uso del vehiculo particular, lo que refleja y colabora con una intensificacion de la
problematica del transporte en el pais.

Ademas, el transporte pablico no denota fundamentalmente las necesidades reales de
los usuarios y sus respectivos viajes. Por otra parte, si bien es cierto la estructura vial se
mantiene, los costos y tiempos de viaje si han mostrado cambios negativos para el usuario, ya
que estos han tendido a aumentar, al mismo tiempo en que las flotas de autobuses son antiguas
e inadecuadas, generando contaminacion e ineficiencia en términos energéticos (Grupo de
Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018).

Con respecto el transporte ferroviario, es importante considerar que la red existente fue
diseiiada en el siglo XIX, con el objetivo de satisfacer la demanda del transporte de carga y
pasajeros; posteriormente en el 2005 se introdujo de nuevo este mecanismo de una manera poco
eficiente, con escasa o nula planificacion. Sin embargo, representa a la red ferroviaria como un
medio de transporte con muy alto potencial de traslado de personas, que incluso se posiciona
como un medio de desplazamiento entre ciudades del Valle Central (Grupo de Analisis sobre
Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018).

Por lo tanto, el sistema de transporte actual que posee la GAM se caracteriza por
insuficiencias crecientes y severas, que deterioran progresiva y aceleradamente la calidad de
vida de los usuarios y habitantes. Ahora, en términos de tiempos de viaje, estos son crecientes
principalmente en las denominadas “horas pico”, esta situacion provoca que la productividad y
la competitividad de las empresas y personas se vean afectadas negativamente.

Aunado a lo anterior, también se mencionan los problemas de salud producto de la
contaminacion que provoca el uso de transporte con motores de combustion interna, y los altos
indices de accidentes viales a consecuencia de la baja seguridad vial; lo que reafirma el hecho
de que los accidentes viales se consideran la tercera causa de muerte en el pais (Grupo de
Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, 2018).

Por otro lado, es importante recalcar que si bien las problematicas ocurren a nivel
nacional, la concentracion de las mismas se agravan en la GAM. Con respecto a la movilidad,

45



segun el Ministerio de Obras Publicas y Transporte - MOPT (2011), el sistema de transporte
publico de pasajeros en la GAM abastece mas de las tres cuartas partes de la movilizacion
mediante el transporte publico. Dentro de las problematicas, sobresalen su mala organizacién y
operatividad; por lo tanto, es necesaria una eficiente gestion y operacion del sistema; es decir,
mejoras en procedimientos de gestion y operacion generarian una base sélida que permitiria
incrementar su capacidad, oferta de servicios, velocidad comercial y, por otro lado, disminuir
los tiempos de ruta y de acceso.

Indicado lo anterior, queda evidenciado como el sistema de autobuses se ha organizado
de una manera deficiente, en la cual sus operaciones en el area de la GAM han generado un
progresivo deterioro a nivel técnico, econémico y profesional; situacion que impacta
directamente sobre la calidad del servicio y de la calidad urbana (MOPT, 2011).

Lo anterior evidencia, que en términos de movilidad se encuentran relacionados muchas
problematicas y actores, con niveles de articulacion y gestion deficientes, donde se mencionan
la poca capacidad de organizacion y coordinacion en el disefio, construccion y modificacion de
la infraestructura vial; que ademas, no contempla las necesidades de los usuarios, lo que implica
incrementos acelerados de la flota vehicular incluso por encima del crecimiento poblacional,
generando altisimos niveles de cogestion y grandes afectaciones al medio ambiente.

4.1.1. Regulacion Transporte Publico y Privado en Costa Rica

La regulacion del sector transporte esta gestionada por instituciones gubernamentales
que llevan a cabo los procesos de control y ejecucion. El sector como tal estd a cargo del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT); sin embargo, las gestiones mas
especificas se realizan desde distintos consejos, de acuerdo con el MOPT (s.f), estos son:

e EI Consejo de Seguridad Vial (COSEVI), encargado de formular politicas, facilitar,
fiscalizar e integrar esfuerzos para promover, crear y mantener una cultura de seguridad
vial.

e EI Consejo de Transporte Publico (CTP) se encarga de disefiar, optimizar los sistemas
de transporte pablico terrestre y regular, fiscalizar dicho sistema con el objetivo de que
sea agil, eficiente y amigable con la naturaleza; por otro lado, este consejo posee una
regulacion tarifaria desde la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos
(ARESEP).

e EI Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI), se encarga de mediar contratos y
convenios para una optima operacion y garantizar la sostenibilidad de la red vial.

e EIl Consejo Nacional de Concesiones (CNC), gestiona proyectos de concesién de obras
y servicios publicos.

e EIl Tribunal Administrativo de Transportes (TAT), se encarga de proporcionar
justicia administrativa y seguridad juridica al servicio publico del transporte
remunerado de personas.

Por otro lado, encuentra el INCOFER, el cual es el encargado de realizar las gestiones
e impulsar las reformas necesarias para el adecuado funcionamiento de ferrocarriles.

Pese a la gran consideracion de muchas instituciones para una gestion adecuada del
sistema de transporte pablico no ha podido desarrollarse de acuerdo con lo requerido y deseable;
esto, debido a que posee problemas estructurales; es decir, el sistema actual yace sobre las bases
de un ordenamiento de rutas para el transporte publico y un régimen de concesiones que se
disefio para inicios de los afios 70°s, una realidad que difiere de la actual.

En esa época, el objetivo del disefio era dotar a la ciudadania de una posibilidad de
movilidad desde un determinado punto del pais hacia el centro, particularmente la actual GAM;
sin embargo, la geografia econdémica ha tenido cambios importantes, por lo cual la movilizacion
de personas a lo interno de la GAM se ha hecho de forma mas heterogénea. Esta situacion ha
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provocado cinco décadas después, que el sistema se pueda caracterizar por su desintegracion,
por tener dificultades para la movilizacion de las personas, y que el servicio publico de
autobuses se encuentre saturado en muchos casos (Gonzélez, 2013).

Aunado a la saturacion del sistema de transporte publico, éste se ha venido deteriorando;
por tanto, es necesaria una mayor intervencion de las autoridades y actores del sector que
permitan una mayor ordenacién y control del sistema de autobuses, ya que es escasa y limitada.
Ademas, es primordial que la concepcidn de dicho sistema de transporte evolucione hacia un
disefio global, el cual contemple la iniciativa en los poderes publicos y que no tenga estrecha
dependencia con las ideas individuales o de grupos del sector privado.

Ademas, las concesiones de las rutas autobuseras y de transporte publico de taxis
provocan que existan grupos de poder que juegan un papel importante en la toma de decisiones,
lo que implica que la regulacion sea dificil de ejecutar. De acuerdo con Andrey Valenciano
profesor e investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional indica que “Los
grupos de interés lamentablemente mueven mucho el sector transporte, son muy fuertes y por
esa razon es complicado regular”. (Entrevista Personal)®

De esta manera, en la GAM resulta importante que sea el MOPT quien se encargue de
crear, examinar y corregir de manera permanente el disefio de la red en funcionamiento del
transporte urbano; esto, a través de una adecuada gestion integrada de todos los sistemas de
transporte que se encuentran en funcionamiento dentro de la GAM.

Por otra parte, es necesario considerar los efectos que podrian generar la jerarquia de
las rutas, el reordenamiento vial y de terminales en el sector transporte. Particularmente en la
jerarquia de rutas, de acuerdo con el MOPT (2011) se recomienda considerar los planes de
sectorizacion, debido a que estos poseen un potencial de apoyo en el desarrollo y en la
redefinicion del sistema de terminales, contemplando asi la intermodalidad y propiciar la
recuperacion de la calidad y seguridad urbana en el sistema.

A lo cual, Marco Antonio Caravaca Reyes del Departamento de Planificacion y
Desarrollo del Consejo de Transporte Publico indica que existen aspectos regulatorios por
mejorar la condicion de movilidad urbana y que es necesario “(...) la creacion de carriles
exclusivos, la implementacion de autobuses eléctricos con internet y con ciertas comodidades
que vuelquen a los usuarios a utilizar los servicios de transporte publico y por supuesto la
intermodalidad”. (Entrevista Personal)®. En el caso de Daniel Fernandez intendente de
transportes del ARESEP indica que:

Uno de los aspectos méas importantes tiene que ver con disminuir los tiempos de

transporte (...). Otro aspecto es el pago electronico, eso hace que para las personas sea
mas facil pagar y duren menos a la hora de montarse al bus, entonces el bus estaria
menos tiempo en una parada. Otro de los aspectos es el acceso a la informacion, por el
hecho de que la persona esté en una parada de informacién y sepa cuando va a pasar el
préximo bus, qué bus se puede tomar, tener mapeado los buses que le interesan de

acuerdo con la ruta (...) y finalmente, sobre todo tratar de sacar del centro de San José

8 Jorge Andrey Valenciano, Profesor e Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional de
Costa Rica. Realizada el 29 de septiembre, 2019, via Skype. Ver Anexo 2.3

® Marco Antonio Caravaca, Departamento de Planificacion y Desarrollo del Consejo de Transporte Plblico.
Realizada el 07 de octubre de 2019. Via email. Ver anexo 2.5
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los grandes buses, que al centro de San José lleguen solamente buses de menor
capacidad (troncalizaciones). (Entrevista Personal)*

Ademas, es necesario tener en cuenta las leyes en vigencia dentro del territorio
costarricense respecto a la regulacion del transporte, estas son:

e La ley reguladora del servicio publico de transporte remunerado de personas en
vehiculos en la modalidad de taxi No. 7969; establece que el servicio de taxi se
considera un servicio publico que estard determinado por la figura de la concesion
administrativa, ademas indica las causas por las cuales se cancelaran los permisos de
prestacion del servicio. Asimismo, contempla la creacion y la naturaleza del CTP, asi
como sus atribuciones y los de la junta directiva. Por otra parte, indica cuales son los
procedimientos para los cambios y el control de las tarifas en la modalidad taxi
(Asamblea Legislativa de Costa Rica, 2015).

e La ley reguladora del transporte remunerado de personas en vehiculos
automotores No. 3503. En su articulo 1, contempla: “El transporte remunerado de
personas en vehiculos automotores colectivos, excepto los automdviles de servicio, (...)
es un servicio publico regulado, controlado y vigilado por el MOPT” (Asamblea
Legislativa de Costa Rica, 2018a).

e La ley general de ferrocarriles No. 5066, la cual indica en su articulo 1 que “El
transporte por ferrocarriles es un servicio publico cuya prestacion es facultad exclusiva
del Estado, el cual lo podra suministrar a través de concesionarios particulares”
(Asamblea Legislativa de Costa Rica, 1972).

e La ley de transito por vias publicas terrestres No. 7331. El articulo 1 indica lo
siguiente: “La presente Ley regula la circulacion, por las vias publicas terrestres de la
Nacion, (...) Del ambito de aplicacion de esta Ley se excluyen los parqueos privados
de las casas de habitacion y de los edificios, publicos o privados, (...)” (Asamblea
Legislativa de Costa Rica, 1993).

e Ley de Incentivos y promocion para el transporte eléctrico No. 9518. Esta ley
contempla en el capitulo 1V el transporte publico, enmarcado en el Plan Nacional de
Transporte Eléctrico. (Asamblea Legislativa de Costa Rica, 2018b).

Otro de los puntos considerados en la regulacién costarricense méas reciente, es la
necesidad de hacer hincapié en una movilidad que se encuentre directamente relacionada con
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Y particularmente se debe mencionar el objetivo
gue se encuentran directamente relacionado con una movilidad.

En este caso, el caso del Objetivo 11 busca que las ciudades y los asentamientos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles, por lo tanto, la necesidad de un sistema de
transporte seguro, asequible y sostenible, particularmente el transporte publico y las
necesidades de las personas en condicion de vulnerabilidad. De igual forma, se consideran la
reduccion del impacto ambiental per capita de las ciudades en términos de calidad aire, asi como
medidas de adaptacion y mitigacién al cambio climéatico (ONU, 2015).

Cabe destacar que a pesar de que existen esfuerzos por alcanzar una movilidad
ambientalmente sostenible, existen problematicas que han imposibilitado seguir la ruta de la
manera mas adecuada. Esto debido a que la regulacion estatal no es eficiente ya que se requieren
niveles altos de coordinacién y articulacion incluso con otros ministerios y organizaciones
privadas, de manera tal que la GAM logre ser inspeccionada y que a su vez sean corregidos los
disefios y los problemas de movilidad. Y finalmente, también se logre una integracion de los

10 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
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distintos medios de transporte publico y la consideracidén necesidades de los usuarios en la
regulacion del sector.

4.1.2. Migracion interna y desplazamiento en Costa Rica

Las condiciones de desplazamiento de la GAM estan determinadas por las
caracteristicas que posee, entre ellas se menciona que es una de las zonas urbanas que tienen
mas extensioén y menos densidad en América Latina; ademas, posee un sistema de transporte
que no es integrado.

La GAM se ha caracterizado por un gran volimen de movilidad producto de una gran
cantidad de actividades comerciales, desplazamiento por mas y mejores condiciones laborales
y una poca organizacion y articulacion entre las organizaciones en términos de ordenamiento
territorial, por lo que las personas tienen que desplazarse en grandes distancias que contempla
grandes cantidades de tiempo. ASOMOVE indica que “definitivamente las pocas oportunidades
laborales en la periferia obligan a las personas a migrar a las ciudades urbanas o bien a hacer
largos traslados”. (Entrevista Personal)!

Por otra parte, Andrey Valenciano profesor e investigador de la Escuela de Economia
de la Universidad Nacional indica que en las ciudades “hay un nucleo, un centro en la ciudad
donde se concentran los servicios, los empleos, gran parte de la poblacion vive alrededor de ese
centro y luego conforme se van alejando de la ciudad las capas de poblacion van
disminuyendo”. (Entrevista Personal)*?

Especificamente, el area de San José posee la caracteristica de que es un centro de
trabajo, y ademas se ubican muchos centros educativos, centros y negocios comerciales, centros
culturales e instituciones publicas. Cabe resaltar que en ella convergen muchas de las rutas de
autobuses, lo que implica que para trasladarse de una ciudad a otra se debe considerar como
parada obligatoria. Esta situacion evidencia lo que ocurre en el dia ya que en horas de la noche
se convierte en una ciudad solitaria pasiva e inseguridad (Fajardo, 2011).

Segun Loria (2014, como citado en MINAE, 2017), entre las zonas mas transitadas se
encuentran el area del anillo de circunvalacién y sus alrededores, la Autopista General Cafias
(San José — Alajuela), la ruta 27 (San José — Santa Ana) y la Florencio del Castillo (San José —
Cartago). Dicha situacion se puede observar en el mapa, el cual representa el transito promedio
diario (TDP) de la GAM, donde las grandes afluencias de trafico estn representadas en color
rojo y precisamente se encuentran en el centro del pais.

De acuerdo con Daniel Fernandez intendente de transportes del ARESEP indica al
referirse sobre la situacion de la restriccion vehicular que “(...) muchas personas no la respetan,
prefieren pagar una multa o en el peor de los casos tienen dos vehiculos para evitar la restriccion
de cada dia y siempre ir al centro de la GAM en vehiculo privado”. (Entrevista Personal)?

De acuerdo con Koepff (2015, como citado en MINAE, 2017), en la GAM la red de
transporte publico no es precisamente una red, debido a que el sistema no puede combinar rutas,
es decir, las rutas son independientes. Esto implica que los usuarios que deseen movilizarse de
un sitio de la ciudad a otro deberan hacer transbordo, lo que implica en muchos de los casos
tener que caminar al menos, entre 1000 y 1500 metros entre las paradas.

La cantidad de autobuses que cada dia llegan al centro de San José son cerca de 2500.
Esta situacién provoca desgaste constante de la infraestructura vial, y bloqueos importantes en
las calles, generando a su vez emisiones y ruidos contaminantes que afectan tanto la naturaleza
como a las personas que se encuentran en la GAM (MINAE, 2017).

11 ASOMOVE. Realizada el 25 de octubre del 2019. Ver Anexo 2.2

12 Jorge Andrey Valenciano, Profesor e Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional de
Costa Rica. Realizada el 29 de septiembre, 2019, via Skype. Ver Anexo 2.3
13 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
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Cabe mencionar que los problemas de congestion que se encuentran presentes en la
GAM Yy en el pais, provocados por dichos desplazamientos y la migracion tienen implicaciones
en los distintos los usuarios, ya sea de transporte pablico y privado.

4.1.3. Gobernabilidad y Politicas Publicas en el Sector Transporte en Costa Rica

La gobernabilidad dictada a través de politicas publicas en el sector transporte del pais,
es una tarea de caracter necesaria e importante, si se quiere influir sobre el sector mediante
cambios trascendentales que sean capaces de generar impactos positivos sobre la sociedad.

De acuerdo con Luis Guillermo Solis Rivera (2017, como citado en Gobierno de la
Republica de Costa Rica & MOPT) al respecto indica lo siguiente:

Promover la movilidad de las personas en centros urbanos es una tarea compleja que

requiere acciones en varios frentes: la modernizacién del transporte publico; el cambio
de habitos y costumbres de la poblacién; la transformacién de los espacios publicos y
la reorganizacion de los sistemas de transporte colectivo. (2017, p. 2)

Se tiene claro el papel que debe desemperiar el Gobierno. Este debe ser capaz de brindar
las bases necesarias para que el dialogo y posterior toma de decisiones en torno a las politicas
y estrategias para la modernizacion se consoliden, de esta manera sera posible llevar a cabo de
acuerdo con Gobierno de la Republica y el MOPT (2017), la sectorizacion del transporte
publico modalidad autobUs tanto en el Area Metropolitana de San José, asi como en sus zonas
aledafas, de acuerdo con lo que establece el Decreto Ejecutivo 40186-MOPT.

El decreto lo que pretende es amparar la coordinacidn necesaria por parte del Gobierno,
gobiernos centrales como las municipalidades, y las empresas, en busqueda de los fondos que
sean necesarios para lograr atender los requerimientos de movilidad en las ciudades mediante
la infraestructura requerida.

De acuerdo con el Gobierno de la Republica y el MOPT (2017), la politica publica del
poder ejecutivo posee como eje central la Modernizacion del Transporte Pablico Remunerado
de Personas Modalidad Autobus, que tiene por objetivo reintegrar la mediacion entre las
instituciones competentes de los temas que engloba el transporte publico.

Ademas, Marcello Hernandez, Environmental Consultant indica que es necesario “el
desarrollo de politicas y estrategias de movilizacion en conjunto con demas actores que no sean
el MOPT o el MINAE, sino que también con el Ministerio de Seguridad, identificando cuales
zonas son las mas inseguras o las mas transitadas”. (Entrevista Personal)**

Lo anterior, es necesario debido a que Costa Rica necesita un sistema eficiente y 16gico
de transporte publico. Los usuarios del servicio tienen el derecho de exigir mejoras en el
servicio publico mediante tarifas que sean justas; de igual forma, la institucionalidad debe de
cumplir con los lineamientos de coherencia, eficacia y eficiencia que se quieren para contar con
un sistema de transporte publico de calidad para los usuarios y la sociedad en su generalidad.

Por otra parte, desde 1999 la modernizacion del transporte publico, o también
denominado en el pais “sectorizacion de transporte publico” es un tema urgente de abordar
mediante una politica publica coherente con las necesidades que el sector transporte ha venido
mostrando en los ultimos afios. Sin embargo, aunque se tiene presente la necesidad, no se ha
logrado plantear el tema dentro de una estructura fundamentada, es decir, a través de un marco
conceptual legal y técnicamente establecido, que sea de caracter obligatorio para todas las

14 Marcelo Hernandez Blanco, Environmental Consultant. Realizada el 25 de noviembre. Ver Anexo # 2.4
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instituciones que se encuentran involucradas dentro del sector transporte (Gobierno de la
Republica de Costa Rica & MOPT, 2017).

Bajo esta linea, resulta necesario establecer primero si se tiene claro desde la
gobernabilidad si se ha establecido alguna politica publica que ataque lo referente a la
modernizacion del transporte publico en Costa Rica, donde a la vez se esclarezca tanto su
normativa, los instrumentos a emplear y su vinculacion con MOPT-CTP-ARESEP. De esta
manera, se pretende que las funciones sean desarrolladas bajo una esfera de cooperacion, lejos
de promover conflictos de competencias como existe lamentablemente en la practica a nivel
institucional (Gobierno de la Republica de Costa Rica & MOPT, 2017).

El papel del Estado es necesario para el impulso de dichas politicas, el Poder Ejecutivo
se posiciona como un dérgano de gran peso ya que representa el mayor nivel politico y es el
encargado de fiscalizar el adecuado funcionamiento de los servicios y departamentos
administrativos. Por lo que mediante directrices lograra una gestion orientada a las instituciones
publicas, lo anterior articulando la gestion, su competencia y funcionalidad.

Particularmente, la modernizacion del sector transporte publico remunerado de personas
en la modalidad autobus, es de interés publico, descrito en el articulo 113 de la Ley General de
la Administracion Publica; donde se describe que:

El interés publico serd -considerado como la expresion de los intereses individuales

coincidentes de los administrados-, el -interés publico prevalecera sobre el interés de la
Administracion Publica cuando pueda estar en conflicto-; y -en su apreciacion se tendra
en cuenta en primer lugar, los valores de seguridad juridica y justicia para la comunidad
y el individuo, a los que no puede en ningln caso anteponerse la mera conveniencia.
(Gobierno de la Republica de Costa Rica & MOPT, 2017, p. 4-5).

Segun el Gobierno de la Republica de Costa Rica & MOPT (2017) el Poder Ejecutivo
tiene la potestad de dirigir la politica pablica, definir lineas de accion, implementar estrategias
que involucren a los entes y 6rganos publicos de la administracion central y descentralizada;
esto, generara las condiciones necesarias para dirigir la politica publica con mayor facilidad;
considerando que se debe coordinar, controlar y dar el seguimiento necesario con el fin de que
sean evaluadas y verificadas en las distintas etapas.

Es importante mencionar que estos aspectos tienen lugar y respaldo constitucional en la
Ley General de la Administracion Publica, en la Constitucion Politica, en el Decreto Ejecutivo
N°34582 del 4 de junio de 2008, asi como en sus reformas “Reglamento Organico del Poder
Ejecutivo", y en otras disposiciones (Gobierno de la Republica de Costa Rica & MOPT, 2017).

Por su parte, de acuerdo con las obras que se pretenden realizar en PNT, se evidencia la
necesidad de ser eficientes en cuanto a la distribucion de los recursos, ya que es importante que
los objetivos planteados sean cumplidos de manera 6ptima (MOPT, 2018).

Los fondos publicos deben ser administrados de manera eficiente, por lo tanto, bajo el
contexto del PNT, es necesario que todas las inversiones que correspondan a la red vial del pais
se mantengan con niveles de servicios eficientes que sean capaces de integrar el territorio
costarricense. Esta situacion brindara conectividad con los principales puertos y aeropuertos,
generando desarrollo social y econémico (MOPT, 2018).

De acuerdo con el MOPT (2018) en términos de la inversion que corresponde a la
infraestructura del sector transporte, el pais se encuentra bastante rezagado, debido a que la
inversion con respecto al Producto Interno Bruto (PIB) durante la Gltima década no ha superado
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el 2%; situacion que coloca a Costa Rica en desventaja si lo que pretende es alcanzar niveles
de desarrollo social y econémico que permitan progresar en competitividad.

Cabe destacar que el PNT posee como reto de mediano y largo plazo mejoras en los
niveles de inversion, que le permita alcanzar niveles sostenidos del 2.5% para posteriormente
poder alcanzar niveles de hasta el 4% con relacion al PIB. De ser posible esta meta, los niveles
de crecimiento a nivel econdémico seran los necesarios para poder alcanzar mejores niveles de
competitividad que puedan satisfacer las necesidades de inversion del sector (MOPT, 2018).

Con respecto a la infraestructura eléctrica y de recarga es necesario que existan las
distintas modalidades de transporte en funcionamiento, incluido el transporte pablico y ademas,
una infraestructura basica para generar confianza en los consumidores para el uso de la
tecnologia eléctrica (Ministerio de Ambiente y Energia, 2019).

Por lo tanto, una adecuada gobernabilidad pasa necesariamente por el papel estatal en
la ejecucion y legislacion de esta. El gobierno debe tomar decisiones para la modernizacion y
sectorizacion y su funcionamiento adecuado y eficiente. Para esto es necesaria una adecuada
coordinacion y articulacion interinstitucional y un poder ejecutivo que participe de una gestion
y funcionamiento de manera activa.

En politicas publicas, Costa Rica esta siendo afectado por problemas como la violencia
y accidentes de transito asociados a la congestion vial, ademas, afectaciones en la salud
producto de la cantidad de emisiones de efectos invernadero, una movilidad urbana poco
eficiente en tiempos de viaje y poca integracion del transporte publico colectivo.

Por su parte, el Informe del Estado de la Nacion (2019) afiade que existen problemas
como el mal disefio del sistema de transporte publico, la saturacion de vehiculos particulares,
falta de infraestructura, pérdidas econémicas y de tiempo, etc. Aunado a lo anterior, no existe
una logica de sostenibilidad en la construccion de los centros de trabajo y las éareas
residenciales; ademas, no se ha logrado resolver la gestion ambiental, la falta de planificacion
y ordenamiento territorial en la GAM.

En términos de infraestructura, durante cuatro décadas la GAM estuvo orientada hacia
un crecimiento urbano caracterizado por ser horizontal, lineal, desconectado y disperso, no
obstante, en los Gltimos afios ha existido un cambio hacia la construccidn vertical que sin duda
incrementara la densidad poblacional. Esta situacion esta relacionada con el incremento de los
tiempos de viaje, mostrandose un aumento en un 31,6% en &reas con estas caracteristicas. Por
lo anterior, este estudio afirma que la densificacion del desarrollo urbana no colabora con los
problemas de transporte y movilidad y, por tanto, es inaplazable que se planifiquen politicas
publicas en forma conjunta, de manera que se reduzca el uso de vehiculos privados y que se
mejore las condiciones de movilidad y los efectos ambientales asociados (Programa Estado de
la Nacion, 2019)

Ante las dificultades para incrementar la infraestructura vial, el Informe del Estado de
la Nacion (2019) sugiere que se traslade las personas del uso de vehiculo privado hacia la
movilidad no motorizada y que inclusive existan alternativas eficientes e interconectados para
el transporte publico masivo que mejoren la circulacion en la GAM, reducir las emisiones y los
costos econdémicos, entre otros.

El uso de inteligencia de datos es una herramienta que representa una gran oportunidad
para resolver problemas de desarrollo humano, por ejemplo, el uso del big data es un
mecanismo para localizar y procesar informacion masiva generada en plataformas como waze
que permitan conocer los patrones de congestion, presion y saturacién segun hora, sentido del
viaje y otras variables para la toma de decisiones y el disefio de politica publica en temas de
transporte y la movilidad en la GAM (Programa Estado de la Nacion, 2019).

Por otro lado, se han realizado algunos otros esfuerzos en términos de politica pablica.
Dentro de estos, se encuentra la aprobacion de créditos por un valor cerca de 1.5% del PIB, lo
cual facilitara la realizacion de las inversiones en infraestructura de transporte. A pesar de esto,
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la mayoria de la inversidn en transporte se paraliza debido a la falta de financiamiento. Grupo
de Anélisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad (2018).

En otras regiones de América Latina y el mundo se logra avanzar mediante Alianzas
Publico-Privadas (APP), mediante el aporte de financiamiento y el establecimiento de
incentivos que provocan la operacion de actores en términos de eficiencia, calidad e innovacion.
Estas medidas podrian ser una de las formas para que en la situacion fiscal, Costa Rica pueda
avanzar en las obras publicas importantes, mientras que el Estado se enfoca en la planificacion
estratégica, operativa, control y fondeo de proyectos. Sin embargo, a pesar de que segun el
informe Infrascopio (2017, como citado en Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y
Movilidad, 2018), Costa Rica obtuvo buenas calificaciones en tres de los cinco de los aspectos
evaluados sobre la gestion de APP, se debe propiciar la implementacidn de una plataforma que
promueva el uso de las APP en los proyectos en pro de la sociedad.

Considerando estos aspectos, es importante mencionar que existen maneras de
incentivar avances en busqueda de un mayor beneficio de la sociedad. En el contexto del
transporte publico, la modernizacion del autobus es una prioridad, la cual debe estar enfocada
a la reestructuracion de la movilidad existente, lo cual debe asegurar una buena articulacion de
politicas publicas y aportes técnicos que refuercen y respalden el proceso.

En Costa Rica, es necesario impulsar las politicas publicas desde los distintos entes
publicos con el objetivo de realizar esfuerzos en conjunto que permitan una mejor movilidad
urbana y un pais mas sostenible. Al respecto, Andrey Valenciano profesor e investigador de la
Escuela de Economia de la Universidad Nacional, indica que:

(...) hace falta una politica publica mucho mas clara y sobre todo de bastante inversion.

En este sentido, lo que necesitaria mayor inversion en transporte pablico seria un tren
que conecte las principales ciudades (...). También la parte de regulacién es bastante
débil. Por ejemplo, en las grandes ciudades en Europa hay mucha regulacion de la
entrada de los vehiculos al centro de la ciudad, hay bastante regulacion e impuestos
(Entrevista Personal)*®

Bajo esta linea, la politica publica del sector transporte esta presente en muchos de los

planes establecidos por el Gobierno de la Republica, Ministerios y sus direcciones. Para una
mayor compresion se encuentran sistematizadas en la siguiente tabla.

15 Jorge Andrey Valenciano, Profesor e Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional de
Costa Rica. Realizada el 29 de septiembre, 2019, via Skype. Ver Anexo 2.3
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Tabla 3.

Politicas publicas del sector transporte

Institucion, Plany
Periodo

Orientacion de la Politica

Plan Nacional de Energia
2015-2030

Direccion  Sectorial de
Energia (DSE) y el
Ministerio de Ambiente y
Energia en el 2015.

Plan Nacional de
Desarrollo 2015-2018
Ministerio de
Planificacion Nacional y
Politica Econdmica
MIDEPLAN

Plan Nacional de

Desarrollo y de Inversién
Pablica (PNDIP) 2019-
2022.

