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Resumen

Este articulo, presenta el avance
desde la Triple Hélice a la Quinta Hélice
Sistémica (QHS), con el fin de mostrar
sus alcances y posibles aplicaciones sen
América Latfina en la innovacion y el
desarrollo (I+D), en esta Sociedad 4.0. Se
presentan las ideas del surgimiento de la
Triple Hélice, la apuesta de la Cuddruple
Hélice y de la QHS. El alcance del escrito
es descriptivo.
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Abstract

This essay slowly presents the progress
from the Triple Helix to the Fifth Systemic
Helix (QHS), to show ifs scope and
possible applications in Latin America in
innovation and development (R&D), in
this Society 4.0; where we are. The ideas
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of the emergence of the Triple Helix, the
Quadruple Helix bet and the QHS are
presented. The scope of the writing is
descriptive.
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Los origenes y aportes de la Triple Hélice
y su aporte a I1+D

En la sociedad 4.0 o de la cuarta
revolucion industrial  América Latina
(Schwab, 2016) enfrenta grandes retos
para la innovacion y el desarrollo (1+D)
que deben ser vistos como un problema
sistémico y no fragmentario o de unos

sectores (Fair, 2009; Garcia, 2006;
Martinez, 2012).

Seguido se presentan aspectos
cenfrales de Ila Quinta Hélice

Sistémica que pueden ser Utiles para
los tomadores de decisiones en el
diseno, implementacion, seguimiento
y evaluacidon de iniciativas conjuntas
o sistfémicas que lleven a la regidn a
mejores niveles de |+D, en la prospectiva
estratégica necesaria al estar cerca
de agotar el primer cuarto del siglo
XXI' (CEPAL, 2020a, 2020b, 2020c). La
QHS es, ante todo, una herramienta
de diagndstico que involucra distintos
sectores sociales para al andlisis
situacional.

Lo primero a subrayar es que la
herramientade laQuintaHélice Sistémica
es una ampliacién de la cuarta y fercera
hélice. Cuyo origen data de 1996.
Seguido reparemos aspectos centrales
de su evolucion.

La Triple Hélice fue propuesta por
los investigadores Loet Leyssderdorf, de
la Universidad de Amsterdam y Henry
Etzkowitz del Science Policy Institute
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de la Universidad Estatal de Nueva
York en 1996 (Etzkowitz y Leydesdorff,
2000; Shinn, 2002). Esta, se basa en el
alineamiento de entre politicas publicas
e innovacion empresarial fundada en
fres ejes que interactian para impulsar
cada sociedad: gobierno, empresa vy
universidad.

La Triple Hélice es considerada
prescriptiva, porque permite ser utilizada
como fuente referencial para el diseno
e implantacidon de politicas pudblicas
de Ciencia, Tecnologia en Innovacion
(CT+l). Ademas, es descriptiva, porque
recoge los casos donde la innovacion
ha tenido éxito (Shinn, 2002).

La Triple Hélice, debido a su
desempeno de infercambios dindmicos
enfre sus componentes (gobierno,
empresa Yy universidad), produce
resultados para la innovacion, que
causan cambios demostrativos con el
propdsito de lograr desarrollo econdmico
(Etzkowitz y Leydesdorff, 2000).

Desde su creacion al presente, la
Triple Hélice ha demostrado efectos
positivos en la arficulacion de los tres
componentes del modelo para producir
riqueza, asi como para mantener una
competitividad y para alcanzar la metas
devenidas de las investigaciones en las
que se ha aplicado (Luengo y Obeso,
2013).

La evolucidn de los sistemas de




innovacion estudiados desde la Triple
Hélice presentan tres fases o estadios
(Etzkowitz y Leydesdorff, 2000):

e Enlaprimerafase, elEstadopredomina
sobre la academia y la industria, que
visiblemente corresponde al modelo
de desarrollo fecnoldgico que
experimentd en la Unidn Soviética y
los paises del Este de Europaq; y con
una su aplicacion menos intensa en
los paises hasta finales de la década
de 1980.

