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Resumen

Una de las necesidades centrales de la
sociedad es la movilidad, entendida como
los medios usados por los seres humanos para
trasladarse de un punto a ofro con la finalidad
de llevar a cabo actividades econdmicas,
comerciales, turisticas, educativas, de salud,
entre otros; graciasalaintegracion de espacios
urbanos y rurales que permitan la ejecucion
de las mismas. Por ende, es indispensable
que el Estado asegure el derecho universal
al acceso de bienes y servicios para todas las
personas, a través de un compromiso firme
y permanente de las entidades estatales
qgue garanticen la comunicacion vy traslado
de personas y mercancias. Esto reafirma la
necesidad de contar con una planificaciéon
urbana y de movilidad adecuada dirigida por
el Estado, para la construccion de soluciones
que satisfagan las necesidades de los usuarios
de transporte, obteniendo asi un desarrollo
sostenible de las ciudades gracias a la
existencia de medios de transporte seguros y
accesibles para todos.

Palabras clave: transporte publico, gobierno,
administracion publica, sociedad, bienestar
general, gestiobn pulblica, Gran Area
Metropolitana (GAM), Costa Rica.

Abstract

One of the central needs of society is mobility,
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understood as the means used by human
beings to move from one point to another in
order to carry out economic, commercial,
tourist, educational, health activities, among
others; thanks to the integration of urban and
rural spaces that allow the execution of the
same. Therefore, it is essential that the State
ensure the universal right to access to goods
and services for all people, through a firm and
permanent commitment by state entities that
guarantee the communication and transfer
of people and goods. This reaffirms the need
for adequate urban planning and mobility
directed by the State, for the construction of
solutions that satisfy the needs of transport users,
thus obtaining a sustainable development
of cities thanks to the existence of means of
transport safe and accessible to all.

Key words: public transport, government,
public  administration,  society, general
well-being, public management, Greater
Meftropolitan Area (GAM), Costa Rica.
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l. Infroduccion

El presente articulo cientifico expone los
principales hallozgos de la tesis universitaria
para la obtencién del grado de licenciatura
en Administracién Publica titulada “Andlisis
de la gestion puiblica del Viceministerio
de Transportes y Seguridad Vial de Costa
Rica, para la atenciéon de las necesidades
de movilidad urbana en la Gran Area
Metropolitana, durante el periodo 2010-2016”
llevada a cabo en el periodo 2018-2019 por
3 estudiantes de Administracion Publica
de la Universidad de Costa Rica, con la
finalidad de conocer a profundidad la gestion
puUblica del Viceministerio de Transportes vy
Seguridad Vial, perteneciente al Ministerio
de Obras Publicas y Transportes (MOPT) en
la temdtica de movilidad urbana a través
de un estudio comparativo de las acciones
gubernamentales ejecutadas por 2 gobiernos
de turno, especificamente la Administracion
Chinchilla Miranda periodo 2010-2014 vy la
Administracion Solis Rivera periodo 2014-2018,
para la Gran Area Metropolitana (GAM)
costarricense.

Se escogid este Viceministerio para el
estudio realizado, debido a la alta influencia
politica y gubernamental que el mismo
posee en las actividades relacionadas con la
administracién y organizacion del transporte
publico y la seguridad vial costarricense.
Clerc, Esquivel y Madriz (2019), enfatizan
que el rol de liderazgo y del manejo de la
informacion de movilidad y transportes que
este Viceministerio posee se refleja con la
forma de operacidon que implementa dicha
dependencia para vincular a los actores
intferesados en esta temdtica y la adhesién de
labores a nivel interno y externo del MOPT. Lo
anterior (...) "determinard en gran medida el
buen funcionamiento de la entidad y porende
su gestion publica permitird generar servicios
que brinden o aporten valor a los ciudadanos
satisfaciendo de manera apropiada  sus
necesidades” (p. 26).

Desde esta perspectiva es necesario estudiar
la gestion puUblica en materia de transportes,
la cual se manifiesta por medio de acciones
de coordinacion interinstitucional y relaciones
de gobernanza para buscar alternativas de
solucién al problema de movilidad urbana en
la GAM.

Cabe resaltar, que la movilidad urbana
estd conformada por multiples factores que
determinan la gestion de la misma, entre ellos:
el transporte publico, el fransporte motorizado
y no motorizado (peatones), el transporte
ciclistico, asi como el estudio de la demanda
de dichos transportes; los cuales requieren
de instrumentos de medicion estructurados
y efectivos para garantizar su atencion
y comprension. Esto significa que debe
destinarse una gran cantidad de recursos que
permitan una planificacién y gestion efectiva
de transportes tanto para el presente como
para el futuro, con la finalidad de crear un
modelo sostenible de movilidad urbana, cuyo
propdsito principal se dirija a “(...) asegurar la
proteccion del medio ambiente, mantener
la cohesidon social y la calidad de vida de
los ciudadanos y favorecer el desarrollo
econdémico” (Mataix, 2010, p. 18).

En lo que respecta a Costa Rica, un hallazgo
a resaltar del Programa Estado de la Naciéon
(PEN) es que “(...) no se encontrd evidencia
de que los procesos seguidos reflejen un
compromiso con la solucion del tema del
transporte” (PEN, 2019, p. 153), lo cual se
manifiesta a través de los esfuerzos realizados
por los gobiernos costarricenses en los Ultimos
anos para construir obra publica, postergando
el estudio y atencion de temdaticas como por
ejemplo: el ordenamiento territorial, el uso y
distribucién de los suelos y el desarrollo urbano;
en aras de construir ciudades mds sostenibles
con el ambiente y con alternativas de
fransporte atractivas para todos los usuarios.

Esto ha provocado que ‘el sistema de
fransporte y movilidad de Costa Rica no
ofrezca las condiciones o6ptimas para el
traslado de personas y bienes de forma
segura, confiable, oportuna vy limpia™ (PEN,
2018, p. 229). Como consecuencia, indica
el PEN, la sociedad costarricense percibe los
efectos de las problemdticas derivadas de la
ausencia de dicho compromiso estatal con el
mejoramiento delsistema de transporte actual,
por medio de factores negativos como, por
ejemplo: “(...) mayores tiempos de traslado,
dependencia  petrolera, contaminacion
creciente, impactos en la salud, altos costos
econdmicos, accidentes y pérdida de
calidad de vida” (PEN, 2018, p. 229). Por ende,
es necesario estudiar los resultados obtenidos
por el gobierno costarricense, asi como las
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acciones pendientes de esta temdtica para
comprender cudl es el rumbo mds adecuado
que debe construirse a partir de los recursos y
necesidades existentes para el alcance de la
modernizacién del tfransporte urbano y de las
ciudades.

El presente articulo se encuentra estructurado
de la siguiente manera: la segunda parte
abarca la metodologia ejecutada para
abordar la temdatica de movilidad urbana, Ia
tercera parte presenta una revision literaria
de los principales aspectos vinculados a
dicha temdtica. Los principales hallazgos de
la investigacion ejecutada y de los hechos
histéricos mds relevantes en materia de
transportes a nivel costarricense se detallardn
en la cuarta parte, para posteriormente
finalizar con las conclusiones derivadas de
este andlisis.

Il. Metodologia

Mediante un enfoque cualitativo, el cual en
palabras de Herndndez Sampieri (2014) se

fundamenta en un esquema inductivo y su
método de investigacion es interpretativo,
contextualy etnogrdfico caracterizindose por
el empleo de métodos para larecoleccion de
datos no estandarizados ni predeterminados
mediante la obtencién de puntos de vista de
los participantes (p. 8).Se estudiaronloshechos
principales o antecedentes del sistema de
transporte publico costarricense, mediante
la indagacion en aspectos enfocados con la
temdtica de movilidad urbana en la GAM, asi
como en los hallozgos obtenidos a partir del
andlisis de la gestion publica del Viceministerio
de Transportes y Seguridad Vial (VISV) vy su
impacto en las acciones y procesos que
son competencia de esta entfidad, para el
abordaje del tema de movilidad de personas
en la Gran Area Metropolitana.

La presente tabla sintetiza las variables de
investigacionempleadasenelestudiojuntocon
las definiciones conceptuales, operacionales
e instfrumentales respectivamente:

Tabla 1: metodologia usada en la investigacion

q T Dimensié Definicion Definicion
Variables Definicion conceptual o operacional e
(...) servicio publico de transporte Revisién de
de una ciudad regulado por el documentos
Estado, el cual puede ser Ndmero de | institucionales del
utilizado por cualquier persona modalidades de | Ministerio de Obras
para trasladarse de un lugar a servicio de | Publicas y
Transporte | otro, y como parte del conjuntode | Servicio | transporte  publico | Transportes.
publico la movilidad urbana, se puede publico masivo de personas
definir como un sistema de existentes en la | Entrevistas con los
medios (infraestructuras vy GAM, durante el | funcionarios del
vehiculos) para llevar personas periodo 2010-2016. | Ministerio de Obras
de un lugar a otro de la ciudad Publicas y
(Porto, 2007, parr. 11). Transportes.
De acuerdo con lo acotado por el Numero de
Banco de Desarrollo de América necesidades
Latina (como se cité en Clerc, satisfechas entre el Estudio de encuestas
Esquivel y Madriz, 2019), la total de necesidades de satisfaccion de los
movilidad urbana consiste en el . .. | identificadas, en| .
desplazamiento entre un punto Satisfaccio materia de ciudadanos, de los
Movilidad P N P y nde - sistemas de movilidad
otro de wuna ciudad, (... N transporte  publico . i
urbana " . necesidad urbana existentes;
implicando un sistema de es de la GAM, por parte realizadas or
satisfaccion de necesidades de del Viceministeriode | .~ .. "~ P
N instituciones publicas
transporte que permita la Transportes Y | de Costa Rica
definicion de politicas en materia Seguridad Vial, :
de infraestructura, gestién de durante el periodo
trénsito y seguridad vial. 2010-2016.
Tello, Bastidas y Pisconte (como NG . Andlisi |
se dit6 en Clerc, Esquivel y umero de acciones | Analisis de planes
Madriz, 2019) aco’tan que este en materia de | institucionales y
conce;;to es el (...) conjunto de transporte  publico condicipnes
Gestion | acciones mediante las cuales las . IIeva_das _alcabp por norm_atlvas,
publica entidades [publicas] tienden al Acciones | el Viceministerio de asoc_l’ados _con la
logro de sus fines, objetivos y Transportes y | gestion publica del
metas, ( )mediant’e las politicas Seguridad Vial, | Viceministerio de
guberr;a-rﬁentales establecidas durante el periodo Trans;_)ortes Y
por el Poder Ejecutivo. 2010-2016. Seguridad.
o oroyecto . de - transporte Cantidad de | Revision de
actividades articuladas entre si, rtak)sultgddos fiocy mgntoT
con el fin de obtener resultados obtenidos por parte | institucionales,
Proyectos capaces de satisfacer del Viceministerio de | relacionados con la
en materia pac i Transportes y | rendicién de cuentas.
de necesidades de movilidad o | Resultados Sequridad Vial en
transporte resolver problemas en materia magtjeria de | Entrevistas con los
P vial, dentro de las condicionantes ibli funci A de |
de un presupuesto dado y de un transporte  pu lico, | Tuncionarios - de  1as
periodo de tiempo establecido durante el periodo | instituciones publicas
{elaboracién propia). 2010-2016. vinculadas.