Ministerio de
Planificacion Nacional y
Politica Econdmica
MIDEPLAN

Plan Nacional de
Transporte Eléctrico
(PNTE) 2018-2030

Ministerio de  Obras
Plblicas 'y Transporte
(MOPT), Ministerio de
Ambiente 'y  Energia
(MINAE) y Secretaria de

Planificacion del
Subsector Energia
(SEPSE)

Cambio de la flota vehicular hacia una flota vehicular méas amigable con el
ambiente para la reduccién de las emisiones, la renovacién de la flota
vehicular, la modernizacion de la Red de Monitoreo de la Calidad del Aire y
el fortalecimiento del marco institucional actual y otras medidas.
Sostenibilidad en el sector transporte mediante la planificacion urbana que
reduzcan la necesidad de desplazamiento de las poblaciones, la promocion o
el fomento del transporte publico y no motorizado y, promover la eficiencia
mediante el mejoramiento de la tecnologia de la flota vehicular

Ruta hacia combustibles méas limpios.

Sectorizacion del transporte masivo de pasajeros.

Obras urbanas para el mejoramiento de flujo vehicular.

Acciones de seguridad vial, para reducir la mortalidad en sitios de mayor
accidentabilidad.

Realizar un programa con acciones para el desarrollo de la Red Vial Nacional
en los Corredores Pacifico, Atlantico, Ramales y Conexiones.

Desarrollar un programa de acciones para mejorar el estado de la Red
Ferroviaria de carga y pasajeros.

Prevalecer la canalizacion en cauces y rios.

Generar un crecimiento econdmico inclusivo a nivel nacional y regional, en
armonia con el ambiente.

Se busca la descarbonizacion de la economia (Tren rapido de pasajeros, Tren
de Carga, 8% de componente renovable en los combustibles fésiles, 67
centros de recarga eléctrica operando, 120.000 créditos de carbono
colocados, 20% de incremento en el nimero de organizaciones y un 20% de
incremento en el ndmero de hogares y comités que adoptan estandares
voluntarios de caracter sostenible).

Mayor participacion de energias renovables en la matriz energética nacional
Promocion en el sector transporte del uso de energias renovables.

Impulsar el uso de energia provenientes de fuentes renovables, disminuir
dependencia de combustibles fosiles, y disminuir la generacion de GEI.

Un sistema de transporte publico eficiente e integrado para mejorar la
movilidad.

Reducir las necesidades de desplazamiento,

Mejorar el transporte publico masivo y la tecnologia asociada al mismo.
Reducir las emisiones ante la necesidad de reducir la antigliedad de la flota
vehicular.

Promover el uso de nuevas tecnologias eco-amigables y energéticamente
eficientes.

APP para la modalidad eléctrica, concesiones de autobuses y taxis para el
reemplazo en unidades eléctricas, permisos de transporte privado masivo
eléctrico, un tren eléctrico en la GAM vy definicion de tarifas de servicio
publico y eléctrico.
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Plan Nacional de
Transporte 2011-2035
Ministerio de  Obras
Pablicas 'y Transporte
(MOPT).

Plan Nacional de
Descarbonizacion
2018-2050

Presidencia, MIDEPLAN
MINAE, y Ministerio de
Hacienda.

Plan Estratégico Sectorial
2019-2024

Secretaria de
Planificacion sectorial
(SPS) y MOPT

Plan de Accién de la
Estrategia Nacional de
Cambio Climético
(ENCC)

MINAE y Direccion de
Cambio Climatico

Plan Integral de Movilidad
Urbana Sostenible 2017
Area Metropolitana de
San José

MINAE, MIVAH, vy
MIDEPLAN

Modernizacion mediante la creacién de infraestructuras y el apoyo a la
dotacién de equipamientos especificos (Infraestructuras metropolitanas,
Equipamientos metropolitanos e Infraestructuras y equipamientos
interprovinciales).

Progresiva y permanente analisis de la sectorizacion de la red vial.

Un proyecto de sectorizacion progresivo y permanente que corrija el disefio
de la red vial en concordancia con las necesidades de movilidad.
Priorizacion de las vias intersectoriales de la red de transporte publico.

Descarbonizar su economia y eventualmente abolir los combustibles fosiles
en el 2050.

Desarrollar el transporte publico seguro, eficiente, renovable en esquemas de
movilidad activa y compartida.

Sustituir el vehiculo particular como medio principal de transporte.
Transicion de Autobuses y trenes, hacia tecnologias cero emisiones.
Modificar la flota vehicular ligera a cero emisiones, que utilice energias
renovables y no energias fosiles (enfatizando con flotillas comerciales y
gubernamentales).

Motivar el uso de bicicletas.

Adopcion de tecnologias, modalidades y fuentes cero emisiones o las mas
bajas disponibles en el transporte de carga.

Consolidar la flexibilidad, inteligencia, capacidad y resiliencia del sistema
eléctrico nacional el sector transporte, el sector comercial, industrial,
residencial, etc con una gestion eficiente de los territorios mediante la
digitalizacion de procesos.

Reforma institucional ambiental que contemple principalmente la
modernizacién de RECOPE, ICE y MOPT y CTP.

Bajo el pilar de transporte intermodal se plantea culminar las inversiones en
infraestructura de la Red Vial Estratégica de Alta Capacidad para realizar
mejoras en la conectividad, capacidad y nivel de servicio. Asimismo, se
establece el promover e incrementar proyectos de infraestructura en el medio
urbano, y realizar los estudios de factibilidad necesarios para la ejecucion de
proyectos en la red estratégica del pais.

Promocion de sistemas de transporte urbano masivo (Desarrollo de
infraestructura para la implementacion del proyecto de sectorizacion,
construccion de las estaciones de intercambio, implementacion de pago
electronico en el sistema de transporte publico, Impulsar el desarrollo de
plataformas de informacion al usuario del transporte urbano masivo, e iniciar
por etapas el Desarrollo del proyecto de Tren Rapido de Pasajeros).

Fomentar acciones relacionadas con el cambio climético global que permitan
garantizar el bienestar, la seguridad humana y la competitividad del pais, a
través de la participacion ciudadana, el cambio tecnolégico, procesos de
innovacion, investigacion y conocimiento.

Establecer una matriz energética nacional que pueda suplir la demanda de
energia del pais, donde sea asegurado el suministro 6ptimo y continuo de
electricidad y combustible, al tiempo que promueve el uso eficiente de
energia para mantener y mejorar la competitividad del pais.

Garantizar el desplazamiento seguro y confortable, asi como el crecimiento
del uso de los modos activos e instalar una cultura de respeto a peatones y
ciclistas.

Integrar los modos de transporte publico con una politica tarifaria integrada
y equitativa y recolectar informacion de forma sistematica para mejorar la
planificacion, la operacion y la experiencia del usuario.

Implementar una gestion inteligente de la movilidad y optimizar la logistica
urbana y la eficiencia de la red vial, asi como reducir el impacto urbano y
ambiental de la movilidad individual.
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e Mejorar la seguridad vial y desarrollar infraestructura peatonal con
estandares de accesibilidad éptimos, asi como dotar de informacion a los
usuarios del sistema de movilidad.

e Generar espacio publico de calidad, planificar la movilidad de manera
integral y metropolitana y promover la participacion ciudadana.

Nota: Elaboracion propia con datos de Direccion Sectorial de Energia & Ministerio de Ambiente y Energia (2015), Gobierno
de Costa Rica (2014), Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Econdmica-MIDEPLAN (2018), Ministerio de Ambiente
y Energia- MINAE (2019), Ministerio de Obras Publicas y Transporte-MOPT. (2011), Gobierno de la Republica & MINAE
(2019). Ministerio de Ambiente y Energia- MINAE (2019), MOPT (2019), MINAE & Direccién de Cambio Climético (s.f),
MINAE, MIVAH & MIDEPLAN (2017)

Como se observa en el cuadro anterior, los planes expuestos evidencian una clara
relacion entre los sectores energia y transporte, ya que existe una gran cantidad de metas en
comun. Por ejemplo, en el Plan Nacional de Energia sobresalen los apartados relacionados a la
sostenibilidad del transporte, de igual forma en los Planes Nacionales de desarrollo se vinculan
los flujos vehiculares, la sectorizacion y la descarbonizacion de la energia con el desarrollo,
esto con el fin de mejorar las condiciones asociadas al transporte.

De igual forma, existen planes como el Plan Nacional de Transporte Eléctrico, donde
se asocian directamente los sectores con la participacion de las energias renovables en la matriz
energética nacional y su uso en el sector, que permitan reducir la dependencia con los
combustibles fosiles y mejorar la calidad del ambiente. También, aboga por un transporte
publico eficiente e integrado que reduzca las necesidades de uso del vehiculo particular.

Ademas, el Plan Nacional de Descarbonizacion busca la modificacion hacia una flota
vehicular ligera cero emisiones que emplee energias renovables. Por su parte, el Plan de Accidn
de la Estrategia Nacional de Cambio Climético busca el suministro 6ptimo de la electricidad y
el combustible para el uso eficiente con miras en la competitividad.

En este punto, tedricamente la relacion entre los sectores es clara y estrecha, debido a
que el sector energético es fundamental en el sector transporte y viceversa. Por esta razon, en
temas de descarbonizacion y transporte limpio no pueden alcanzarse metas si no se realiza una
sincronizacion de las politicas entre ambos sectores.

A raiz de lo anterior, es necesario indicar algunas consideraciones o aspectos que
contribuyen o se encuentran relacionados con la politica publica, partiendo de la relacion de
crecimiento econémico, ambiente y las tecnologias. A lo cual, Dinda (2004) & Kuznets (1955),
como citado en MIDEPLAN) indica que “conforme va aumentando el nivel de crecimiento
econdmico se espera que el uso de nuevas tecnologias juegue un papel primordial para reducir
el impacto en el medio ambiente y crecer de manera sostenible”. (2018, p. 98)

Primeramente, segin MINAE (2015, como citado en MINAE, 2017) dentro de las
politicas publicas que podria implementar el pais se mencionan modificaciones a la legislacién
donde se incluya un pago de derecho de circulacion relacionado proporcionalmente con las
emisiones gue el vehiculo genera, promoviendo una flota vehicular mucho mas eficiente.

Ademas, segun PRIMUS (s.f., como citado en MINAE, 2017), el Programa denominado
“Programa de Movilidad Urbana Sostenible (PRIMUS)” fue disefiado exclusivamente para la
GAM con el objetivo de promover un transporte publico caracterizado por ser sostenible al
tiempo que se dejan de lado las opciones de transporte que son motorizadas; dado lo anterior,
tanto las emisiones de GEI como la demanda del desplazamiento motorizado privada, podrian
experimentar reducciones importantes.

En el caso de la sectorizacion del servicio de TPA, segun Grupo de Analisis sobre
Sistemas de Transporte y Movilidad (2018), la politica publica fue formulada hace 20 afios
aproximadamente y aun no se ha podido implementar. Las causas que respaldan la ausencia de
avance en este tema son las siguientes:

e EI Consejo de Transporte Publico (CTP) a nivel técnico y organizativo se considera
muy débil, y, ademas, de forma tradicional ha sido dominado por operadores.
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e La ARESEP a nivel técnico y organizativo presenta limitaciones y, ademas, se ha
caracterizado por su falta de vision estratégica sobre el desarrollo del sector.

e Finalmente, los gobiernos de turno no han tenido la voluntad politica necesaria para
poder implementar un proyecto de sectorizacion con altas expectativas.

Por otro lado, de acuerdo con el Plan Nacional de Descarbonizacion “en 2035, un 70%
de la flotilla del transporte publico, tanto autobuses como taxis, deberd ser cero emisiones”
Garza (2019). No obstante, dicha meta se encuentra actualmente sobre la mesa ya que no se
considera realista de acuerdo con la situacion actual del pais. De acuerdo con estimaciones de
la Camara Nacional de Transportes, si es considerada la totalidad de la flota del transporte
publico, el Gobierno podra cumplir dicha meta solamente si logra el cambio de
aproximadamente 233 autobuses de ruta al afio hasta 2035 (Garza, 2019).

Una oportunidad a considerar en dicha meta se relaciona con el vencimiento de las
concesiones de autobus en 2021, debido a que el momento podria prestarse para exigirle a la
empresa privada mejoras en sus unidades, por ejemplo: mayor eficiencia y estandares que
darian espacio a menores niveles de contaminacion. De esta manera, seria posible impulsar la
actualizacion de la flotilla hasta el punto donde en su mayoria sea eléctrica.

Sobre esta meta contenida en el Plan Nacional de Descarbonizacion, Claudia Dobles,
Primera Dama de Costa Rica opina sobre la viabilidad de esta propuesta por parte del gobierno:

Nuestro pais tiene la apremiante necesidad de modernizar el transporte publico, para

garantizarle a la sociedad opciones de movilidad sostenibles y eficientes. Esta
administracion ya ha firmado directrices y decretos para favorecer el transporte cero
emisiones y asi impulsarlo también en las instituciones publicas. (Garza, 2019)

Ante esta discusion, Erick Orlich, quien preside la Asociacién de Movilidad Eléctrica
(ASOMOVE), afirma que la meta pais establecida por Costa Rica mediante el Plan Nacional
de Descarbonizacidn es factible y es una meta que se logre inclusive antes de lo previsto. Dichas
afirmaciones son compartidas por la costarricense Christiana Figueres, quien es negociadora
del Acuerdo de Paris para frenar el cambio climético, al respecto afirma lo siguiente: “El
gobierno prudentemente puso la fecha 2050 (de plazo del plan) porque es lo que exige el
Acuerdo de Paris, pero tengo la confianza de que esto lo vamos a lograr antes” (Chacén, 2018).

Al respecto, Carlos Manuel Rodriguez, ministro de Ambiente y Energia, afirmé que el
camino hacia la descarbonizacién lo trazan cambios en el transporte como estos; que permitiran
establecer las rutas para aplicar el plan piloto inclusive a otras modalidades de transporte
publico, tales como los trenes y taxis. Bajo esta linea indicd lo siguiente:

La electrificacion del transporte modalidad bus, no solo aporta a la reduccion de

emisiones; estamos aportando al cambio de ecosistema, aportamos a mejorar la calidad

del aire, reducir la contaminacion sonica de nuestras ciudades, entre otros. (Chacén,

2018)

El Plan Nacional de Descarbonizacion es una meta bastante ambiciosa que lanzo el
actual presidente con el fin de establecer una transformacién de la economia que tendra como
base la matriz eléctrica costarricense fundada en fuentes renovables (AFP, 2019).

De igual manera, dentro de los cambios que se requieren ejecutar para contribuir a la

meta se establece una reforma fiscal que considere el ambiente y que permita “desconectar” los
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ingresos fiscales generados por la comercializacion de autos y combustibles, y en cambio
establecer una estructura tributaria que se encuentre vinculada a la meta de descarbonizacion.
Al respecto, la primera Dama Claudia Dobles, quien es la que se encuentra al mando en el Plan
oficial del capitulo de transporte, afirma:

Esto es un cambio en nuestra dindmica social y nuestra economia: para el 2050 nuestro

paisaje urbano y rural va a ser muy diferente, con ciudades mas amigables, mas densas,
donde el carro no es mas el rey de la ciudad. (AFP, 2019)

El objetivo plantea un reemplazo de la cultura actual costarricense, caracterizada POR
calles congestionadas en su mayoria por vehiculos particulares conducidos con solo una
persona a bordo, el conductor. De esta manera, lo ideal es que los usuarios puedan desplazarse
de su casa en bicicleta o a pie, para posteriormente abordar un autobus o tren eléctrico.

Ademas, de acuerdo con el Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad
existen otros esfuerzos para mejorar la movilidad urbana, como el establecimiento de proyectos
bajo el siguiente pilar: “Superar la congestion vehicular y mejorar la calidad del espacio urbano
en la GAM” (2018, p. 12). El reto identificado es la creciente congestion vehicular en la GAM,
y se encuentra relacionada con un sistema vial con estructura radial y la inexistencia de un
sistema de transporte publico masivo que se encargue de trasladar una gran cantidad de personas
de manera eficiente, rapida e integrada.

Por otra parte, es importante considerar, que en materia tarifaria, el transporte pablico
es un servicio que se encuentra regulado bajo una metodologia de fijacion tarifaria que fue
publicada mediante resolucion ARESEP RJD-035-2016 y sus reformas, donde se contempla la
tarifa por pasajero que paga la tarifa completa que esta dada por los costos totales mensuales
de la ruta entre el volumen mensual de pasajeros movilizados que pasan la tarifa completa. Esta
metodologia considera costos fijos mensuales, costos variables mensuales, rentabilidad
mensual del capital para la operacién en la ruta incurridos por parte de la compariia autobusera
en sus rutas de operacion (ARESEP, 2019).

De igual forma, ARESEP trabaja en una metodologia tarifaria para la adopcion de buses
eléctricos en el pais, la Gltima actividad enmarcada en este trabajo es un estudio en mira a la
descarbonizacién, tomando como referencia experiencias en otros paises. El estudio indica que
existen una serie de limitantes y que el proceso debe ser paulatino y escalonado.

Entre las limitaciones se menciona que la capacidad de las baterias actuales no permite
recorridos superiores a los 300km, tiene costos de adquisicion elevados e inexistencia de
infraestructura de carga en algunas rutas. La transformacién de autobuses de diésel a eléctricos
incrementaria en un 38% en rutas interurbanas y en un 68% en urbanas (Rojas, 2019).

Cabe mencionar que entre los entes que pueden propiciar y poner en practica las
acciones de politica publica en materia de transporte y movilidad sostenible, se encuentran los
gobiernos locales, los cuales pueden propiciar inventarios y acciones que permitan una
ejecucion de mayor alcance y de forma regionalizada.

Costa Rica actualmente cuenta con fuentes renovables que son capaces de producir la
energia eléctrica del pais (SEPSE, 2019). Con este panorama, el camino hacia la
descarbonizacién de la economia podria ser posible por la tecnologia eléctrica que se podria
utilizar, llevando al pais a transformar su matriz energética y sustitucion de uso de combustible
fosil, lo cual, representa una posibilidad de reduccion de emisiones.

Costa Rica ha adoptado un compromiso climatico muy ambicioso, sin embargo, su
perfil de liderazgo en gestion y proteccion ambiental, sumado al sistema de suministro eléctrico
casi cien por ciento renovable, lo ubican como buen postulante para adoptar politicas que
promuevan movilidad eléctrica. Inclusive, actualmente el pais cuenta con incentivos para los

58



vehiculos eléctricos, por ejemplo, éstos “gozan de una exoneracion del 30% del impuesto
selectivo de consumo y quedan libres de la restriccién circulatoria aplicable a los vehiculos
tradicionales, que no pueden circular un dia por semana” (Utgard, 2017, p. 26).

De igual forma, la inversidn en estaciones de carga para vehiculos eléctricos ha venido
en aumento por parte de empresas eléctricas estatales (ICE) y de actores privados. Sin embargo,
son necesarios mayores incentivos por parte del mercado costarricense. Ademas, el autor
Utgard (2017) menciona que no se debe dejar de lado la importancia de incluir dentro de esta
ruta hacia la movilidad eléctrica, la incorporacion de los autobuses.

En el caso costarricense, los autobuses conforman una gran parte del sistema de
transporte de modalidad colectiva en el pais; esto, porque aproximadamente en la actualidad se
cuenta con 13.000 autobuses en circulacién con un recorrido promedio de 43.400 kilémetros al
afo cada uno Utgard (2017). Aunado a esto, se menciona que el 60% del total de trayectos
realizados por la sociedad se dan en autobuses.

De acuerdo con Bjgrn Utgard dentro de los datos que respaldan la necesidad de ver los
autobuses eléctricos como una solucion urgente, se detallan que los autobuses:

(...) emiten aproximadamente 323.000 toneladas de CO? al afio, lo que equivale al 6,5%

de las emisiones de gases de efecto invernadero del sector del transporte. Su impacto en

la calidad del aire urbano es el doble: los autobuses costarricenses producen el 14,4%

de emisiones de NOx y el 11,5% de emisiones de particulas del sector. Las particulas

en suspension de la combustion de diésel no sélo son especialmente tdxicas sino que la

OMS las considera cancerigenas. (Utgard, 2017, p. 49)

Ademas, el autor afirma que gran parte del perjuicio en la calidad del aire es explicado
por la antigiedad de los autobuses de Costa Rica, ya que aproximadamente las dos terceras
partes poseen mas de 11 afios. No obstante, al hacer la transicion a autobuses eléctricos, existen
algunos posibles beneficios. Estos son los siguientes:

Los usuarios disfrutaran de un trayecto cobmodo y silencioso, sin emisiones toxicas,

posiblemente mas barato y/o con mejor servicio gracias al ahorro de costes. La sociedad

disfrutaria de mejor calidad de aire y mejor salud, eliminacion de emisiones de GEI,
reduccion de contaminacién acustica en un 90%, y menor volumen de importacion de

combustibles fosiles. P.49

No obstante, los Unicos beneficiados no solamente serian los usuarios y la sociedad, sino
que las empresas autobuseras también verian su recompensa con los autobuses eléctricos,
debido a que si bien el precio de compra de un autobUs eléctrico es mas caro que el de un
autobuls de combustion (diésel) en aproximadamente 150.000 y 300.000 dolares, su inversion
inicial si se veria compensada con costes operativos menores (Utgard, 2017).

Los beneficios que veria Costa Rica son bastante considerables, sin embargo, Utgard
(2017) menciona que es importante primero detectar y considerar algunos obstaculos:

1. Esimportante que la experiencia de la Compafiia Nacional de Fuerzay Luz (CNFL) sea
compartida con los operadores de buses quienes carecen de dicha experiencia.
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2.

La construccién de una cadena de suministro local serd necesaria para contar con el
servicio de apoyo y mantenimiento especializado necesario que contemple el ensamble
de autobuses eléctricos.

Las normativas deberan ser adaptadas a la metodologia que se utilice para fijar los
precios para utilizar el medio de transporte, ya que éste debe contemplar los ahorros
incurridos (combustible, mantenimiento) y el aumento en el coste de adquisicion.

Es necesaria la aplicacién de una norma que contemple incentivos y sanciones, para que
las empresas autobuseras muestran su apoyo a la transicion hacia autobuses eléctricos.
La innovacion debe ser compensada e implica al mismo tiempo riesgos.

El Gobierno de la Republica en noviembre del 2018 anunci6 un “paquete” de decretos

y una directriz con el objetivo de generar incentivos en la sociedad costarricense para
incrementar el uso de transporte eléctrico o cero emisiones. Al respecto, Claudia Dobles
Camargo, Primer Dama, firmd lo siguiente:

Este paquete de decretos es resultado del trabajo conjunto entre MOPT, MINAE y
Hacienda. Estamos incentivando las tecnologias cero emisiones, con acciones
tendientes a cumplir nuestras metas de descarbonizacion y permitiendo a la poblacion a
que pueda sumarse y hacer uso de un transporte cada vez mas sostenible y eficiente.
(Gobierno de la Republica de Costa Rica, 2018)

A continuacion, se exponen los decretos y la directrices presentadas y firmadas por el

Gobierno de la Republica de Costa Rica (2018):

Incentivos para Vehiculos Eléctricos Usados. Esto tiene por objetivo incentivar el uso
de tecnologia de cero emisiones en la sociedad con ingresos de clase media a través de
incentivos econdmicos para aquellos vehiculos eléctricos.

Directriz Transicion hacia una Flota Vehicular Eléctrica o Cero Emisiones en el
Sector Publico. Su objetivo es promover la adquisicién de vehiculos eléctricos o cero
emisiones por partes de las instituciones de la Administracion Publica.

Decreto Modificacidn al Reglamento de la Ley de Incentivos y Promocidn para el
Transporte Eléctrico. Busca modificar a través de un procedimiento mas eficiente, la
manera en la cual se constata que un vehiculo es eléctrico

Derogatoria del Decreto que Incentiva el Uso de Vehiculos Hibridos. El Decreto
Ejecutivo nimero 33096 del 14 de marzo de 2006 que Incentiva el Uso de Vehiculos
Hibridos-Eléctricos es derogado. Esto porque los vehiculos hibridos hacen uso de
combustibles, provocando emisiones. Y, ademas, dicha tecnologia se considera
insuficiente de acuerdo con la estrategia pais en este &mbito.

Decreto Promocion de la Movilidad Sostenible en la Administracion Publica
Central. Se pretende la creacion por parte de las instituciones estatales un Plan
Institucional de Movilidad Sostenible.

Estas medidas tienen por objetivo incentivar el uso del transporte publico, reducir las

emisiones y el congestionamiento vial, dentro de otros aspectos. Lo anterior con aras de
encaminar el pais hacia la ruta del Plan Nacional de Descarbonizacion.

En este punto, es importante indicar que Costa Rica posee muchas politicas publicas en

el sector transporte y en muchos de los casos enmarcadas en miras de una movilidad sostenible
y con prioridad en el transporte publico, sin embargo, existen problemas grandes de congestion
vial que terminan afectando aspectos de salud y calidad del ambiente. Ademas, muchas de estas
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acciones no pueden ser ejecutadas o paralizadas por falta de financiamiento, a lo cual las APP
se posicionan como una opcion.

Esto evidencia que no existe una buena articulacién, ni aportes técnicos robustos que
permitan una adecuada gestion y coordinacion de la ejecucién de la politica publica conforme
a las necesidades de un desarrollo sostenible y acorde a las necesidades actuales, que sea
ejecutada por instituciones fuertes a nivel técnico y organizativo, con vision estratégica y con
voluntad de lograr un desarrollo adecuado del sector.

4.2 Implicaciones ambientales del sector transporte en Costa Rica

Como se menciona a lo largo de esta investigacion, el transporte posee relacion directa
con las implicaciones ambientales del pais. Las decisiones de eleccidn sobre cual medio utilizar
podrian implicar que las emisiones de GEI incrementen. Por lo tanto, la situacion del transporte,
la decision sobre cual medio utilizar y los efectos ambientales hacen que la relacion entre
transporte y ambiente sea una preocupacion creciente.

Las estadisticas méas recientes sobre el inventario de GEI y absorcion de carbono
realizado por el MINAE, et al. (2012) indican que el sector transporte es responsable del 44,05%
de emisiones del CO? que equivale a 4955,55 emisiones de GEI (Gg) y es el subsector que mas
emisiones genera dentro del sector energia. Si se considera el tipo de transporte, los automoviles
y carros para pasajeros alcanzan el 44.9% de las emisiones de GEI expresadas como CO?%,
servicio ligero (21.3%), servicio pesado (21.6%), motocicletas (5.4%) transporte todo terreno
(6.7%) y ferrocarril (0.1%) en el sector transporte.

Ademas, los datos indican que los autobuses y el ferrocarril se encuentran dentro los
medios de transporte que genera menos emisiones. Lo que evidencia la necesidad de ejecutar
acciones que permitan reducir las emisiones del sector en estudio y mejorar las condiciones del
transporte publico para que sean mas atractivos y se incremente su uso.

Ante esto, de acuerdo con el Gobierno de Costa Rica (2019) el pais ha adquirido el
compromiso “Descarbonicemos Costa Rica 2018-2050”, y en el marco de este se ha firmado
un acuerdo intersectorial que busca la reduccion de emisiones de GEI en el sector transporte.
Dicho acuerdo fue firmado por Rodolfo Méndez Mata del MOPT, y por Carlos Manuel
Rodriguez Echandi, del MINAE. El acuerdo sectorial implica:

La implementacién de politicas, medidas y otros instrumentos con los que el sector

transporte lograria reducir al 2024 el equivalente a 0,5 megatoneladas de didxido de
carbono (CO2), asi como una mejora en el sistema de transporte y de la calidad de vida
de la poblacion. (Gobierno de Costa Rica, 2019)

De esta manera, en el mejor de los escenarios para el 2050 la reduccion seria de 4,01
megatoneladas de diéxido de carbono (CO?) acompafiados de mejoras en el sector transporte,
lo que conlleva a su vez a mejoras en la calidad de vida de los habitantes.

Parte de las medidas que se han establecido en el acuerdo buscan generar una
infraestructura idonea para que se haga efectiva la transicion de la flota vehicular hacia
tecnologias cero emisiones, y mejorar la calidad del servicio del transporte publico colectivo.

El actual presidente de la Republica manifestdé que “Costa Rica aspira a ser una
economia moderna, verde, libre de emisiones, resiliente e inclusiva; por ello, estos esfuerzos
son fundamentales para avanzar en el cambio que queremos”. Ademads, afirmé que para
“revertir el crecimiento de emisiones de gases de efecto invernadero debemos fomentar la
modernizacion y dinamizacion de la economia bajo una vision de crecimiento verde, que tome
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en cuenta como un eje fundamental el transporte y la movilidad sostenible” (Gobierno de Costa
Rica, 2019).

No obstante, el acuerdo también rescata una serie de acciones transversales que son
importantes para lograr el objetivo. Estas son facilitar la transicion energética a tecnologias cero
emisiones e incentivos de tipo fiscal y econdmicos con el objetivo de estimular en las diferentes
modalidades de transporte el uso de electricidad.

A lo cual, Marcello, Environmental Consultant, menciona que los siguientes incentivos
podrian ayudar a dar paso a una mejor movilidad urbana:

1. Garantizar al ciudadano una mejora en su vida donde sus pertenencias no se

encuentren en peligro. 2. Que el ciudadano se pueda mover con mas agilidad, donde se

puedan evitar las presas a través de un transporte publico eficiente que tenga otros tipos

de movilidad que le permitan llegar mas rapido a su destino y, por ende, el ahorro que
va a tener al no tener que utilizar el automdvil. (Entrevista Personal)®®.

Entre otras de las acciones se encuentran: incentivar la movilidad sostenible, el uso del
transporte publico, los viajes compartidos y el uso de transporte con tecnologia eléctrica,
movilidad activa, conduccion eficiente y educacion y sensibilizacién sobre la necesidad de
movilidad sostenible (Gobierno de Costa Rica, 2019).

De acuerdo con Marco Antonio Caravaca Reyes del Departamento de Planificacion y
Desarrollo del Consejo de Transporte Publico es necesario que se motive a los usuarios para el
uso del transporte publico, al respecto indica:

Se hace necesario motivar a los usuarios de transporte publico para que utilicen el
autobus, prestandole un servicio de calidad. Creando carriles exclusivos para que llegue
mas rapidamente a su lugar de destino, autobuses de calidad que no contaminen, bajas
tarifas, vigilancia. Pantallas informativas en las paradas que le informen cuéndo llegael
bus, cuando sale, cuantos espacios quedan disponibles, el pago electrénico, son solo
algunas facilidades con las que debe contar el usuario (...). (Entrevista Personal)?’.