* En la segunda fase, se presenta en
esferas institucionales separadas vy
que mantienen relaciones débiles.
Corresponde a paises donde la
intervencién del Estado se encuentra
muy colindante y resulta poco eficaz.
Por ejemplo, en los paises en los que
se han introducido “programas de
estabilizacion o  reestructuracion
funcional del Estado” para reducir la
intervencion econdmica del Estado
en actividades econdmicas de la
sociedad, en la década de 1990.
En esta etapa se crea un “espacio
de consenso”. Un lugar para reunir
a personas que tienen diferentes
antecedentes y perspectivas
organizacionales con el fin de generar
nuevas estrategias e ideas.

* Latercera fase, esla que genera una
infraestructura de conocimiento de
esferastraslapadasinstitucionalmente
y en la que cada una de ellas, es
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capaz de tomar el papel de la otra
bajo la creacidon de organizaciones
mMixtas que emergen de las interfaces
que se generan. En esta ditimafase, se
genera la creacion de una “drea de
iNnnovacion”, un nuevo mecanismo
organizacional que infenta lograr
los objetivos articulados del area de
consenso.

De esta forma, la heterogeneidad
de criterios en el conocimiento utilizado
es reconocida, en muchos casos
como fundamental para el éxito en la
innovacion (Ahuja y Katila, 2001, 2004).

Surge la Cudadruple Hélice para 1+D

En los Ulfimos anos, se ha anadido
una cuarta hélice que incorpora
a las organizaciones y a personas
representativas de la sociedad civil,
nos referiremos a ella como “sociedad”
(Sierra, 2018). Se trata de reconocer
el papel que determinadas personas
O Qrupos sociales, mdas alld de su
representacion institucional.

Estas personas desempenan en la
dindmica econdmica y en el impulso
de proyectos relevantes para el futuro
econdmico de unterritorio. Esto conduce
a una comprension mdas amplia de la
produccion del conocimiento y a la
integracion del publico en los sistemas
de innovacidon avanzados (Armando
Lopez-Lemus y de la Garza Carranza,
2019).
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El publico ufiliza vy aplica el
conocimiento, por lo que los usuarios
publicos ftambién forman parte del
sistema de innovacion. Este nuevo
modelo asegura un punto de vista mas
completo de la realidad, al incorporar
los  factores  socioecondmicos vy
sociopoliticos. (Burt, 2015; Scartascini,
Spiller, Stein, y Tommmasi, 2011)

Las actividades de innovacion
derivadas de la “Cuddruple Hélice”
permiten mayor variedad de

innovaciones que el modelo de la "Triple
Hélice”, a saber:

a. Las actividades de innovacion
delaTriple Hélice” se centranenla
produccidon de innovacion de alta
tecnologia basada en la udltima
tecnologia y en el conocimiento
de la investigacion. Debido a esto
el modelo de la “Triple Hélice” se
considera mejor para las empresas
de alta tfecnologia basadas en la
ciencia que para otros tipos de
empresas (MacGregor, Marques-
Gou, y Simon-Villar, 2010).

b. Las actividades de innovacion
de la “Cuddruple Hélice”, en
cambio, pueden centfrarse en
la produccidn de ofro fipo de
innovaciones, y en la aplicacion
de la tecnologia existente e
investigacion del conocimiento
(Arnkil, Jarvensivu, Koski, y Piirainen,
2010).

ICAP-Revista Centroamericana de Administracién Pablica (81): 77-103, Diciembre

Este modelo es, en resumen, el
nexo o el eje del nuevo Ecosistema
de Innovacion del siglo XXI, donde la
gente, la cultura y la tecnologia se
encuentran e interactuan para catalizar
la creatividad, provocar la invencion,
y acelerar la innovacion en todas las
disciplinas cientificas y tecnoldgicas y
los sectores publico y privado: gobierno,
universidad, industria y la produccidon del
conocimiento no gubernamental, asi
como otras enfidades de la sociedad
civil, institfuciones y grupos de interés
(Carayannis y Campbell, 2012).