Fuente: elaboracién propia.
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lll. Revision literaria

Para el abordaje de la temdatica, es necesario
conocer algunos conceptos relacionados
con la movilidad urbana, debido a que la
misma posee una pluralidad de variables que
la constituyen y al mismo fiempo justifican su
variabilidad acorde al crecimiento humano y
a la evolucion de los estilos de vida urbanos
de cada pais. A partir de lo anterior, se puede
afirmar que no existe una definicidon Unica que
permita explicar el concepto de la movilidad
urbana, sino que para su comprension se debe
considerar diferentes perspectivas, entre ellas
en palabras de Mataix (2010) “(...) se identifica
con el movimiento en las ciudades, (...) el
contexto politico, técnico y de participaciéon
ciudadana” (p. 9).

En consecuencia, el andlisis del tema de la
movilidad debe tener presente la generacion
de bienestar general en el ftransporte
humano, lo cual se puede lograr mediante Ia
comunicacion vial adecuada (acceso de un
punto a otro), el fomento del desarrollo de las
actividadesecondmicas (turismo einversiones)
asi como el respaldo juridico requerido para
garantizar su viabilidad en el tiempo. A
continuacion, se expondrdn los elementos del
andlisis de este concepto: cuando se habla de
movilidad, la Real Academia Espanola (RAE)
acota que se refiere a la cualidad de movible
(en ofras palabras, movilizacién o lo opuesto
a la quietud), a un medio de fransporte o al
“dinero que se necesita para vigjar o para
trasladarse de un lugar a ofro” (2020, parr. 1).
Porlo tanto, se puede afiimar que la movilidad
urbana se relaciona con la movilizaciéon de
personas denfro de un ambiente urbano
(ciudades), quienes pagan un monto
especifico de dinero previo a su uso, con la
finalidad de satisfacer necesidades sociales.
En palabras mds sencillas “(...) se identificaria
con la capacidad y/o posibilidad de moverse
en la ciudad” (Mataix, 2010, p. 10); lo que
permite deducir que, en el caso del dmbito
urbano, este concepto se puede entender
como el desplazamiento que readliza el
ciudadano de un lugar a otro dentro de la
ciudad; ya sea a pie, en bus, taxi, bicicletq,
motocicleta, tren, metro, automovil y demds
medios de fransporte.

Jans (s.f.) define el concepto como (...) los
distintos desplazamientos que se generan

dentro de la ciudad a través de las redes de
conexion locales, lo cual exige el méximo uso
de los distintos tipos de transporte colectivo,
quenosoloincluyenelsistema publico de buses
y metro sino también taxis, colectivos, transfers,
etc., los que tienen vital frascendencia en la
calidad de vida, movilidad y uso del espacio
publico (p. 9).

La Comisidon de las Comunidades Europeas
(como se cité en Gibsone et al., 2011, p.
490), afrma que este concepto (...) supone
aprovechar al mdximo el uso de todos
los modos de fransporte y organizar la
“comodidad” entre los distintos modos de
transporte colectivo (tren, tranvia, metro,
autobuUs y taxi) y entre los diversos modos de
transporte individual (automovil, bicicleta vy
marcha a pie).

Veldsquez (2015) senala que “la movilidad
urbana esalmismo tiempo, una causay efecto
del desenvolvimiento urbano e integran las
acciones de los principales agentes y factores
que afectan la forma como una ciudad se
desenvuelve” (p. 100).

Finalmente, Paéz (2017) indica que Ila
movilidad urbana se vincula a la necesidad,
el deseo, la habilidad y la competencia de los
ciudadanos para disfrutar, acceder o prestar
servicios a la ciudad. [Es decir] al movimiento
delaspersonas eninteraccioén conlos espacios
fisicos, haciendo uso de las infraestructuras y
de diferentes modos de transporte” (p. 1).

En resumen, todos los autores coinciden que
la movilidad implica la relacién que hay entre
las personas y los medios de tfransporte para
su traslado de un punto a ofro, a partir de
una demanda o necesidad de movilizacion
para el cumplimiento de un fin en especifico.
Asimismo, el Estado es el responsable de
garantizar esa movilizacion de forma segura,
rapida y eficaz a través del ordenamiento
de los espacios urbanos, las vias de transito,
los espacios habitacionales y las actividades
orientadas a la productividad y bienestar
general, acompanado de una planificaciéon
urbana adecuada, diseno y ejecucion de
politicas publicas urbanas, asi como el uso
eficiente de los recursos requeridos.

Porende, no se debe confundirelconceptode
movilidad urbana con otras definiciones como
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lo son el transporte, frafico y transito. Mataix
(2010) expone la definicién de los 2 primeros
conceptos de la siguiente forma: en el primer
caso es el (...) sistema de medios mecdnicos
que se emplea para frasladar personas vy
mercancia, y solo es una estrategia mds para
posibilitar la movilidad urbana”; mientras que
el segundo concepto se define como “(...) la
circulacioén de vehiculos motorizados”. Ambas
variables, indica el autor *(...) excluyen tanto a
los peatones —el sector social mds abundante
en las ciudades— como a los transportes no
motorizados, como la bicicleta” (p.13).

Con relacién al concepto de transito, el
Instituto de Seguridad y Educacion Vial de
Argentina (2008) subraya al mismo como “la
accién de desplazarse o frasladarse de un
lugar a ofro (...) se involucra en ella a la via
publica, por ello su denominacién correcta
(hoy en la prdctica, abreviada) es Trdnsito
Publico” (p. 5).

A partir de lo anterior, queda expuesta con

claridad la diferencia de estas definiciones
con la movilidad urbana, debido a que las
mismas forman parte de este gran conceptoy
representan los factores que los profesionales
en materia de transportes, movilidad y gestion
urbana deben conocer a profundidad, para
lograr el diseno de politicas, planes, programas
y proyectos dirigidos “(...) en igualdad
de condiciones, a toda la poblaciéon, sin
diferencias derivadas del poder adquisitivo,
condicién fisica o psiquica, género, edad o
cualquier otra causa” (Mataix, 2010, p. 10);
acompanado del compromiso permanente
de las entidades publicas vinculadas a esta
tematica.

Cabe considerar por ofra parte, que la
movilidad urbana posee una serie de
caracteristicas las cuales son necesarias para
garantizar el fraslado de las personas de forma
ordenada y a su vez que permita mejorar las
condiciones de transporte en la ciudad. A
confinuacion, la siguiente figura hace una
agrupacion de las mismas:

Figura 1: caracteristicas de la movilidad urbana
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Fuente: elaboracién propia. Imagen fomada del sifio web de
Red de Periodistas por el Desarrollo Sostenible (2015).

En primer lugar, la accesibilidad es una
caracteristica inherente a la movilidad
urbana, ya que todos los habitantes tienen el
derecho de acceder hacia todos los puntos
de la ciudad para satisfacer sus necesidades
y desplazarse hacia sus lugares de destino.

Baranda et al (s.f.) afirman que: una forma que
se le otorga valor ala ciudad se da a fravés de
la accesibilidad a servicios, productos, lugares

o personas, no la movilidad en si misma. La
productividad de las ciudades debe dirigirse
hacia hacer accesibles los potenciales
urbanos, mdas que a mover personas cada vez
mas kildbmetros a un costo cada vez mayor en
medios de transporte individuales (p.8).

Bajo esta perspectiva, una ciudad accesible
estd relacionada con la presencia de
personas y vehiculos, los cuales cuentan con
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un derecho universal de circulaciéon libre vy
responsable por los espacios urbanos; para
acceder alos bienes y servicios demandados.

En segundo lugar, la flexibilidad se refiere a
las particularidades de la infraestructura vy
la capacidad de estas para que se dé una
adecuada movilidad urbana, la cual va
acompanada de la logistica para el buen
funcionamiento de los sistemas de movilidad.
Entre lainfraestructura de movilidad adestacar
son: las calles, aceras, espacios peatonales,
senales de transito verticales y horizontales,
parqueos publicos, rutas exclusivas para
autobuses y bicicletas, entre ofros.

Baranda et al (s.f.) acotan que “La
infraestructura es clave en la consecucion de
objetivos de movilidad, sin embargo, debe
ser complementada siempre por elementos
de operacioéon, informacién, comunicacion y
monitoreo de manera que se potencie el uso
intfeligente de los sistemas de movilidad” (p.
8).

En tercer lugar, la equidad es un factor
importante dentro de esta temdatica porque
la planificacion institucional se debe centrar
desde una perspectiva de igualdad, en
vista de que la movilidad urbana ha sido
considerada originalmente en funcion del
automovil solamente y no del peatén o del
ciclista, generando impactos negativos a nivel
ambientalysocialatravésdelacontaminacion
debido alas emisiones de didxido de carbono
originadas por la congestion vial.

Pdez (2017) revela que esta variable va de la
mano con la movilidad urbana en cuanto se
construyanlas “(...) mismas oportunidades que
garanticen un efectivo ejercicio del derecho
a la movilidad, haciendo énfasis en grupos
vulnerables fisica, social y econdmicamente
para reducir la exclusiéon™ (p. 10); por lo que
los gobiernos deben priorizar sus acciones
y decisiones en aras de mejorar el servicio
de transporte urbano para todas las clases
sociales, especialmente las mds bajas o
pobres.

En cuarto lugar, la participacion es necesaria
debido a que para implementar cualquier
proyecto, programa, plan o politica publica
en materia de movilidad urbana se requiere
del apoyo de todos los actores involucrados
(sector privado, autobuseros, usuarios de

transporte publico, entre otfros) para conocer
sus puntos de vista y necesidades, facilitando
una comprensidon real del entorno de
movilidad y la definicion del rumbo a seguir
para lograr la modernizaciéon de las ciudades
y los sistemas de transporte. Es por esto que,
en la elaboracién de un plan de movilidad
urbana los gobiernos no pueden excluir el
didlogo vy la participacion de la ciudadania.

Medinay Veloz (2012) recalcan en esta misma
linea que (...) el proceso de elaboracion
y el seguimiento de planes de movilidad
urbana requieren necesariomente  del
involucramiento activo de la sociedad. Es
fundamental que la participacion implique
didlogo deliberativo para que la sociedad
colabore en la elaboracion de planes, se
apropie de él e impulse su implementacion

(P 6).