Por su parte, Daniel Fernandez intendente de transportes del ARESEP indica que es
necesario que se tomen medidas para subsidiar el transporte publico ya que es uno de los pocos
paises en el que no lo es e indica que:

(...) si nosotros queremos pasar a utilizar buses eléctricos, va a ser muy caro y eso va a

hacer que probablemente las tarifas aumenten (...). Uno puede garantizar o buscar

incentivos de tipo subsidio (directo a las tarifas), de subsidios hacia la inversion (para

16 Marcelo Hernandez Blanco, Environmental Consultant. Realizada el 25 de noviembre. Ver Anexo 2.4
17 Marco Antonio Caravaca Reyes del Departamento de Planificacion y Desarrollo del Consejo de Transporte
Pablico Realizada el 07 de octubre del 2019. Ver Anexo 2.5
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que las personas puedan invertir mas), o subsidios a los insumos (para que las tarifas
sean mas baratas), y tienen que haber incentivos inclusive hasta fiscal para aspectos de
importacion de carros eléctricos y mejoras en marchamos (...). (Entrevista Personal)*®

Sin embargo, Andrey Valenciano profesor e investigador de la Escuela de Economia de
la UNA considera que:
En el autobds lo mas importante es que sea una regulacion adecuada, mas que incentivo

es una regulacién. Por ejemplo, hacer el pago electrénico para tener una contabilizacion
adecuada de la demanda que permita establecer precios adecuados (...) Desde la parte
del empresario, es 16gico que siempre se andan buscando ganancias (...) una politica
podria ser una reduccién de impuestos en los buses que son hibridos o eléctricos.
También puede ser el crear una linea de crédito para las empresas que quieran hacer un
cambio tecnologico (...). (Entrevista Personal)®

Ademas, existen esfuerzos en pro de materializar obras de infraestructura que permitan
la sectorizacion del transporte publico en varios sectores del pais, ya que este fomenta los
cambios necesarios para lograr una movilidad sostenible.

4.2.2 Carbono Neutralidad en Costa Rica

El primer pais a nivel mundial en adquirir compromiso para poder convertirse en el
2021 en una economia carbono neutral fue Costa Rica, quién en la Cumbre de las Naciones
Unidas sobre Cambio Climatico COP15 llevada a cabo en el 20009, ratifica dicho compromiso.
Posteriormente, esta meta se ratifica en la COP25 como reto a cumplir en el afio 2050, donde
ya existen esfuerzos como el plan de descarbonizacion.

Cabe destacar, que de acuerdo con una publicacion en 2012 sobre el inventario de
emisiones de GEI en el pais, el sector transporte se establece como una de las principales causas.
De esta manera, el sector transporte se percibe como un érea critica necesaria de abordar.

Por su parte, Costa Rica ha tomado decisiones con el fin de reducir de emisiones; para
ello, el pais en el 2015 present6 su Contribucion Determinada Nacionalmente (NDC) donde se
propuso como objetivo fundamental mantener las emisiones netas de GEI en niveles por debajo
de las emisiones de 9.37 MtCO% para el afio 2030 (Corrales, 2017).

Bajo esta linea, con el objetivo de ir trabajando en la meta propuesta y poder mejorar la
métrica, a lo largo del 2016 se realizaron una serie de esfuerzos en conjunto con el Banco
Mundial y su Proyecto PMR (Partnership for Market Readiness), para el cual se empled un
modelo denominado TIMES para establecer una escala factible de reducciones de GEI por parte
del pais, las cuales han venido incrementando sostenidamente a partir del afio 2010 (De Ledn
(2017, como citado en Corrales, 2017).

18 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
19 Jorge Andrey Valenciano, Profesor e Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional de
Costa Rica. Realizada el 29 de septiembre, 2019, via Skype. Ver Anexo 2.3
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De igual forma, en Costa Rica se han implementado mecanismos con el objetivo de
compensar las emisiones de GEI. Particularmente, desde el afio 2012 se inici6 la gestion en el
marco del programa de Carbono Neutralidad y, un afio después se establecio el programa de
comercializacion de unidades de compensacion de emisiones de GEI a cargo del Fondo
Nacional de Financiamiento Forestal (Corrales, 2017).

Ademas, este programa tiene entre sus mecanismos de gestion programas que contratan
por medio de pago servicios ambientales (PSA) enfocados a la reforestacion de especies de
crecimiento mediano y rapido, gestionados por la Direccién de Cambio Climatico (DCC). Cabe
mencionar, que la DCC vende créditos de carbono ex post; pero algunas inscripciones no
forman parte del Programa Pais C-Neutral, sin embargo, compensan las emisiones de GEI y
aportan recursos econdmicos para el PSA. Cabe mencionar que segun Corrales (2017) se han
logrado vender aproximadamente 84.622.8 toneladas de CO2 y ha recolectado $600,000
mediante el PSA entre el 2013 y 2017.

El Programa de Carbono Neutralidad, desde el 2012 busca disminuir de factura y
dependencia petrolera, apoyar el cambio de estructuras ineficientes de los sistemas de
transporte; y asi contribuir con la calidad del aire y de vida en el pais (Corrales, 2017).

Recordando que el sector transporte representa una gran parte de las emisiones de GEI
en el pais, es necesario que se establezcan politicas que estén dirigidas a la promocion del uso
de transporte publico acompafiadas de una verdadera planificacion urbana; esta situacion
permitiria que el uso del vehiculo privado tienda a disminuir y la ciudad sea organizada con
bajos niveles de congestion vial; es decir, se conseguiria todo lo contrario a lo que es San José
hasta el dia de hoy (Corrales, 2017).

Sin embargo, Andrey Valenciano profesor e investigador de la Escuela de Economia de
la Universidad Nacional indica que en términos de emisiones en el sector transporte
costarricense: “(...) se compensan con la captura porque hay mucha cobertura boscosa (...),
pero no porque realmente utilicemos tecnologias de reduccion de carbono (...). Lo 16gico seria
decir que somos carbono neutral porque hemos reducido nuestra huella, no porque la estemos
capturando (...)” (Entrevista Personal)?°

Esta situacion por la cual se encuentra atravesando el pais en materia de transporte,
afecta la calidad de vida de los ciudadanos de la capital y la competitividad a nivel pais. ES
necesaria la implementacion de medidas que vayan enfocadas a la integracién del sistema de
transporte, colaborar con la gestion de la demanda de viajes, realizar medidas que mejoren el
sector, la organizacion y mejora de la flota vehicular e investigar y crear propuestas para mitigar
y reducir las emisiones GEI en el sector. Ante estas necesidades seguin Corrales (2017) existen
algunos programas ya resueltos, estos son:

1. Actualizacién del marco legal de la regulacion de la importacion de vehiculos, la
estrategia de compensacion tributaria de vehiculos considerando la eficiencia
energética, el estudio de los impactos en la salud del aire producto del transporte
terrestre, el estudio de factibilidad y modelo de operaciéon de una recicladora de
vehiculos, asi como sus ventajas, hoja de ruta y resultados del plan piloto y, la propuesta
de vinculacion y articulacion de subproductos.

2. Sistema de Monitoreo, Reporte y Verificacion (MRV) con el objetivo crear una
herramienta confiable para desarrollar un inventario de emisiones de GEI. También se
realizaron propuestas sobre aspectos institucionales y organizativos para el sistema
MRV. Dichos proyectos fueron presentados en instancias gubernamentales del MINAE
y el MOPT.

20 Jorge Andrey Valenciano, Profesor e Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional de
Costa Rica. Realizada el 29 de septiembre, 2019, via Skype. Ver Anexo 2.3
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Ademas, parte de las medidas que podrian implementarse de acuerdo con Granados
(2013) son las siguientes: la sustitucion de combustibles fdsiles por otros combustibles
alternativos, facilidad de obtener tecnologias que sean bajas en emisiones de GEI, transporte
publico eficiente, seguro y bajo en emisiones, que permita al ciudadano tener tiempos de
traslado menores a los que tendria viajando en vehiculo propio, situacién que permitiria escoger
por aspectos de calidad y tiempo.

De igual forma, ademas de lo mencionado anteriormente y la sistematizaciéon de las
politicas publicas se busca la incorporacion de energias que utilicen fuentes como los
biocombustibles, gas natural, gas licuado de petréleo (GLP) que generen menos GEI con
respecto a otros hidrocarburos. Sin embargo, el avance en la meta de carbono neutralidad 2050
sigue estando lejos, considerando que el sector transporte es clave para la consecucion de dicha
meta y las politicas y acciones hasta el momento no han implicado claras mejoras.

4.2.3 Energias Alternativas en Costa Rica

Las energias alternativas en Costa Rica han sido uno de los temas que mas ha
sobresalido a nivel internacional. Considerando esto, se han impulsado una serie de acciones
que promuevan la participacion de las energias renovables en la generacion de energia eléctrica;
es decir, reducir o minimizar el uso de combustibles fosiles de la matriz eléctrica.

Uno de los retos que sobresalen al utilizar energias renovables son las variaciones en el
clima que presenta Costa Rica. Por lo tanto, una de las recomendaciones en el caso de la energia
hidroeléctrica es la construccion de embalses de regulacién que permitan almacenar cantidades
considerables de agua del invierno, para la generacion en el verano.

Por otro lado, el ICE tiene como objetivo expandir el plan de generacién de energia.
Ademas, el pais se encuentra en busca de aumentos en las participaciones de energias tales
como la solar, edlica, y geotérmica. Con respecto a la energia solar se destaca la primera planta
de energia solar que se desarrollé en Guanacaste en el 2012. También se encuentra el Parque
Solar Miravalles, de acuerdo con Granados (2013) este parque genera energia eléctrica para
abastecer aproximadamente 600 vivienda y ademas se espera que la capacidad de energia se
incremente y que se pueda aumentar la oferta.

De igual manera se menciona la energia edlica, en Costa Rica se tiene el Proyecto Edlico
Tejona, ubicado en la Cordillera de Tilaran, particularmente en las faldas de la Cordillera de
Guanacaste. Este es un proyecto que permite aprovechar la energia edlica a niveles maximos,
producto de su ubicacidn estratégica donde se perciben vientos que representan bastante
rentabilidad para el pais. Ademas, con respecto a la energia geotérmica, se menciona el
Proyecto Geotérmico Miravalles.

De igual forma, Costa Rica tiene una serie de proyectos de generacion eléctrica, lo cual
ha permitido tener una matriz eléctrica en su mayor proporcion renovable. Segun Proyectos
Energéticos (s.f.) entre los proyectos que estdn desarrolldndose se encuentran dos
hidroeléctricos y dos geotérmicos; los cuales se detallan a continuacion.

El proyecto hidroeléctrico Reventazdn, en la ciudad de Siquirres. Este proyecto busca
aprovechar la capacidad energética que posee este rio Reventazon en las altitudes 265 y 120
metros sobre el nivel del mar; ademas, lograria una produccion media anual de 1572,8
gigavatio-hora (GWh); la cual equivale a unos 525.000 hogares. En el caso del proyecto
hidroeléctrico de la Modernizacion de la Planta Rio Macho, se ubica en la provincia de Cartago
y tiene como objetivo garantizar la capacidad operativa de la planta.

Considerando los proyectos geotérmicos; en el proyecto Las Pailas ubicado en Liberia,
se adicionara una unidad de “flasheo” simple, con una potencia de 55 MW, para lo cual es
necesario la modificacion de los caminos y del lugar mediante perforaciones que garanticen
dicha potencia. Y en el caso del proyecto Boriquen, ubicado en la region a la cual pertenece el
Volcéan Rincon de la Vieja, se construiran dos unidades de generacion.
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Ademas, el ICE (2017) establece algunos indicadores acerca del Sistema Energético
Nacional (SEN); lo cual permite conocer cudles son las condiciones en las que se encuentra la
generacion y la demanda de electricidad, entre otros aspectos. En el siguiente grafico se puede
observar que la produccién de energia eléctrica posee una tendencia creciente al igual que la
demanda; ademas, se aprecia que la generacion eléctrica en los Gltimos afios tiene como fuente
la energia hidroeléctrica y con el paso de los afios, la produccion mediante la energia e6lica ha
incrementado.

Figura 2.
Produccion de energia bruta por fuente versus demanda. Periodo 1992-2017
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Fuente: Instituto Costarricense de Electricidad (2017)

Ahora, considerando que la generacion de estas fuentes renovables esta creciendo
mientras que la energia térmica se ha reducido practicamente a cero, mientras que la produccion
renovable en el 2017 super6 los 10.000 GWh.

De igual forma es importante indicar que en el caso del gas natural, se han hecho
estudios para que sea alternativa al diésel, a lo cual una alternativa seria que éste sea importado,
ya que hacer un gasoducto implicaria un alto costo; sin embargo, de igual forma se incurriria
en grandes costos por concepto de importacion.

No obstante, si el gas natural fuera transportado se requeriria una gran infraestructura,
barcos especiales, plantas de regasificacion, tanques, puertos, entre otros; por ello, importar gas
natural solo seria viable si el consumo fuera lo suficientemente grande para compensar la gran
inversién que se requeriria. Sin embargo, en Centroamérica y particularmente en Costa Rica el
consumo es reducido (De la Cruz (2013, como citado en Granados, (13).

Como alternativa se propone el aumento del consumo de gas natural en Costa Rica, sin
embargo, no seria viable para un pais como Costa Rica ya que para hacerlo tendria que incurrir
en un cambio de estrategia energética donde se deje de ser renovable. Con la puesta en practica
de esta alternativa, se debe dejar de lado las hidroeléctricas y las geotérmicas para que el pais
vea en la necesidad de emplear gas natural; y finalmente, el pais se traslade de una matriz limpia
a otra mucho mas contaminante al generar mayor cantidad de emisiones, aunado a la
dependencia externa que eso implicaria (De la Cruz (2013, como citado en Granados, 2013).
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En el caso de la utilizacion de energias renovables en el sector transporte con el objetivo
de electrificarlo, Costa Rica podria optar por una movilidad eléctrica en compromiso con la
sociedad y con el aspecto climatico al utilizar energias renovables. El autor Utgard (2017)
subraya la necesidad de contar con un transporte que sea cero emisiones para poder lograr el
compromiso climatico al tiempo que se alcanzan objetivos econdmicos, sociales y ambientales.

Sin embargo, de acuerdo con Marcello, Environmental Consultant:

(...) la modernizacion de todos los tipos de transporte de carga, de movilidad publica y

privada hacia una migracion eléctrica es esencial, lo que conlleva a determinar cuanta
mas electricidad va a tener que producir el pais y si actualmente se tiene la capacidad
para producir eso de forma eléctrica, porque si para eso se van a tener plantas de
combustion fésil entonces realmente estamos trasladando el problema a otra fuente.
(Entrevista Personal)*

Ademas, Costa Rica tiene por objetivo la creacion de un sistema energético sustentable
y de bajas emisiones de GEI; esto, en términos de generacién eléctrica y de transporte. No
obstante, los incrementos en el transporte sefialan un desarrollo econémico deseable en la
estrategia actual (Utgard, 2017).

Costa Rica posee abundancia en recursos energéticos renovables que se mantienen sin
explotar, lo que da espacio a una disponibilidad de energia renovable suficiente como para
afrontar incrementos de la demanda de electricidad para la carga de vehiculos. De esta manera,
los vehiculos eléctricos al disponer de electricidad limpia y renovable, eliminaria las emisiones
de tubos de escape, causantes de la contaminacion del aire urbano.

De acuerdo con Daniel Fernandez intendente de transportes del ARESEP, de acuerdo
con las energias renovables en el sector transporte afirma que:

(...) se esta buscando que la politica ptblica vaya destinada a la sustitucion de vehiculos

de combustién interna por vehiculos eléctricos; aprovechando que Costa Rica tiene la

ventaja que su matriz energética es altamente especializada en recursos renovables (...)

hay un plan de descarbonizacion que incluye la sustitucion de flota de vehiculos de

combustion interna por flota de transporte publica eléctrica que son muy caras, pero la

idea es irlo haciendo paulatinamente.” (Entrevista Personal)??

Por otra parte, entre los beneficios por parte de los vehiculos eléctricos también
sobresalen los beneficios econdmicos, debido a que su eficiencia en términos energéticos es

mucho mayor comparada con los vehiculos tradicionales, permitiéndose también el empleo de
electricidad renovable local, dejando por fuera los combustibles fésiles importados.

21 Marcello Hernandez Blanco Environmental Consultant. Realizada el 25 de noviembre del 2019. VVer Anexo
2.4

22 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
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El gasto promedio de Costa Rica en importacion de combustibles fosiles destinados en
su mayoria para vehiculos terrestres, entre el 2012 y 2016 fue de 3,5% del PIB. De esta manera,
un desplazamiento cero emisiones se considera un gran avance natural con impactos positivos
sobre el crecimiento econdmico y de la industria del turismo del pais, en el caso de este ultimo,
el turismo que suele utilizar vehiculos eléctricos en sus paises viene a Costa Rica esperando
hacer lo mismo en su travesia ecolégica (Utgard, 2017).

Por lo tanto, las condiciones que posee el pais representan una oportunidad que no puede
ser desaprovechada para lograr que el sector transporte reduzca sus emisiones y que los
objetivos asociados al carbono neutralidad se vayan volviendo una realidad. Sin embargo, es
necesario que las condiciones en el sector, incluyendo las instituciones publicas y privadas
contribuyan con este esfuerzo hacia una mejor movilidad.

4.2.1. Transporte y efectos ambientales

Segun Koepff (2015) en Costa Rica el transporte publico esta organizado de manera
conceéntrica, desde los afios en que las personas no poseian vehiculo privado; por lo cual ain
esta caracterizado por una estructura del transporte publico que se encarga de conectar las
distintas comunidades o pueblos con el centro de San José.

Una de las problematicas que se reflejan en el sistema de transporte publico es el
excesivo tiempo de viaje, ya que distancias que se pueden recorrer en 20 minutos, se realizan
en 90. Por lo anterior, Koepft (2015) afirma que la “red” de transporte publico en la GAM,
carece precisamente de ser una red, debido a que no funciona con el objetivo de combinar rutas,
lo que implica que cada ruta exista por si misma y que no existan paradas en comun.

A raiz de esto, la ciudad de San José se convierte en una estacion de transporte publico
en plena via publica, lo que provoca una gran obstruccion de las vias. Asimismo, a pesar de que
las vias son compartidas con los vehiculos privados, el sistema de transporte publico necesita
mas tiempo para realizar los desplazamientos, lo cual también contribuye con la congestion en
las carreteras, afectando la contaminacion sonica y ambiental.

Como la gran cantidad de vehiculos funcionan con combustibles fosiles, genera impacto
en la contaminacién producto de los hidrocarburos fésiles. Bajo esta linea, Daniel Fernandez
intendente de transportes del ARESEP considera que “La cantidad de vehiculos privados que
hay son altamente contaminantes, aungue los buses también contaminan por supuesto, pero per
capita, son mucho mas contaminantes los vehiculos privados”. (Entrevista Personal)?

Por su parte, ASOMOVE indica que “El subsector automovil es el que aporta mas
emisiones, puesto que es el que hay en mayor cantidad de automotores, si se ve como una
unidad creeria que es el transporte de carga”. (Entrevista Personal)?*

Ademas, esta situacion posiciona al pais con una gran dependencia ante las variaciones
en el precio del petréleo en el mercado internacional. En la Figura 3, las importaciones de
hidrocarburos son mayores a medida que pasan los afios, y la cantidad de barriles siguen
incrementando sin importar el precio, esto representa una gran dependencia comercial con los
paises exportadores y el recurso. Ademas, los precios internacionales son volatiles, lo cual
implica que el pais pueda sufrir esta variabilidad en los precios sin poder tener control de estos,
estas variaciones repentinas en el precio generan a nivel economico dificultades como el acceso
al recurso por parte de los consumidores, y de igual forma el diferencial cambiario genera
impactos sobre la moneda y, por ende, en la adquisicion.

Mayores usos de hidrocarburos genera mayores niveles de contaminacion atmosférica,
de recursos maritimos y de los ecosistemas ya que pueden ocurrir vertederos de petroleo en los

23 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
24 Asociacion Costarricense de Movilidad Eléctrica, ASOMOVE. Realizada el 25 de octubre del 2019. Ver Anexo
2.2
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océanos, lo cual implica un gran impacto ambiental. Asimismo, se pueden observar las
variaciones en los montos CIF?® en dolares asociado a la importacion de hidrocarburos, lo cual
también evidencia las variaciones en los precios a las que se estan expuesto el pais.

Figura 3.
Evolucion de las importaciones anuales 1986-2018
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Fuente: Direccion de Comercio Internacional de Hidrocarburos (2018).

Ademas, el sector transporte se posiciona como uno de los responsables de gran parte
del consumo de hidrocarburos y de la emision de CO? del pais; esto implica que se considere
como una de las actividades que impactan el ambiente costarricense.

Herrera (2016, como citado en MINAE, 2017) indica que la problematica de este sector
es la tasa de crecimiento promedio del 7% en la cantidad de vehiculos particulares, y ha
incurrido en un crecimiento sostenido en los ultimos afios. Por otro lado, se indica que desde el
2011 la tasa de vehiculos por cada 1000 habitantes ha incrementado gradualmente y la tenencia
de vehiculos por familia -promedio de 5 personas-, es de 1.32 vehiculos. Bajo esta linea, se
puede inferir que la tendencia luego de este afio ha incrementado de forma sostenida y que estos
datos no se escapan de la realidad del transporte en la actualidad.

En esta coyuntura es importante considerar que segin MINAE (2015, como citado en
MINAE, 2017) las emisiones de CO? de los vehiculos particulares representan
aproximadamente el 41%, lo cual lo posiciona como la principal contribucidon con niveles
superiores al promedio adoptado en otros paises (120-160 CO?%/km) superando en 40 CO%km
el promedio limite superior permitido.

La edad promedio del parque automotor es de 16 afios, lo cual es una de las razones por
las que se disminuye la eficiencia de la combustion, traduciéndose a la vez en aumento de
emisiones contaminantes; sin embargo, la legislacion no posee restricciones la importacion de
vehiculos, por el contrario, permite la importacion de vehiculos con mas de 15 afios de
antigliedad y vehiculos que son poco eficientes en el consumo de energia (MINAE, 2017).

Segun estudios del PNUD & MINAE (2013) se determinan los promedios de emisiones
por tipo de vehiculo y tipo de combustible. En el caso de los vehiculos, el méas eficiente es el
Toyota entre los que utilizan gasolina mientras que en los que utilizan diésel es el Hyundai, los
cuales emiten 0,2525 y 0,2964 emisiones de Kg CO?%*pKm respectivamente. A modo de

25 CIF forma parte de los términos del comercio internacional (incortem). Esta expresion hace referencia al costo,
seguro y flete (cost, insurance, freight), y es utilizado en la logistica maritima y fluvial. Debe ser respetado y
negociado por los vendedores y compradores de la transaccion comercial.
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referencia segin (An Feng et al., 2007, como citado en PNUD & MINAE, 2013) la Unién
Europea establecié un maximo 0,120 kilogramos de CO? en el 2012, posicionando a Costa Rica
por encima del 50% en la generacién de emisiones por kilémetro.

Ademas, este estudio explica que los vehiculos eléctricos se han ido posicionando
mayormente en el mercado y han tendido a mejorar en términos de autonomia y calidad de las
baterias. Para esta tecnologia se estima que el gasto energético del motor es 16 KW/h en recorrer
160 Km/h y el costo promedio en una electrolinera es de 71,24 colones durante ocho horas
(PNUD & MINAE, 2013).

En el caso de la tecnologia gas natural, esta se posiciona como una opcion mas limpia
y econdmica, y los costos de mantenimiento asociados se encuentran por debajo de los
tradicionales; se debe considerar que este combustible es necesario importarlo desde Colombia
y que esto implica una serie de costos asociados. Partiendo de lo anterior, el precio promedio
por litro al 2013 fue de 319 colones a precios de consumidor, es decir hasta un 50% mas barato
que los otros combustibles (PNUD & MINAE, 2013).

De igual forma, se realiza una evaluacion de los costos para taxis donde sobresalen los
resultados para el taxi eléctrico y el taxi gas natural, debido a que el uso del combustible
representa un 0% y un 8% respectivamente. En términos de mantenimiento los porcentajes mas
bajos en la estructura de costos son para el caso del taxi LGP con 3,97% y, con un 7% en el
caso de las estructuras de costos correspondientes al taxi a gas natural y al taxi hibrido gasolina-
gas natural (PNUD & MINAE, 2013).

Por otro lado, se calculan las emisiones de CO? por tecnologia indica que el autobus
menos contaminante seria el que utiliza gas natural, esta condicion se cumple para las rutas
urbanas de la GAM y del resto del pais, no asi para rutas interurbanas donde se generan mas
emisiones que la tecnologia actual. En este punto, es importante observar la cantidad de
emisiones generadas en la zona urbana de la GAM y las emisiones evitadas segun tecnologia,
lo cual se presenta en la siguiente tabla.

Tabla 4.
Costa Rica. Emisiones de CO2 producidas y evitadas por cada tecnologia (tCO2) en el afio 2012
Emisiones generadas Emisiones evitadas
Urbana GAM
Autobus representativo 60,25 -
Hibrido D-GN 34,97 25,28 (2017: 30,89)
Gas natural 9,69 50,56 (2017: 61,78)
Hibrida diésel-LPG 34,14 26,11 (2017: 31,90)
Eléctrico 0 60,25 (2017: 73,62)

Fuente: IMN et al. (2012, como citado en PNUD & MINAE, 2013).

En la tabla anterior se evidencia que las tecnologias ambientalmente mas sostenibles
son la eléctrica y la de gas natural, y las menos efectivas 0 mas contaminantes son las hibridas
y las tradicionales, ya que la cantidad de emisiones generadas son menores y por tanto las
emisiones evitadas en las tecnologias de eléctrico y gas también son mayores.

Por otro lado, el uso de hidrocarburos que es requerido por una gran cantidad de
vehiculos de combustién interna como mecanismo de energia, genera una dependencia a los
mismos, lo que implica que el pais no logre de una manera pronta desprenderse de su uso.

Respecto a las condiciones en el aire, el MINAE (2017) establece que las particulas
respirables en el aire (PM10) son aquellas responsables de entrar al sistema respiratorio de
humano y causar dafios en su salud; dichas particulas causardn mayores dafos cuanto mas
pequefias sean. Ahora bien, la principal fuente de particulas respirables generadas por el ser
humano en Costa Rica corresponde a la flota vehicular, con cantidades entre el afio 2006 y 2007
que oscilan entre 42 y 50 (ug/m3).
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De acuerdo con el MINAE (2017) en el sexto informe de calidad de aire del area
metropolitana indica que el promedio anual de los afios de medicion (2013, 2014 y 2015) de
los datos de concentracion de PM10, se encontraron dentro del rango limite maximo de
promedio anual permitido, es decir, de 50 pg/m3. Donde, ademaés, se obtuvo dentro de los
resultados que las mayores concentraciones se encontraron en zonas industriales y comerciales
(promedios anuales que oscilan respectivamente entre 23 ug/m3 y 36 pg/m3), mientras que las
menores concentraciones se ubicaron en zonas residenciales (promedios anuales que oscilan
entre 17 ug/m3 y 22 pg/m3).

Por su parte, ONU Ambiente (s.f., como citado en Chacoén, 2018) afirma que, de acuerdo
con estimaciones sobre el area de San José, de beneficios acumulados se pronostica una
reduccion de 389 toneladas de CO? si para el 2030 se introduce en un 25% la flota del servicio
publico bajo modalidad de movilidad eléctrica. Lo anterior, representaria ahorros de $316
millones en consumo de combustible y también podrian evitarse al menos 108 muertes causadas
por la contaminacion del aire.

Por otra parte, en términos de consumo de energia, de acuerdo con el MINAE (2017) a
nivel mundial el sector transporte fue el principal responsable de consumo de energia. En el
2012 se le atribuyd al sector transporte el 63,7% del consumo de todos los derivados de petrdleo.
Bajo estos términos, se debe tener presente el aumento mundial considerable de la flota de
vehiculos, donde Costa Rica también forma parte de dicha tendencia.

Asimismo, en la siguiente figura se observan datos historicos de 1989 al 2012, y
proyecciones del 2013 al 2030 realizadas por la Direccion Sectorial de Energia sobre el
consumo de energia del transporte carretero:

Figura 4.
Consumo de energia del transporte carretero por tipo de combustible
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Fuente: Direccidn Sectorial de Energia (s.f. como citado en Granados, 2013).

Segun la figura anterior, se puede observar que para el afio 2005 el consumo energético
corresponde a 52331,41 donde la gasolina representa un 51% y el 49% restante corresponde al
diésel. Posteriormente, en el afio 2012 el consumo energético aument6 a 66269,63 TJ donde el
porcentaje de gasolina disminuyé un 1% y fue atribuido al gas licuado de petréleo. Ademas, las
proyecciones para el 2021 indican que el consumo energético incrementara casi un 56% con
respecto al 2005, donde los célculos indican que esta cifra sera de 92.302 TJ.

Indicado lo anterior, el sector transporte representa una barrera bastante considerable en
caso de que el pais continle manteniendo su meta de alcanzar la carbono neutralidad. Esta
situacion se genera porque a pesar de los precios de los hidrocarburos, la demanda de la
sociedad continta creciendo; lo que lleva a la necesidad de implementar politicas 0 medidas
que sean capaces de reducir el consumo de combustibles fésiles.
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Dentro de las problematicas que el transporte pablico y privado generan en la GAM, en
el transporte privado, la ocupacién de personas por vehiculo en horas pico corresponde a 1,44
personas, lo que refleja que el espacio del vehiculo no se esta aprovechando al maximo.
Mientras que, en el transporte publico, se menciona que el 30% de la congestion se genera por
los movimientos constantes de taxistas en busca de clientes (Fajardo, 2011).

De igual forma, de acuerdo con el estudio en Politicas de Movilidad Urbana para
América Latina (s.f., como citado en Fajardo, 2011), se indica que el desplazamiento en
vehiculos privados es poco eficiente para el traslado de personas en comparacion con el
desplazamiento realizado en transporte colectivo; debido a que en términos de espacio, a cada
ocupante en vehiculo privado en hora pico se le atribuye 11 veces la congestion que se le
atribuye a cada pasajero en transporte colectivo.

Ahora, si bien es cierto el transporte publico se ha considerado como factor que
beneficia la calidad del medio ambiente en zonas urbanas, lamentablemente en la GAM ha
provocado el efecto contrario, debido a que el sistema de autobuses actual contribuye al
deterioro urbano y al incremento de la congestion (MOPT, 2011).

De acuerdo con el Observatorio de Movilidad Urbana (2010, como citado en Fajardo,
2011), San José se considera a nivel mundial una de las ciudades con menor cantidad de
kilometros de vias destinados exclusivamente a la circulacion de peatones y ciclistas, y con
menor diversidad en opciones de transporte colectivo.