Pero también se estdn abordando
ofros aspectos: la cultura y la cultura
de la innovacion, el conocimiento de
la cultura y la cultura del conocimiento,
los valores y estilos de vida, el
mulficulturalismo y la creatividad; 1os
medios de comunicacion; el arte,
los sistemnas multinivel de innovacion
(locales, nacionales 'y  globales),
con universidades de las ciencias vy
universidades de las artes (Carayannis y
Campbell, 2012).

Estos diversos y heterogéneos
factores culturales deben ayudar a
fomentar la creatividod, que es tan
necesaria y esencial para la creacion y
la produccion de nuevos conocimientos
y nuevasinnovaciones. En los sistemas de
innovacion multinivel, que estan siendo
llevados y conducidos por la produccion
de conocimientos avanzados en el
contexto del modelo de innovacidn de
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la “Cuddruple Hélice”, las actividades
de investigacion de las universidades
de las ciencias (ciencias naturales,
la vida ciencias, ciencias sociales y
humanidades) son esenciales.

Estos mismos autores (Carayannis y
Campbell, 2012), mencionan el factor de
impacto ecoldgico y medioambiental.
Este modelo aporta la perspectiva de
los ambientes naturales a la sociedad
y la economia de la produccion
de conocimiento y los sistemas de
innovacion.

Por otra parte, uno puede desear
no ir mas alld de las fres dimensiones
del modelo de la “Triple Hélice”, pero
una cuarta o quinta dimensidon da mads
especificacion, operacionalizacion
en términos de datfos potencialmente
relevantes, y el desarrollo de indicadores
relevantes. Teniendo en cuenta la
dificultad que entrana poner en practica
y mostrar el desarrollo del relativamente
simple modelo de la “Triple Hélice”
(Leydesdorft, 2012).

La Quinta Hélice Sistémica para 1+D
Para la aplicacion de la metodologia
de la Quinta Hélice Sistémica (QHS)
(Gutiérrez, 2012), se utiliza lo que la OCDE
(Organizacion para la Cooperacion vy el
Desarrollo Econdmico) ha desarrollado
sobre el enfoque de competitividad vy
resumirlo en un enfoque integral bajo el
concepto de Competitividad Sistémica
(Adelet McGowan, Andrews, Criscuolo,

ICAP-Revista Centroamericana de Administracién Pablica (81): 77-103, Diciembre

y Nicoletti, 2015)

Esta metodologia es reconocida
internacionalmente para el uso de 1+D,
mediante el Manual de Frascati 2015
de la OCDE, el cual es una herramienta
esencial para los estadisticos, la ciencia,
la innovacidon y los formuladores de
politicas de ftodo el mundo. Incluye
definiciones de conceptos bdsicos, la
recopilacion de datos y directrices sobre
investigacion y desarrollo experimental
clasificaciones. El elemento medular
de este concepto hace énfasis en
innovacion 'y competitividad como
factor central del desarrollo econdmico
y social, capaz de activar los indicadores
de fransicion de factores de eficiencia a
factores de innovacion (OCDE, 2018).

Asimismo, los pilares seleccionados
delModelo delindice de Competitividad
Global estan orientados a la percepcion
de la innovacidbn de un pais y que
afectan directa o indirectamente Ia
innovacion y el desarrollo.

Bajo la aplicacion de la metodologia
QHS se esperala generacion de una serie
de acciones e iniciativas estratégicas
entre Creadores de politicas, Expertos,
Lideres empresariales, Universidades
y Representantes de la sociedad civil,
ver figura 1 integrando los diferentes
elemenftos para lograr la iniciativa
de politicas publicas y mecanismos
de comunicacion y que puedan dar
confinuidad a los proyectos e iniciativas,
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los retos de la competitividad, a fravés
de la identificacion sistémica de los
factores de innovacion social.

con el objetivo de tener una sociedad
mds desarrollada y que cuente con una
economia que impacte en las politicas
de infraestructura , punto medular para

Figura 1. Relaciones cooperativas en la QHS

Gobiermo
Sociedad civil Consgltores
organizada expertos
QHS
o Sector
Universidades empresarial