En quinto y Ultimo lugar, la competitividad
es una de las caracteristicas de mayor
importancia en cuanto a movilidad urbana
refiere, y para lograr su insercién con esta
temdtica “(...) se debe regir por la efectividad
en el uso de sus componentes para garantizar
la circulacion de las personas y bienes bajo
criterios de logistica integral” (Pdez, 2017, p.
10). Esto permitird una mejor comunicacion
entre regiones y por ende incrementard la
productividad pais, gracias a la efectividad
del sistema de transporte nacional en dreas
como el comercio, fturismo, educacion,
atenciobn de emergencias y desastres
naturales, importaciones y exportaciones de
productos, etcétera.

Asimismo, cuando un pais es competitivo
a nivel comercial, laboral, econémico vy
productivo, se alcanza al mismo tfiempo
un sistema de transporte mdas equiliorado vy
orientando hacia un desarrollo urbano, ya que
permite a la poblacion obtener los beneficios
de una civdad ordenada y estructurada
para el cumplimiento de desplazamientos
oportunos, dgiles y seguros, gracias al
aprovechamiento de los espacios urbanos
y viales que economicen combustible vy
tiempo; permitiendo la realizaciéon efectiva de
actividades de ocio, comerciales, laborales,
sociales y demdads; volviendo a la misma como
una zona geogrdfica de gran potencial y
oportunidad para el desarrollo de la inversion
extranjera directa (IED).
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Ofro punto por considerar, son los actores
involucrados cuya influencia en esta temdatica
es de gran valor porque determinan el rumbo
que la planificacion urbana debe seguirr,
para que los gobiernos puedan ejecutar
su gestion publica en aras de construir y
garantizar bienestar general. La siguiente
matriz muestra la distribuciéon jerdrquica de
los actores participantes en los sistemas de
fransporte urbanos por medio de un esquema
conocido como la pirdmide de movilidad
urbana, cuya funcion principal es presentar

una categorizacion sobre la prioridad de
acceso que poseen dichos actores a la hora
de movilizarse por la ciudad.

La importancia de la pirdmide de movilidad
urbana radica en establecer esa priorizacion
de forma permanente, con la finalidad de
igualar la movilizacidn segura y equitativa
para todas las personas, independientemente
de su edad, estrato social y el fin que lo lleva

a transportarse:

Tabla 2: actores de la pirdmide de movilidad urbana

v, ]

IYT N

~

Son las personas que se movilizan caminando en
la ciudad para desplazarse de un punto a otro con
el fin de llegar a su lugar de destino.

Son las personas que se desplazan en bicicleta
en la ciudad con fines recreativos o de trabajo.
Las bicicletas también son vehiculos dentro del
transito y deben circular por la calle sino existe
una ciclovia.

-

(=] ,@\

El transporte publico es el servicio de transporte
manejado por el gobierno, esta conformado por
personas que conducen taxis, autobuses y
trenes, los cuales prestan el servicio de
transporte a la poblacién a cambio de una tarifa
establecida.

Esta constituido por los sujetos que transportan
de un lugar a otro la mercaderia de exportacién e
importacion, para posicionar productos en un
determinado momento y lugar a un costo
previamente establecido. Este servicio es
conocido también como servicios de distribucion.

-e{

=
=

Esta formado por los actores que conducen
automaoviles en la ciudad para desplazarse hacia
sus destinos o lugares de trabajo. En esta
categoria se incluyen los vehiculos de transporte
privado y motocicletas particulares.

Fuente: elaboracién propia. Imagen tomada del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (2018).

Como se observa en la matriz, la pirdmide de
movilidad urbanareorganizala priorizacion del
traslado de las personas desde un puntoinicial
aunofinaldentro dela ciudad, teniendo como
objetivo principal “(...) identificar quienes son
los involucrados dentro de la convivencia vial
y cudles son las responsabilidades, asi como
alcances de cada uno cuidando siempre
la seguridad y realizando buenas prdcticas”
(Fundacion Carlos Slim, s.f., p. 1).

Esto permite conocer cudles de estos
generan una mayor o menor contaminacion

ambiental, el grado de convivencia pacifica
en los espacios publicos y la definicion de
los pardmetros de seguridad vial requeridos
(senales de transito, colocacion de semdaforos,
dreas peatonales, presencia policial en
carretera, establecimiento de  horarios
y recorridos para el transporte publico,
etcétera). Todo lo anterior, acota el autor
debe jerarquizarse “(...) conrespecto al costo
que genera, espacio urbano que ocupaq,
ruido y energia, medio ambiente, gases de
efecto invernadero y contaminacion del aire”
(Fundacion Carlos Slim, s.f., p. 1).
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Por Ultimo, es importante conocer cudles
son los recursos requeridos en la temdatica
de moviidad urbana tanto para la
implementacién exitosa de planes, proyectos,
programas y politicas publicas en esta materia
como para la atencién de las demandas de
fransporte de todos los sectores involucrados

de forma equitativa, es decir, que la
formulacion de estos proyectos se enfoque
en las necesidades del peatdn, el ciclista, el
usuario de transporte publico y los vehiculos
motorizados a nivel global y no individual,
haciendo un uso racional de los mismos:

Figura 2: Recursos presentes en la movilidad urbana

Recurso
publico

Fuente: elaboracién propia.

Primeramente, el recurso publico es aquel
que se origina de los presupuestos nacionales
y municipales destinados para la inversiéon en
infraestructura vial y proyectos de fransportes,
asi como de los cdnones o impuestos creados
para este fin. La importancia del buen uso
de estos recursos es que “(...) representan la
fuente de ingresos mds importante para dicha
infraestructura y mediante éstos se financian
las acciones para mejorar la movilidad vy
accesibilidad de la poblacion” (Baranda et
al., s.f., p. 17).

A partir de lo anterior, la correcta
implementacion de este recurso facilitara la
consecuciondelosprocesosgubernamentales
a ejecutar en esta temdtica como, por
ejemplo: los estudios de pre factibilidad y
factibiidad de nuevas alternativas para
facilitar la movilidad, uso y almacenamiento
de la documentacion sobre estadisticas
referentes al uso del automovily del transporte
publico, investigaciones actualizadas sobre
las necesidades de movilidad de los peatones
y ciclistas, disposicion de informacion veridica
sobre las distancias promedio recorridas por

los vehiculos, bicicletas y transporte publico
en las dreas urbanas, costos total de inversion
en los proyectos de mejoramiento de la
infraestructura vial, etcétera.

El recurso humano, estd conformado tanto
por el personal técnico y profesional en
materia de movilidad urbana (ingenieros en
transportes, policia de fransito*, planificadores
urbanos, arquitectos, ingenieros, economistas,
analistas, personal administrativo, entre otros)
como por todas las personas que se movilizan
en las ciudades. Estos Ultimos, poseen un
alto protagonismo en la dindmica urbana
por el alfo consumo de espacio que utilizan
junto con la infraestructura que permite esta
movilizacion.

Alcantara (2010) acota al respecto que el uso
del espacio urbano proviene de 2 fuentes:
la primera es la infraestructura que permite

4 Es uno de los principales recursos humanos denfro de la mo-
vilidad urbana, debido a que su labor se orienta a velar por
la aplicaciéon adecuada de la ley de trdnsito que garantice el
cumplimiento de las obligaciones y derechos de los peatones
y conductores.
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la movilizacidon (carreteras, puentes, aceras,
autopistas, parqueos publicos, etcétera) cuyo
costo de construccidn y mantenimiento es
de alto valor; y la segunda son las personas
que se movilizan y “(...) consumen distintas
cantidades de espacio vial cuando utilizan
distintas maneras de transportarse” (p. 51).
Por lo que su actuacion no debe obviarse,
sino que por el contrario debe monitorearse y
atenderse de forma prioritaria para garantizar
el bienestar general a través de la movilidad
segura y libre.

El recurso de infraestructura se compone por
las edificaciones construidas para el transporte
urbano, como por ejemplo la infraestructura
peatonal  (aceras, cruces peatonales,
bulevares, entre otros), puentes, carreteras,
autopistas, ferrocarriles, terminales de buses
y trenes y ciclovias. Para llevar a cabo su
diseno, construccidn y mantenimiento, se
requiere de una gestion publica efectiva que
evalue el costo, periodicidad y monitoreo del
alcance de los resultados planteados debido
a que el mismo es dependiente de la riqueza
generada por el pais.

Dentro de este orden de ideas, Sdnchez
y Wimsmeier (2005) senalan que (...) la
divergenciaentrelasdindmicasde crecimiento
de la oferta y la demanda de infraestructura
de transporte requiere una prevencion pronta,
y decisiones politicas nacionales y regionales
por la aparicidn de las insuficiencias criticas
en el fransporte, para evitar que la falta de
infraestructura se convierta en un obstaculo
para el desarrollo (p. 5).

El recurso financiero representa un recurso
fundamental en cualquier plan de movilidad
urbana, pues para que este se materialice
requiere de un manejo financieramente
sostenible, con el fin de obtener mayor
eficiencia en la asignacién de estos. Su origen
proviene de los préstamos internacionales
(empréstitos) que los gobiernos realizan ante
enfidades bancarias internacionales, los
cdnones cobrados a través del servicio de
peajes de autopistas, multas por infringir las
leyes de trdnsito, renovacion del permiso de
conducir, entre otros; donaciones recibidas o
de las alianzas estratégicas concretadas con
el sector privado. Dichos recursos deben estar
relacionados directamente o ser resultado
de la planificacion del desarrollo urbano,

de modo que permitan no solo financiar
proyectos de infraestructura vehicular sino
también aquellos proyectos, planes y politicas
de indole peatonal, ciclistica y de transporte
publico.

(...) Porunlado, este costo afecta al gobierno
—con los costos de mantenimiento vial,
senalizacién, operacion vy fiscalizacién del
trdnsito. Por otfro lado, afecta a las personas
gue usan vehiculos motorizados, pues tienen
que pagar tarifas —en el caso del tfransporte
colectivo y los taxis— o los costos de un
vehiculo individual como un automoévil o una
motocicleta (Alcdntara, 2010, p. 51).

El recurso legal estGd compuesto por las leyes,
reglamentos, decretos ejecutivos y demdas
material de esta indole, cuya funcidn principal
es el otorgamiento de legitimidad para todos
los proyectos que se implementen en esta
temdtica y faciliten su ejecucion. (...) En
cualquier jurisdiccion, el sector de transporte
estd sujeto a un sinnUmero de reglas vy
regulaciones con distintos objetivos de politica
publica, tales como: seguridad en carretera,
recaudaciéon de impuestos, promocion de la
industria, asi como la restriccion del ejercicio
del poder de mercado de las empresas
(OCDE, 2017, p. 5).