Por lo tanto, Costa Rica posee un sector transporte que posee un gran impacto ambiental
donde la generacion de emisiones de CO? de los vehiculos se encuentra por encima del
promedio de otros paises. Una de las razones de esta situacion corresponde a la importacion de
hidrocarburos lo cual implica una alta dependencia del mercado internacional; ademas, otras
razones que provocan alta contaminacion ambiental son el uso mayoritario del transporte
privado, la congestion y los altos tiempo de desplazamientos que a su vez también contribuyen
a una alta contaminacion sonica y efectos nocivos en la salud publica. Ante esta situacion,
existen estudios que indican que se debe considerar las tecnologias eléctricas y gas natural para
tener un acercamiento a la meta de carbono neutralidad en el sector transporte.

Capitulo V. Determinacion de las caracteristicas del transporte en la Gran Area
Metropolitana a partir de un Modelo Logit

5.1 Eleccidon del modo de transporte

El transporte publico es uno de los principales pilares de la sociedad costarricense, v,
por tanto, la decision del modo de transporte se convierte en una decision fundamental para el
desarrollo de un pais.

El transporte publico permite las conexiones entre ciudades y por ende, su desarrollo. A
pesar de que existen grandes cantidades de vehiculos privados en circulacion, el transporte
publico permite el desplazamiento de muchas personas; de acuerdo con Gonzalez (2013, como
citado en Koepff, 2015) afirma que en Costa Rica se realizan aproximadamente 2.23 millones
de viajes en transporte publico en el territorio nacional.

Segun Herrera (2014, como citado en Koepff, 2015) el transporte publico es utilizado
por gran parte de la poblacion de la GAM, por estudio o trabajo. Esto puede reflejar satisfaccion
por el servicio o por no poseer otra opcidn para desplazarse.

Lo anterior refleja que el transporte publico posee un gran factor social que facilita el
acceso y desplazamiento a centros comerciales, trabajos, centros educativos, etc. Por lo tanto,
es un pilar fundamental de la sociedad moderna. A raiz de esto, Koepff (2015) considera que
en los siguientes sectores el transporte pablico tiene gran impacto:
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1. Economia. En los negocios y comercios, el transporte pablico permite la interaccion
entre vendedores y consumidores; ademas, permite que las personas asistan a sus
trabajos y puedan ser parte de las diferentes actividades econdémicas en las que se
desempefian. Por lo anterior, el sistema debe ser eficiente y puntual, para asegurar la
productividad y la competitividad de los mercados. Asimismo, permite que las empresas
accedan a profesionales de calidad sin importar el lugar de residencia y que se
desempefien con una logistica mas eficiente. De igual manera, un mejor transporte
publico permitiria que el desplazamiento de materias primas y otros objetos seria mas
eficaz, si hay una menor cantidad de vehiculos particulares en circulacion.

2. Turismo. Un sistema de transporte publico eficiente y adecuado, asi como una red de
conexion vial son elementos necesarios para el desarrollo turistico. El transporte publico
es un servicio necesario, considerando que el sector turismo es uno de los sectores
econdémicos mas importante y que representa un mayor ingreso de divisas; asi como el
gran numero de turistas nacionales que se desplazan por medio del transporte publico
con el objetivo de reducir los costos de desplazamiento. Ademas, Costa Rica posee una
posicion turistica internacional en la que se promociona la riqueza natural, con un
liderazgo en ecoturismo sostenible, a lo cual un sistema de transporte pablico moderno
y adecuado aportaria al compromiso medioambiental.

3. Ambiente. La cantidad de emisiones absolutas de GEI en el pais provocan un impacto
en los recursos naturales, dichos efectos ya se logran observar en las zonas costeras y
en Guanacaste, donde los niveles de precipitacion se han reducido. Ademas, el aporte
del transporte publico es necesario para lograr los objetivos de carbono neutralidad, por
lo que es indispensable la implementacion de politicas publicas y tecnologias que
colaboren con la reduccion de las emisiones GEI.

4. Salud. El efecto de la movilidad urbana en la salud es directo, ya que existen particulas
provenientes de los sistemas de combustion interna y el azufre que pueden provocar
efectos en el sistema respiratorio y cancer en los pulmones, estos efectos son més
propensos en las personas que viven en asentamientos urbanos y particularmente los
nifios y nifias que se encuentran expuestos en mayor medida a las enfermedades. Un
mayor uso de transporte publico como buses y trenes disminuyen dichos efectos, ya que
la contaminacion per cépita se reduciria considerablemente, mejoran la seguridad y
disminuyen las muertes en carretera.

Sin embargo, el sistema de transporte publico bajo la regulacion y las politicas publicas
actuales no ha logrado mejorar aspectos como la comodidad y calidad del servicio del transporte
publico, las cuales han generado deficiencias y quejas que afectan el pais.

Bajo esta linea, elementos como el desarrollo y el crecimiento econémico, se ven
perjudicados dada la situacion actual en la que se encuentra el transporte pablico. Por ejemplo,
de acuerdo con Otoya (2009, como citado en Koepff, 2015) Costa Rica en el 2015 perdié més
de US$ 360.000.000, lo que representa aproximadamente un 30% de la factura petrolera a causa
de: congestion en las carreteras, accidentes de transito y contaminacion del aire.

Estos datos omiten otros problemas que se presentan en la actualidad que podrian llegar
a duplicar la cifra, tales como: un sistema de transporte publico que posee un mal
funcionamiento, y los tiempos largos de desplazamiento de las personas; lo cual afecta la
productividad y la competitividad del pais a nivel internacional.

De acuerdo con Abarca (2014, como citado en Koepff) el presidente de la Camara
Nacional de Turismo (CANATUR) indica lo siguiente: “El transporte publico tal como estd no
beneficia al turismo en la GAM, sino mas bien lo desincentiva” (2015, p. 6). Esta situacion es
causada por una serie de aspectos como los siguientes: falta de informacion en las paradas de
manera publica, mala sefializacion, inseguridad e incertidumbre. Aspectos que viven los turistas
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que llegan a la zona urbana del pais, por lo cual en muchos de los casos prefieren huir hacia las
montafas y playas empleando transporte privado para su desplazamiento.

Sumado a lo anterior, en las calles del Valle Central la credibilidad de percibir a Costa
Rica como un pais verde que mantiene un compromiso con la sostenibilidad se ve opacada por
la contaminacion y las presas que predominan en la zona. Se trata entonces de una situacion
desmotivante que colocan el transporte publico como factor que resta puntos para percibir el
centro del pais como un destino turistico.

En términos medioambientales, el transporte publico actual genera emisiones
contaminantes y ruido que abruman a las personas y dafian la naturaleza. Ademas, el trafico
constante que domina en la zona es causante de niveles importantes de desgaste en la
infraestructura vial. Se trata entonces de un sistema de transporte publico bastante deficiente
que incentiva de manera directa el uso de transporte privado (Koepff, 2015).

5.1.1. Determinantes Socioeconémicos y Culturales

Segun Loria (2014, como citado en MINAE, 2017), aspectos como el aumento del
volumen de vehiculos y de los tiempos de viaje dentro la GAM, estan limitando la capacidad
de movilidad vehicular. Esta situacion, ademas ha permitido a lo largo del tiempo que los
ciudadanos incurran en una serie de gastos de manera incremental por la congestion vial, la
contaminacion, los accidentes de transito y el deterioro del ambiente.

Por otro lado, el sistema de transporte publico se ve afectado por el estado de las paradas,
ya gque no cuentan con informacién sobre horarios y rutas, asi como poca iluminacién y
seguridad. Ademas, existen dificultades para pagar el servicio, ya que Unicamente se acepta
efectivo y en muy pocas lineas se venden tiquetes con anticipacion.

Considerando que gran cantidad de monedas y billetes se encuentran en uso en este
servicio, el transporte genera gastos enormes al Banco Central de Costa Rica (BCCR); lo que
ademas contribuye con la inseguridad de los usuarios y choferes, para estos Gltimos representa
tiempo en preparar el vuelto y menos concentracion en el camino. Asimismo, el contacto directo
con monedas Yy billetes representa una mayor posibilidad de propagar enfermedades.

Otro aspecto que afecta el transporte publico es la comodidad y la calidad de los
autobuses, porque a pesar de haberse reemplazado algunas unidades y se ha incorporado
tecnologias de gas, existe poco uso de tecnologias limpias y filtros de particulas contaminantes.

Ademas, segun Aguero (2015, como citado en Koepff, 2015) a pesar de que existen
barras para contar los pasajeros y que la ARESEP es la entidad que se encarga de calcular las
tarifas tomando en cuenta estos datos, no tiene la capacidad ni las medidas para comprobar si
los datos proporcionados por las empresas autobuseras son correctos, lo cual implica niveles de
desconfianza y especulaciones. Bajo esta linea, Daniel Fernandez intendente de transportes del
ARESEP indica que:

Hay una preferencia del ciudadano por el transporte privado porque es mas comodo, es

mas accesible, es mas facil transportarse. El transporte pablico muchas veces se deja de
lado porque hay falta de informacion, la gente no conoce muy bien por dénde van los
buses ni tienen claro muchas veces cuéles buses tienen que tomar. (Entrevista

Personal)?®

26 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
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Ademas, Daniel Fernandez indica que “muchas mujeres han sido acosadas e intimidadas
en transporte publico y por eso prefieren usar otro medio. El sexo puede ser una limitante y una
variable de decision a la hora de tomar el transporte ptblico” (Entrevista Personal)?’

Por otra parte, de acuerdo con Marcello, Environmental Consultant, al referirse a los
aspectos que consideran las personas para elegir medio de transporte indica que:

Primero, la seguridad es primordial porque actualmente no es seguro cruzar San José
con una laptop para tomar un bus. Y segundo, el tiempo porque las personas después de
trabajar ocho o diez horas lo que quieren es llegar rapido a las casas o al trabajo. Pero
por la poca integracion de los transportes y por el pobre desempefio y disefio de los
diferentes medios de movilidad, no se permite que las personas se desplacen con tiempo.
(Entrevista Personal)28

Es necesario contar con informacion certera y confiable sobre el uso del transporte
publico, como patrones de viaje, demanda del servicio por zona, preferencias de viaje y la
frecuencia de uso; para un funcionamiento inteligente y eficiente en un tiempo adecuado.

Tomando en cuenta la eleccién del medio de transporte en Costa Rica y los
determinantes asociados a esta eleccion, se considera la informacion recopilada por las
encuestas telefonicas aplicadas y la evaluacion mediante un modelo econométrico.

5.1.1.1. Andlisis de estadistico de poblacion entrevistada

Para el andlisis de este apartado se realizara un analisis estadistico de las variables que
permita conocer cudles son las caracteristicas de la poblacién, sus gustos, preferencias, e
inquietudes en el sistema de movilidad.

Primeramente, se procederd con la caracterizacion de la poblacion, para lo cual es
necesario conocer como se distribuye en términos de edad. Lo cual se puede observar en la
siguiente tabla.

Tabla 5
Edad de las personas encuestadas
(\VValores Nominales y Porcentajes)

Edad Cantidad Porcentaje
16-25 69 23.0%
26-35 64 21.3%
36-45 55 18.3%
46-55 55 18.3%
56-65 37 12.3%
66 0 mas 19 6.3%
NS/NR 1 0.3%
Total 300 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas,2019.

27 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1
28 Marcello Hernandez Blanco Environmental Consultant. Realizada el 25 de noviembre del 2019. Ver Anexo
2.4
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La poblacién de personas entrevistadas se encuentra en un rango de edad entre los 16 y
82 afios, porcentualmente, los grupos de edad con mayor participacion son entre 16-25 afios
con un 23% y 26-35 afios con un 21%, de igual forma el grupo de edad con menor participacion
se encuentra entre los 66 0 mas afios con un 6.3%.

Cabe destacar que a pesar de que los otros grupos de edad no se encuentran en los
porcentajes de mayor o menor representacion en las encuestas aplicadas, la encuesta se
encuentra relativamente distribuida en todos los grupos de edad. Por otra parte, en el caso del
sexo de las personas encuestadas, la poblacién también se comporta relativamente distribuida
dado que el porcentaje de mujeres corresponde a un 49% y el porcentaje de hombres
corresponde a un 51%.

En términos de nivel educativo, el 28.3% de la poblacion entrevistada posee
universitaria completa, un 12.3% universitaria incompleta, un 16% secundaria completa, 22.7%
secundaria incompleta, 14% primaria completa, un 4% prescolar o primaria incompleta y un
2.7% corresponde a personas que no cursaron ningun grado educativo. En el Anexo 4, en la
Tabla 17 se puede ampliar la informacién del nivel educativo en términos del medio de
transporte utilizado.

Una vez indicado lo anterior, resulta interesante observar cual es la situacion
ocupacional de la poblacion segun sexo. Esto se puede visualizar en el siguiente gréafico.

Sgiggr?tije de personas segun situacion ocupacional de las personas entrevistadas por sexo.
Busca Trabajo
Oficios del Hogar
Pensionado
Estudiar

Trabajar

Total

482487

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0%

Mujer ®Hombre

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Como se observa en el gréafico anterior, la mayor participacion de personas encuestadas
segun su situacion ocupacional, son aquellas que se encuentran desempefiando algun trabajo.
En el caso de las mujeres representa un 24.7% mientras que por parte de los hombres se obtiene
el mayor porcentaje con un 38.7%. Por otra parte, la menor participacion difiere entre hombres
y mujeres, ya que en el caso de los hombres corresponde aquellos que se desempefian en la
busqueda de trabajo (0.3%) y en los oficios del hogar (0.3%), mientras que en el caso de la
mujer corresponde solamente aquellas que buscan trabajo (1.0%).

Ademas, es importante resaltar que, al observar las categorias de empleo no remunerado
u oficios del hogar, las mujeres sobresalen con un 16.3% mientras que los hombres encuestados
se dedican en mayor proporcion a actividades remuneradas, con un 38.7% en la categoria
trabajar. Esto evidencia que la dinamica de las mujeres esta relacionada con la esfera de
reproduccién y los hombres con la esfera de la produccion. Cabe destacar que, del total de los
encuestados, un 58% son Jefes de Hogar, de los cuales el 54% son hombres y el 46% mujeres.

Sin embargo, resulta interesante observar como se comporta esta situacion en términos
de ingreso, por lo tanto, en la siguiente se visualizan los rangos de ingreso segin hombre y
mujer. Sin embargo, resulta interesante observar cbmo se comporta esta situacion en términos
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de ingreso, por lo tanto, en el siguiente grafico se visualizan los rangos de ingreso segin hombre
y mujer.

Grafico 6.
Rangos de ingreso mensual neto de la poblacion entrevistada segun sexo, 2019..

Mas de 604 000 26.5%
Maés de 333 000 a 604 000 29.9%

Més de 205 000 a 333 000

Més de 118 000 a 205 000 95% 17.0%

118 000 o0 menos 11.6% 28.1%

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0% 35.0%
Mujer = Hombre

Fuente: elaboracién propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Como se evidencia en el gréafico anterior, los hombres se concentran en los rangos de
ingresos mas elevados, donde el 56.6% hombres poseen ingresos mensuales netos mayores a
333 000 colones, mientras que las mujeres se concentran en los niveles mas bajos, los datos
evidencian que el 55.8% de las mujeres entrevistadas poseen ingresos menores de 330 000
colones, lo cual reafirma que las mujeres se encuentran dedicadas a actividades con
remuneraciones mas bajas, la distribucion porcentual en cada rango se puede observar en el
grafico anterior.

Por otro lado, la tenencia de vehiculos privados esta asociada a ingresos monetarios
disponibles, esto se puede observar en el grafico 7 se puede observar la tenencia de vehiculo
privado segun sexo. Esto permite reforzar los datos anteriores y, ademas, conocer qué
porcentaje de la poblacién encuestada tiene acceso a este vehiculo.

Grafico 7.
Tenencia de Vehiculo privado segin sexo

80% 74%

70% 62%

60% 51% 499

50%

40%

30%

20%

10%
0%

Hombre Mujer Total

mSj = No

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Por otra parte, el grafico anterior muestra que el 38% de la poblacion entrevistada posee
vehiculos privados, mientras que un 62% no posee. A su vez, un 51% de hombres cuentan con
al menos un vehiculo privado, mientras que en el caso de la mujer corresponde a un 26%. Lo
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anterior evidencia que ademas de que las mujeres poseen menores ingresos que los hombres,
también tienen menor acceso a un vehiculo privado. En términos de cantidad de vehiculos, el
27.7% de la poblacion encuestada posee un vehiculo, el 9% posee dos vehiculos, un 1.33%
posee tres vehiculos 0 mas.

Por otro lado, los datos recopilados indican que un 2% de la poblacion se desplaza
menos de un kilémetro (Km), un 33.7% recorre de 1 a menos de 10 Km, un 33.7% de 10 a
menos de 20 Km, mientras que un 30% recorre mas de 20 Km y un 0.7% de la poblacién no
sabe 0 no respondid esta pregunta. Para un mayor analisis, se presenta en el siguiente gréafico,
donde se muestra la distancia segun el tiempo de desplazamiento.

Gréfico 8.
Distancia promedio de desplazamiento seglin tiempo.

De 20 Kmo méﬂ*lz 12% 29% oA e

De 10 a menos de 20 Km

| 6%
De 1 a menos de 10 Km _ 48% 20% --

NSINR 50% s

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

= NS/NR = Menos de 30 minutos De 30 a menos de 60 minutos

De 1 a menos de 2 horas m De 2 a menos de 3 horas = Mas de 3 horas

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

De esta manera, en el grafico anterior indica que el 34% de las personas que se desplazan
20km o maés, dura aproximadamente mas de tres horas. El 39% de las personas que se desplazan
de 10 a menos de 20 km, duran entre una y dos horas. Por su parte el 48% de las personas en
realizar su desplazamiento de 1 a menos de 10km tienen una duracién aproximada de 30 a
menos de 60 minutos; mientras que en el caso de las personas que se desplazan menos de 1km,
el 50% dura entre media hora y una hora.

Lo anterior permite indicar que a medida que aumenta la cantidad de Kkilébmetros
recorridos, las categorias que representan mayor cantidad de tiempo, toman mayor
participacion. Sin embargo, no se debe omitir que de 6 personas se desplaza menos de 1km,
una de ellas destina entre una y dos horas a este desplazamiento, lo que evidencia que pueden
existir distancias cortas que tienen un alto grado de congestion vehicular.

De igual forma esta distancia se puede analizar en términos de gastos, donde el 100%
de las personas que se desplazan en promedio menos de un 1km incurren en un gasto de 5 mil
colones 0 menos, el 54% de las personas que se desplazan de 1 Km a 10 Km incurren en la
misma cantidad, en el caso de las personas que se desplazan de 10 a menos de 20 Km el 46%
incurren en un gasto entre 5 y menos de 20 mil colones; y las personas que recorren 20 km o
mas, el 29% destinan 20 mil colones 0 mas.
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Ahora bien, en términos de la eleccion del medio de transporte, el mas utilizado por
parte de las personas encuestadas es el autobds, el cual representa un 51%; seguido por el
vehiculo particular (36%), la motocicleta (5%) y el Taxi/Uber/otro medio de transporte pagado
(4%). Por otra parte, las categorias menos utilizadas son “a pie” (3%), seguido por la bicicleta
(0.7%) vy, por ultimo, el tren con un 0.3%.

Ahora, una vez indicado lo anterior es importante conocer como se distribuye en
términos del sexo. En el siguiente grafico se puede observar la distribucion del uso del medio
de transporte por hombre y mujer.

Gréfico 9.
Medio de Transporte segiin Sexo

Mujer Hombre
505 1% 0%g04 a9 1% 1% 19
0

0,

5% ‘ 10% ‘ = Vehiculo
particular
Autobus

= Motocicleta
26% 46%
Taxi/Uber/otro
pagado
63% A pie

38% Bicicleta

= Tren

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Como se evidencia en el gréafico anterior, las mujeres utilizan mayoritariamente el
autobus (63%) mientras que en el caso de los hombres el medio de transporte que utiliza con
mayor proporcion es el vehiculo particular (46%). Se evidencia que medios de transporte como
las motocicletas son utilizados en mayor medida por los hombres ubicandose en la tercera
categoria en importancia, mientras que en las mujeres la tercera en importancia son los Taxis,
Uber u otro medio de transporte pagado. Cabe mencionar que los medios de transporte menos
utilizados son la bicicleta y el tren en ambos casos.

Ademas, si se considera aspectos de edad en la eleccidon, sobresale que en el caso de las
personas que utilizan transporte publico, la poblacion se concentra en edades entre los 16 y 55
afios, y a partir de los 55 afios de edad la cantidad de personas que se desplazan en este medio
comienza a disminuir, lo cual evidencia que la poblacion que se desplaza en este medio lo hacen
en edades en las que las personas normalmente se dedican a estudiar o trabajar.

Con el objetivo de ampliar el andlisis, en el siguiente gréfico se muestra el tipo de
transporte que utilizan las personas en cada rango de nivel de ingreso.
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Graéfico 10.
Ingreso promedio segin medio de transporte utilizado

100% 0
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
204 5%

10%

0% 3% *

118000 0 menos Masde 118000a Masde205000a Mas de 333 000 a Mas de 604 000 Ns/Nr

205 000 333000 604 000
mApie mBicicleta = Motocicleta Taxi/Uber/otro medio pagado = Vehiculo Particular = Autobus

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

En el gréafico anterior muestra que en los estratos bajos de ingreso existe gran cantidad
de personas que utilizan los autobuses; los datos evidencian que de las personas que poseen
ingresos menores o iguales a 333 000 colones, en promedio utilizan el autobus un 70.3%. A
medida que aumentan los ingresos de las personas estas utilizan en mayor proporcién vehiculos
privados, en promedio un 59.5% utilizan el vehiculo privado cuando el ingreso es mayores a
333 000 colones.

Ademas, resulta interesante que en el caso de las personas que tienen los mayores
ingresos (mas de 604 000 colones mensuales), el vehiculo particular representar un uso del
75%, mientras que en este mismo nivel el transporte publico, representa tan solo un 15%. Por
su parte, las cifras se invierten si se compara con las personas que tienen los menores ingresos
(118 000 0 menos), las cuales presentan un uso del transporte publico de un 76%, mientras que
en el uso del vehiculo particular representa un 11%. Estos datos reflejan que a medida que los
ingresos aumentan, las personas utilizan en mayor proporcion vehiculos privados que el
transporte publico.

Sin embargo, es necesario conocer cudles son las razones por las que las personas eligen
cada medio de transporte. Esta informacion se muestra en el siguiente gréfico.
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Gréfico 11.
Razones de eleccion segun medio de transporte.

100%

3%
13%
0,
90% 010 16%
80%
50%
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40%
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0,
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A pie Bicicleta Motocicleta Taxi/Uber/otro  Vehiculo Particular Autobis Tren
medio pagado
Me deja cerca de mi destino B Es mi Unica opcion H Es més barato
Tomo el transporte que pasa primero m Es mas rapido m Es mas comodo

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

El grafico anterior evidencia que las razones por las cuales las personas eligen
desplazarse por medio de un vehiculo particular son: la cercania (4%), es la Gnica opcion (14%),
es mas barato (6%), por rapidez (25%), por comodidad (34%), por seguridad (5%) y por otros
opciones (13%) como por ejemplo: la autonomia, la costumbre, distancia, ineficacia e
incumplimiento de horarios en el transporte publico, flexibilidad de la ruta, por eficiencia, por
el trabajo, por la versatilidad y la accesibilidad. De esta manera, se evidencia que la comodidad
es la principal razon por la cual las personas eligen el vehiculo particular como medio de
transporte.

En el caso del autobus, dentro de las principales razones por las que es elegido se
encuentran: es mas barato (35%), no hay disponibilidad de parqueo (30%) y, en tercer lugar, es
méas cémodo (14%). Ademas, algunas otras razones que fueron mencionadas son que es mas
rapido (10%), que lo aproxima en mayor medida al destino (5%) y en otras razones (3%) fueron
mencionados aspectos como intenciones ambientales, que no posee el conocimiento para
manejar o que poseen problemas de salud. Lo anterior indica que las personas que utilizan este
medio de transporte lo hacen principalmente por aspectos monetarios y restricciones que poseen
los otros medios de transporte.

En el uso de los otros medios de transporte, en el caso de la bicicleta el 25% de las
personas lo utilizan porque es méas rapido, un 25% porque es mas barato y un 50% de las
personas lo elije por otras razones, como por ejemplo que representa una forma de ayudar al
medio ambiente y porque benefician su salud y, ademas, les gusta. Mientras que los que utilizan
motocicleta, el 34% indican que es mas rapido y el 25% porgue es barato.

De igual forma, aquellas personas que se inclinan por la modalidad “a pie” lo hacen por
las siguientes razones: es la Unica opcion (21%), es mas barato (21%), rapidez (21%),
comodidad (14%), y otras opciones (21%) que implican beneficios en la salud. Mientras que
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aquellas personas que prefieren taxi/Uber/ u otro medio pagado, un 20% indico porque es mas
barato y otro 20% porque es mas rapido.

Asimismo, es importante considerar la frecuencia en la que se utiliza cada medio de
transporte, a nivel general el 70% de los hombres se desplazan diariamente, mientras que en las
mujeres solo el 53%, esto refleja principalmente que los hombres se desplazan en mayor
frecuencia. Ahora bien, es importante considerar la frecuencia segin medio de transporte, en la
siguiente tabla se puede observar cémo se distribuye el porcentaje de uso de cada medio de
transporte segun la frecuencia.

Tabla 6.

Porcentaje de uso de cada medio de transporte segun frecuencia.

(Porcentaje)
Medio de L Tres o cuatro Unaodosvecesa Unavez Casi

Diario Total

Transporte veces a la semana la semana al mes nunca
A pie 2% 1% 0% 0% 0% 3%
Bicicleta 0% 0% 0% 0% 0% 1%
Motocicleta 5% 0% 0% 0% 0% 5%
Taxi/Uber/ (otro
medio de transporte 2% 0% 2% 0% 0% 4%
pagado)
Vehiculo particular 27% 4% 2% 1% 1% 36%
Autobus 25% 8% 11% 5% 1%  51%
Tren 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Total 61% 14% 16% 7% 1% 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

La tabla anterior, muestra la frecuencia en la que incurren las personas al utilizar el
medio de transporte seleccionado. Resulta interesante observar que, indistintamente de los
medios de transporte, todos son utilizados en su mayoria diariamente. Ahora, el medio de
transporte preferido por las personas en una frecuencia diaria es el vehiculo particular al
representar un 27% frente a un 25% del autobus, que lo ubica en una segunda posicion.

No obstante, en otras frecuencias de uso como “tres o cuatro veces a la semana”, “una
o dos veces a la semana”, y “una vez al mes”, es notable como la posicion entre ambos medios
de transporte se invierte, debido a que con forme disminuye la frecuencia de uso por semana,
se empieza a preferir el uso del autobus frente al automovil. Es decir, el uso del vehiculo privado
se concentra en las categorias de mayor frecuencia, mientras que el uso del autobus se distribuye
un poco mas en todas las categorias.

Otra variable importante para el andlisis es el gasto incurrido segin medio de transporte
utilizado, esta informacion se puede visualizar en la siguiente tabla.
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Tabla 7.
Gastos semanales aproximados incurridos segin medio de transporte utilizado
(Porcentajes)

Medio de Transporte Menos de De5ymenos Del0y 20 mil NS/NR
5mil colones de 10 mil menos de 20 colones o
colones mil colones mas

A pie 100% 0% 0% 0% 0%
Bicicleta 0% 0% 0% 50% 50%
Motocicleta 47% 27% 13% 13% 0%
Taxi/Uber/ (otro medio de 17% 50% 8% 25% 0%
transporte pagado)

Vehiculo particular 19% 15% 27% 39% 1%
Autobus 55% 29% 14% 2% 0%
Tren 0% 0% 100% 0% 0%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

La tabla anterior muestra que en el caso de las personas que se desplazan a pie, el 100%
gasta menos de 5 mil colones. Por otra parte, las personas que se desplazan en bicicleta incurren
en un gasto mayor de 20 mil colones o mas. En el vehiculo particular, un 66% de personas
incurren en gastos semanales de 10 mil colones o mas, mientras que el autobus, la mayor
cantidad de personas (66%) se concentran en menos de 10 mil colones semanales. En el caso
del tren, el 100% de las personas que se desplazan incurren en gastos semanales aproximados
entre 10 mil colones y menos de 20 mil colones. Esto indica que los medios de transporte que
requieren un menor gastos en desplazamiento son la motocicleta, el autobus, los Taxi/Uber/
(otro medio de transporte pagado); mientras que el tren, la bicicleta y el vehiculo particular se
caracterizan por ser mas caros.

De igual forma, también resulta importante determinar los problemas a los que se
enfrentan las personas al transportarse de acuerdo con el medio de transporte que utilicen. Para
ello, en el siguiente grafico se puede visualizar la informacion indicada.
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Gréfico 12.
Problemas al transportarse segiin medio de transporte®

Transporte Plblico Transporte Privado
Comodidad al viajar 58% Congestién vehicular 84%
Distancia.. 34% Calidad de las calles
Mal servicio 32% Falta de cultura..
Costo 26% Tiempo de viaje
Contaminacion del aire 21% Inseguridad
Congestion vehicular 10% Costo
Inexistencia de parqueos 8% Inexistencia de parqueos
Trayectoria de la ruta 6% Estrés
Inseguridad 6% NS/NR
Calidad de las calles 5% Comodidad al viajar
Acoso sexual callejero 4% Tiempo de espera
Tiempo de espera 3% Mal servicio
Otro 3% Otro
Estrés 3% Acoso sexual callejero
Tiempo de viaje | 1% Trayectoria de la ruta
Falta de cultura vehicular | 1% Contaminacion del aire
NS/NR | 0% Distancia..
0% 50% 100% 0% 50% 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Los problemas a los que se enfrentan las personas al viajar son variados. A nivel general
el 71% de las personas indicaron que la congestion vehicular es un problema, posicionandose
como el principal indicado. Al considerar los problemas segun el tipo de transporte, se puede
observar en el grafico anterior que, en el transporte publico, el principal problema al que se
presentan los usuarios son aspectos relacionados con la comodidad al viajar como (malos
olores, incomodidad, aire acondicionado etc.) (58%), en segundo lugar, la distancia que existe
entre las estaciones, terminales o paradas (34%), en tercer lugar, un mal trato por las personas
que ofrecen el servicio (32%), seguido por el costo (26%), contaminacion del aire (21%), entre
otros. Estos datos reflejan que existen muchos aspectos por mejorar en el transporte publico y
que muchos de ellos se encuentran en manos de las empresas que ofrecen el servicio.