Fuente: Elaboracion propia, 2021

Para ello cada actor debe adoptar incentivos fiscales.
el siguiente rol que corresponda:
b. Expertos: Deberdn ser personas

con

a. En los Creadores de politicas:
Se requieren instrumentos de
apoyo a los diferentes modelos de
desarrollo como son: incentivos,
de estructuras de cooperacion,
financiacion de proyectos de
investigacion, ayudas para
fomentar la movilidad entre los
enfornos, aporfes econdmicos
a la creacidbn de centros de
investigacion y desarrollo,
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amplio  conocimiento vy
experiencia para lograr impactar
en los objetivos de desarrollo del
pais, que integren las necesidades
de la economiaq, la sociedad civil
y la necesidad de avanzar a un
desarrollo sostenible.

c. Lideres empresariales: La
relacion entre universidad-
empresa es un aspecto que se va
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diversificando, ambos cooperan
COmMO SOcCios, y en ocasiones
compitenentresi, lasuniversidades
por su autonomia combinan
tanto la comercializacion del
conocimiento como la gestion
propiadelasempresas.Segeneran,
mecanismos de cooperacion en
varios sentidos: por un lado, apoyo
a la investigacion que realizan las
universidades y la transferencia de
conocimiento hacia las empresas.

d. Universidades: Juegan un papel
fundamental en la fransferencia
de tecnologia y conocimiento,
a la vez gque unen esfructuras
de las esferas gubernamentales,
productivas y académicas.

e. Representantes de la Sociedad
Civil: Son los indicados de enfocar
los elementos mdas importantes
de la sociedad para lograr un
equilibrio entre la sociedad vy
la  productividad.  Innovacion
determinada  por  elementos
inferdisciplinarios  tales como
cultura, valores, estilos de vida,
arte, creatividad vy confianza
intferpersonal.

de los grupos de expertos,
los cuales participardn en el
proceso de diseno y desarrollo
de la propuesta metodoldgica
denominada Quinta Hélice
Sistémica (QHS) (Gutiérrez, 2012)
para infraestructura - carreteras,
la cual conduce al principio
de una relacidn multisectorial
con orientacion de unidad de
medicion y de vinculacion Figura
29. La etapa 1 de recolecciéon de
datos cudalitativos y cuantitativos
que sustentan la construccion
de instrumentos e indicadores
que se deben validar a través
de revision multidisciplinaria,
ademds de entrevistas sobre
factores y acciones que inciden
en la competitividad. En esta
etapa se espera la definicion,
comprobaciéon y  evaluacion
de las variables e hipdtesis a ser
utilizadas.

b. Etapa 2: Andlisis cualitativo
y cuantitativo, en donde se
validardn cada uno de los
planteamientos de las variables
propuestas, por medio de
entrevistas a profundidad al grupo
de experto y con el soporte de

la validacion de la informacion
obtenidas a fravés del uso de
herramientas estadisticas. En esta
etapa se presenta el segundo
grupo infencional, compuesto
por grupos focales infegrados por

A su vez la Quinta Hélice Sistémica
plantea una secuencia cronoldgica del
proyecto en cuatro etapas para obtener
los resultados esperados, las cuales son:.

a. Eapa 1. Conformacion
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los sectores de |la sociedad de un
pais, bajo la metodologia QHS.

c. Etapa 3: Tratamiento de los
resulfados de la investigacion,
desde el andlisis del discurso
hasta la correlacidon de variables,
generando la construccidon de
una base de datos que aportard al
estado del arte, de las tendencias
estadisticas en el tfema objeto
de investigacion, asi como la
oportunidad de sistematizar las

areas de oportunidad por medio
de trabagjos de investigacion en el
areqa, que permitan contribuir con
aportes en el diseno.

d. Etapa 4: Se desarrollardn las
conclusiones correspondientes
de los resultados de los diferentes
sectores y la consfruccion
de propuestas que pudieran
tener continuidad en diversos
escenarios.