Por lo tanto, es importante contar con un
marcolegalactualizadoy acorde alarealidad
urbana de cada pais porque la regulaciéon del
sistema de transporte es compleja y requiere
de un conocimiento profundo por parte de los
planificadores urbanos, lideres de gobierno y
politicos para su correcta implementacion.

El recurso geogrdfico se vincula con el uso del
suelo, asi como la presencia de los recursos
naturales que forman parte del ecosistema
(arboles, zonas verdes, bosques urbanos, rios,
lagos, animales, etcétera). La construccion de
las ciudades durante el tiempo, se han llevado
a cabo por medio del establecimiento de las
zonas para los asentamientos humanos vy las
zonas para preservar el ecosistema natural, lo
gue ha conllevado a una relacidén armoniosa
entre la naturaleza y el ser humano.

Sin embargo, el crecimiento poblacional de
la actualidad se ha dado de forma acelerada
y ha impactado en la preservacion del
ecosistema natural, el cual se ve afectado
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por las consecuencias de la presencia
industrial y el uso de hidrocarburos las cuales
son: la contaminacion del aire, agua vy
suelos, planificacion urbana y del uso de
suelos deficiente, deterioro de la calidad de
vida de las personas, extincion de especies,
ruidos excesivos dentro de la ciudad, estrés y
congestionamiento vial.

Para ello, es necesario el compromiso de los
gobiernos y la sociedad en general para crear
espacios sostenibles tanto denfro como fuera
delasciudades, conlafinalidad de aprovechar
al mdaximo estos recursos disponibles sin
destruirlos.  Lizarraga (2006) explica que
parte de estas labores a implementar para
la preservacion de estos recursos se requiere
de un sistema global de sostenibilidad que
permita cubrir las necesidades actuales
sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras para satisfacerlas,
permitiendo el acceso a los bienes y servicios
(...) Asimismo, deberia minimizar el consumo
de recursos no renovables, reutilizar y reciclar
sus componentes, y limitar las emisiones de
ruido y de GEl a la capacidad del planeta
para absorberlos (p. 312).

Como Ultimo recurso estd el inmaterial, el
cual se enlaza con el tiempo que las personas
destinan para transportarse de un punto a
otro de forma rdpida y a tiempo. El tiempo
destinado a los vigjes urbanos, entre mds
reducido sea la duracion del recorrido, mayor
satisfaccion hay debido a que las personas
esperan frasladarse en el menor fiempo
posible para la realizacion de sus actividades
personales u sociales.

Alcdntara (2010) detalla con relacién a este
recurso lo siguiente: Las personas consumen
tiempo en sus desplazamientos y esto afecta
sus vidas. Desde el punto de vista del andilisis
de la movilidad, es importante separar dichos
fiempos por modo de transporte y, en el caso
del uso del fransporte motorizado, separar los
fiempos de caminata y de desplazamiento
dentro del vehiculo (p. 85).

Debido a esa variabilidad de los tiempos de
desplazamiento entre un medio de transporte
y otro (uso del automovil para llegar a un
destino de forma directa, desplazamiento
a pie desde el momento que se aborda el
autobuys, tren o taxi hasta llegar al punto

de destino y viceversa), es que se requiere
una adecuada planificacién urbana que
garantice un horario de rutas para que el
usuario de transportes pueda elegir cual es
el medio de transporte que mds le conviene
utilizar para llegar a su destino répidamente.

Resumiendo lo planteado, se observa
qgue la movilidad urbana es una temdtica
que ha tomado importancia conforme
evolucionan las ciudades y el crecimiento
poblacional, por lo que debe incluirse en los
procesos organizacionales de los gobiernos
en general para el alcance del bienestar
general en materia de transportes. Al ser un
temma multifacético, se debe comprender
las diferentes aristas que la componen entre
ellas las caracteristicas de la movilidad
urbana (accesibilidad, flexibilidad, equidad,
participacion y competitividad), los actores
(peatones, ciclistas, usuarios de transporte
publico, fransporte de carga y los vehiculos
automotores) y los recursos destinados para
la atencidon de esta temdtica, los cuales son:
el recurso publico, humano, financiero, de
infraestructura, geogrdfico, inmaterial y legal.

IV. Resultados

Contexto histérico del desarrollo urbano en
Costa Rica

En referencia a la evolucidon urbanistica
de Costa Rica, Castro® (comunicacion
personal, 25 de agosto del 2016) acota que
la poblacién costarricense se ha asentado
principalmente en el Valle Central, lo que
facilité la produccion de café a partir del ano
1770. Gracias al aumento paulatino de este
producto, conocido como grano de oro,
surgen las exportaciones a través del camino
de las mulas; por lo que se vuelve necesario
abrirun camino que permitiera llegar al Caribe
y Panamd.

El experto narra que posterior a la
independencia de Costa Rica en 1821, el Jefe
de Estado Braulio Carrillo ordena realizar los
estudios correspondientes para abrir el camino
al Caribe y formalizar las exportaciones. A raiz
de esta y otras obras publicas, se le conoce
como el “arquitecto del Estado Nacional
Costarricense” gracias a su ardua labor

5 Ricardo Castro Castro es ingeniero de profesion y expresiden-
te del comité de infraestructura y obras mayores de la Cdmara
Costarricense de la Construccidn.
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de iniciar con los primeros asentamientos
urbanos que definirian el desarrollo urbano
costarricense. R. Casfro (comunicacion
personal, 25 de agosto del 2016).

Luego, con la guerra de 1856 se comienza
con el desarrollo de infraestructura tanto para
la capital de San José como para el resto del
territorio costarricense, gracias al crecimiento
de la produccién de café que conllevd a
la ejecucion de una mayor cantfidad de
exportaciones; por lo que era necesario
contar con la infraestructura necesaria para
que la producciéon surtiera fruto. R. Castro
(comunicacién personal, 25 de agosto del
2016).

Ese desarrollo de infraestructura enfatiza
Castro, es resultado del aumento de
produccion y de la necesidad de producir y
exportar en mayor cantidad como pais, por
lo que pone a Costa Rica en una condicién
muy particular que fomentd el crecimiento
econdmico delanacidén. Todas estas acciones
marcan el camino hacia una modernizacion
de lainstitucionalidad costarricense, donde el
sector transportes no se quedd atrds.

Arce (2018), detalla que para la década
de 1950 el pais comienza a implementar un
plan de desarrollo para todos los sistemas de
transportes a largo plazo y con una “(...) vision
de desarrollo regional-nacional y sumamente
prometedor; y pese a las limitaciones de la
incipiente economia de la época, su éxito e
impacto fue de gran magnitud” (p. 1). Es decir,
se llevaron a cabo una serie de acciones
que, si se comparan con la actualidad de
la gestion publica en esta temdtica, fueron
destacadas por el grado de modernizaciéon
para el desarrollo del sistema de transportes
del pais.

Entre las labores implementadas para el
alcance de dicho éxito, a partir de lo acotado
porArce,destacanlassiguientes:usodelsentido
comun para la integraciéon de la Ingenieria
con la Gestion PUblica, establecimiento de
una vision a largo plazo para el desarrollo
integral tanto regional como nacional,
poniendo los intfereses nacionales por encima
de los politico-electorales; clara perspectiva
de que el desarrollo en infraestructura es una
inversiéon y no un gasto en aras de alcanzar el
desarrollo nacional; se priorizo la existencia de

un servicio de transportes con altos estdndares
para los ciudadanos (usuarios) a partir de la
cuantificacién de los beneficios sociales vy
economicos por medio de la ejecucion de
estas iniciativas a largo plazo para que se
asegurara la continuidad del mismo, mds alla
del gobierno que estuviera en el poder (p. 2).

Siguiendo con la lista de acciones positivas
detalladas por Arce, el experto hace énfasis
en el fortalecimiento del equipo técnico vy
profesional del MOPT para el alcance de
excelencia y compromiso por parte del
personal que labora en esta institucion “(...)
al punto que su credibilidad y calidad en la
planificacion y diseno del proyecto facilitd
la gestion del financiamiento externo” (p.
2). Dicha gestion publica se logré a partir de
las siguientes decisiones: reestructuracion
institucional global del MOPT a un corto
plazo, priorizacién de las labores ejecutadas
por la oficina de planificacidon de alto nivel,
implementaciéon de procesos de control
de calidad rigurosos para cada proyecto
desarrollado y el establecimiento de alianzas
estratégicas con el sector privado.

Todo lo anterior, revela que el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes posee una vision
clara de los objetivos, metas y beneficios
que se obfendrian a través de una gestion
pUblica eficiente y adecuada en materia
de fransporte y movilidad tanto para los
usuarios de transporte publico como para la
buena imagen del Ministerio, ya que previene
actos delictivos, improvisados y corruptivos
que retrasen la implementacion de estos
proyectos. De esta forma “los resultados de
aquel programa de desarrollo del transporte
demostraron que se habia hecho lo mejor
para el pais” (Arce, 2018, p. 3).

No obstante, enla década de los anos setenta
se presentd una crisis financiera que afectd
en gran medida la economia mundial, donde
América Latina no se quedd atrds. En el caso
de Costa Rica, detalla el Programa Estado
de la Naciéon (PEN) que dicha crisis repercutiod
negativamente en los programas de salud,
vivienda, educacion e infraestructura;
debido a que el gobierno costarricense
debid reducir sus gastos con la finalidad de
conseguir créditos internacionales que le
permitieran resolver el faltante de liquidez y
reactivar la economia (PEN, 2014, p. 292). En
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efecto, “La crisis econdmica de principios de
los 80 truncd ese rumbo. Las familias pobres
casi sobrepasaron el 50%. De 1979 a 1981 el
desempleo aumenté 79,3% y la inflacion fue
de 94,5%" (Rodriguez, 2010).

Las acciones tomadas no fueron suficientes
para resolver los problemas descritos, debido
a que la deuda externa existente era mayor
a la capacidad del Estado costarricense
para recuperar su nivel de productividad
pais previo a la crisis; lo que repercutid en
la inversion de infraestructura tal y como
lo indican Rodriguez et al. (como se citdé en
PEN, 2014): “La inversion en infraestructura
también registré un fuerte descenso (...) esa
caida contribuyd a la desaceleracién de la
productividad de la economia nacional en
las Ultimas dos décadas del siglo XX; esto a su
vez, disminuyd el ritmo del progreso social” (p.
292).

El siguiente grdafico, creado a partir de los
anuarios estadisticos del MOPT, revelan esa
reducciéon en el ano 1970 en la inversion de
infraestructura de puertos (franja naranja),
aeropuertos (franja gris) y ferrocarriles (franja
amarilla), aungue incrementd la inversion
en infraestructura de carreteras (franja
celeste) de forma paulatina entre el ano
1970 y 1980; lo que evidencia el compromiso
del Ministerio en cumplir con el objetivo de
construir la infraestructura adecuada para el
transito seguro de las personas y mercancias,
pero postergando el abordaje eficaz de la
atencién del mantenimiento de carreteras
acorde al crecimiento poblacional y los
recursos disponibles, tal y como se aprecia a
continuacion:

Grdfico 1: Inversion pUblica bruta del sector transportes periodo 1970-1980

Inversion publica bruta del sector transportes 1970-1980
en miles de colones
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Fuente: elaboracidn propia con base en los anuarios estadisti-
cos del sector transportes de 1970, 1975y 1980.