Por otra parte, en el caso del transporte privado, los principales aspectos que se
presentan como problemas son la congestion vehicular (84%), la calidad de las calles (32%), la
falta de cultura vehicular (22%), el tiempo de viaje (21%), la inseguridad (12%), el costo (7%),
la inexistencia de parqueos (5%), entre otros. Esto permite indicar que paraddjicamente el
principal problema para las personas que utilizan transporte privado, es ocasionado por ellos
mismo y la gran cantidad de vehiculos en carretera; si bien se puede indicar que las carreteras
no tienen la calidad o el tamafio deseable, la cantidad de autos privados es muy alta. Ademas,
otro aspecto importante es que existe una cantidad de personas que conducen de forma
inadecuada, irrespetando las sefiales y las reglamentaciones asociadas al transito vehicular.

Bajo esta linea, es importante conocer cual es la percepcion de las personas si se
realizaran mejoras en el transporte publico, a lo cual el 90% de las personas indican que estarian
dispuestos a utilizarlo si existen mejoras, un 5% indican que no estarian dispuesto a utilizarlos,
un 4% indicaron que tal vez y sefialan que depende de la distancia de las paradas con respecto
a los lugares a los que desea visitar, del horario, la disponibilidad, la pertinencia de la ruta, la
comodidad y la rapidez, o que el trabajo le amerita utilizar vehiculo particular como la carga de

herramientas. Ademas, el 1% de las personas indicaron que le es indiferente.

29 Distancia entre estaciones/terminal o paradas (Distancia estaciones/terminal), Pertinencia de la trayectoria de la ruta
(Trayectoria de la ruta), Aspectos relacionado con la comodidad al viajar (malos olores, incomodidad, aire acondicionado
etc.) (Comodidad al viajar), Mal trato por parte de la persona que ofrece el servicio (Mal servicio).
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Considerando que el 90% de las personas estarian dispuestas a utilizar el transporte
publico, es necesario conocer qué aspectos considera que deben mejorarse. Esta informacion se
visualiza en la siguiente tabla.

Tabla 8.
Aspectos por mejorar en el transporte publico segiin medio de transporte utilizado actualmente
(Porcentajes)

Aspectos Apie Bicicleta  Motocicleta Taxi/Uber/ Vehiculo  Autobls Tren Total
(otro pagado)  particular

Frecuencia 13% 0% 13% 8% 22% 17% 50% 18%
Seguridad 13% 0% 13% 8% 13% %% 0%  10%
Disponibilidad 0% 0% 13% 4% 7% 5% 0% 6%
Comodidad y
Calidad 13% 50% 20% 21% 19% 19% 50% 19%
Precio 19% 25% 0% 13% 3% 9% 0% 7%
Limpieza 6% 0% 7% 4% 4% % 0% 6%
Tiempo de
Transbordo 6% 0% 0% 0% 4% 3% 0% 3%
Calidad de las
vias de transito 0% 25% 7% 13% 5% 10% 0% 8%
Impacto 0% 0% 0% 0% 1% 3% 0% 2%
Ambiental
Distancia entre
las estaciones 0% 0% 0% 4% 3% 0% 0% 1%
Pertinencia de
la ruta 6% 0% 0% 13% 7% 3% 0% 5%
Calidad trato
en el servicio 25% 0% 13% 13% 12% 15% 0% 14%
Ns/Nr 0% 0% 13% 0% 0% 1% 0% 1%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

La tabla anterior indica que la comodidad y calidad (19%), la frecuencia (18%) y la
calidad del servicio (14%), son los principales 3 aspectos que deben ser mejorados en el
transporte publico si se quiere que las personas hagan un mayor uso de este. De igual forma,
aspectos como la seguridad, calidad de las vias de transito, la limpieza o las trayectorias de las
rutas deben ser analizados y considerados para mejorar.

Ahora, considerando los medios de transporte que utilizan las personas, en el caso de
los que optan regularmente por desplazarse a pie, indican que deben mejorarse aspectos como
la calidad del servicio (25%) y el precio (19%) para que consideren utilizar transporte publico,
en el caso de la bicicleta, los aspectos son comodidad y calidad (50%), precio (25%), y calidad
de las vias de transito (25%). Si bien el desplazarse en estos medios no representa un impacto
en el medio ambiente, el uso del transporte publico para estas personas puede significar una
mayor eficiencia en su traslado.

En el caso de la motocicleta, la comodidad y calidad (20%) se posiciona como el primer
aspecto a mejorar; y en el caso de Taxi, Uber y/u otro medio pagado, los aspectos que sobresalen
son la comodidad y calidad (20%), precio (13%), calidad de las vias de transito (13%),
pertinencia de la ruta (13%) y calidad del trato en el servicio (13%). En el vehiculo particular,
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los aspectos sefialados son frecuencia (22%), la comodidad y calidad (19%), la seguridad (13%)
y la calidad del trato en el servicio (12%). Por lo que estos aspectos deben ser tomados en
cuenta para mejorar el servicio y atraer la poblacion que utiliza medios de transporte privados
a utilizar los medios publicos.

Por su parte, en el caso del autobus y el tren, si bien son medios de transporte publicos
que ya son utilizados por parte de las personas, también se indican algunos aspectos que deben
ser mejorados para que su servicio en general mejore y se pueda evitar que esta poblacion se
traslade al transporte privado. En el caso del autobus, los 3 principales aspectos a mejorar son
la comodidad y calidad (19%), la frecuencia (17%) y la calidad del trato en el servicio (15%);
por su parte, en el caso del tren destacan aspectos como la frecuencia (50%) y finalmente, la
comodidad y calidad (50%).

5.1.2. Determinantes Ambientales
Los determinantes de la eleccion del medio de transporte estan intimamente

relacionados con aspectos sociales, econémicos y culturales. Sin embargo, a medida que pasan
los afios, los determinantes ambientales comienzan a tomar protagonismo, y en algunos casos
se han convertido en una variable de decision. De acuerdo con Daniel Fernandez intendente de
transportes del ARESEP indica que:
Las nuevas generaciones tienen una conciencia ambiental mas arraigada que hace que
usen muchas veces el transporte publico porque eso les hace sentir que contaminan
menos (...) o por la preferencia que puedan tener por tren eléctrico, automoviles
eléctricos, etc.; ese tipo de generacion yo creo que influye mucho. Entonces si hay
determinantes ambientales, pero de acuerdo con grupos de edad. En términos culturales,
las modas van cambiando a lo largo del tiempo, hace muchos afios el acceso a un
vehiculo privado era muy complejo, entonces daba cierto grado de estatus. Ahora es
muy facil tener un vehiculo privado por la facilidad de acceder a un crédito, o porque
los vehiculos privados han bajado de precio y hace que puedan tener esa preferencia.
(Entrevista Personal)3°
Por su parte, Marcello, Environmental Consultant indica que en Costa Rica la
conciencia ambiental no es un determinante del transporte, es decir, existen algunos otros
aspectos que son factores de decision, por lo que afirma lo siguiente:

No creo que estemos en un momento en el que estemos decidiendo tomar mas transporte

publico por conciencia ambiental, sino que es mas por una necesidad diferente a la

30 Daniel Fernandez Sanchez, Intendente de Transportes. Realizada el 26 de noviembre del 2019. Ver Anexo 2.1

86



eleccion entre el publico Vs el privado, en otros paises si estan dispuestos a tener esa
eleccion. En Costa Rica es una minoria la que hace ese tipo de eleccién. (Entrevista
Personal)3*

Sin embargo, las citas de entrevistas anteriormente indicadas pueden ser contrastada o
reforzada con la informacion recopilada en las encuestas aplicadas. Como ya se ha descrito
anteriormente, el transporte posee una estrecha relacion con el medio ambiente; por ello, es
importante considerar algunos aspectos como el tipo de energia y si se tiene oportunidad para
mejorar las condiciones en las que se desenvuelve el transporte.

Primeramente, es importante indicar que, del total de las personas encuestadas, el 38.3%
de estas indicaron que poseen vehiculos propios e incluso en muchos casos posee mas de un
vehiculo. Bajo esta linea, resulta importante considerar cual tipo de energia utilizan los
vehiculos. En el siguiente gréafico, se puede observar la distribucion.

Gréfico 13.
Distribucion de tipo de energia utilizada por las personas que poseen vehiculo privado/*

206 2% 1%

96%
= Combustible Convencional = Gas LPG = Hibrido = Eléctrico

*/ Se consideran como combustible convencional gasolinas y diésel.
Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Como se observa en el grafico anterior, el tipo de energia que domina entre las personas
que poseen vehiculo privado es el combustible convencional al representar un 96%, seguido
por el gas LPG y el hibrido con un 2% cada uno, y finalmente el tipo eléctrico con un 1%.

De las personas que utilizan el combustible como energia, el 25% de las personas estan
dispuestas a cambiar o0 a comprar un vehiculo que utilice energias alternativas, mientras que un
9.3% tomarian la decision de acuerdo con el precio, un 3.3% no poseen la disposicion a cambiar
el vehiculo y un 0.3% no sabe 0 no respondio la pregunta.

Para profundizar en el analisis, se procedid a cruzar esta informacidn seglin sexo y se
encontrd que las mujeres poseen una mayor disposicion ya que el 69% de ellas indican que
tienen disposicion mientras que en los hombres el porcentaje fue de 64%. Ademas, el 9% de
las mujeres indican que no tienen disposicion a cambiar o comprar vehiculos con otras
tecnologias mas amigables, mientras que en el caso de los hombres el porcentaje alcanzo un
12%. En el caso de la opcion de acuerdo con el precio, el 26% de las mujeres indicaron esta
opcion y de igual forma el 24% de los hombres. Ademas, resulta importante conocer como se
distribuyen segun grupos de edad, esta informacion se puede observar en la siguiente tabla.

31 Marcello Hernandez Blanco Environmental Consultant. Realizada el 25 de noviembre del 2019. Ver Anexo
2.4
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Tabla 9.
Cantidad de personas con disposicion a cambiar o comprar vehiculos con energias mas
amigables con el ambiente segun sexo por grupos de edad

Disposicion a Cambiar

Si No De acuerdo con el precio NS/NR
Edad Hombre Mujer Hombre Mujer Hombre Mujer Hombre Mujer
16-25 3 4 0 0 1 1 0 0
26-35 17 7 0 1 2 0 0
36-45 9 8 3 0 7 4 0 0
46-55 15 4 2 0 6 1 0 1
56-65 3 3 0 1 1 0 0
66 0 mas 1 1 1 0 1 1 0 0
NS/NR 0 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

Considerando la tabla anterior, se puede concluir que la disposicion a cambiar de las
personas también se concentra segin grupos de edad, ya que el 63% de las personas
entrevistadas que indicaron que poseen disposicion a cambiar o comprar un vehiculo que utilice
energias alternativas, se concentran en edades menores a 45 afios. En caso contrario, cuando las
personas no tienen disposicion a cambiar, el 60% se concentra en edades superiores a los 45
afios. En el caso de las personas que condicionan la disposicion a cambiar al precio, se
distribuye similar a los que si estan dispuestos, ya que el 61% se concentra en edades menores
a 45 afos.

Dentro de las variables que interesa conocer se encuentra la cantidad de espacios
utilizados en el vehiculo a la hora de desplazarse, ya que esto podria indicar si la personas viaja
con el vehiculo lleno o si posee espacio; lo cual se traduce en aspectos ambientales, ya que a
mayor cantidad de pasajeros la contaminacion per capita disminuye. Para este andlisis se
procedid a restar la cantidad de espacios que posee un vehiculo (capacidad) y los espacios que
normalmente utilizan las personas encuestadas en sus traslados. Estos datos se pueden
visualizar en la siguiente tabla.

Tabla 10.
Frecuencia de espacios disponibles de las personas que poseen vehiculo segun actividad
econdmica de las personas

Espacios Disponibles

Actividad 0 1 2 3 4 5 6
Estudiar 0 2 2 1 1 1 0
Trabajar 8 24 11 20 25 0 6
Oficios del hogar 1 1 2 2 0 0 0
Pensionado 0 1 1 2 1 1 1
Busca trabajo 0 0 O 0 1 0 o0
Incapacitado permanentemente para trabajar 0 0 O 0 0 0 o
NS/NR 0 0 0 0 0 0 0
Otro 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.
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Como se muestra en la tabla anterior, la cantidad de espacios disponibles se concentran
en la actividad “Trabajar”, seguidos por “Estudiar” y pensionado. Esto refleja la realidad que
ocurre todos los dias en carretera, puesto que gran cantidad de vehiculos se desplazan con gran
cantidad de espacios disponibles e incluso vehiculos con solo el chofer. Por ejemplo, si se
observa la columna numero 4, existe una frecuencia de 28 por lo que representa 28 personas de
115 que poseen vehiculos en los que viajan en promedio con 4 espacios disponibles.

Ahora, si se multiplica la cantidad de vehiculos por espacios disponibles en cada uno de
ellos, se obtiene que existen 299 espacios que estan siendo desaprovechados en los vehiculos
privados. Al separar por actividad econdmica, las personas encuestadas que se dedican a
estudiar son responsables de 18 espacios disponibles, los que trabajan de 242, las personas que
se dedican a labores del hogar de 11, los pensionados de 24 y los desempleados de 4 espacios.

Esto indica que existe una capacidad potencial para implementar actividades como
carpooling que colaborarian a reducir la contaminacion per capita. Esta actividad puede ser
promocionada principalmente en las personas que trabajan para reducir la cantidad de vehiculos
en las carreteras. Sin embargo, es necesario que se tomen medidas para educar y concientizar a
la poblacidén en aspectos ambientales en el transporte, puesto que el 5% de las personas
indicaron que el impacto ambiental no era importante a la hora de elegir el medio de transporte,
y el 20% de las que indicaron que si era importante indicaron que el nivel de importancia es 3
0 menos en una escala del 1 al 5.

5.1.3. Modelo Logit para la determinacion de la demanda de Transporte

5.1.3.1. Andlisis Exploratorio de Variables

Para el anélisis exploratorio de las variables se consideran las frecuencias de las
variables, las cuales se pueden observar en el Anexo 5. De igual forma, en el Anexo 6 se puede
visualizar una representacion del estado de las variables que genera el programa Rstudio; es
necesario aclarar que el programa genera estadisticas descriptivas incluso para variables
cualitativas cuando esto es incorrecto, sin embargo, esta salida nos brinda informacién
importante sobre los NA’s; las variables poseen grandes cantidades de valores nulos o NA’s
que son producto de la estructura de la encuesta. Las variables que generaron estos valores se
caracterizan por ser variables tipo cadena lo cual implica que haya preguntas que no son
contestadas por todas las personas que responden la encuesta.

De igual forma, se aclara que estos valores no fueron eliminados ni imputados, ya que
reduciria el universo de datos lo que provocaria una pérdida de grados de libertad. Es decir, se
asume que la informacién posee una distribucion asintética-normal con varianza minima y
normalidad de los residuos, como se establecio en las expresiones de normalidad (1) y la
varianza (2) indicadas en la metodologia.

5.1.3.2. Resultados Finales Modelo Logit

Partiendo de las consideraciones anteriores, en la siguiente tabla se muestran los
resultados finales de la regresion logistica, considerando como variable dependiente el medio
de transporte publico masivo.
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Tabla 11.
Resultados Modelo Logit

Coefficients Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)
(Intercept) 1.920373 1.472915 0.154 0.8774
Seguridad -0.409147 0.291342  -1.404 0.1602
Precio 0.335125 0.199384 1.681 0.0928 .
Limpieza -0.085616 0.23787 -0.36 0.7189
Impacto.Ambiental 0.036686 0.199439 0.184 0.8541
Parqueos -0.036516 0.160047  -0.228 0.8195
Congestién.Vehicular -0.118468 0.151627 -0.781 0.4346
Transbordo -0.187871 0.199071  -0.944 0.3453
Calidad.de.las.vias 0.156056 0.167857 0.93 0.3525
Distancia.del.viaje 0.386081 0.194787 1.982 0.0475 *
Sexo 0.846618 0.331365 2.555 0.0106 *
Edad -0.026819 0.012907 -2.078 0.0377 *
Situacién.Profesional 0.205884 0.26582 0.775 0.4386
Rapidez -0.090069 0.172605 -0.522 0.6018
Disponiblidad -0.009856 0.245089 -0.04 0.9679
Comodidad -0.140308 0.271163  -0.517 0.6049
Signif. codes: 0 ™**'0.001 **' 0.01 ™' 0.05'.'0.1"'"'1

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)
Null deviance: 253.69 on 182 degrees of freedom
Residual deviance: 227.95 on 167 degrees of freedom
(117 observations deleted due to missingness)

AIC: 259.95

Number of Fisher Scoring iterations: 4
Fuente: Elaboracion propia con informacién suministrada en las encuestas telefénicas, 2019.

Como se observa en los pardmetros estimados mediante la técnica de regresion logistica,
para determinar la significancia individual es necesario plantear una hipotesis de significancia
individual de los parametros, por consiguiente, se especifica una tolerancia significativa del
10% segun la hipotesis nula para aceptar la significancia individual. Del proceso anterior se
obtiene que las variables de distancia del viaje, el precio, el sexo y la edad son las que pasan la
prueba respectiva.

Existen variables que no son significativas, por lo tanto, se procede a aceptar o rechazar
las variables del modelo considerando el criterio de aceptacion de P-value; este criterio indica
que las variables se rechazan cuando el P-value es mayor a 10%. El procedimiento anterior se
puede observar en la Tabla 19 en el Anexo 7. De igual forma, es importante indicar que cuando
la variable dependiente asume el valor de ““1” corresponde a transporte publico masivo y cuando
asume el valor de “0” corresponde al resto de medios de transporte.

Mediante este criterio, las variables a considerar en el modelo son edad, sexo, distancia
del viaje y precio. Posteriormente, se realiza el procedimiento para eliminar las variables no
significativas siguiendo el criterio de significancia, iniciando por la menos significativa hasta
obtener Unicamente las variables que cumplen con un P-value menor al 10%; en este proceso
la variable seguridad se vuelve significativa. Por lo que las variables a considerar son seguridad,
edad, sexo, distancia del viaje y precio, dichas variables se pueden observar con mayor detalle
en la Tabla 20 en el Anexo 7.
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Observando los signos de las variables significativas, se considera necesario rechazar
las variables seguridad y precio, ya que los signos de las variables no son congruentes con la
teoria ni la evidencia estadistica recopilada, la cual indica que la mayoria de los entrevistados
revelan que el incremento de la seguridad motiva el uso del transporte puablico y que

incrementos en el precio lo restringen.

Por lo anterior, se procede a retirar las variables mencionadas; iniciando por la menos
significativa (precio), esperando que el signo de la seguridad se vuelva el esperado; sin
embargo, una vez suprimida la variable precio, la seguridad persiste con el problema de signo.

Por lo tanto, las variables finales a considerar se evidencian en la siguiente tabla.

Tabla 12

Resultados Finales
Coefficients: Estimate Std. Error  z value Pr(>|z|)
(Intercept) 0.243781 0.653506 0.373 0.7091
Distancia del viaje 0.298123 0.138072 2.159 0.0308 *
Sexo -1.072671 0.261179 -4.107 4.01e-05 ***
Edad -0.021832 0.008765 -2.491 0.0127 *

Signif. codes: 0 '***'0.001 '**' 0.01'*' 0.05".'0.1"'"'1
Dispersion parameter for binomial family taken to be 1
Null deviance: 365.01 on 263 degrees of freedom
Residual deviance: 336.78 on 260 degrees of freedom
(36 observations deleted due to missingness)

AIC: 344.78

Number of Fisher Scoring iterations: 4

Fuente: Elaboracion propia con base a la salida del modelo, 2020.

La tabla anterior muestra las variables finales, las cuales se pueden formalizar

matematicamente en la siguiente ecuacion:

Medio de Transporte = 0.243781 + 0.298123 Distancia del viaje

—1.072671 Sexo — 0.021832 Edad

La regresion logistica se puede observar graficamente en la siguiente figura.

Figura 14.
Representacion gréafica del modelo

Estimacion de coeficientes con Error Estandar

Edad -
Sexo -
Distancia de ———
WViaje
Intercept *
-1 o
Estimacion

Fuente: Elaboracion propia con base a la salida del modelo, 2020.
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5.1.3.3. Andlisis e Interpretacion de Parametros

A raiz del modelo empleado, y tomando en cuenta que las variables a considerar en el
modelo son edad, sexo y distancia del viaje. Es importante indicar que las hipdtesis sobre la
significancia de las variables fueron planteadas segin una recopilacién de variables estudiadas
por otros actores aplicadas en otras ciudades o paises, con el objetivo de determinar cuéles son
los factores que inciden en la eleccién de un modo de transporte, y con esto, poder evaluar si
estas variables se cumplian para la GAM de Costa Rica.

En este punto, se procede con el analisis de las variables significativas para comprobar
si los signos arrojados son congruentes con la teoria. En primer lugar, la distancia del
viaje posee una relacion directa con el uso del medio de transporte publico masivo, esto permite
confirmar la teoria expuesta por Garcia (2008) al indicar que la distancia del viaje esta
vinculada con el tiempo de desplazamiento y, ademas, para el usuario es tan importante la
distancia como el tiempo en recorrerla. De igual manera de acuerdo con Galan (2005) se debe
esperar un signo positivo, ya que a medida que aumenta la distancia, las personas tienen cierta
preferencia por utilizar medios de transporte publicos. De esta manera, en el caso de la
GAM, a medida que se incrementa la distancia de viaje, la probabilidad de que se utilice el
transporte publico masivo aumenta en promedio en un 29.81%.

Por otro lado,en el caso del sexo se presenta una relacion positiva con el
transporte publico masivo. Costa Rica no se escapa de los roles de género y su efecto en el uso
de los medios de transporte ya que el uso del transporte publico en el caso de las mujeres posee
una relacion directa. Teoricamente, lo expuesto por Sabaté et al. (1995) sobre el acceso a
permisos  de circulacion y vehiculos  privados se aplica  claramente al GAM, ya
que existen brechas de ingresos marcadas entre las mujeres y los hombres, ademéas, muchas
mujeres se encuentran fuera del mercado laboral; estas situaciones restringen a gran parte de
las mujeres al acceso y uso del vehiculo privado por lo que deben
desplazarse en transporte publico en mayor medida que los hombres.

Como el parametro sugerido por el modelo es mayor a 1, se procede a utilizar el ODDs
ratio, aplicado a través de la siguiente férmula:

eB e—1072671

T1+ef 1+ e-lo072671

p = 0,2549

En el calculo anterior, se estima la probabilidad de que persona utilice el medio de
transporte puablico masivo segun su sexo, por ende, cuando el sexo es masculino la probabilidad
calculada es de 25,5%, y cuando es femenino es de 74,5%. Es decir, si el transporte es publico
existe una probabilidad del 74,5% que sea mayormente utilizado por una poblacion femenina
como mecanismo de movilizacion. Esto permite afirmar que en el caso de la GAM los signos
se comportan de acuerdo con lo esperado tedricamente.

Finalmente, como tercera variable significativa se tiene la edad, esta es una variable que
recoge caracteristicas asociadas a aspectos sociales y econémicos como la edad necesaria para
estar en el mercado laboral. La relacion esperada de esta variable con respecto al
transporte publico es negativa. Segun la teoria expuesta por Miralles y Cebollada (2003) la edad
juega un papel importante al utilizar el transporte publico debido a que existe una edad
necesaria para acceder a las licencias.

Ademas, a medida que se incrementa la edad, los ingresos de las personas generalmente
aumentan paulatinamente y esto permite que las personas empiecen a tener acceso a medios de
transportes privados, lo que disminuye el uso del transporte publico a medida en que aumenta
la edad. Segun los datos arrojados por el modelo, se indica que la probabilidad de que se utilice
el transporte publico al incrementar la edad disminuye en un promedio de 2,18%.
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De igual forma resulta necesario indicar que las variables situacién profesional,
limpieza, disponibilidad, rapidez y comodidad no resultaron significativas, aspecto que se
encuentra respaldado por la teoria estudiada por distintos autores, quienes indican que los signos
de las variables deberian ser contrarios a los arrojados por el modelo; por estas razones las
variables mencionadas no son consideradas ya que no cumplen con criterios de significancia ni
de causalidad.

Por su parte, las variables disponibilidad de parqueos, congestion vehicular, calidad de
las vias, impacto ambiental y transbordo, arrojaron los signos esperados, sin embargo, no
resultaron significativas para el modelo, por lo que no se consideran en el modelo, esto ademas
se encuentra respaldado por la informacion recopilada en las encuestas, donde se indica que
estas variables tienen importancia en su eleccion pero no representan el principal problema o
factor a considerar el uso del transporte pablico.

5.1.3.4 Evaluacioén del Modelo

Una vez analizados los respectivos parametros, es importante considerar algunas
pruebas. Se procede a realizar la prueba para conocer la representatividad muestral del error, la
representatividad del modelo y la normalidad, asi como la representacion grafica de los
residuos.

Tabla 13.
Representatividad Muestral del Error

Df Deviance Resid. Df Resid. Dev Pr(>Chi)

NULL 263 365.01

Distancia del viaje | 1 4.4794 262 360.53 0.03431*
Sexo 1 17.3938 261 343.14 3.038e-05 ***
Edad 1 6.3579 260 336.78 0.01169 *

Signif. codes: 0 ***'0.001 "**' 0.01 *'0.05".'0.1"'"1

Fuente: Elaboracion propia con base a la salida del modelo, 2020.

De acuerdo con la tabla anterior, se utiliza la prueba chi para ver el comportamiento o
la variabilidad del modelo estimado con el modelo nulo, se indica que, segun lo obtenido, el
modelo se encuentra entre los limites de confianza, por lo que se acepta la hipotesis nula (Ho)
de representatividad del modelo sobre la muestra.

De igual forma se procede a calcular la prueba de Wald con el fin de conocer que los
coeficientes son diferentes a 0. Para conocer los resultados de esta prueba es necesario calcular
el estadistico z y la probabilidad de z en una distribucién normal con media 0 y sigma 1. En el
caso del estadistico z, entre mas cercano a 0 menos probable que sea diferente de cero y por su
parte cuanto mas bajo sea el p-value menor es la probabilidad de obtener los coeficientes dada
la hipétesis de nulidad (Paladino, 2017).

93



Tabla 14.
Prueba de Wald. Valores z y

(Intercept) Distancia del Viaje  Sexo Edad
Valores z 0.373036 2.159190 -4.107038 -2.490794
Valores p 0.7091216775 0.0308354508 0.0000400766 0.0127458019

Fuente: Elaboracion propia con base a la salida del modelo, 2020.

Por consiguiente, segun la prueba de hipdtesis para el estadistico de Wald, existe
suficiente evidencia estadistica para aceptar que los coeficientes son diferentes de cero.

Ademas, es importante indicar que el modelo posee un error global del 28,23%; y
considerando las iteraciones segln la prueba de Fisher, el modelo converge a 4 iteraciones.

Por otra parte, es importante considerar cual es la clasificacion del modelo, por lo que
utilizando la prueba de clasificacion se indica que el modeloes capaz de clasificar
correctamente en un 65.91%. Para lo cual se utiliza la matriz confusion. El calculo se muestra
a continuacion:

Porcentaje de clasificacion = 73 + 101/ (73 + 51 + 39 +101)
=0.6591 =~ 65.91%

Ademas, a continuacion, se procede a calcular la normalidad del modelo, donde se
espera que los residuos se comporten de manera constante en su variabilidad sin registrar
variaciones significativas con respecto a su media. En la siguiente tabla se muestra la
representatividad del modelo y la normalidad.

Tabla 15
Representatividad del modelo y Normalidad

Deviance Residuals:

Min 1Q Median 3Q Max
-1.7741 -1.0707 0.7154 1.0039 1.8765
Coefficients: Estimate Std. Exrror  z value Pr(>|z|)
(Intercept) 0.243781 0.653506 0.373 0.7091
Distancia del viaje 0.298123 0.138072 2.159 -0.0308 *
Sexo -1.072671 0.261179 -4.107 4.01e-05 ***
Edad -0.021832 0.008765 -2.491 0.0127 *

Signif. codes: 0 '***'(0.001 '**' 0.01 '*' 0.05".'0.1"'"1
Dispersion parameter for binomial family taken to be 1
Null deviance: 365.01 on 263 degrees of freedom
Residual deviance: 336.78 on 260 degrees of freedom
(36 observations deleted due to missingness)

AIC: 344.78

Number of Fisher Scoring iterations: 4

Fuente: Elaboracion propia con base a la salida del modelo, 2020.
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Figura 15.
Representacion Gréafica de los Residuos
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Como se observa en la figura 15, los residuos varian respectivamente en +- 2

desviaciones estandar, por consiguiente, no se muestra una variabilidad con respecto a su media
(0,1), por ende, al plantear si estos muestran normalidad, se determina que es constante. Dado
lo anterior se determina una normalidad esperada que permite inferir sobre los parametros
estimados al cumplir con una serie de propiedades deseadas como lo es la minima variabilidad
analizada anteriormente.

Capitulo V1. Consideraciones Finales

6.1 Lineamientos de Politica Publica

Dados los hallazgos encontrados a lo largo del trabajo de investigacion, a continuacion
se definen una serie de lineamentos de politica publica:

1. Asignar recursos economicos para el mejoramiento del servicio de transporte, con
particular detalle en la comodidad, frecuencia y la calidad en el trato del servicio en el
transporte publico para que este se posicione como un servicio mas atractivo, que
permita mejorar las condiciones de movilidad urbana y, por ende, impacte las
actividades economicos, sociales y ambientales, permitiendo a su vez una contribucién
directa al desarrollo costarricense.

2. Crear centros de transbordo tecnoldgicos, ambientalmente sostenibles e innovadores,
que incorporen dentro de las estaciones, rotulacion con informacion de las diferentes
rutas y frecuencias de viaje, preferiblemente en tiempo real, para el adecuado acceso a
la informacion de los usuarios nacionales e internacionales.

3. Integrar los medios de transporte a los centros de transbordo, permitiendo
descongestionamiento de la GAM y la reduccion de emisiones; y a su vez, asegurar que
las personas puedan acceder a las facilidades y a otros puntos del pais sin que esto
implique pasar por el centro de la GAM.

4. Elaborar o implementar un mecanismo de recoleccion de informacién como las bases
de datos, formularios online, entre otros; para evaluar la calidad de los servicios de
transporte publico en la GAM. Esto a su vez, generara informacion actualizada para
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evaluar periddicamente los cambios y mejoras, asi como conocer las necesidades
actuales y futuras de los usuarios.

5. Asegurar que el flujo de informacion entre los entes rectores y las empresas fluya en el
tiempo y la forma necesaria para una adecuada planificaciéon y puesta en practica de
proyectos y politicas del sector transporte.