Figura 2. Evolucion de la tercera a la quinta hélice

Tercera Hélice

sistémica
1996

Cuarta Hélice
sistémica
2005

Quinta Heéelice
sistéemica
2012

Fuente: Elaboracion propia, 2021

Ejemplo de aplicacién de la QHS al
diagnéstico de la infraestructura Vial
Costa Rica 200-2020

Como hemos senalado la QHS es una
herramienta de diagndstico situacional
que permite valorardesde cinco sectores
clave distintos problemas que deben
evaluados para que los tomadores
de decisiones fengan una linea base
fundamentada para las vias de
accion. Como otras metodologias (por
ejemplo, el método Delphi) se trata de
un proceso constructivo y comparativo
donde se seleccionan a expertos sobre
una temdtica y se realizan las consultas
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correspondientes. Se deben aplicar las
cuatro etapas ya mencionadas en el
apartado anterior.

Esta herramienta la utilizd uno de los
autores de este arficulo recientemente
en una investigacion doctoral,
presentada ante el Tecnolbgico de
Costa Ricq, titulada “Propuesta Modelo
Gerencial en materia de infraestructura
vial de Costa Rica para el 2030” (Araya-
Umana, 2021).

Usando la QHS se procedid a
seleccionar 19 informantes clave con
conocimientos y/o ejercicio gerencial
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en el diseno de acciones para la gestion
de la infraestructura vial en Costa Rica
entre 2000-2020. Estas personas permitian
valorar la siguiente unidad de andlisis: Los
factores determinantesy condicionantes

que garantizan la eficiencia y eficacia
en el diseno de politicas publicas que
superen la brecha entre infraestructura
vial y parque vehicular en Costa Rica,
hacia el 2030. Ver tabla 1.

Tabla 1. Informantes clave para valoracion de la gerencia en la infraestructura vial

costarricense 2000-2020

Nombre

Fecha entrevista

Sector segun la QHS

Federico Villalobos
Juan Fco. Montealegre Martin

Carlos Villalta Villegas
Randall Quirds
Eduardo Brenes

Ricardo Castro

Luis Guillermo Loria Salazar

Mario Robles Monge

Carlos Marschall Murillo

Patricia Ramirez
Lorena Brenes Esquivel

Giannina Ortiz Quesada

Rodolfo Mendez Mata
Gerardo Oviedo
Mario Montero

Liliana Abarca

Gustavo Rojas

Eduardo Montero

Daniel Uva
Rolando Hernandez

18 de mayo 2018
18 de mayo 2018

12 de junio 2018
25 de set 2018
17 de abril 2018

12 de junio 2018
14 de junio 2018

20 de junio 2018

28 de junio 2018

20 de junio 2018
4 de julio 2018

17 de mayo 2018

17 de mayo 2018
17 de mayo 2018
20 de junio 2018
12 de junio 2018
17 de mayo 2018

18 de abril 2018

5 de julio 2018
20 de junio 2018

Empresa -Partner Infraestructura Deloitte
Experto Gobierno - Empresa

Experto - ex ministro de Obras Publics y
Transporte

Lider Sociedad Civil - ex ministro de Obras
Publicas y transporte.

Gobierno - viceministro de Obras Publicas
y Transporte

Experto - expresidente de la Camara
Costarricense de la Construccion.
Universidad - Lananme

Gobierno - Ministerio de Planificacion
Director del Area de Desarrollo

Gobierno - Ministerio de Planificacion Jefe
Analisis Prospectivo

Gobierno -Mopt Dpto Legal.

Empresa -Gobierno

Universidad - Centro de Investigacion en
Vivienda y Construccion

Ministro de Obras Publicas y Transportes
Gobierno

Gobierno - Regidor Municipal

Empresa Camara costarricense de la
Industria alimentaria

Universidad - Ambiente ITCR
Universidad - Director de la Escuela de
Construccion ITCR

Experto - exviceministro de Obras
Publicas y Transportes

Gobierno - Ministerio de Planificacion.

Fuente: Araya-Umana, 2021, p 97.
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A las personas seleccionadas con
la QHS se les realizd una entrevista
semiestructurada, de al menos 2 horas,
quefuetranscritayluegoanalizadadesde
el enfoque de la Teoria Fundamentada

mediante  software  especializados:
Atlas.Ti y Antcont. Las preguntas fueron
orientadas por las siguientes categorias
(ver Tabla 2).