En igual forma, los datos expuestos en el
grdafico anterior coinciden con lo acotado
por Carranza, Calvo y Otdrola (2012),
guienes mencionan que, en la década de
los setenta, la red vial de Costa Rica era una
de las mdas desarrolladas de América Lating,
pero veinte anos después pasd a ser una de
las mdas deterioradas; aspecto importante
del desarrollo nacional que ha sido muy
afectado por la deuda interna, a causa del
“estrujamiento” de la inversion publica (p. 57).
Cabe resaltar que Rodriguez (2010)
afirma al respecto que dicha carencia
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de recursos econdomicos durante la crisis
financiera explicada influyd en la salida de
los profesionales capacitados con los que
contaba el MOPT en esa época, asi como
en el cierre de empresas constructoras y en
la disminucion del presupuesto nacional
para contfinuar con el mantenimiento de las
carreteras; que conllevd al envejecimiento de
la red vial nacional costarricense.

Lo anterior, repercute en la evolucion de otros
topicos de interés en la temdtica de movilidad
urbana, ya que es necesario comprender que
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la gestion publica en esta materia va mads
alld de la inversion publica en infraestructura
vial, hay que analizar el desarrollo urbano,
el ordenamiento fterritorial, el uso de los
suelos, la participacion de la ciudadania, el
conocimiento profundo de las demandas de
transporte y la actualizacion de los servicios
de transporte publico; los cuales han sido
mencionados a lo largo de este articulo por
su gran influencia e impacto en el desarrollo
urbanistico de las ciudades en cuanto a
transportes refiere.

El PEN (2018) reitera que los impactos dados
por la mala gestion de dichos topicos se
presentan en la actualidad urbanistica
costarricense a través de repercusiones
negativas como, por ejemplo: “(...) alto
consumo de energia —particularmente de
hidrocarburos— emisiones contaminantes,
saturacién de vias, largos tiempos de traslado,
pérdida de competitividad, elevados costos
econdmicos, accidentesde trdnsito y deterioro
de la calidad de vida de la poblacion”
(p. 231). Para ejemplificar lo expuesto, se
expondrdn 2 hallazgos de la investigacion
universitaria referente a hechos del pasado
que han impactado en el desarrollo urbano
de la GAM de Costa Rica: primeramente,
el crecimiento urbano disperso en la regiéon
central costarricense ha propiciado una
concentracién poblacional alta, la cual “(...)
parece estar asociado a un fendmeno de
traslado o relocalizacion de la poblacion mas
que a su crecimiento vegetativo o natural”
(INEC, 2012, p. 22).

Dicho traslado responde a la alta demanda
de movilidad de los habitantes costarricenses,
quienes requieren frasladarse de forma
constante hacia sus lugares de trabagjo,
estudio, recreacion, entre ofras actividades;
las cuales se encuentran localizadas en zonas
distintas al lugar de residencia o habitacion.
Esto implica que las personas deben destinar
recursos para lograr ese traslado, el cual
demandard un alto uso de tiempo para llegar

al destino deseado generando un mayor
fiempo de desplazamiento y de una mayor
presencia de automaoviles en carretera.

En relacion con la problemdtica expuesta,
el PEN (2018) indica que una de las causas
de este crecimiento poblacional parte de
la ausencia del ordenamiento fterritorial de
la GAM, constituido por las regulaciones de
intervencion publica en cuanto a la temdatica
de construccion y distribucion de espacio
urbano refiere, asi como la intervencion
privada vinculada a la dindmica productiva
y comercial. Dicho factor ha estado ausente
en la gestion publica costarricense, lo cual

se evidencia a fravés de “(...) la falta de
herramientas robustas de regulacion, vy
la debilidad (...) del marco normativo e

institucional en la materia, en vez de favorecer
el uso planificado, eficiente y de menor
impacto del suelo, han promovido patrones
insostenibles 'y grandes externalidades
negativas” (p. 232).

De acuerdo con los datos suministrados por la
aplicacién Waze, los cuales son administrados
por el Departamento de Informdtica del
Ministerio de Obras PUblicas y Transportes vy el
Programa Estado de la Nacion los tomd como
referente para hallar estos puntos de atasco y
se exponen en la siguiente figura. Se identificd
quelaGAMeslazonageogrdficacostarricense
con mayor nivel de congestionamiento, los
cuales varian en su extensidon, tiempo de
retraso y duraciéon durante el dia. El estudio
describe que el promedio de duracion de
estos atascos viales se extiende desde 200
metros hasta 20 kildmetros, con un tiempo de
demora de 1 minuto a 5 horas enfre las 6 de
la manana y 6 de la tarde, donde las horas
con mayor congestion se presentan entre las
7:00am y 8:00am y entre las 4:00pm y 6:00pm,
las cuales son conocidas como “horas pico™.
Los distritos con mayor congestion se ubican
en San José (Tibds, Catedral, Hatillo, Pozos de
Santa Ana), la regidn central de Algjuela vy
Herediay el sector de San Nicolds en Cartago:
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Figura 3. Clasificacion de distritos por cantidad de atascos viales en el ano 2017
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Fuente: Programa Estado de la Nacidén (2018).

Como se aprecia en el mapa, la ausencia
de ese ordenamiento fterritorial impacta
negativamente en el transporte de personas
y mercancias, debido a que deterioran
la competitividad y la calidad de vida de
las personas por las limitaciones viales, el
aumento de los congestionamientos viales
y las pocas opciones de transporte con las
que cuentan los ciudadanos para llegar a sus
destinos; creando puntos de atasco donde se
presentan con mayor frecuencia problemas u
obstdculos que impiden o retrasan la fluidez
del transito.

En segundo lugar, el incremento acelerado
de la importacion de automoéviles dado a
partir de la década de los anos noventa, ha
repercutido en los tiempos de traslado de
las personas, asi como en la alta presencia
vehicular en carretera (congestionamiento
vial). La GAM presenta una estructura
expandida, de baja densidad y con pocas
opciones de transporte publico que satisfagan
completamente las demandas sociales de
fransporte; esto conlleva a que las personas
busquen medios alternativos de transporte
que les permita un transito a mayor distancia
y velocidad como lo es el uso del vehiculo
privado.

“(...) La ausencia de ofertas atractivas para

trasladarse estimuld la duplicaciéon del parque
vehicular en los Ultimos 10 anos. Las politicas
puUblicas han premiado esa tendencia al
enfocarse exclusivamente en la red vial,
incentivando el cambio modal hacia medios
mdas ineficientes” (Gonzdlez, 2013, p. 2). Si
bien, este medio de transporte permite el
traslado de las personas a mayor velocidad,
fomenta el transporte individual y el aumento
de la cantidad de automodviles que transitan
en carretera al mismo tiempo, convirtiendo
a la GAM en una ciudad donde “(...) la baja
densidad obliga a la poblacién a recorrer
muchos kilbmetros en sus vehiculos” (PEN,
2016, p. 65).

Lo anterior, genera en la ciudadania una
pérdida de credibiidad con relacién a
las acciones que los gobiernos ejecutan
para garantizar la existencia de medios de
fransporte con fiempos de traslado cortos,
seguros, amigables con el medio ambiente
y con baja incidencia de accidentalidad.
Gonzdlez (2013) acota al respecto que el
incremento de la flota vehicular atrae consigo
un consumo acelerado de energia a través del
consumo de los derivados del petréleo (diésel
y gasolina); convirtiendo al sector transportes
en uno de los sectores que mds consume este
recurso equivalente a un 58% de la energia
total del pais.
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El autor enfatiza que para reducir el impacto
del uso excesivo del vehiculo privado
sobre el transporte publico es necesaria la
modernizacién de este Ultimo, contemplando
queeltransporte privadonodebe desaparecer
del todo, sino que se logre un equilibrio en la
infraestructura y tiempos de circulacion de
los mismos para “(...) asi generar que cada
vez mads personas prefieran conducir menos
y usar otras alternativas, siempre que sean
convenientes, cdmodas y accesibles” (p. 2).

La siguiente figura muestra el impacto que ha
tenido el crecimiento de la flota vehicular en
la actualidad, especialmente en las “horas
pico” para 12 cantones de la GAM como por
ejemplo San José, Montes de Oca, Herediq,

Tibds, Desamparados, Curridabat y Belén
(marcados en color rojo y naranja oscuro),
los cuales en palabras del PEN (2019) “(...)
presentan un crecimiento mayor al 40% en solo
cinco anos, son localidades que presentan
altos flujos vehiculares y sirven de conexion
con ofros cantones” (p. 158). El PEN senala
gue en este sector geogrdfico se encuentran
ocho de las diez zonas del GAM con mayor
congestionamiento vial, “(...) aspecto que
coincide con dreas altamente urbanizadas
desde hace anos” (2019, p. 158); trayendo un
mayor impacto en la modernizacion de los
sistemas viales y la reducciéon de los tiempos
de viaje en comparacion con el resto de los
cantones de la GAM tal y como se muestra a
continuacién:

Figura 4. Crecimiento promedio de los tiempos de viaje en la GAM periodo 2015-2019
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Fuente: Programa Estado de la Nacién (2019).

Recapitulando lo expuesto, los antecedentes
detallados en ese apartado muestran que
la temdtica de movilidad urbana en Costa
Rica ha presentado una evolucion constante
conforme la poblacién crece en el tiempo, por
ende, sus necesidades cambian y esto genera
cambios en las acciones y decisiones que los
gobiernos debentomarparala atencién delas
mismas. Sin embargo, se ha identificado que
la gestion publica costarricense no ha logrado
un planeamiento estratégico y eficiente por
parte de las instituciones vinculadas en cuanto
a la atencion de las demandas de movilidad
urbana refiere, afectando la modernizacion
del transporte urbano. En consecuencia,

se requiere de una atencidn prioritaria y
especializada de esta temdtica mediante
la busqueda de soluciones integrales que
colaborenen elabordaje y atencidon de dichas
demandas, sin obviar los hechos del pasado
que inciden en la creciente demanda de
movilidad de personas en la GAM, asi como
en la necesidad de contar con ciudades
mads sostenibles y modernas que permitan el
fransporte fluido de personas.