6. Impulsar plataformas que permitan a los usuarios del transporte privado realizar
practicas de carpooling que garanticen la seguridad y confiabilidad del viaje mediante
registros actualizados, especialmente en la poblacion trabajadora para acceder a sus
puntos de destino y, a su vez se reduzca la huella ambiental del sector.

7. Promover el uso de transporte publico mediante incentivos como mejoramiento de la
calidad del servicio, la seguridad, e incorporacion de carriles exclusivos. Con esto, el
uso del vehiculo privado tendera a disminuir y la ciudad gozara de bajos niveles de
congestion vial y emisiones.

8. Promover la utilizacion de energias alternativas como mecanismo para reducir la
dependencia a los combustibles fosiles. Para ello, es necesaria la utilizacion de
incentivos que permitan agilizacion de tramites, asi como mayores incentivos
econdémicos que motiven a las personas a realizar el cambio hacia nuevas tecnologias
no finitas.

6.2 Conclusiones y Recomendaciones

A partir de la informacion teérica expuesta, la informacion recopilada de las entrevistas
y encuestas aplicadas, y el andlisis planteado en los capitulos anteriores, se brindan algunas
conclusiones y recomendaciones. Producto de esta recopilacion se logra conocer cudles son los
factores determinantes en la eleccion del medio de transporte en el caso de la GAM para un
grupo de 300 personas, lo cual permite conocer cudl es su perspectiva y cudles aspectos son
primordiales de mejorar en el transporte publico.

6.2.1 Conclusiones

Dado el abordaje planteado a lo largo de la investigacion, se han rescatado una serie de
conclusiones que permiten realizar un diagnostico del perfil y la estructura actual del sistema
de transporte publico focalizado en la GAM de Costa Rica. Esto permitira realizar conclusiones
sobre la contextualizacion de la situacion actual de la movilidad urbana, la determinacion de
los principales factores que inciden en la eleccion del modo de transporte e identificacion de
las implicaciones ambientales asociadas al sector en estudio. A continuacidn, se exponen las
conclusiones asociadas a los objetivos planteados en esta investigacion.

En lo referente al objetivo general se indica que la dindmica del sector transporte posee
un gran impacto sobre la economia, el turismo, el ambiente, la salud, entre otros sectores que
coexisten dentro de un mismo sistema; lo anterior, posiciona al sector con prioridad para ser
mejorado dado los alcances que posee y el impacto que puede tener en el desarrollo. Ante esta
importancia, es necesario considerar los determinantes de la eleccion del medio de transporte
en la politica publica para mejorar las condiciones y aportar al desarrollo sustentable.

Por su parte, el objetivo especifico uno concluye que la movilidad urbana costarricense
lejos de representar una oportunidad para el desplazamiento eficiente de los ciudadanos en el
acceso a bienes y servicios, y el desempefio adecuado de las actividades econdmicas, sociales
y ambientales; estd caracterizada por una infraestructura poco accesible, un sistema de
transporte publico desintegrado y una gran congestion vehicular, que posiciona a la movilidad
como uno de los obstaculos para lograr el desempefio eficiente de las actividades y la
descarbonizacion del sector.
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A pesar de que existen esfuerzos para que la regulacién y gobernabilidad del sector
transporte mejore, la regulacion estatal no es eficiente, no existe una oportuna articulacion y
coordinacion de las instituciones publicas y privadas para lograr una adecuada modernizacion,
asi como la consideracion de las opiniones de los usuarios.

Existe una concentracion importante de los puestos de trabajo, servicios, comercios y
zonas de esparcimiento social en la GAM; sumado a esto, en esta zona se articulan una gran
parte de las estaciones autobuseras, lo que implica que las personas de todo el pais se tengan
que desplazar hasta este lugar para acceder a todas las facilidades del espacio y otros puntos del
pais, lo que conlleva grandes tiempos de desplazamiento, distancia, costos, congestion y
contaminacion.

Con respecto al objetivo especifico dos se concluye que existe una relacion directa entre
el medio de transporte utilizado y la cantidad de emisiones que se generan, no obstante, se debe
tener presente que, aunque un autobus puede generar mas emisiones que un automavil, a nivel
per capita los medios de transporte pablico son menos contaminantes que los privados.

Costa Rica ha adquirido el compromiso a nivel mundial de convertirse en una economia
carbono neutral, donde el plan de descarbonizacion se posiciona como una excelente
oportunidad para modernizar el sector transporte y reducir sus emisiones, pero considerando
las restricciones monetarias para lograr una transicion al uso de tecnologias cero emisiones, es
necesario que estas iniciativas tengan lugar en el aparato estatal, mas, sin embargo, es
primordial que el transporte publico se mejore.

El uso de hidrocarburos como fuente de energia principal en el sector transporte implica
una gran dependencia internacional, lo que genera variabilidad de precios, asi como un gran
deterioro del medio ambiente y de la salud; ademés, provoca enfrentamientos sociales,
desigualdad social y econdémica, pobreza y corrupcién. Es por lo anterior, que se requiere un
impulso hacia el uso de energias renovables en el sector transporte ya que si bien existen
algunos esfuerzos por motivar el uso de estas energias, estos continGan siendo escasos.

Por su parte, en el caso del objetivo especifico tres, se indica que las condiciones del
sector transporte lejos de incentivar el uso del transporte publico, motiva el uso de los medios
privados e incluso el uso de medios de transporte publicos se encuentra relacionado con
aspectos monetarios y restricciones que poseen los otros medios de transporte.

La oferta de transporte publico no ha logrado incorporar las necesidades de los usuarios
como los tiempos de viaje, estado de las paradas, informacion certera y confiable, seguridad y
0 preferencias.

De acuerdo con los resultados arrojados en el Modelo Logit para la determinacion de la
demanda de Transporte, se puede indicar que la edad, el sexo y la distancia del viaje, son
determinantes en la eleccion modal en la GAM de Costa Rica.

De este estos resultados se concluye que dentro de los determinantes de eleccion del
medio de transporte en la GAM sobresalen las caracteristicas demograficas como el sexo y la
edad, donde se ha verificado que muchas de las elecciones de los medios de transporte dependen
en gran medida de estas caracteristicas, ya que estas se encuentran estrechamente relacionadas
a aspectos como el tipo de actividad a la que se dedica la persona y por ende la disponibilidad
de recursos o al acceso de vehiculos privados. Esto sin duda tiene mucha importancia a la hora
de elegir el medio de transporte, por lo que es primordial que estas caracteristicas sean
consideradas a la hora de formular politica pablica ya que si estas son orientadas segln sexo y
edad tendrian mayor efectividad.

De igual forma la eleccion del medio de transporte depende de la variable distancia de
viaje, debido a que las personas relacionan la distancia del viaje con el tiempo necesario en
recorrerla. Si bien, en si la variable distancia no puede ser modificada, existen mecanismos
como la implementacion de centros de transbordo y otra alternativa que permiten que el
recorrido de las distancias pueda llevarse a cabo en una menor cantidad de tiempo, por lo que
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resulta necesario que tanto esta variable como el tiempo asociado a la misma, deban ser
analizadas para ejecutar las politicas publicas.

En el caso de la no significancia de variables arrojadas por el modelo, no quiere decir
que sean variables que se deban dejar de lado, o no deban ser consideradas o mejoradas, ya que
variables como la disponibilidad de parqueos, congestion vehicular, situacion profesional,
limpieza, disponibilidad, rapidez, comodidad, calidad de las vias, impacto ambiental y
transbordo, son problematicas que enfrenta la movilidad y que su mejora también colaboraria
con un desempefio eficiente del sector. Por lo que lejos de descuidarse, deben ser factores por
mejorar considerando los enfoques de género y grupos etarios para que las politicas alcancen
los objetivos planteados.

Los resultados arrojados por el modelo son consecuentes con los hallazgos de ejercicios
realizados en otras ciudades del mundo como en Cadiz Espafia, Santiago de Chile, Cartagena
de Indias, Gran Mendoza Argentina y Popayan Colombia; donde se encuentran variables en
comuan como el sexo y edad. En el caso de la distancia del viaje, Unicamente ha sido referenciada
tedricamente, sin embargo, estos modelos realizados en otros lugares indican como variable
significativa el tiempo de viaje que se encuentra muy relacionada a la distancia.

Finalmente, en lo que concierne al objetivo especifico cuatro resulta indispensable que
los lineamientos de politica publica expuestos en la seccion 6.1 se lleven a cabo para lograr un
adecuado funcionamiento del transporte publico y asi trasladar usuarios del transporte privado
al publico, y mejorar las condiciones sociales, econémicas y ambientales asociadas al sector
transporte.

Ademas, es necesario indicar que el sector transporte posee carencias en la generacion
de informacidn estadistica con respecto a los determinantes, calidad de los autobuses, opinién
de los usuarios, emisiones generadas, cantidad de pasajeros, rutas mayormente transitadas,
flujos de movilidad, entre otros. Si bien existen algunos indicadores, estos se encuentran
desactualizados, lo que implica que las decisiones de politica no se encuentren fundamentadas
en informacidn estadistica actualizada y robusta.

Finalmente, en el contexto actual de crisis sanitarias por COVID-19, la oferta de
transporte publicono se escapa de las repercusiones, donde las restricciones y el
distanciamiento social han implicado una reduccion del uso de transporte publico,
lo cual se reflejaen los flujos financieros. Lo anterior, representauna limitante para
poder generar recursos y mantener la frecuencia y calidad del servicio. Sin embargo, ante la
restriccion vehicular aplicada, el transporte publico se posiciona como uno de los
pocos medios de transporte con permisos de desplazamiento, lo cual representa una
oportunidad para incentivar el uso del transporte publico de una manera segura.

De esta manera, es importante que también se visualice la posicion del usuario frente a
esta pandemia, donde para el sector transporte representa un reto ain mas tangible el hecho de
desplazar aquellos usuarios regulares del transporte privado hacia un transporte publico,
particularmente en su modalidad autobls, donde las probabilidades de contagio del virus
son aln mayores. Por esta razdn, resulta necesario que las empresas aprovechen las condiciones
para mejorar las estrategias de comunicacion sobre el tratamiento de desinfecciony
limpieza, asi como los protocolos establecidos por las autoridades. Por lo que este momento
representa una oportunidad para asegurar un servicio de transporte publico con las condiciones
adecuadas para brindar un servicio eficiente y de calidad.

6.2.2 Recomendaciones

La investigacion realizada, da pie a una serie de recomendaciones que deben ser
tomadas en consideracién dentro del sector transporte. Dentro de ellas se mencionan las
siguientes:
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10.

Es primordial que se mejore la articulacién y coordinacién entre los actores publicos y
privados en busqueda de proyectos que contemplen mejoras en la red vial y en
estaciones de transbordo, en las unidades de transporte publico, y en la creacion de
opciones de pago electrénicas que permitan una adecuada linea de desarrollo del sector
transporte.

Construir alianzas interinstitucionales para la recopilacion, generacion y proyeccion
periddica de informacion estadistica para el conocimiento, la evaluacion, la
planificacion, la regulacion, la gobernabilidad, la formulacion y la ejecucion eficiente
de la politica publica.

Incluir un enfoque de grupo etario y de sexo en las mejoras de los determinantes del
medio de transporte publico y en las politicas del sector transporte, que traslade a medios
publicos los sectores poblacionales que se encuentran desplazandose en medios
privados.

Es importante que se consideren las necesidades, gustos y preferencias de los usuarios
a través de instrumentos de evaluacion del servicio y de recopilacién de informacion
estadistica para conseguir que el transporte publico se vuelva mas atractivo y que
represente una oportunidad para un desplazamiento eficiente.

Incorporar la opinion de los usuarios en aspectos relacionados con la comodidad al
viajar, la calidad del servicio y de las unidades, la frecuencia, la seguridad, la distancia
entre las estaciones y la pertinencia de la ruta, el costo, y la contaminacion generada por
las unidades, ya que estos determinantes son importantes y deben de ser mejorados para
crear condiciones dptimas a los usuarios. De esta manera, y dadas esas mejoras se podra
mantener la poblacion que utiliza el transporte pablico y que este se vuelva més atractivo
para los que utilizan transporte privado.

Priorizar la ejecucion de politicas pablicas en el transporte publico de acuerdo con la
mejora de variables como la comodidad, la frecuencia del servicio, la calidad de trato
en el servicio y la seguridad; con lo que se impactaria de manera integral la calidad de
vida de las personas de la GAM y de Costa Rica; esto al reducir los niveles de
congestionamiento, contaminacién y estrés, lo que a su vez mejora la calidad del
servicio.

Enfocar las politicas publicas al mejoramiento del transporte publico masivo mediante
la solucion de las principales problematicas mencionadas por los usuarios, dentro de los
que se destacan la falta de comodidad al viajar, la distancia entre las estaciones, el mal
servicio y el costo. La solucion de dichos problemas impulsaria una movilidad centrada
en los medios de transporte publico masivo, colaborando con los objetivos de
descarbonizacidn del sector transporte.

Impulsar paralelamente una transformacion paulatina y sostenida de las energias
utilizadas en el sector transporte, esto permitira una reduccion de emisiones y una
transicion gradual hacia la descarbonizacion y la carbono neutralidad, prioritariamente
en el transporte publico.

Mejorar los operativos de transito, monitoreo y condiciones de sefializacion, asi como
incorporar capacitaciones periddicas destinada a los conductores, para mejorar la cultura
vehicular y la eficiencia en carretera.

Valorar la opcion de brindar un subsidio en el precio del transporte publico para que las
mejoras recomendadas no representen un incremento en el costo y se desincentive su
uso.

11. Construir centros de trasbordo innovadores y adaptar las estaciones de autobuses

existentes para garantizar un adecuado acceso a la informacién sobre las rutas y
frecuencias de autobuses y trenes; lo cual de manera integrada con otros medios de
transporte generara un flujo eficiente en el sistema de movilidad de la GAM.
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6.3 Reflexién Final

La elaboracion de esta investigacion nos ha permitido entender que los procesos de
investigacion son procesos continuos en construccion, que no se realiza en un par de meses,
sino que es un proceso constante de motivacion para trabajar con disciplina y, de reflexién, en
este caso, para encontrar cuales podrian ser los determinantes de la eleccion del medio de
transporte. Ademas, investigar es una experiencia enriquecedora que permite interiorizar
literatura y fuentes disponibles, asi como integrar las opiniones de los expertos y crecer personal
y profesionalmente.

En el camino existieron momentos que hicieron variar la orientacion del trabajo, ya que
partimos de una estrategia de impulso del transporte eléctrico como medio para reducir las
emisiones y ante un proceso de reflexion, la orientacion gird a un analisis sobre aspectos que
son necesarios de mejorar, considerando la opinién de los usuarios para lograr que estos se
motiven a utilizar el transporte publico y que esto represente lograr el objetivo inicial de reducir
el impacto ambiental del sector transporte y mejorar el desarrollo de la region y el pais; también
en este proceso las preguntas de investigacion fueron cambiando, asi como el alcance.

En el proceso existieron limitaciones de tiempo, recursos, asi como limitaciones de
programacion y uso de software que nos llevo a aprender e investigar profundamente sobre
modelos econométricos, lo cual representd un desafio. Por lo tanto, consideramos que los
procesos de investigacion son enriquecedores y que permiten un gran crecimiento profesional
y personal.
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ANEeXos.

Anexo 1. Instrumento de Encuesta telefonica

Numero de Cuestionario:
Determinantes del modo de transporte publico y su incidencia ambiental en San José,
Costa Rica.
Universidad Nacional
ESEUNA
Encuesta realizada para optar por el grado de Licenciatura en Economia.
Tesiarias: Kerlyn Suarez y Geannine Aglero

Encuesta realizada para optar por el grado de Licenciatura en Economia, Universidad
Nacional de Costa Rica.

Buenos dias/tardes/noches. Mi nombre es . Soy estudiante tesiaria
optando por el grado de Licenciatura en Economia de la Universidad Nacional, nos
encontramos realizando una encuesta dirigida a personas de 16 afios 0 mas que vivan o se
desplacen en el Gran Area Metropolitana, con el fin de encontrar determinantes del modo de
transporte publico y su incidencia ambiental en la GAM. Toda la informacion que nos brinde
es confidencial. Gracias.

¢Ingresa con frecuencia o vive en el Gran Area Metropolitana?
1. () NO, Muchas gracias. 2. ()Si. Siguiente.

Hay 27 preguntas en la encuesta.
DATOS DE LA ENCUESTA

N° de teléfono: *

Informacion general del encuestado
1. Sexo:
() Masculino () Femenino

2. Cudl es su edad en afios cumplidos
() Menos de 20 afios

() 21 a 30 afios

() 31 a 40 afios

() 41 a 50 afios

() 51 a 60 afios

() 61 afos en adelante

4. ¢ Cual es su nivel educativo?

() Ninguno

() Preescolar y primaria incompleta
() Primaria Completa

()Secundaria incompleta

() Secundaria completa

() Universitario incompleta

() Universitaria completa

() NS/NR
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5. ¢Cual es la actividad a la que se dedica principalmente?
() Estudiar

() Trabajar

() Oficios del hogar

() Pensionado

() Busca trabajo

() Incapacitado permanentemente para trabajar

() Otro. Especifique:
() NS/NR

6. ¢ Es usted jefe de hogar?
(0 Si

() No

() NS/NR

Desplazamiento

8. Cudl es la distancia que recorre en promedio cada vez que se encuentra en GAM?
() Menos de un 1km

() De 1 a menos de 10 Km

() De 10 a menos de 20 Km

() De 20 Km 0 mas

() NS/NR

9. ¢Cuél es el principal motivo por el cual usted se desplaza?
() Trabajo

() Estudio

()Compras

()Diligencias personales

() Ocio

() NS/NR

() Otro:

10. Usted tiene vehiculo propio?
() Si, ¢Cuantos?: :
() No (Pase a la pregunta 11)

10.1. ¢ Cuantos vehiculos posee?

Vehiculo
10.2. ¢ Cual es la capacidad del vehiculo (si tiene mas de uno: el que mas utiliza)?

10.3. ¢ Cuando se desplaza, normalmente cuantos espacios del vehiculo utiliza?

10.5. ¢ Qué tipo de energia utiliza?
() Combustible

() Eléctrico (Pase P.11)

() Hibrido

() GasLPG

() NS/NR

() Otro
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10.6. ¢Estaria dispuesto(a) a cambiar o comprar el vehiculo de combustién interna por
un vehiculo que utilice energias alternativas?

() Si

() No

() De acuerdo con el precio

() NS/NR

Medio de Transporte

11. ¢Cual es el principal medio de transporte que utiliza para acudir a sus actividades
diarias?

() A pie (Pase P.13)

() Bicicleta (Pase P.13)

() Motocicleta (Pase P.13)

() Taxi/Uber/ (otro medio de transporte pagado) (Pase P.13)

() Vehiculo particular (Pase P.13)

() Autobus

() Tren

() NS/NR

11.1. ;Con que frecuencia lo utiliza?
() Diario

() Tres o cuatro veces a la semana
()Una o dos veces a la semana

() Una vez al mes

() Casi nunca

() NS/NR

11.2 Es para usted importante la frecuencia en la que se ofrece el servicio de transporte
publico? Conteste esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones: La respuesta fue
"Autobus ' en la pregunta 11 o si la respuesta fue "Tren’ en la pregunta p11

(0 Si

() No (Pase P.13)

11.3 Cuan importante es del 1 al 5?

Muy poco Poco importante | Importante Muy Sumamente
Importante Importante Importante
1 2 3 4 5

13. Cuéles son los cinco principales problemas al cual usted se enfrenta al transportarse?
Por favor, elija de 1 a 5 respuestas.

() Costo

() Congestién vehicular

() Estrés

() Contaminacién del aire

() Tiempo de espera

() Tiempo de viaje
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() Distancia entre estaciones/terminal o paradas

() Pertinencia de la trayectoria de la ruta

() Calidad de las calles

() Inseguridad

() Inexistencia de parqueos

() Falta de cultura vehicular

() Aspectos relacionado con la comodidad al viajar (malos olores, incomodidad, aire

acondicionado etc.)

() Acoso sexual callejero
() Mal trato por parte de la persona que ofrece el servicio

() NS/NR
() Otro

14. ¢ Cuales son los tres principales razones por la que elige el medio de transporte utilizado?
() Me deja cerca de mi destino

() Es mi unica opcidn

() Es més barato

() Tomo el transporte que pasa primero

() Es més réapido
() Es méas cémodo
() Es més seguro

() Congestion vehicular

() No hay disponibilidad de parqueo

() Otra. Especifique:
() No sabe/ No responde

15. Es para usted importante

importante es en una escala del 1 al 5?

a la hora de elegir su modo de transporte....Cuan

Aspecto/Calificaci | S| N | Muy poco | Poco importa | Importan Muy Sumamen
on i | o | Importan nte te Importan te

te te Important

e

Seguridad 1 2 3 4 5
Rapidez 1 2 3 4 5
Disponibilidad 1 2 3 4 5
Comodidad/Calida 1 2 3 4 5
d
Precio 1 2 3 4 5
Limpieza 1 2 3 4 5
Tiempo de 1 2 3 4 5
transbordo
Calidad de las vias 1 2 3 4 5
de transito
Impacto Ambiental 1 2 3 4 5
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Existencia de 1 2 3 4 5
parqueos

Congestion 1 2 3 4 5
vehicular
Distancia del Viaje 1 2 3 4 5

16. ¢ Cuénto tiempo en promedio dura normalmente su desplazamiento desde su origen
hasta su destino en ambos sentidos?

() Menos de 30 minutos

() De 30 a menos de 60 minutos

() De 1 a menos de 2 horas

() De 2 a menos de 3 horas

() Mas de 3 horas

() NS/NR

17. ¢Cual es el costo semanal aproximado en colones en el que usted incurre por
desplazarse desde su origen hasta su destino, en ambos sentidos?

() Menos de 5mil colones

() Entre 5y menos de 10 mil colones

() Entre 10 y menos de 20 mil colones

() 20 mil colones y mas

() NS/NR

18. Si se establecieran mejores medios de transporte publicos (auto bus/ tren), ¢ estaria
dispuesto a utilizarlos?

() Si

() No (Pase P.19)

() Tal vez. ;Por qué? (Pase P.19)

() Me es indiferente (Pase P.19)

() NS/NR (Pase P.19)

18.1. ¢ Cuales serian los aspectos que usted considera que deberian mejorarse? Conteste
esta pregunta si se cumplen las siguientes condiciones: La respuesta fue *Si* en la pregunta
18. Elija de 1 a 3 respuestas.

() Frecuencia

() Seguridad

() Disponibilidad

() Comodidad/Calidad

() Precio

() Limpieza

() Tiempo de Transbordo

() Calidad de las vias de transito

() Impacto ambiental

() Ns/Nr

() Distancia entre las estaciones

() Pertinencia de la ruta

() Calidad del trato en el que se ofrece el servicio
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19. Me podria decir por favor en cual de los siguientes rangos se encuentra su ingreso

mensual neto?

() 118 000 0 menos

() Més de 118 000 a 205 000
() Mas de 205 000 a 333 000
() Mas de 333 000 a 604 000
() Mas de 604 000

() Ns/Nr

Le agradecemos enormemente su colaboracion.
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Anexo 2. Instrumento de Encuestas aplicadas a Actores

Tema: Politicas Publicas del Sector Transporte: Un analisis de los determinantes de la
demanda de transporte publico del Area Metropolitana de Costa Rica.

Instrumento de aplicacion. Consideracion al analisis de expertos en el &rea de estudio.

P1. Teniendo en cuenta la situacion actual del pais, ¢cual es su posicion respecto a la movilidad
urbana en el pais?

P2. Estudios internacionales afirman que las personas tienen que desplazarse en blsqueda de
mejores opciones, ¢considera que en el caso de Costa Rica esta es la razon por las que existe
un alto grado de concentracion vehicular en el distrito central de San José? o cuéles considera
que son las causas de este fenGmeno?

P3. ;Como considera usted que se encuentra la regulacion del sector transporte en Costa Rica?

P3. 1. En su posicidn, ¢ Cuales aspectos regulatorios cambiaria usted para mejorar la condicion
de la movilidad urbana?

P4. ;Considera que los actores estatales han realizado politicas gubernamentales que mejoren
la condicion del sector transporte?

P4. 1. Particularmente ¢ Cudles considera usted que son medidas que se podrian implementar
para mejorar la condicién de la movilidad urbana?

P5. ¢ Cuales piensa usted que son los aspectos que consideran las personas para elegir medio de
transporte?

116



P5.1. ¢Considera usted que existen aspectos culturales, ambientales o sociales que estén
relacionados con la eleccion?

P5.2. ¢ Considera que la distancia, la seguridad de los viajes, la edad, y el sexo de las personas
podrian ser algunos determinantes?

P6. ¢ Cuales considera que son los efectos de la movilidad urbana en el ambiente?

P6.1. ¢Especificamente podria mencionar cual medio de transporte genera mayor impacto
ambiental?

P7. ¢ Cudl seria su opinidn respecto a la relacion existente entre la meta carbono neutralidad y
la situacion actual de la movilidad urbana?

P8. ¢Considera que las energias alternativas representan una oportunidad para mejorar la
condicién de la movilidad urbana? Mencione cuéles.

P9. ¢Son necesarios los incentivos para dar paso a una mejor movilidad urbana? ¢ Cuales?

P9.1. Especificamente, ¢qué incentivos son necesarios para mejorar el transporte publico
(autobus)?
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Anexo 2.1. Instrumento de Encuestas Aplicada ARESEP

Entrevistado: Daniel Fernandez Sanchez
Fecha: 26-11-2019.

Instrumento de aplicacion. Consideracion al andlisis de expertos en el area de estudio.

P1. Teniendo en cuenta la situacién actual del pais, ¢cual es su posicién respecto a la movilidad
urbana en el pais?

La movilidad urbana se tiene que analizar desde dos puntos de vista: la movilidad de
vehiculos privados y la movilidad de vehiculos de transporte publico. Sin duda alguna hay
una preferencia del ciudadano por el transporte privado porque es mas comodo, es mas
accesible, es mas facil transportarse. El transporte publico muchas veces se deja de lado
porque hay falta de informacion, la gente no conoce muy bien por donde van los buses ni
tiene claro muchas veces cuales buses tienen que tomar. También muchas veces todos los
buses tienen que ir a San Joseé, y eso hace que si usted tiene que ir a cualquier punto, tiene
que trasladarse a San José siempre, eso congestiona mucho el centro de la capital y eso hace
que vivamos lo que vivimos todos los dias: congestiones a toda hora, presas interminables,
estrés, desmejora del ambiente, y ese tipo de aspectos. El tema de la movilidad urbana en
Costa Rica en estos momentos es un problema pais que tiene que abordarse desde otra
perspectiva.

P2. Estudios internacionales afirman que las personas tienen que desplazarse en busqueda de
mejores opciones, ;considera que en el caso de Costa Rica esta es la razén por las que existe
un alto grado de concentracion vehicular en el distrito central de San José? o cuales considera
que son las causas de este fenémeno?

La ciudad no fue disefiada desde un principio para tener la cantidad de vehiculos privados
que tiene ahora, y el crecimiento de vehiculos privados en los Gltimos afios ha sido
sumamente significativo y marcado. Cada vez la gente compra mas carros, tiene acceso a
MAs carros, y aunque se crean mecanismos como la restriccion vehicular, muchas personas
no la respetan, prefieren pagar una multa o en el peor de los casos tienen dos vehiculos para
evitar la restriccion de cada dia y siempre ir al centro del GAM en vehiculo privado.

Yo creo que uno de los grandes problemas es que el transporte pubico no les da esa solucién
a los usuarios, entonces hace que las personas prefieran andar en transporte privado. Cuando
hablo de solucidn, es lo que yo les decia, muchas veces retomar esa preferencia del
ciudadano por el transporte publico es algo que va a tomar mucho tiempo porque es algo
que tiene que ver con informacién, preferencia de accesos, con mejora en los tiempos de
viaje; porgque en este momento vas en una presa, pero también los que van en bus van en
presa, entonces se va a preferir ir en carro propio con una comodidad de un vehiculo privado
en una presa, que estar en un auto bus con un montén de gente e incomodo.

Entonces, si nosotros logramos hacer que sea mas atractivo y rapido el transporte publico,
es algo que la gente valora, la rapidez de moverse de un lugar a otro, podriamos tratar de
lograr que mucha gente prefiera el transporte pablico que es lo que pasa en las grandes
ciudades del mundo.
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P3. ;Como considera usted gque se encuentra la regulacion del sector transporte en Costa Rica?

La regulacion en Costa Rica es compartida, estd la Autoridad Reguladora de los Servicios
Publicos que regula todo lo que tiene que ver con tarifas de transporte publico. Lo que
cuesta en el servicio de autobuses es basicamente algunos aspectos de calidad del servicio.
Y el otro componente es el MOP a través del Consejo de Transporte Publico (CTP), ellos
son los que disefian las rutas y los que dan las concesiones de las rutas a operadores
privados. Entonces, el CTP lo que hace es disefiar una ruta a través de: cuantos autobuses
va a tener esa ruta, cual es el recorrido de esa ruta y las paradas, los horarios y por donde
va a pasar, y cual es la cantidad de pasajeros que va a transportar; con esa informacién la
Autoridad Reguladora fija la tarifa a esa ruta en particular. La regulacion de esta manera es
compartida, donde una parte la hace el CTP y la otra parte la hacemos nosotros.

P3. 1. En su posicion, ¢Cudles aspectos regulatorios cambiaria usted para mejorar la condicion
de la movilidad urbana?

A mi me parece que uno de los aspectos mas importantes tiene que ver con disminuir los
tiempos de transporte, o0 sea, disminuir el tiempo que una persona pueda desplazarse de un
lugar a otro lado en transporte publico. Y para lograr eso se necesitan de varias cosas, por
ejemplo, sectorizacion, que es uno de los proyectos mas grandes que tiene el Ministerio de
Obras Publicas o CTP, que es sectorizar toda la zona del GAM. Otro aspecto es el pago
electronico, eso hace que para las personas sea mas facil pagar y duren menos a la hora de
montarse al bus, entonces el bus estaria menos tiempo en una parada. Otro de los aspectos
es el acceso a la informacion, por el hecho de que la persona esté en una parada de
informacion y sepa cuando va a pasar el proximo bus, qué bus se puede tomar, tener
mapeado los buses que le interesan de acuerdo con la ruta, saber por dénde vienen o cuanto
falta para llegar, como hacer conexiones entre diferentes rutas para poder llegar a un lugar
y finalmente, sobre todo tratar de sacar del centro de San José los grandes buses, que al
centro lleguen solamente buses de menor capacidad (troncalizaciones) para que el autobus
que llegue a San José no congestione tanto con el resto de las unidades y que cada vez
Ileguen menos autobuses.