Normativa legal en materia de transportes y
movilidad urbana costarricense

Ahora bien, es importante hacer énfasis en
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la clasificacion del Poder Ejecutivo de Costa
Rica para comprender su composicion
y delegacion de funciones. Para ello, se
utilizard como referencia el Decreto Ejecutivo
N° 38536-MP-PLAN llamado “Reglamento
Orgdnico del Poder Ejecutivo” del afno
2014 en el cual se establecen 16 sectores
y su clasificacion con el fin de garantizar el
funcionamiento eficiente de la Administraciéon
PUblica, entendiéndose por sector el conjunto
de instituciones agrupadas por materia segun
su propia competencia y dirigido por uno o
varios Ministros Rectores, uno de ellos es el
Sector de Infraestructura y Transportes.

En esta misma linea, de conformidad con
este Decreto, la rectoria de este sector serd
ejercida por el MOPT, a quien le corresponde
la potestad junto con el presidente de la
Republica de coordinar, articular y dirigir las
actividades del sector, bajo la orientacion del
Plan Nacional de Desarrollo.

El Reglamento Orgdnico del Poder Ejecutivo N°
34582-MP-PLAN, especificamente los articulos
5y 6, acotan que es una obligacién de los
MinistrosRectorescoordinarydirigirlapuestaen
marchadelasestrategiasylaspoliticaspublicas
sectoriales de la administracion centralizada y
descentralizada. Al mismo tiempo, establecen
que son responsabilidades de los ministros(as)
rectores dirigir y coordinar al respectivo sector,
ratificar las politicas y planes de mediano vy
largo plazo de las instituciones pertenecientes
al sector, garantizar la alineacion de los Planes
Operativos Institucionales y los presupuestos
de las instituciones con los respectivos
planes sectoriales, asi como velar por el
fortalecimiento de los procesos institucionales
de formulacién, seguimiento y evaluacion de
los proyectos de inversion puUblica requeridos
por el sector.

La Ley Orgdnica del MOPT N° 3155 del 5
de agosto de 1963, crea el Ministerio de
Transportes en sustitucidon del Ministerio de
Obras PUblicas, asumiendo las obligaciones
del anterior Ministerio que fueran compatibles
con los objetfivos principales del nuevo:
construir, mantener y mejorar la red de
carreteras nacionales, carreteras regionales y
caminos de todo el pais, planes cooperativos,
regular y controlar el frdnsito, construir,
mantenery mejorarlos aeropuertos nacionales
controlando el fransporte aéreo, controlar
y regular el fransporte ferroviario, regular vy

mejorar el transporte maritimo; por medio de la
modificacién del articulo primero de dicha Ley
el cualindicalo siguiente: “Créase un Ministerio
de Obras Publicas y Transportes, en sustitucion
del Ministerio de Obras Publicas, asumiendo el
nuevo Despacho los derechos y obligaciones
del anterior que sean compatibles con los
objetos establecidos”.

Posteriormente se da la reforma a la Ley
Orgdnica del MOPT mediante la Ley N°
4786 del MOPT, la cual establece que el
MOPT es la institucidn responsable del
sector de infraestructura vy transportes,
cuyas competencias abarcan el control y la
regulaciéon del fransito, asi como el transporte
por via publica; constituyéndose de acuerdo
con el articulo N° 4 de esta Ley de manera
permanente, enla “(...) autoridad oficial Unica
en todo lo relativo a los objetivos hacionales,
entendiéndose que su autoridad se extiende
a las actividades de cualquier orden que
tengan relacién o sean consecuencia de
ellas”.

Continuando con esta misma linea discursiva,
es relevante hacer énfasis en la conformacion
del sector ftransportes e infraestructura.
Para ello, se hard referencia al articulo 4 del
Reglamento Orgdnico del Poder Ejecutivo
N° 34582-MP-PLAN donde se acota que el
Sector de Infraestructura y Transportes estard
conformado por las siguientes instituciones
cenftralizadas y descentralizadas: Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (MOPT), Instituto
Costarricense  de Ferrocarriles  (INCOFER),
Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico
(INCOP), Junta de Administracién Portuaria
y de Desarrollo Econdmico de la Vertiente
Afldntica (JAPDEVA).

Adicionalmente, tomando en consideracion
la naturaleza juridica del MOPT, tiene adscritos
los siguientes érganos encargados de apoyar
la gestion de transporte e infraestructura:
“Consejo de Seguridad Vial (COSEVI), Consejo
de Transporte Publico (CTP), Consejo Nacional
de Concesiones (CNC), Consejo Nacional
de Vialidad (CONAVI), Consejo Portuario
Nacional, Consejo Técnico de Aviacion Civil
(CTAC), Consejo Portuario Nacional (CPN)
y el Tribunal Administrativo de Transporte”
(MIDEPLAN, 2010, p.50). La conformacién del
sector transportes anteriormente expuesta
se esboza en la siguiente figura, en la que
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se muestran tanto las entidades autbnomas
descentralizadas como los drganos de

desconcenfracion maxima pertenecientes al
MOPT:

Figura 5: diagrama de clasificacion de las instituciones publicas del sector transporte e
infraestructura costarricense
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Fuente: Programa Estado de La Nacién (2018).

Por ultimo, de acuerdo con la estructura
organizacional del MOPT este ministerio tiene
adscrito el Viceministerio de Transportes y
Seguridad Vial, el cual fue creado el 31 de
mayo de 1999 a través del Decreto Ejecutivo
N° 27917. El articulo N° 2 de dicha normativa
establece que el VISV constituye “un organo
rector, planificador, fiscalizador y regulador
del Ministerio y del Sector de Obras PUblicas y
Transportes” (Presidencia de la Republica de
Costa Rica, 1999).

Estado actual de Ila gestion puiblica
costarricense en materia de movilidad urbana

Estructura interna del MOPT:

El MOPT se encuentra organizado en los
siguientes niveles: Nivel superior, Unidades
asesoras, Nivel de Unidades ejecutoras y Nivel
de Consejos Subsectoriales. El nivel superior
del MOPT tiene como funcién ser un “érgano
rector, planificador, fiscalizador y regulador
del Ministerio y del Sector de Obras Publicas
y Transportes” (Presidencia de la Republica
de Costa Rica, 1999). Dentfro de este nivel se
encuentra el Viceministerio de Transportes
y Seguridad Vial, como una dependencia
encargada de brindar apoyo a la gestiéon
publica y a las labores del despacho del
ministro.

Para asegurar el cumplimiento de labores

del Ministerio, el Ministro del MOPT cuenta
con la colaboracién de Instancias Asesoras,
las cuales se localizan en el segundo nivel
y son responsables de: “la planificacion, la
regulacién y el control del sector a largo
plazo en forma integral y coordinada,
mediante la formulacion, preparacion de
politicas sectoriales realizando el control, la
fiscalizacion y el seguimiento de las metas
fisicas y financieras del sector” (Presidencia de
la Republica de Costa Rica, 1999).

En cuanto a la conformacién del nivel de
unidades ejecutoras, cabe destacar el rol del
Consejo de Transporte Publico (CTP) el cual
se infegra a esta estructura como un érgano
coordinador y fiene como competencia
“procurar técnica y juridicamente que los
sistemas de transporte terrestre y ferroviario
serdn eficientes y seguros, en términos
ambientales y sociales” (Presidencia de la
Republica de Costa Rica, 1999).

Finalmente, el nivel de los Consejos
Subsectoriales de conformidad con el
Decreto estudiado abarca los Consejos que
como o6rganos o entfidades descentralizadas
se encuentran vinculadas con el MOPT vy
“(...) presentardn su estructura y organizacion
propia, asi como las funciones y atribuciones
quelaleyles determina, o que éstos concreten
en su dmbito interno” (Presidencia de la
Republica de Costa Rica, 1999).
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Estructura interna del Viceministerio de
Transportes y Sequridad Vial:

El Viceministerio de Transportes y Seguridad
Vial (VISV) esuna dependenciainterna de alto
rango de poder perteneciente al MOPT cuya
linea de trabajo es de apoyo al ministro(a) y
es la encargada de abordar la temdtica de
transportes y movilidad urbana, a partir de las
competencias delegadas por la normativa
legal vigente que le confiere la autoridad vy
liderazgo paralaimplementacion de acciones
e iniciativas de esta temdtica. Las labores que
este Viceministerio ejecuta como parte de su
gestion, se orientan a identificar alternativas
de respuesta al problema de movilidad
urbana en la Gran Area Metropolitana GAM,
las cuales son:

Dirigir y coordinar las actividades internas
y externas del ministerio, en el drea de su
atencion, sin perjuicio de las potestades
del ministro al respecto. Ser el centro de
comunicacion del Ministerio en lo interno y
externo, en el drea de su atenciéon. Realizar
los estudios y reunir la documentacion
necesaria para la buena marcha del
ministerio, en el drea de su atencién (MOPT,
2020, parr. 2).

A confinuacion, se presenta un organigrama
que lustra la conformacion de esta
dependencia, que, para efectos de este
estudio, surge del andlisis de la normativa
explicada anteriormente con el propdsito
de facilitar la comprension del lector, con
respecto al grado de podery liderazgo que el
mismo tiene en materia de movilidad urbana:

Figura é: Esquema de la organizacion funcional del Viceministerio de Transportes y Seguridad Vial de
Costa Rica
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Fuente: elaboracién propia con base en el Decreto ejecutivo
N°©27917-MOPT.

Como se puede observar, el VISV ftiene
adscritas  la  Division  Maritimo-Portuaria
y la Division de Transportes; ésta Ultima
tiene la competencia de ejercer “(...) la
relaciéon jerdrquica propia, sobre los drganos
establecidos en este Capitulo y mantendrd
sus labores de asesoria y coordinaciéon con
los Despachos del ministro y viceministros”
(Presidencia de la Republica de Costa Rica,
1999).

Tiene adscritas 4 direcciones: la Direccion
de Educacién vial la cual, tiene como
funcion la elaboracion de politicas, normas
y procedimientos sobre educacién vial a
nivel nacional, la oficina de Planeamiento
de Transportes encargada de la elaboracion
del plan anual operativo para la regulacion
y el control de los sistemas y servicios de
transporte; la Direccion de Ingenieria de
Transito cuya competencia se enfoca en la
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elaboracién y actualizacion de la normativa
para la senalizacion vial vertical y horizontal
de las carreteras del pais y la Direccion de
Policia de Transito se encarga de ejercer el
controly vigilancia del transito a nivel nacional,
haciendo cumplir las disposiciones técnicas y
legales establecidas para la circulacion en
adecuadas condiciones de seguridad de
personas, vehiculos y cargas (Presidencia de
la Republica de Costa Rica, 1999).

Actores relevantes vinculados a la temdatica
de movilidad urbana:

Como se explico en el andlisis de la normativa
legal en materia de transportes de Costa
Rica, el MOPT es la institucién rectora del
sector fransporte e infraestructura, por lo que
es el encargado de controlar, regular y vigilar
el transito, asi como planificar, construir y

mejorar las carreteras. Ademds, tiene entre sus
potestades planificar y supervisar las distintas
modalidades de transporte (Asamblea
Legislativa de la Republica de Costa Rica,
1971).