Actualmente, para poder moverse a cualquier lado, generalmente si se quiere ir a San Pedro
0 a Heredia, primero se tiene que pasar por San José. Entonces, el evitar que las personas
lleguen al centro en transporte pablico, es también una de las prioridades que se deben tener,
y eso se logra con sectorizacion y tambiéen con informacion.

P4. ;Considera que los actores estatales han realizado politicas gubernamentales que mejoren
la condicion del sector transporte?

Se ha trabajado y se ha avanzado bastante en transporte publico, en Costa Rica se tiene una
de las flotas vehiculares mas modernas de Latinoamérica, mas o menos la edad promedio
de los autobuses es de 6 arfios, tiene regulaciones estrictas en lo que es calidad de los
servicios en el sentido de que las unidades, son unidades de autobuses, tiene dos puertas,
los asientos estan bien y son seguras, tienen muchos aspectos de regulacion de la calidad
del servicio, tienen que ir dos veces a RITEVE y eso da muchisima seguridad, que en otros
paises similares al nuestro como Guatemala o Centroamericanos, los autobuses son
camiones o0 pueden ser pick ups, el transporte pablico es asi, mientras que en Costa Rica
€s0 No pasa.
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Sin embargo, hay mucho por avanzar, yo creo que tenemos un transporte publico que hay
que irlo modernizando y hacerlo més atractivo para el ciudadano. Como ustedes lo dicen
desde un principio, aqui el reto no es que las personas que andan en transporte publico
anden en transporte publico, sino que el reto es que la gente que no anda en transporte
publico vuelva a usar el transporte publico, para posiblemente descongestionar las calles.
Las politicas tienen que ir enfocadas en ese sentido y proyectos como lo que es la
sectorizacion o el pago electronico, pueden ir ayudando hacia eso.

P4. 1. Particularmente ¢ Cudles considera usted que son medidas que se podrian implementar
para mejorar la condicién de la movilidad urbana?

La sectorizacion, el pago electronico, mayor acceso a informacion, en general, esa
modernizacion del sector transporte que en este momento no la tenemos. Una inter-
operatividad entre diferente modalidad, entre diferentes tipos de transporte, entre tren y
buses. Es decir, que los trenes lleguen a paradas o a estaciones de autobuses, entonces la
gente también se puede mover en tren y pueda hacer esas conexiones, y con una sola tarjeta
pueda montarse al tren y pueda pagar también el bus. Todo ese tipo de comodidades o
hacerle mas facil la vida al usuario hay que irlo logrando. También, la parte de carriles
exclusivos, o sea, que el transporte publico tenga un carril exclusivo y en cierto grado hace
que se reduzcan los tiempos de viaje. ¢Por qué el tren es tan exitoso? Porque basicamente
usted sabe que el recorrido del tren no lo va a detener nada, entonces usted va a saber que
el tren durara 30 minutos, en cambio en bus, no sabes cuanto va a durar, y por eso la gente
migra mucho hacia tren y por eso es un servicio tan efectivo aqui y en el mundo, lo que
pasa es que es un servicio muy caro.

P5. ¢ Cuales piensa usted que son los aspectos que consideran las personas para elegir medio de
transporte?

A mi me parece que la gente que tiene vehiculo privado, aunque es muy relativo de cada
persona, pero generalmente las personas que tienen vehiculo privado son: por comodidad,
accesibilidad — o sea pueden ir a cualquier lado, no necesitan estar esperando el servicio
publico—, en principio debe ser mas corto el tiempo de viaje. Sin embargo, hay ciertas
personas que para ciertos viajes prefieren viajar en transporte publico, por ejemplo, hay
gente que dice “yo a San José no voy en carro, porque no tengo donde parquear, tengo que
andar buscando parqueo, con este congestionamiento prefiero andar en el bus leyendo, entre
otras cosas”, pero eso también depende de cada una de las personas. Pero a mi me parece
que lo mas importante es que si nosotros logramos reducir los tiempos de viaje en cualquier
transporte, privado o publico, la gente va a preferir ese transporte porque la gente lo que
maés valora es el tiempo, es decir, disminuir los tiempos de viaje.

P5.1. ¢(Considera usted que existen aspectos culturales, ambientales o sociales que estén
relacionados con la eleccion?

Eso depende de cada generacion, por ejemplo, ahorita estamos adentrandonos en una
generacion que tiene preferencias diferentes a las que tienen las generaciones anteriores.
Las generaciones anteriores tenian mucha predileccion por transporte privado y carros; y la
generacion trans-anterior por carros que contaminaban mas, motores mas grandes, etc. Las
nuevas generaciones tienen una conciencia ambiental méas arraigada que hace que usen
muchas veces el transporte publico porque eso les hace sentir que contaminan menos,
porque estan usando un bus donde van 80 personas y no necesariamente van 80 personas
contaminando, sino que va solo un autobus; o por la preferencia que puedan tener por tren
eléctrico, automdviles eléctricos, etc.; ese tipo de generacion yo creo que influye mucho.
Entonces si hay determinantes ambientales, pero de acuerdo con grupos de edad.
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En términos culturales, las modas van cambiando a lo largo del tiempo, hace muchos afios
el acceso a un vehiculo privado era muy complejo, entonces daba cierto grado de estatus.
Ahora es muy facil tener un vehiculo privado por la facilidad de acceder a un crédito, o
porque los vehiculos privados han bajado de precio y hace que puedan tener esa preferencia.
Entonces la parte cultural yo creo que también depende de cada una de las personas, hay
gente que no le gusta usar vehiculo porque culturalmente nunca le ha gustado y hay gente
que tienen una preferencia a no bajarse del carro.

P5.2. ¢ Considera que la distancia, la seguridad de los viajes, la edad, y el sexo de las personas
podrian ser algunos determinantes?

La edad ya se explico que en algunos casos, si afecta. La distancia, seguridad y sexo de las
personas si. A mi me parece que muchas mujeres han sido acosadas e intimidadas en
transporte publico y por eso prefieren usar otro medio. Creo que el sexo también puede ser
una limitante y una variable de decision a la hora de tomar el transporte publico.

P6. ¢ Cuales considera que son los efectos de la movilidad urbana en el ambiente?

San José es una ciudad altamente contaminante, es decir, los medios de transporte no son
amigables con el ambiente, son todos motores de combustion interna. Hablando de
politicas, ahora si existe una politica publica muy clara o se esta buscando que la politica
publica vaya destinada a la sustitucion de vehiculos de combustién interna por vehiculos
eléctricos; aprovechando que Costa Rica tiene la ventaja que su matriz energética es
altamente especializada en recursos renovables, se esta implementando muchisimo eso. De
hecho ya ARESEP puso tarifa eléctrica para vehiculos eléctricos, va a poner tarifa para
buses eléctricos, hay un plan de descarbonizacion que incluye la sustitucién de flota de
vehiculos de combustién interna por flota de transporte publica eléctrica que son muy caras,
pero la idea es irlo haciendo paulatinamente. Porque actualmente, a como esta disefiada la
ciudad y la cantidad de vehiculos que circulan en ella, las presas y ese tipo de cosas, hace
que sea altamente contaminante.

P6.1. ¢Especificamente podria mencionar cual medio de transporte genera mayor impacto
ambiental?

Son los vehiculos privados. La cantidad de vehiculos privados que hay son altamente
contaminantes, aunque los buses también contaminan por supuesto, pero per cépita, son
mucho mas contaminantes los vehiculos privados.
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P7. ¢ Cudl seria su opinidn respecto a la relacidn existente entre la meta carbono neutralidad y
la situacion actual de la movilidad urbana?

En estos momentos se estan alineando todas las politicas sectoriales, lo que tiene que ver
con la politica sectorial de energia, la politica sectorial de transporte, el Plan Nacional de
Energia, y con la parte de descarbonizacion; para ir trabajando hacia una Costa Rica méas
descarbonizada. Los planes se estan alineando, se esta haciendo una revision a nivel pais de
esos planes, de las metas, y se esta buscando la forma de traer buses eléctricos, para empezar
hacer todas las pruebas, variables y todo lo que se necesita para ver si verdaderamente es
una opcion y parece que si. También se esta impulsando mucho la parte de vehiculos
privados eléctrico, e incluso muchas casas fabricantes de vehiculos estan lanzando sus
propios vehiculos eléctricos, y eso se puede ver como el futuro de Costa Rica y el mundo,
porque se va hacia la descarbonizacién de los vehiculos, pero debemos tener una matriz
energética en electricidad que sea limpia, porque sino quedamos igual. Si estoy produciendo
electricidad con combustible para cargar vehiculos eléctricos, entonces el resultado del
método no es el mas favorable. Lo que necesitamos es que las ventajas de Costa Rica son
precisamente eso, que al tener energia limpia en electricidad podamos aprovecharla y que
seamos mas neutrales.

P8. ¢Considera que las energias alternativas representan una oportunidad para mejorar la
condicion de la movilidad urbana? Mencione cuales.

Si son alternativas importantes, pero son muy caras. Se debe tener claro que si bien es cierto
el mundo va hacia movilidad eléctrica, es caro; por ejemplo, un autobus de diésel cuesta
100. 000 dolares, mientras que uno eléctrico cuesta 380. 000 dolares; un automovil (el
equivalente al sedan) puede costar 20 000 dolares, y su equivalente en eléctrico puede costar
40 000 dolares. Entonces, si bien es cierto podemos ir apostando hacia eso, la barrera de
entrada es mas alta. El vehiculo eléctrico no es tan accesible, pero el mantenimiento y los
beneficios ambientales que eso tiene son considerables.

Las fuentes de energia con potencial en Costa Rica son la hidroeléctrica, la solar, la e6lica
y la biomasa. El problema con la solar y la edlica es que no garantiza lo que nosotros
necesitamos en potencia; es decir, usted necesita garantizarle al ciudadano, la empresa u
hogares, que cuando usted encienda su microondas, usted va a jalar de la red una cantidad
importante de energia y que esa cantidad que usted jala en ese momento, va a estar
disponible, y esa disposicion solo la garantiza las energias que llamamos firmes, como la
hidroeléctrica y térmica, es decir lo que es la potencia como tal. La edlica y la solar no
garantizan eso, porque si usted tiene paneles solares y de repente aparece una nube, o se
estd de noche, la potencia baja y no se puede garantizar esa permanencia. Entonces las
energias de fuentes renovables son importantes y se tienen que seguir impulsando, pero esta
claro que no son sustitutos de las energias firmes, porque estas garantizan potencia.
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P9. ¢Son necesarios los incentivos para dar paso a una mejor movilidad urbana? ¢ Cuales?

Costa Rica es de los pocos paises en el mundo, sino que es el tnico pais en el mundo donde
el transporte pablico no es subsidiado, o sea, donde la persona paga una tarifa y el usuario
paga el costo total de esa tarifa (es decir, de dar el servicio). En la gran cantidad de paises
del mundo, parte de eso es subsidiado por el estado de diversas formas para que la tarifa sea
mas baja, porque los servicios de transporte son muy caros. Entonces, si nosotros queremos
pasar ahora a utilizar buses eléctricos, eso va a ser muy caro y eso va a hacer que
probablemente las tarifas tengan que aumentar, y si las tarifas aumentan mucho, lejos de
atraer gente al transporte publico, vamos a hacer que la gente ni siquiera quiera verlo como
opcidn, porque es mas caro.

Uno puede garantizar o buscar incentivos de tipo subsidio (directo a las tarifas), de subsidios
hacia la inversion (para que las personas puedan invertir mas), o subsidios a los insumos
(para que las tarifas sean mas baratas), y tienen que haber incentivos inclusive hasta fiscal
para aspectos de importacion de carros eléctricos y mejoras en marchamos para hacerlos
mas atractivos; porque si bien es cierto, hay una poblacién que tiene acceso a eso, pero no
es una poblacion que esté dispuesta a pagar por eso, y no es toda la poblacién la que puede
tener acceso a ese tipo de aspectos. Si se habla del tren eléctrico de pasajeros que tiene un
costo aproximado de 3mil millones de doblares, por ejemplo, también tienen que haber
incentivos porgue eso no lo pueden pagar los usuarios, porque si lo pagan los usuarios es
insostenible. En otros paises, parte de la tarifa la paga el Estado o el gobierno, pero la
totalidad no la pagan los usuarios como podria pasar en Costa Rica, que el costo del
transporte lo pagan todos los costarricenses.

P9.1. Especificamente, ;qué incentivos son necesarios para mejorar el transporte publico
(autobus)?

Para mi, los incentivos en transporte privados tienen que ser en el cambio de tecnologia,
para pasar por ejemplo de automdviles de hidrocarburos a automdviles eléctricos, y ahi
tienen que haber incentivos fiscales, de exoneracion de marchamo, de seguros més baratos,
cosas que hagan que la gente pueda dar el paso. Por eso digo que la politica pablica tiene
que ser muy clara en qué es lo que se quiere, porque si lo que se quiere es una Costa Rica
descarbonizada, entonces se tiene que caminar hacia eso, y la manera de caminar hacia eso
es mediante la sustitucion de la flota de diesel o gasolina hacia eléctrica, tanto privada como
publica.
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Anexo 2.2. Instrumento de Encuestas Aplicada ASOMOVE

Entrevistado: Asociacion Costarricense de Movilidad Eléctrica
Fecha: 25-10-2019

Instrumento de aplicacion. Consideracion al andlisis de expertos en el area de estudio.

P1. Teniendo en cuenta la situacién actual del pais, ¢cual es su posicion respecto a la movilidad
urbana en el pais?

Cada vez mas, las personas optan por usar transporte privado, lo que aumenta en
congestionamiento y repercute en que haya poca demanda del transporte publico.

A su vez, el transporte publico en la modalidad bus no siempre es el més eficiente ni hay
seguridad sobre las horas de parada, etc. En el caso del tren, a pesar de ser un medio de
transporte eficiente no tiene la periodicidad de salidas deseada.

La inexistente o deficiente infraestructura peatonal y de ciclovias, asi como la inseguridad
ciudadana desencadena en que las personas prefieran el transporte privado que los medios
de movilidad activa.

P2. Estudios internacionales afirman que las personas tienen que desplazarse en busqueda de
mejores opciones, ¢considera que en el caso de Costa Rica esta es la razon por las que existe
un alto grado de concentracion vehicular en el distrito central de San José? o cuales considera
que son las causas de este fenémeno?

Definitivamente las pocas oportunidades laborales en la periferia obligan a las personas a
migrar a las ciudades urbanas o bien a hacer largos traslados. Esto sumado a lo mencionado
en la pregunta 1 promueve el congestionamiento.

P3. ;Como considera usted que se encuentra la regulacion del sector transporte en Costa Rica?

En lo que se refiere a movilidad eléctrica que es lo que se desempefia ASOMOVE, la
legislacion si se ha desarrollado en los Gltimos 2 afios.

P3. 1. En su posicion, ¢Cudles aspectos regulatorios cambiaria usted para mejorar la condicion
de la movilidad urbana?

En lo que se refiere a movilidad eléctrica no hay un problema de regulacion, sino de
tramitoloaia que desincentiva las importaciones v la aplicacién de las exoneraciones.

P4. ;Considera que los actores estatales han realizado politicas gubernamentales que mejoren
la condicidn del sector transporte?

En el caso del transporte eléctrico si, ver en enlace la legislacion que se ha creado:
https://asomove.org/leyes
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P4. 1. Particularmente ;Cudles considera usted que son medidas que se podrian implementar
para mejorar la condicién de la movilidad urbana?

» Priorizar los medios de transporte mas sostenibles, eficientes y prioritarios: peatones
y bicicletas.

e Mejorar las aceras y zonas peatonales

o Crear ciclovias, que ademas no interfieran con el transito vehicular

o Fomentar los carriles exclusivos de bus

e Aumentar la oferta del servicio de tren

« Incrementar la infraestructura de carga para vehiculos eléctricos

P5. ¢ Cuales piensa usted que son los aspectos que consideran las personas para elegir medio de
transporte?

Rapidez / eficiencia
Cercania
Precio/costo
Seguridad

P5.1. ¢Considera usted que existen aspectos culturales, ambientales o sociales que estén
relacionados con la eleccion?

Sobre todo los sociales, relacionados con el poder adquisitivo de las personas. En el caso
de las personas con vehiculo eléctrico influye también el aspecto ambiental.

P5.2. ¢Considera que la distancia, la seguridad de los viajes, la edad, y el sexo de las personas
podrian ser algunos determinantes?

Si a todas.

P6. ¢Cudles considera que son los efectos de la movilidad urbana en el ambiente?

El 44% de las emisiones de Costa Rica provienen del sector transporte de carretera, no se
cuenta con el dato a nivel urbano, el porcentaje es a nivel nacional. Sin embargo, la mayoria
de los vehiculos se encuentra en San José y GAM.

P6.1. ¢Especificamente podria mencionar cual medio de transporte genera mayor impacto
ambiental?

El subsector automaovil es el que aporta mas emisiones, puesto que es el que hay en mayor
cantidad de automotores, si se ve como una unidad creeria que es el transporte de carga.
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P7. ¢ Cudl seria su opinidn respecto a la relacidn existente entre la meta carbono neutralidad y
la situacion actual de la movilidad urbana?

Hay grandes retos para alcanzar los 3 ejes del Plan de Descarbonizacion relacionados con
transporte. La movilidad eléctrica se vislumbra como una solucion a esta problematica
desde el transporte publico, de carga y privado.

Los retos, sobre todo en cuanto a transporte privado se pueden consultar en el enlace
https://www.researchgate.net/publication/336458941 Conviene_comprar_un_vehiculo_el
ectrico_en_Costa_Rica y a mayor profundidad en el enlace
http://repositorio.bibliotecaorton.catie.ac.cr/handle/11554/9200

P8. ¢Considera que las energias alternativas representan una oportunidad para mejorar la
condicién de la movilidad urbana? Mencione cuéles.

Definitivamente el transporte cero emisiones, eléctrico de baterias y eléctrico de hidrégeno
se vislumbra como la oportunidad para descarbonizar el transporte.

P9. ¢ Son necesarios los incentivos para dar paso a una mejor movilidad urbana? ¢ Cuales?

Si en el caso del transporte eléctrico, y en la edad temprana de la tecnologia, porque el costo
inicial es mas alto. Incentivos econémicos y no econdmicos como los de la Ley 9518 son
cruciales.

P9.1. Especificamente, ;/qué incentivos son necesarios para mejorar el transporte publico
(autobus)?

En el caso de implementar transporte pablico eléctrico son:

Figuras de leasing donde la empresa autobusera es operadora y no duefia del bus
Mejores condiciones crediticias para adquisicion de buses y taxis eléctricos

Que no se aumente el costo de la tarifa al consumidor

Que se brinde preferencia o concesiones mas amplias a los operadores con
transporte eléctrico

e Entre otros
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Anexo 2.3. Instrumento de Encuestas Aplicada Jorge Andrey Valenciano

Entrevistado: Jorge Andrey Valenciano
Profesor e Investigador de la Escuela de Economia de la Universidad Nacional de Costa Rica
Fecha: 20-09-2019.

Instrumento de aplicacion. Consideracion al analisis de expertos en el area de estudio.

P1. Teniendo en cuenta la situacién actual del pais, ¢ cual es su posicién respecto a la movilidad
urbana en el pais?

La parte vehicular del pais actualmente es un caos, sobre todo a nivel del valle central
(GAM), parece que se encuentra bastante mal, hace falta una politica pablica mucho mas
clara y sobre todo de bastante inversion.

En este sentido, lo que necesitaria mayor inversion en transporte publico seria un tren que
conecte las principales ciudades. Actualmente si existe un tren, pero no funciona de manera
ideal, no es lo moderno que deberia ser empezando por lo de las restricciones de horario,
porque por ejemplo el tren Heredia-San José solo funciona en las mafianas y en las tardes, y
no todo el dia como es lo ideal; quiza no en la misma periodicidad en la que funciona en la
mafiana o en la tarde, pero por lo menos un servicio de tren cada hora; esa situacion es
incomprensible. La mayor infraestructura que hace falta es en los trenes.

Tambien la parte de regulacion es bastante débil. Por ejemplo, en las grandes ciudades en
Europa hay mucha regulacion de la entrada de los vehiculos al centro de la ciudad, hay
bastante regulacion e impuestos, las personas por lo general estan acostumbradas a dejar los
carros fuera de la ciudad y entrar en transporte publico (autobus), y son muy pocas las
personas que ingresan con los vehiculos propios; en cambio en Costa Rica eso no pasa.

En Costa Rica no se sabe si es porque la gente lo ve mal, pero en Europa se regula con
impuestos o con prohibicion y las personas no entran, e inclusive hay ciertas zonas donde
solamente se permite peatonal o transporte publico. En Costa Rica eso esta afios luz porque
probablemente las personas no van a estar de acuerdo, pero en Europa es muy comun que
hay ciertas ciudades donde en ciertas partes no entran los carros en ciertas horas o esta muy
restringido el ingreso de los carros y eso es comun. En cambio, en Costa Rica no, la parte de
regulacion se encuentra muy deébil, las personas no estan acostumbradas.

Y eso tiene que ver con lo primero, en Europa casi en todas las paradas del tren y en las
estaciones, hay un gran parqueo, entonces las personas que viven mas afuera de la ciudad lo
que hacen es que se trasladan en carro de la casa a la estacion del tren, deja el carro en el
parqueo de la estacion del tren, e ingresa al centro de la ciudad en tren. Eso tiene que ver
mucho con la infraestructura, en Costa Rica no tenemos esa infraestructura y por lo tanto las
personas no pueden tener esa vision de ingresar al centro de la ciudad en transporte publico.
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P2. Estudios internacionales afirman que las personas tienen que desplazarse en busqueda de
mejores opciones, ¢considera que en el caso de Costa Rica esta es la razén por las que existe
un alto grado de concentracion vehicular en el distrito central de San José? o cuales considera
que son las causas de este fenémeno?

Eso es un fendmeno a nivel mundial que todas las ciudades grandes tienen. Recientemente
salié un estudio que habla de que las ciudades son el centro de atraccion terrestre, donde
tienen el mismo funcionamiento; es decir, hay un nicleo, un centro en la ciudad donde se
concentran los servicios, los empleos, gran parte de la poblacion vive alrededor de ese
centro y luego conforme se van alejando de la ciudad las capas de poblacién van
disminuyendo. En Espafia, por ejemplo, las personas han emigrado de los campos a las
grandes ciudades (Barcelona, Madrid), lo mismo pasa en Francia

Este no es un fendbmeno solamente de Costa Rica, sino que es un fendmeno internacional
que tiene una logica econdmica y eso es que las personas buscan ir a los centros donde hay
mas oportunidades de empleo; si la zona rural se encuentra reprimida las personas van a
emigrar hacia los centros.

Entonces, si se podria tratar de buscar politicas ligadas a dinamizar las zonas rurales. Un
ejemplo claro en Costa Rica es San Carlos o Atenas, ya que hay cierta contencién de la
gente porque la actividad econémica estd dinamizada, pero en general la tendencia es que
la gente emigre. Entonces mas bien es buscar darle soluciones a esas personas que buscan
concentrarse en la ciudad, es pensar como generar un transporte sostenible y seguro, pero
no pensando en que la gente no va a emigrar. Se pueden hacer politicas que dinamicen la
zona rural, pero en general la tendencia es que las personas se aglutinan en los centros.

Si por ejemplo uno va a Guépiles, Ciudad Quesada, Atenas, se ve que las personas se
aglutinan en los centros; es decir, la misma dindmica que se da en la GAM también se da
en los centros de las zonas rurales; es decir, las personas se estan concentrando donde estan
los servicios, los empleos, es algo normal.

P3. ¢Cémo considera usted que se encuentra la regulacién del sector transporte en Costa Rica?

Yo creo que estd muy mal, empezando por ejemplo con el pago electronico de los autobuses.
Algo tan sencillo como se lleva ac4, es que se paga un carnet mensualmente y ya ese carnet
lo pasas por una barra y listo, es algo tan sencillo con las tecnologias actuales, que desde la
sefiora que no maneja un movil hasta el mas inteligente; simplemente va a una maquina,
saca el carnet o el tiquete y algo tan sencillo como eso que permite determinar precios justos,
y llevar cual es la demanda real de ese transporte. En Costa Rica llevan 20 afios y eso no se
ha podido hacer. Los grupos de interés lamentablemente mueven mucho el sector
transporte, son muy fuertes y por esa razon es complicado regular.
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P3. 1. En su posicion, ¢Cudles aspectos regulatorios cambiaria usted para mejorar la condicién
de la movilidad urbana?

La limitacion al centro, a ciertas zonas del centro de la ciudad, donde solamente la gente se
pueda movilizar con transporte publico. En Costa Rica no tenemos un metro, un tren,
autobus, o en general transporte publico que funcione adecuadamente; en eso estamos afos
luz de lograrlo, y es algo que es muy comun en otros lados.

En Costa Rica usted hace eso, y el sector transporte y la gente no van a entender. Pero
inclusive es una cuestién de salud, porque aqui la gente camina mucho, porque si sabes que
en ciertas horas no hay entradas entonces se movilizan caminando, por lo que no hay
aglomeracién de autos. En Costa Rica, por ahi también hay una debilidad y pienso yo que
ni siquiera estan planearlo hacerlo, pero son politicas bastante innovadoras que en algin
momento tienen que ser necesarias, donde la gente por ejemplo se movilice con transporte
publico o caminando y limitar ciertas zonas del centro para que no puedan entrar carros.

P4. ;Considera que los actores estatales han realizado politicas gubernamentales que mejoren
la condicion del sector transporte?

Siempre existe la intencién de hacerlo, pero lo que pasa es que siempre hay grupos de
interés. Sin embargo, la intencion de mejorar la infraestructura a pesar de la limitante del
déficit fiscal, si esta.

Limitar la entrada con placas que se hace en San José, lo de las lineas interurbanas -que es
que los buses se conectan en ciertas zonas donde pasa el tren-; en general, ese tipo de cosas
van encaminadas a eso.

Yo pienso que si se hacen cosas, pero muy lento, y pienso que tiene que ser mucho mas
rapido.

Al final la gente termina comprendiendo. Y eso también tiene un impacto en la economia,
por ejemplo, aqui hay ciertas horas cuando los carros no pueden entrar al centro, obviamente
hay una cuestion social y econémica que se encuentra presente y las personas deben de
acostumbrarse. Por ejemplo, que toda la avenida segunda se hiciera peatonal implicaria que
toda la parte de recarga de inventario de las tiendas o negocios, solo en las madrugadas o
en las noches se pueda hacer. Entonces ahi hay todo un costo econémico y social que
también debe medirse; no se puede decir solamente que se va hacer, pero también se tiene
que considerar el costo econdémico y social del cambio de actitud de las personas.
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P4. 1. Particularmente ¢Cudles considera usted que son medidas que se podrian implementar
para mejorar la condicién de la movilidad urbana?

Yo pienso que lo fundamental por el momento es el tren, es decir, si usted da un buen
servicio de tren con una infraestructura adecuada poco a poco la gente va a ver innecesario
pegarse en una presa hora y media para llegar de Heredia a San José, cuando hay un tren
que lo deja en 20 minutos, y eso seria una cuestion de l6gica econémica.

Si usted tiene un carro, tiene que levantarse a las 5:00am para llegar a las 6:00am y esperar
para entrar a las 7:30am o 8:00am al trabajo; en cambio, en tren sale a las 7:00am y esta a
las 7:30 am en el trabajo. Pero eso va a depender de un servicio de transportes publico que
sea competitivo, porgue si no es competitivo la gente va a seguir sacando el carro, entonces
pienso que lo primordial es empezar por el tren, es vital, y que este sea competitivo, es
decir, que tenga bastantes salidas por hora, que tenga infraestructura paralela (la parte de
los parqueos, que hayan lineas interurbanas de buses que estan en las paradas del tren por
si la gente tiene que trasladarse hacia otros lugares; es decir, es toda una politica integrada;
es decir, no se puede decir solamente que el tren es necesario, sino todo esto que le
comento).

Pero lo principal va por este lado, usted puede poner ciclovias, puede cerrar las principales
vias de la ciudad, etc., pero si no hay un transporte publico que satisfaga esa demanda, no
se va a lograr nada o casi nada.

P5. ¢ Cuales piensa usted que son los aspectos que consideran las personas para elegir medio de
transporte?

Basicamente la economia, es decir el costo, el tiempo y la comodidad. Lo primero es el
costo, cuanto te cuesta, porque si tienes un salario que no te da para sacar el carro todos los
dias, vas en bus o en tren; pero también tiene que ver con el tiempo, si el transporte es
competitivo, es adecuado y obviamente la comodidad; serian esas 3 por orden. Costo tiempo
y comodidad.

P5.1. ¢(Considera usted que existen aspectos culturales, ambientales o sociales que estén
relacionados con la eleccion?

Si, por ejemplo, en Costa Rica la gente esta muy acostumbrada a usar el carro para todo,
esta esa cultura del carro para todo. Cualquier joven de 22 afios que tiene un salario, ya se
quiere comprar un carro, en cambio por acé en las ciudades poco a poco eso se va perdiendo.
No es que las familias no tengan carro, si los tienen, pero el asunto es que acé el transporte
publico es muy bueno. La gente en Costa Rica estd acostumbrada a usar el carro porgue si
se les va el bus de las 9:30 y el otro sale a las 11, llegan tarde; en cambio aca cada 15
minutos hay un autobus, cada 8 minutos pasa un tren, entonces tienen esa alternativa. Creo
que en Costa Rica esta la parte cultural porque la gente siempre se quiere comprar un carro
apenas con el primer salario, la cultura del carro estd muy arraigada.
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P5.2. ¢Considera que la distancia, la seguridad de los viajes, la edad, y el sexo de las personas
podrian ser algunos determinantes?

Si claro. La seguridad es muy importante, por ejemplo, ahorita si usted se va a movilizar de
noche y tiene un carro posiblemente se va a movilizar en carro por una cuestion de
seguridad. La edad también. Y la seguridad en Costa Rica es muy importante; ahora que
estd menos seguro, la gente va a preferir andar en carro que andar en autobUs después de
las 10:30pm; y eso también es diferente aca, usted a las 2:00am anda afuera y es
relativamente seguro; entonces eso también tiene mucho que ver.

P6. ¢ Cudles considera que son los efectos de la movilidad urbana en el ambiente?

Si solamente una persona usa el carro, es menos eficiente. Si se trata de un carro para 5
personas y solamente lo utiliza una persona, en términos ambientales es mucho menos
eficiente. No es lo mismo 60 carros que un autobus con 60 personas, entre mas carros se
usen es menos eficiente para el ambiente.

P6.1. ¢Especificamente podria mencionar cual medio de transporte genera mayor impacto
ambiental?

El carro, y el tren en Costa Rica. Lo l6gico seria tener un tren eléctrico, porque si tiene un
tren eléctrico y esa electricidad no la producen con combustible fosil, sino que lo hacen por
agua o por viento como en Costa Rica, seria genial porque no estas generando GEI. Pero en
Costa Rica el problema es que el tren no es eléctrico.

P7. ¢Cual seria su opinidn respecto a la relacion existente entre la meta carbono neutralidad y
la situacion actual de la movilidad urbana?

Aqui hay una cuestidén un poco maquiavélica, que es que la carbono neutralidad tiene 3 vias.
Primero se mide un afio base, y de acuerdo con ese afio base para lograr ser carbono neutral
1. hay que reducirlo con nuevas tecnologias (autos eléctricos, el tren, reducir la flota), 2.
compensacion (compra de bonos de carbono), y 3. captura. En Costa Rica la magia que se
hace por ahi es que como hay tanto bosque y hay tanta cobertura vegetal, entonces estamos
emitiendo mucho y basicamente no estamos haciendo nada para no emitir en términos de
movilidad urbana.

Pronto se quiere hacer pero hasta el momento no se ha hecho nada, pero esta la parte de la
captura entonces basicamente lo que se esta generando ahi es que se compensan con la
captura porque hay mucha cobertura boscosa, porque si no hubiera eso, no podriamos decir
gue somos o aspiramos a ser carbono neutral.

Entonces, por ahi el éxito de la politica publica en terminos de la parte de la cobertura con
el pago de servicios ambientales. Esto hace que ambientalmente tengamos mas por el lado
de la preservacion y conservacion, pero no porque realmente utilicemos tecnologias de
reduccion de carbono; sobre todo en el transporte, porque la electricidad si, porque la
electricidad casi el 97% es limpia, pero en el transporte basicamente no hemos hecho nada.
Entonces si es posible la carbono neutralidad pero con ese truco de que lo que generamos
lo capturamos, pero no porque estemos utilizando nuevas tecnologias. Lo Idgico seria decir
que somos carbono neutral porque hemos reducido nuestra huella, no porque la estamos
capturando, y esa es la magia de Costa Rica.
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P8. ¢Considera que las energias alternativas representan una oportunidad para mejorar la
condicién de la movilidad urbana? Mencione cuéles.

El problema es la capacidad adquisitiva de la gente, porque no puedes cambiar de carros
diesel y gasolina a carros eléctricos en 5 afios, tal vez en el futuro sea mucho mas asequible
y barato, pero actualmente es caro; comprar un carro de 20 millones a un carro de 60
millones con la misma funcion y el mismo tamafio, yo creo que es la limitante.

En términos ambientales l6gicamente, y mas si esa carga eléctrica se hace con electricidad
renovable pero el escollo que yo veo es el poder adquisitivo de la gente. Lo veo més a nivel
micro de las familias, por lo que pienso en un vehiculo eléctrico.

Pero si hay un transporte publico adecuado, un tren o buses, donde las familias no tengan
que hacer el cambio tecnoldgico sino las empresas de buses a buses eléctrico, por ahi puede
haber un impacto con una reduccion. Pero a nivel micro si lo veo por el cambio por vehiculos
eléctricos, y el problema que hay es que la gente no tiene el poder adquisitivo para hacerlo.
La otra opcion es tener un transporte publico muy adecuado y sostenible, y que la gente use
ese transporte publico. Entonces por ambos lados se ve como en el corto plazo no va a
suceder.

P9. ¢ Son necesarios los incentivos para dar paso a una mejor movilidad urbana? ¢ Cuales?

Si, ahorita esta el incentivo de que le quitaron los impuestos o se lo redujeron a los carros
eléctricos. Y los que funcionan con electricidad y gasolina también, los hibridos.
Obviamente es muy importante, es una cuestion econémica donde las personas puedan
acceder a mejores precios.

Tanto los incentivos, como los subsidios y los impuestos, son muy importantes. Yo creo
que la parte esta de ciertos impuestos para acceder a ciertas zonas; aca en Europa es por
donde va. Impuestos al carbono estan ligados a una gasolina mas cara, pero en Costa Rica
decir que se le va a poner mas impuestos al diésel/gasolina es imposible, pero por aca en
Europa es por donde van; poner mas impuestos y tratar de desincentivar que la gente use
carros de combustible fosil.

En Costa Rica esta la limitante econdmica, no puedes hacer eso porque tras de que la
economia esta entrando en recesion, la vas a terminar de hundir poniendo ese tipo de cosas.

P9.1. Especificamente, ;qué incentivos son necesarios para mejorar el transporte publico
(autobus)?

En el autobus lo méas importante es que sea una regulacion adecuada, mas que incentivo es
una regulacion.

Por ejemplo, hacer el pago electrénico para tener una contabilizacion adecuada de la
demanda que permita establecer precios adecuados. Iniciar con eso es un éxito al 100%,
porque ya vas a saber realmente cual es la demanda de ese transporte publico.

También puede haber incentivos a nivel de impuestos para las empresas que compren un
autobus que sea eléctrico, hibrido, y mas ese tipo de incentivos a nivel de impuestos a las
empresas que hacen un cambio tecnoldgico e incentivarlos hacer ese cambio tecnoldgico,
por ahi también puede andar la idea.

Desde la parte del empresario, es l6gico que siempre se andan buscando ganancias y ese
tipo de tecnologias son mas caras, y si usted quiere hacer un cambio a nivel de
sustentabilidad, una politica podria ser una reduccién de impuestos en los buses que son
hibridos o eléctricos. También puede ser el crear una linea de crédito para las empresas que
quieran hacer un cambio tecnolégico. Son enfoques econémicos tradicionales, yo pienso
que no se debe hacer nada del otro mundo.
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Anexo 2.4. Instrumento de Encuestas Aplicada Marcello Hernandez
PhD. Marcello Hernandez Blanco
Environmental Consultant | Intergovernmental Science-Policy Platform on Biodiversity and Ecosystem Services (IPBES)
expert | Ecosystem Services Partnership Co-chair for Central America | Research Fellow at the International Center for
Economic Policy | Climate Leader certified by Al Gore
Fecha: 25-11-2019

Instrumento de aplicacion. Consideracion al analisis de expertos en el &rea de estudio.

P1. Teniendo en cuenta la situacién actual del pais, ¢ cual es su posicién respecto a la movilidad
urbana en el pais?

La movilidad es bastante reducida, si no es por transporte privado, aunque hay algunas
opciones que movilizan gran cantidad de personas como buses y el tren. El sistema es poco
integrado y carece de una légica de eficiencia.

P2. Estudios internacionales afirman que las personas tienen que desplazarse en busqueda de
mejores opciones, ¢considera que en el caso de Costa Rica esta es la razén por las que existe
un alto grado de concentracion vehicular en el distrito central de San José? o cuales considera
que son las causas de este fenémeno?

En términos de transporte, ¢qué vamos a hacer con movernos sino también, como vamos a
dejar de movernos tanto? Por ejemplo, las politicas del pais en términos de teletrabajo
todavia se encuentran muy bajas o basicas. Hay temas que son importante que sean
abordados, como,por ejemplo: ¢Porgque hay una necesidad de moverse y que se puede hacer
para no tenerse que mover tanto para reducir ese movimiento? Posteriormente, teniendo en
cuenta que es necesario moverse, debemos pasar a la proxima etapa.

El aumento del flujo vehicular podria haberse relacionado con el aumento poblacional, pero
este no va 1 a 1. Por esta razon, el factor esencial es la parte de seguridad ya que juega un
rol importante en términos de transporte y de acciones para combatir el cambio climatico.
Entonces, seguridad es uno de los principales factores donde las personas no se sienten
seguras y no sienten que pueden disfrutar de la ciudad y tienen que tomar su vehiculo.
Como un segundo factor es que el transporte carece de una integralidad, de una eficiencia
y de un disefio donde cada uno de los tipo de movilidad se integran; entonces, que los
autobuses tengan cierto tipos de rutas, donde le sea facil a la persona tomar el siguiente bus
sin tener que desplazarse mucho; o tomar el bus y posteriormente el tren; o andar por una
ciclovia y después subirse en el tren o en el bus; entonces, esa integracion de medios
también es el segundo factor mas importante después de la seguridad.

Finalmente, desconozco si es posible subir la bicicleta personal en el autobus, pero toda la
parte de la infraestructura de otros medios como es el de las bicicletas es sumamente
reducida y los esfuerzos que han tratado de hacer han sido muy mal planeados.

Entonces, seguridad, falta de integralidad y una adecuada infraestructura que permita otros
medios de transporte menos contaminantes.
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P3. ;Como considera usted que se encuentra la regulacion del sector transporte en Costa Rica?

Durante mi doctorado en Australia, los autobuses eran propiedad del Estado, y por lo tanto
el Estado era quien los gestiona, entonces cualquier politica del Estado era facil de
implementar a través de los mecanismos de transporte, porque ellos eran los duefios del
servicio. Por otra parte, en el caso costarricense no quiere decir que lo que se aplica en
Australia es lo ideal para el Costa Rica, pero este ha sido parte del problema. Con respecto
al autobus es muy dificil cambiar toda la dinamica de los autobuses por otro tipo de intereses
que se contrapone al interés publico.

P3. 1. En su posicidn, ¢ Cuales aspectos regulatorios cambiaria usted para mejorar la condicion
de la movilidad urbana?

Hay dos enfoques: el de arriba hacia abajo, que es el que menciona la pregunta; pero
también el enfoque que es de abajo hacia arriba, que considera las iniciativas que la
ciudadania también puede tomar en consideracion para que no solo dependa de un Estado
regulador.

Pero desde el punto de vista de esta pregunta (de arriba hacia abajo), las 3 cosas (seguridad,
integralidad e infraestructura) que mencioné como parte de los mayores retos, son los que
tienen que obedecer esa regulacion. Por ejemplo, si no se va a aumentar la seguridad
nacional en términos de qué tanto las personas se sienten seguras en la ciudad, no importa
si se va a tener un tren hibrido o eléctrico, porque las personas no van a tener la misma
disponibilidad del uso del transporte.

De igual forma, en otros paises hay horarios diferenciados para los tipos de transporte en la
capital. Entonces, por ejemplo en Australia no se veia transporte de carga en la ciudad a
todas horas, sino que eran regulados. En Londres hay tipos de impuestos por entrar a la
ciudad o a centros urbanos que son los mas congestionados, entonces, no hay una restricciéon
vehicular, pero se tiene un impuesto para entrar a la ciudad; entonces también es importante
ver esos mecanismos regulatorios/financieros que pueden apoyar a nuevas iniciativas.

P4. ;Considera que los actores estatales han realizado politicas gubernamentales que mejoren
la condicion del sector transporte?

Indicar que no se ha hecho nada es un extremo, pero se ha hecho muy poco y se ha hecho
con muy poca planificacion. Entonces el transporte tiene que ser planificado, no solo desde
el ministerio de transporte, sino también qué necesidades tienen las personas de movilidad,
y creo que esto no se ha visto de esa manera. También se tienen politicas viejas o
inexistentes. Esfuerzo como la puesta en practica de los trenes han desahogado un poco el
uso privado, sin embargo, se tienen trenes que no son eficientes o integrados. Los esfuerzos
gue se han hecho en ciclovias han sido muy limitados e incluso mal disefiados. Por esta
razon los esfuerzos han sido poco meditados.
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P4. 1. Particularmente ¢Cudles considera usted que son medidas que se podrian implementar
para mejorar la condicién de la movilidad urbana?

Lo primero es determinar cuéles son las necesidades de movilidad y qué se puede hacer
para no tener que moverse, y en este aspecto el teletrabajo es esencial. La parte de seguridad
va a ser también esencial también.

Entonces ese es el desarrollo de politicas y estrategias de movilizacion en conjunto con
demas actores que no sean el MOPT o el MINAE, sino que también con el Ministerio de
Seguridad, identificando cuales zonas son las mas inseguras o las mas transitadas, y eso s
importante.

Otros esfuerzos mas ambiciosos como los que se quieren hacer, es por ejemplo, que
recientemente el BCIE aprobd X cantidad de millones para el tren eléctrico y este es un
esfuerzo importante, pero de nuevo va a tener que estar integrado dentro de esa politica
macro de movilidad, de como se pueden integrar los diferentes medios bajo un entorno
seguro.

P5. ¢ Cuales piensa usted que son los aspectos que consideran las personas para elegir medio de
transporte?

Primero, la seguridad es primordial porque actualmente no es seguro cruzar San José con
una laptop para tomar un bus. Y segundo, el tiempo porque las personas después de trabajar
ocho o diez horas lo que quieren es llegar rapido a las casas o al trabajo. Pero por la poca
integracion de los transportes y por el pobre desempefio y disefio de los diferentes medios
de movilidad, no se permite que las personas se desplacen con tiempo. Por ejemplo, en
Costa Rica creo que no existe un horario definido para algunos buses, y no sé la razén, quiza
por las mismas presas que no lo permiten. Mientras que, en otros paises como Australia, se
conocia que un determinado bus pasaba a una determinada hora exacta; por esto, usted
podra reprogramar realmente su tiempo porque sabia la puntualidad del servicio. Tercero,
la comodidad, y cuanto tener medios de transporte de calidad.

P5.1. ¢Considera usted que existen aspectos culturales, ambientales o sociales que estén
relacionados con la eleccion?

No realmente, no creo que estemos en un momento en el que estemos decidiendo tomar
mas transporte publico por conciencia ambiental, sino que es mas por una necesidad
diferente a la eleccion entre publico Vs privado, en otros paises si estan dispuestos a tener
esa eleccion. En Costa Rica es una minoria la que hace ese tipo de eleccion.

P5.2. ¢Considera que la distancia, la seguridad de los viajes, la edad, y el sexo de las personas
podrian ser algunos determinantes?

De manera sesgada podria decir que las mujeres se sienten mucho menos seguras en las
calles, por lo que ellas prefieren utilizar transporte privado.
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P6. ¢ Cuales considera que son los efectos de la movilidad urbana en el ambiente?

En salud, son mas que conocidos los impactos que tienen por diferente material particulado
y las concentraciones de este en ciertas regiones donde se estan uniendo en el Gran Area
Metropolitana, y en eso la Universidad Nacional es la que ha hecho todos los estudios.
Contradictoriamente cerca de hospitales donde deberian de tener una calidad de aire mayor,
es un area donde ha estado mucho més afectada.

En la parte ambiental, es conocida que mas de la mitad de la huella de carbono del pais
viene del sector transporte por la combustion de los combustibles fosiles y es bien conocido
el impacto que tiene en términos de impacto al cambio climatico.

P6.1. ¢Especificamente podria mencionar cual medio de transporte genera mayor impacto
ambiental?

Es la parte de transporte privado, pero también muy interesantemente el transporte de carga.

P7. ¢Cuél seria su opinidn respecto a la relacion existente entre la meta carbono neutralidad y
la situacion actual de la movilidad urbana?

Si no me equivoco no tenemos meta de carbono neutralidad, sino que ahora lo que tenemos
es la descarbonizacion, entonces la meta de carbono neutralidad 2021 ya no existe y ahora
es la descarbonizacion para el 2050. Por eso en téerminos del lenguaje eso es importante
hablarlo desde ese punto de vista.

Si se quiere descarbonizar la economia, es decir, ser menos intensa en carbono, el sector
transporte - que equivale a mas del 50% de la huella de carbono del pais- es el numero 1
por lo que es la prioridad, luego viene ganaderia y después gestion de residuos.

P8. ¢(Considera que las energias alternativas representan una oportunidad para mejorar la
condicion de la movilidad urbana? Mencione cuéles.

En términos de energias alternativas, ya se saben cuales son las idoneas y sobre todo para
Costa Rica donde se tiene una matriz energética tan limpia, definitivamente tener medios de
transporte eléctrico es la manera que tenemos que seguir. Otros tipos de combustibles como
biomasa en términos de biocombustibles pueden ser un poco mas -no conflictivos-
problematicos por lo que el cambio no se veria tan claro por este lado.

Entonces, la modernizacion de todos los tipos de transporte de carga, de movilidad pablica
y privada hacia una migracion eléctrica es esencial, lo que conlleva a determinar cuanta mas
electricidad va a tener que producir el pais y si actualmente se tiene la capacidad para
producir eso de forma eléctrica, porque si para eso se van a tener plantas de combustion fosil
entonces realmente estamos trasladando el problema a otra fuente.

La energia en Costa Rica es muy baja ya que no representa ni el 2 0 1% por las condiciones
del pais y por la eficiencia que actualmente tiene este tipo de energia; por esto, debemos
tener menos de la parte “agua”, porque ya tenemos un 78 u 80% pero eso tiene un gran
impacto ambiental de otro tipo, y entonces son las no tradicionales que llaman.

La parte eolica es importante: turbinas terrestres y maritimas; y otras menos tradicionales y
todavia mas innovadoras como la energia mareomotriz, y creo que ese es un nicho que el
ICE esta explorando y puede ser interesante.
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1. Garantizar al ciudadano una mejora en su vida donde sus pertenencias no se encuentren
en peligro. 2. Que el ciudadano se pueda mover con mas agilidad, donde se puedan evitar
las presas a través de un transporte publico eficiente que tenga otros tipos de movilidad que
le permitan llegar més réapido a su destino y, por ende, el ahorro que va a tener al no tener
que utilizar el automdvil, y eso implica no solamente ahorra en gasolina sino el hecho de
tener un carro. En las grandes ciudades de Europa o de USA el tener un carro es mas bien
un desincentivo porque no hay parqueos disponibles, el parqueo es muy grande, entonces
era mucho mas facil tener un transporte publico que le da esa facilidad de movilidad, pero
en CR actualmente no nos da esa facilidad de movilidad, sino que era todo lo contrario.

P9.1. Especificamente, ;qué incentivos son necesarios para mejorar el transporte publico
(autobus)?

Acd se pueden tomar casos como los de Bogota, Curitiba en Brasil, donde los autobuses
son realmente parte de la solucion de moverse mas rapido y de manera segura, por lo que
creo que ese es un incentivo, la agilidad del medio de transporte; y que esté relacionada con
una calidad del transporte, que el bus tenga facilidades que actualmente no tienen, por
ejemplo, en Australia los buses tienen wifi, aire acondicionado y pago electrénico donde se
usa una tarjeta que esta integrada a los demas sistemas de transporte. Todo eso es parte de
lo que podria ser atractivo para el usuario.
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Anexo 2.5. Instrumento de Encuestas Aplicada CTP

Entrevistado: Marco Antonio Caravaca Reyes
Departamento de Planificacion y Desarrollo del Consejo de Transporte Publico

Fecha: 07-10-2019

Instrumento de aplicacion. Consideracion al analisis de expertos en el area de estudio.

P1. Teniendo en cuenta la situacion actual del pais, ¢cual es su posicion respecto a la movilidad
urbana en el pais?

“Es un tema prioritario que el CTP se encuentra actualmente en proceso de desarrollo con
el proposito de determinar, cuales son las mejores acciones a seguir en el corto mediano y
largo plazo de cara a la implementacion y solucion de la problemética actual de movilidad,
siempre tomando en cuenta las necesidades de los usuarios finales y la infraestructura con
la que cuenta el pais”.

P2. Estudios internacionales afirman que las personas tienen que desplazarse en busqueda de
mejores opciones, ¢considera que en el caso de Costa Rica esta es la razon por las que existe
un alto grado de concentracion vehicular en el distrito central de San José? o cuéles considera
que son las causas de este fenGmeno?

Hay un grado alto de concentracién vehicular debido a que existe una cantidad de personas
que viven en el area Metropolitana, las fuentes de trabajo giran en torno a la GAM,
especialmente en el cantdn central de San José por lo que basicamente las restantes ciudades
0 principales cantones se convierten en dormitorios.

P3. ;Como considera usted que se encuentra la regulacion del sector transporte en Costa Rica?

La regulacién del sector transporte es un tema complejo debido a que participan actores
sociales poderosos. Para los efectos se moderniza dia a dia. Actualmente nos encontramos
implementando un centro de monitoreo que le permitira a la institucion atender denuncias
sin la necesidad de estar en el lugar para comprobarlo. Se estd coordinando con las
Municipalidades para que esto le permita al Consejo tener un ojo en la mayoria de los
cantones josefinos y asi poder responderle al usuario si el autobds de ruta pasé o no lo hizo,
si pasé tarde o no lo hizo, el tema es que el pais no ha contado con especialistas en las
instituciones en la materia.

P3. 1. En su posicion, ¢Cuales aspectos regulatorios cambiaria usted para mejorar la condicion
de la movilidad urbana?

Desde mi Optica el uso de vehiculos particulares es insostenible, el crecimiento exponencial
por el alto costo que implica la construccion de carreteras, las expropiaciones para
ampliarlas, el alto costo de los combustibles, de los repuestos. Seria mejor la creacion de
carriles exclusivos, la implementacion de autobuses eléctricos con internet y con ciertas
comodidades que vuelquen a los usuarios a utilizar los servicios de transporte publico y por
supuesto la intermodalidad.

P4. ;Considera que los actores estatales han realizado politicas gubernamentales que mejoren
la condicion del sector transporte?
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Basicamente ha sido un tema administrativo no asi de modernizacion, hace falta mas por
implementar. '
Mas carriles exclusivos para autobuses de ruta regular y taxis, mejorar los tiempos de viaje
para que resulte mas atractivo el uso del transporte publico.

P5. ¢ Cuales piensa usted que son los aspectos que consideran las personas para elegir medio de
transporte?

Sus posibilidades econdémicas. La mayoria de las personas que viajan en bus tienen bajos
ingresos. Actualmente el aumento en las tarifas de buses, la proliferacion de transporte
pirata como UBER por ejemplo ha propiciado el aumento de vehiculos y motos en las vias
del &rea metropolitana.

P5.1. ¢Considera usted que existen aspectos culturales, ambientales o sociales que estén
relacionados con la eleccion?

Sociales sobre todo, el “status” que le da el carro a las personas es un determinante
importante.

P5.2. ¢(Considera que la distancia, la seguridad de los viajes, la edad, y el sexo de las personas
podrian ser algunos determinantes?

Son factores también.

P6. ¢ Cudles considera que son los efectos de la movilidad urbana en el ambiente?

P6.1. ¢Especificamente podria mencionar cual medio de transporte genera mayor impacto
ambiental?

El sector transporte, pero no el de transporte publico ya que Costa Rica cuenta
aproximadamente con 1.399.000 vehiculos, de estos aproximadamente 10500 taxis, 4000
buses de ruta regular y 3500 taxis lo que en total suman 18000 vehiculos de transporte
publico y 18000/1.399.000 = 0.0128 * 100 quiere decir que estos ultimos solo representan
el 1.28% de total de vehiculos, por lo que se desprende de lo anterior que NO es el
transporte publico el que contamina, sino mas probablemente, el sector transporte en
general.

P7. ¢ Cudl seria su opinidn respecto a la relacidn existente entre la meta carbono neutralidad y
la situacion actual de la movilidad urbana?

Que sera dificil de cumplir ya que se ha centrado en el Transporte Publico y es un problema
integral.
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P8. ¢Considera que las energias alternativas representan una oportunidad para mejorar la
condicion de la movilidad urbana? Mencione cuéles.

Los vehiculos movidos con baterias y con celdas de combustible (con hidrégeno) a la fecha
son prometedores, pero en el corto plazo no veo que vayan a ser mayoria en la flota.

P9. ¢ Son necesarios los incentivos para dar paso a una mejor movilidad urbana? ¢ Cuales?

P9.1. Especificamente, ;/qué incentivos son necesarios para mejorar el transporte publico
(autobus)?

Se hace necesario motivar a los usuarios de transporte publico para que utilicen el autobus,
prestandole un servicio de calidad. Creando carriles exclusivos para que llegue mas
rdpidamente a su lugar de destino, autobuses de calidad que no contaminen, bajas tarifas,
vigilancia. Pantallas informativas en las paradas que le informen cuando llega el bus,
cuando sale, cuantos espacios quedan disponibles, el pago electrénico, son solo algunas
facilidades con las que debe contar el usuario y el CTP se encuentra trabajando para que el
usuario cuente con ellas.
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Anexo 3. Mapa Tréafico Promedio Diario

Figura 16.
Trafico Promedio Diario GAM 2013

Gran Area Metropolitana, 2013

Fuente: Loria (2014) citado en MINAE (2017), p. 12

141



Anexo 4. Informacién Estadistica adicional

Tabla 16.

Nivel educativo segin medio de transporte utilizado

Medio de Transporte

Taxi/Uber/otro

Vehiculo

Nivel Educativo Apie Bicicleta  Motocicleta - - Autobis  Tren
medio pagado Particular

Ninguno 0.3% 0.0% 0.0% 0.3% 0.7% 1.3% 0.0%
Preescolar y primaria 4 70, gg 0.0% 0.0% 0.0% 33%  0.0%
incompleta

Primaria Completa 0.7% 0.0% 1.0% 0.3% 4.0% 8.0% 0.0%
Secundaria incompleta  0.3% 0.3% 1.3% 1.7% 4.7% 14.3% 0.0%
Secundaria completa 0.3% 0.0% 0.7% 0.0% 4.0% 11.0% 0.0%
Universitaria 03%  0.0% 0.3% 0.7% 3.3% 7%  0.0%
incompleta

Universitaria completa  0.3% 0.3% 1.7% 1.0% 19.3% 5.3% 0.3%
Total 3.0% 0.7% 5.0% 4.0% 36.0% 51.0% 0.3%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en las entrevistas realizadas, 2019.

142



Anexo 5. Frecuencias de las Variables

Frecuencia absolutas de la variable Seguridad
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Anexo 6. Consideraciones Adicionales del Modelo Logit

Tabla 17.

Estado de las VVariables

##  Sexo Edad

## Min. :1.00 Min. :16.00 Min. :1.00

## 1st Qu.:1.00 1st Qu.:27.00 1st Qu.:2.00

Situacién.Profesional Seguridad

Min. :1.00
1st Qu.:5.00

## Median :2.00 Median :38.00 Median :2.00 Median :5.00

## Mean :1.51 Mean :40.12 Mean :2.21
## 3rd Qu.:2.00 3rd Qu.:52.00 3rd Qu.:2.00
## Max. :2.00 Max. :82.00 Max.

# NA's :1

## Rapidez  Disponiblidad
## Min. :1.000 Min. :1.000 Min.

:5.00
NA's
Comodidad
:1.000 Min. :1.000

Mean :4.69
3rd Qu.:5.00
Max. :5.00

:13

Precio

## 1st Qu.:3.000 1st Qu.:4.000 1stQu.:4.000 1st Qu.:4.000
## Median :4.000 Median :5.000 Median :5.000 Median :5.000
## Mean :4.112 Mean :4.416 Mean :4.377 Mean :4.237
## 3rd Qu.:5.000 3rd Qu.:5.000 3rd Qu.:5.000 3rd Qu.:5.000

## Max. :5.000 Max.

:5.000 Max.
## NA's 22 NA's :14

NA's :16

:5.000 Max. :5.000
NA's :17

## Limpieza  Transbordo Calidad.de.las.vias Impacto.Ambiental

## Min. :1.000 Min. :1.000 Min.
## 1st Qu.:4.000 1st Qu.:4.000 1st Qu.:4.000

:1.000

Min. :1.000
1st Qu.:4.000

## Median :5.000 Median :5.000 Median :5.000 Median :5.000
## Mean :4.375 Mean :4.279 Mean :4.149 Mean :4.292
## 3rd Qu.:5.000 3rd Qu.:5.000 3rd Qu.:5.000  3rd Qu.:5.000

## Max. :5.000 Max.

:5.000 Max.
# NA's 17 NA's :42

NA's :18

:5.000

Max. :5.000

NA's :23

## Parqueos Congestion.Vehicular Distancia.defi.viaje Ingreso.Mensual
## Min. :1.000 Min. :1.000 Min. :1.000  Min. :1.0

## 1st Qu.:3.000 1st Qu.:4.000
## Median :4.000 Median :5.000

## Mean :4.054 Mean :4.216 Mean

## 3rd Qu.:5.000 3rd Qu.:5.000
:5.000 Max.
## NA's :61 NA's :22

## Max. :5.000 Max.

## Medio.de.Transporte
## Min. :1.000

## 1st Qu.:5.000

## Median :6.000

## Mean :5.237

## 3rd Qu.:6.000

## Max. :7.000

NA's :35

1st Qu.:4.000  1stQu.: 2.0
Median :4.000  Median: 4.0
:4.185 Mean :12.7
3rd Qu.:5.000  3rd Qu.: 5.0
:5.000 Max. :99.0

Anexo 7. Proceso de Seleccion de Variables Modelo Logit a partir de la funcion

modelo.logit <- glm(Medio.de.Transporte ~ Distancia.de.viaje+ Sexo+ Edad, data = BF1,

family = "binomial™)

Tabla 18.

Aceptacion o rechazo segln criterio P-value.

Variable P-Value Criterio de Aceptacion

Seguridad 0.1602 Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
Precio 0.0928. Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se acepta.
Limpieza 0.7189 Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
Impacto Ambiental 0.8541 Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
Parqueos 0.8195 Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
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Congestion
Vehicular
Trasbordo

Calidad de las vias
Distancia del viaje
Sexo

Edad

Situacion
Profesional
Rapidez
Disponibilidad

Comodidad

0.4346

0.3453

0.3525

0.0475*

0.0106*

0.0377*

0.4386

0.6018

0.9679

0.6049

Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.

Segun criterio de aceptacién de significancia de la variable se rechaza.

Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se acepta.
Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se acepta.

Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se acepta.

Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.
Segun criterio de aceptacion de significancia de la variable se rechaza.

Segun criterio de aceptacién de significancia de la variable se rechaza.

Nota: elaboracidn propia con base a la salida del modelo, 2020.

Tabla 19.

Variables significativas segun criterio de significancia p-value

Coefficients: Estimate Std.  Error z Value Pr(>|z|)
(Intercept) 2.41845 1.26772 1.908 0.056429
Seguridad -0.74770 0.25134 -2.975 0.002931 **
Precio 0.28586 0.15736 1.817 0.069278 .
Distancia del viaje | 0.36913 0.15038 2.455 0.014105 *
Sexo -1.05613 0.27296 -3.869 0.000109 ***
Edad -0.02589 0.00919 -2.817 0.004851 **

Signif. codes: 0 "™***'0.001 "**'0.01"™*'0.05'.'0.1'"1
(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 353.89 on 255 degrees of freedom
Residual deviance: 314.40 on 250 degrees of freedom

(44 observations deleted due to missingness)

AIC: 326.4

Number of Fisher Scoring iterations: 4

Fuente: Elaboracion propia con base a la salida del modelo, 2020.
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