Esimportante destacarque, enlainvestigacion
realizada los actores involucrados en
materia de transporte e infraestructura se
categorizaron en cuatro subgrupos: actores
estratégicos, actores directos, actores
indirectos y actores asesores en materia de
transporte e infraestructura. Cada uno de
ellos se encuentra conformado por actores
con rasgos comunes que desempenan un rol
especifico en la temdtica de investigacion,
la presencia de un actor en un grupo no lo
excluye de formar parte de ofro a la vez. Lo
anteriormente expuesto se presenta en el
siguiente esquema:

Figura 7: actores involucrados en materia de movilidad urbana de Costa Rica
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Fuente: elaboracién propia.

El subgrupo de los actores estratégicos se
encuentra conformado por el Ministerio
de Obras PuUblicas y Transporte (MOPT),
Viceministerio de Transportes y Seguridad Vial
(VISV), Consejo de Transporte Publico (CTP),
Consejo Nacional de Seguridad Vial (COSEVI),
Instituto  Costarricense  de  Ferrocarriles
(INCOFER), Asamblea Legislativa, Ministerio
de la Presidencia y la Autoridad Reguladora
de los Servicios Publicos (ARESEP); debido a
que se les consideran como actores de gran
relevancia para esta investigaciéon por su alto
poder e influencia para la toma de decisiones
en materia de transporte publico. Asimismo,
el abordaje de la temdtica de transporte
publico requiere contar con la existencia
de una insfitucionalidad con alto poder e
inferés para integrar acciones enfocadas a
garantizar un transporte seguro y eficaz de
las personas en las ciudades, a través de
acuerdos interinstifucionales, coordinacion
interinstitucional y una sélida gobernanza.

El subgrupo de los actores directos estd
constituido  por el Ministerio de Obras
PUblicas y Transporte (MOPT), Viceministerio
de Transportes y Seguridad Vial (VTSV),
Consejo de Transporte Publico (CTP), Consejo
Nacional de Seguridad Vial (COSEVI), Instituto
Costarricense  de Ferrocarriles  (INCOFER),
Asamblea Legislativa, Ministerio de la
Presidencia, Autoridad Reguladora de los
Servicios Publicos (ARESEP), Direccién General
de Policia de Transito (DGPT), Cdmara
Nacional de Transportes (CANATRANS) vy la
Cdmara Nacional de Autobuseros (CANABUS);
en vista de que estos actores se encuentran
vinculados directamente con la temdtica de
transporte publico, los cuales desempenan
acciones enfocadas a promover el bienestar
general de la poblacion.

En este senfido es necesaria no sdélo la
participacion de las entidades responsables

-109- / ICAP-Revista Centroamericana de Administracion PUblica, (79): 90-120 , Junio-Diciembre/2020



del sector sino también de aquellas
instifuciones comprometidas con la causa
como por ejemplo la ARESEP, AL, Ministerio de
la Presidencia, entre ofros; cuya finalidad es
contribuir con el desarrollo del pais.

El subgrupo de los actores indirectos esta
compuesto por el Consejo Nacional de
Vialidad (CONAVI), Gobiernos Locales,
Contraloria General de la Republica (CGR),
Ministerio Nacional de Ambiente, Energia
y Mares (MINAE), Refinadora Costarricense
de Petrdleo (RECOPE) y Revisidon Técnica
Vehicular (RITEVE). Se seleccionaron estos
actores debido aquelos mismos se encuentran
relacionados con la temdtica de transporte
publico, pero no influyen directamente en la
toma de decisiones en esta materia; asimismo,
presentan una baja influencia con respecto al
tema de la movilidad urbana y transportes.
No obstante, dichos actores pueden indicar
a las instituciones encargadas del sector
transportes sugerencias y recomendaciones
que permitanlaconstruccion colectivay eficaz
de soluciones enfocadas al mejoramiento del
transporte publico.

El subgrupo de los actores asesores se
encuentra integrado por el Colegio Federado
de Ingenieros y Arquitectos (CFIA), Laboratorio
Nacional de Materiales y Modelos Estructurales
(LANMME), Observatorio Urbano de la Gran
Area Metropolitana (OUGAM), Programa de
Desarrollo Urbano Sostenible (PRODUS) vy el
Programa Estado de la Nacion (PEN). Dichos
actores pueden llevar a cabo acciones
complementarias para apoyar la gestion del
transporte publico respaldando los procesos
de toma de decisiones en esta materiq,
asi como contribuir con la formulacion de
politicas publicas encaminadas a fortalecer
la movilidad urbana.

Principales hallazgos de la gestion publica del
Viceministerio de Transportes y Seguridad Vial
de Costa Rica:

En este apartado se presentan los principales
hallazgos encontrados por los investigadores,
donde se resalta la descripcidon del estado
actual de la gestion publica del Viceministerio
de Transportes en el Gran Area Metropolitana
(GAM), la identificacion de las funciones que
la normativa le encomienda al Viceministerio
de Transportes, el andlisis de las relaciones con

los actores involucrados en la temdatica de
movilidad urbana y los resultados obtenidos
como parte de las acciones ejecutadas
por esta Dependencia; donde destacan los
siguientes:

Evidencia 1: inexistencia de una politica
publica integral en materia de movilidad
urbana. El Viceministerio de Transportes vy
Seguridad Vial no cuenta con una politica
que articule a todos los actores involucrados
en la temdtica de transporte publico, por lo
que las soluciones para mejorar la situacion
de movilidad urbana no han sido eficaces,
debido no se ha presentado una adecuada
planificaciéon y las medidas impulsadas por las
enfidades gubernamentales pertenecientes
al sector transporte e infraestructura, son
cortoplacistas y dispersas.

Por lo tanfo, existen muchas propuestas
aisladas, las cuales no responden dal
mejoramiento de las condiciones de movilidad
de los habitantes, pero con pocos resultados
eficientes en materia de transporte publico a
nivel nacional.

Evidencia 2: no se ha presentado una
adecuada confinuvidad en los proyectos
del Viceministerio de Transportes, debido a
que los cambios de gobierno rompen el hilo
conductor de la gestién publica del mismo.
Los constantes movimientos de viceministros
en dicha dependencia incidieron en la
gestion publica que realizé esta dependencia
durante el periodo estudiado, afectando
la continuidad de los procesos, planes y
proyectos que el Viceministerio brindd a la
sociedad costarricense.

Ensintesis, dichas variantes en el cargoimpiden
el logro de los objetivos propuestos por el
érgano administrativo, pues se implementan
las iniciativas acordes al viceministro de turno,
y el nuevo funcionario que le sustituye en el
cargo implementa nuevas politicas, omite
lo que se ha avanzado en las iniciativas
ejecutadas a priori.

Evidencia 3: no hay un registro de seguimiento
y control de los proyectos implementados por
el Viceministerio de Transportes y Seguridad
Vial. Una debilidad presente en la gestion
pUblica del Viceministerio consiste en una
planificacién limitada a cuatro anos de
gobierno, por lo que se presentan proyectos
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en este periodo de tiempo con la finalidad
de implementarlos, pero esta dependencia
no maneja un control de dichos proyectos
donde se incluya los responsables por cada
etapa de ejecucion y el nivel de avance de
los objetivos frazados.

Asimismo, no se cuenta con la informacion
referente a la ejecucidon presupuestaria por
proyecto, sino que se presenta esainformacion
en términos agregados donde no se puede
hacer una distincion de los recursos que el
Viceministerio de Transportes ha destinado
a los proyectos en materia de movilidad
urbana. Esto afecta la rendicion de cuentas
a la ciudadania y, por consiguiente, no hay
manera de dar seguimiento oportuno a los
proyectos siocurriera que alguna de etapa de
su desarrollo no transcurra segun planeado,
dificultando que se les dé la continuidad a los
mismos en los gobiernos futuros.

Evidencia 4: el Viceministerio de Transportes
y Seguridad Vial cuenta con falencias en
materia de recurso humano capacitado vy
gue cuente con la formacion necesaria para
la atenciéon de las necesidades de movilidad
urbana, lo cual es una situacidon compleja ya
que la mayoria del personal con la que cuenta
esta dependencia son oficinistas, técnicos
en servicio civil y trabajadores calificado de
servicio civil; cuando lo esperado es contar
con profesionales de dreas como laingenieria,
planificacién urbana, derecho, economia,
ordenamiento territorial, entre otros.

En esta misma lineq, el tema de capacitacion
al personal es muy importante para mejorar
la gestidon de la institucidn y que responda
adecuadamente a las necesidades sociales
de la poblacion.

Evidencia 5: de las administraciones
estudiadas, se identificd que la Administracion
Chinchilla Miranda estuvo enfocada en
impulsar obras de infraestructura vial y con
respecto a la temdtica de movilidad urbana
dicho gobierno presentd interés en promover
mejoras en el servicio de transporte publico,
sin embargo, no se dio tanto énfasis a esta
temdtica debido a la prioridad que presentd
el gobierno en atender las problemdticas en
materia de infraestructura vial.

Enrelacion conla Administracion SolisRivera, se

demostré que ese gobierno estuvo enfocado
en atender las necesidades de fransporte
publico en la GAM vy el resto del pais, por
medio de las acciones gubernamentales en
la temdatica de movilidad urbana, las cuales
buscan mitigar los impactos del creciente
congestionamiento vial.

Ahora bien, considerando los esfuerzos
readlizados por la Administracion actual
(Alvarado Quesada) ha manifestado inferés
en dar confinuidad a proyectos relevantes
en materia de transporte puUblico, a través de
la puesta en marcha de proyectos como por
ejemplolasectorizacidony cobroelectronicoen
transporte publico, proyecto del tren eléctrico
de pasajeros teniendo como norte, inversion
en obra publica e infraestructura como un eje
para el desarrollo y el fortalecimiento de la
competitividad a nivel nacional.

Evidencia 6: durante Ila Administracion
Chinchilla Miranda no hubo tanta gestion en
materia de proyectos de movilidad urbana
debido a que no se presentaron tantos
proyectos relevantes en fransporte publico,
en comparacion con la administracion Solis
Rivera la cual ejecutd una mayor cantidad de
proyectos en dicha temdtica.

Dicha disminucién responde a que durante la
primera Administracién hubo una altarotacién
del puesto de Viceministro de Transporte,
lo que influyd en un interés de dar mayor
énfasis a otras areas, tales como a mejoras en
infraestructura vial y no tanto a la temdatica de
movilidad urbana.

Evidencia 7: la Administracion Alvarado
Quesada ha apostado por mejorar las
condiciones de movilidad en el pais mediante
la modernizacién del transporte publico a
través de varias iniciativas iniciadas en la
Administracion Solis Rivera, lo cual refleja el
compromiso del gobierno en garantizar la
contfinuidad de los proyectos dejados por el
gobierno anterior en aras de cumplir con los
proyectos en esta temdtica.

En ese senfido, es pertinente destacar los
siguientes proyectos, los cuales han estado
presentes enlos Ultimos 2 gobiernos estudiados:
el “Proyecto Tren Eléctrico Metropolitano”
se plantea como la columna vertebral del
sistema de transporte la cual, permitird un
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sistema intermodal de transporte publico, de
manera que las personas podrdn hacer uso del
tren y conectarse con el servicio de autobuUs.
Cabe senalar que esta administracion ha
desempenado labores enfocadas en buscar
los recursos econdmicos para financiar la
obra, la cual ha cumplido con las etapas de
factibilidad, estudio socio ambiental, técnicoy
financiero por parte del INCOFER (Presidencia
de la Republica de Costa Rica, 2020).

Oftra iniciativa relevante es el “Proyecto de
Sectorizacién del Transporte PUblico”, el cual
consiste en el “proceso de agrupamiento
de rutas urbanas en sectores y subsectores
geogrdficos que se ha ido consolidando
paulatinamente el drea metropolitana”
(MOPT, 2017, p. 41). Los resultados obtenidos
conrespecto aeste proyecto sonlossiguientes:
Se ha iniciado la intervencion de carriles
exclusivos, en una primera etapa se crearon
las rutas Tibds-Santo Domingo, subsector San
Francisco, subsector Moravia-Paracito, sector

San Pedro-Curridabat, sector Santa Ana-
Escazl, subsector Desamparados y sector
Pavas y en una segunda etapa subsector
Guadalupe-Coronado, sector Uruca-Heredia,
subsector Paso Ancho-San Sebastidn y sector
Central (Presidencia de la Republica de Costa
Rica, 2017).

Por ende, se puede afimar que la presente
Administracion  se encuentra enfocada
en promover un mejoramiento de los
sistemas de transporte publico mediante la
implementacion de proyectos orientados
tanto a la modernizacion de la infraestructura
vial existente como en el establecimiento de
las bases para el desarrollo urbano, mediante
un cambio de paradigma de movilizacion de
talforma que, la infraestructura vial contemple
aspectos para promover una mejoria en
la movilidad urbana gracias al transporte
publico masivo de personas. La siguiente
figura resume lo expuesto anteriormente en
las evidencias 5, 6y 7:

Figura 8: listado de proyectos en materia de movilidad urbana de las Administraciones estudiadas
de la Republica de Costa Rica periodo 2014-2022

E * ren  Bléctrico g RS L *Creacion de carriles
.‘_,'E Metropolitano. &}' i * Proyecto Ciclovia ﬁ exclusivos para
ﬁw‘mmdﬂm i o transporte  piiblico
= 5| nacional de S | -Proyecto Costa Rica se| o & (sectorizacion
£ o Transportes. »n I | Mueve. T & -
Q (=] - | "
£ £| * creacién de Ru 5“ Sectorizacidn del EE Proyecto para
O S intersectoriales. Q .E I & | retomar el pago
§ 3| * plen de ﬁ £ | :Proyecto Sistemade Tren | S E eléctronico en
o9 % Descongestionamie E s_ Rapido de Pasajeros. E E transporte piblico.
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Fuente: elaboracion propia.®

V. Conclusiones

6 Laimagen de la Administracién Chinchilla Miranda fue tomada del sitio web Conozca su cantdn (2016).
La imagen de la Administracion Solis Rivera fue tomada del sitio web Tiempo de Politica (2018).
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El sector pUblico costarricense cuenta con una
ampliapresenciade institucionesrelacionadas
con el tratamiento del transporte publico.
Su organizacién y coordinacion armdnica es
fundamental para que selogren avancesenla
modernizacion del transporte publico, usando
lastecnologiasdeinformaciony comunicacion
disponibles para complementar el trabajo que
los servidores publicos deben cumplir en aras
de construir el bienestar general enfocado a
la modernizacion del transporte costarricense
y la productividad nacional.

Porlo tanto, no debe obviarse el hecho que la
sociedadrequiere de un servicio de tfransporte
publico eficiente para la satisfaccion de sus
necesidades de movilidad y de esta manera
acceder a bienes y servicios, gracias a que el
transporte da acceso a mds oportunidades
de salud, educacién, trabajo, vivienda,
enfretenimiento y comercio por la facilidad
de transporte para las personas alrededor del
espacio urbano de un territorio. Actualmente
el vehiculo privado estd ganando terreno
sobre el transporte publico masivo ya que
las personas prefieren adquirir su  propio
vehiculo que utilizar un servicio de transporte
publico poco eficiente, lo que genera mayor
congestion vial.

A partir del andlisis realizado, se determina la
existencia de la necesidad de un fransporte
publico que facilite el traslado masivo de las
personas en las ciudades, ya que permite
gue muchas personas se transporten al mismo
tiempo en un solo medio y a un menor costo en
comparacion con el carro individual, el cual
permite transportar menos personas usando
varios automadviles al mismo tiempo. A pesar
de su gran capacidad de agrupacion de
personas, ha sufrido un deterioro considerable
en cuanto a calidad y reputaciéon respecta,
debido a que el mismo no ha logrado
atender en su totalidad las demandas de una
poblacién que crece de forma mds acelerada
alo largo del tiempo.

Es importante senalar que actualmente el
servicio de transporte publico en Costa Rica ha
perdido competitividad y eficiencia, debido a
la alta tendencia del uso del vehiculo propio
para llegar puntualmente a sus puntos de

Imagen de la Administracién Alvarado Quesada fue tomada
de Facebook (2018).

destino. Esto se explica porque las actuales
rutas de transporte pUblico no estan disenadas
para hacer desplazamientos largos y la misma
infraestructura vial, la cual ha experimentado
ciertos recarpeteos y mejoramiento vial, sigue
siendo desactualizada.

En vista de lo anteriormente expuesto,
resulta imprescindible que las instituciones
responsables del sector fransportes cuenten
con funcionarios con los conocimientos
requeridos de esta temdtica para una
adecuada afencidon a las demandas de
movilidad de la sociedad costarricense ya que
actualmente no se estd dando una respuesta
efectiva por parte de este ente ministerial a
dichas demandas de fransporte.

Por ofra parte, el Viceministerio de Transportes
y Seguridad Vial ha comenzado a ser lider
en la formulacion e implementacion de
proyectos en materia de movilidad urbang, sin
embargo, una debilidad presente enla gestion
publica de esta dependencia consiste en una
planificacién que no abarca la duraciéon del
gobierno de turno (cuatro anos), afectando
la continuidad de los proyectos. Frente a ese
panorama institucional, se necesita contar
con una visiéon politica clara y precisa sobre la
jerarquizacion del fransporte publico, asicomo
la importancia de una mayor independencia
para que este Viceministerio pueda ejecutar
los cambios necesarios para velar por el
transporte como servicio publico.

En cuanto a los actores involucrados, se
concluye que los actores mads relevantes
en la temdtica de movilidad urbana son
los siguientes: Ministerio de Obras PUblicas
y Transporte (MOPT), Viceministerio de
Transportes y Seguridad Vial (VTISV), Asamblea
Legislativa, Ministerio de la Presidencia,
Autoridad Reguladora de los Servicios PUblicos
(ARESEP), Consejo de Transporte PuUblico
(CTP), Consejo de Seguridad Vial (COSEVI) y la
Cdmara Nacional de Autobuseros (CANABUS)
debido a su alto grado de influencia para la
toma de decisiones en esta temdatica.

A partir del andlisis de los proyectos
implementados por las Administraciones de
Gobierno estudiadas, se concluye que las
acciones de la Administracion Chinchilla
Miranda  estuvieron centradas en la
modernizacion de infraestructura vial, mientras
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que las acciones de la Administracion Solis
Rivera estuvieron enfocadas en la temdatica
de movilidad urbana.

Las acciones del gobierno actual (Alvarado
Quesada) se encuentran alineadas a la
temdtica de fransporte publico, debido a
qgue este gobierno ha demostrado interés
en impulsar y dar continuidad a proyectos
relevantes en materia de fransporte publico
e inversibn en obra publica; ademds, se
encuentra enfocada en promover un
mejoramiento de los sistemas de transporte
publico implementando la sectorizacion
del fransporte publico como medida para
impulsar la movilidad urbana mediante el uso
del transporte publico; el cual es fundamental
en el desarrollo urbano eficiente.

Lo anferior evidencia que la presente
administracion busca retomar la inversion
en materia de transporte publico mediante
un cambio de paradigma de tal forma que,
la infraestructura vial contemple aspectos
para promover una mejoria en la movilidad
urbana gracias al transporte publico masivo
de personas.

En pocas palabras, es necesario que el
Estado participe activamente en la temdatica
debido a que el transporte publico es
fundamental para asegurar la accesibilidad
de los habitantes a las actividades propias
de toda ciudad. Las oportunidades derivadas
del transporte publico son de orden estatal
debido alrol protagdnico que posee el Estado
en la regulacién del servicio. Kresalja (1999)
afirma que “servicio publico, significa que tal
actividad quedaincorporada al quehacer del
Estado y excluida de la esfera de actuacion
de los particulares sin previa concesion” (p.
6). En sintesis, la participacion del Estado en el
sector transporte como operador o regulador
de las actividades del sector es vital para que
el impacto que presenta el servicio publico
cumpla con las expectativas de una mejor
calidad de vida de los habitantes.

Si se quiere llegar a la existencia de ciudades
intfeligentes en materia de transportes, se
debe replantear la normativa legal de esta
temdtica en aras de obtener una regulacion
adecuada a las necesidades actuales
de transporte de persona a través de 3
pilares: competitividad, tiempo y costo de
desplazamiento. Lo anterior permitird que los
modelos de transporte queden insertados
en las acciones gubernamentales ligadas
al crecimiento y capacidad urbana, siendo

este campo una oportunidad para que la
investigacion y desarrollo de tecnologias
e ideas innovadoras puedan hacer sus
aportes, y asi establecer estrategias globales
de transportes que fortalezca el tfraslado de
personas y mercancias de forma segura vy
eficaz; convirtiéndose en un reto por alcanzar
para Centroamérica y el mundo.

En igual forma, es indispensable que los
tomadores de decisiones en materia de
transportes definan cual es el tipo de gestion
de ftransportes que se requiere para que
se articule a la gestiéon urbana de forma
adecuada a una intercomunicacion entre
ciudades con conectividad precisa y como
se deben crear las redes de comunicacion
con nuevas condiciones de transportes a
través de una participacion mds activa por
parte de los organismos reguladores estatales
en esta temdtica; ya que las mismas forman
parte de las exigencias de la actualidad asi
como de las tareas pendientes en materia de
infraestructura y de acuerdos con diferentes
actores sociales, tanto de Costa Rica como
del resto de paises de Latinoamérica.
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