Tabla 2. Categoria analitica considerada en cada entrevista

Disminucion en la inversidn de la infraestructura carretera

Factores que impactan la brecha del desarrollo de infraestructura

Factores de crecimiento del parque vehicular

Legislacion que regula la infraestructura carretera y el parque vehicular

Fuente: Araya-Umana, 2021, p 99.

Las diecinueve entrevistas se
grabaron con la debida autorizacion
de las personas entrevistadas. Seguido
se franscribieron para un total de 224
pdginas a espacio sencillo letra Arial
11. Para el andlisis cuantitativo se
utilizd el Software AntConc (Lawrence,
2019) que permitid determinar algunas
caracteristicas cuantificables del corpus
de las entrevistas, particularmente los
semas de mayor interés para el andlisis
en profundidad de las entrevistas.

Asimismo, las entrevistas se analizaron
con Aflas.ti, version 7 (Hecker, 2018),
siguiendo los pasos del Método de
Comparacion constate de la Teoria

ICAP-Revista Centroamericana de Administracion Piblica (81): 77-103, Diciembre

Fundamentada, esto para garantizar la
triangulacion por métodos.

La primera aproximacion a la data
indica la existencia de 8814 ftipos de
palabras. Se procedid a encontrar
los semas o palabras con mayores
frecuencias y que representan a la vez
conceptos centrales de las entrevistas
para su andlisis e interpretacion. Seguido
las 25 palabras mds frecuentes, por
tanto, los mdas cargados de significancia
discursiva. Ver Tabla 3.
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Tabla 3. Operacionalizacion de categorias

Frecuencia Frecuencia

Palabras

Absoluta Relativa

publicas 172 3,06%
nacional 169 3,01%
educacion 166 2,96%
gobierno 165 2,94%
empresa 164 2,92%
cambio 161 2,87%
recursos 161 2,87%
politica 147 2,62%
inversion 136 2,42%
instituciones 133 2,37%
concesion 132 2,35%
regiones 132 2,35%

Total 5617 100%

Fuente: Araya-Umana, 2021, p 107.

El andlisis estadistico descriptivo de
las palabras senala que, del total de las
25 palabras, hay 13 palabras que son las
centrales en las entrevistas y 12 que son
subordinables a esas 13.

El total de los 8814 tipos de palabras
de todas las entrevistas se redujeron alas
principales frecuencias de distribucion
que se muestran en llustracion 24,

con el fin de poder determinar datos
relevantes para considerar en el andlisis
estructural: media 197, modas 132y 167,
tercer cuartil 256. En la ilustracion 24 se
determind la importancia de 1os semas
centrales o unidades minimas de sentido
linguistico. Es decir, se consideraron solo
las palabras entre 1197 y 256 menciones
en las entrevistas, pero con profundidad
semantica. Ver ilustracion 3.
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llustracion 3. Estadistica descriptiva de la data de entrevistas

- Tamaino de la poblacion:25
S50

525 Media aritmética (u): 224.68
o Mediana: 197

=. . Modas: 132 161

425 ) Menor valor: 132

400 Mayor valor: 568

375 Rango: 436

il Rango intercuartilico: 95
300 I Primer cuartil: 161

e Tercer cuartil: 256

- Varianza (02): 11548.9376
:: Desviacion estandar (o):
107.46598345523

150 L Desviacién cuartil: 47.5

= Desviacién media: 77.2992

Fuente: Araya-Umana, 2021, p 107.

Con base en lo presentado, se realiza mayor sentido semdantico para e andlisis
un grafico de Pareto para determinar de contenido. (ver ilustracion 4)
de forma estructural las palabras con

llustracion 4. Grafico Pareto de los semas en las entrevistas
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Fuente: Araya-Umana, 2021, p 109.
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Por tanto, del andlisis inicial de las
19 enfrevistas los grandes femas por
analizar en profundidad corresponden,
primordialmente, a aquellos que se
ubican posterior a la mediana y ante
todo los del tercer cuartil.

En particular, por importancia,
la exposicidon se hard siguiendo el
ordenamiento de Pareto de los temas.
Las palabras que no cumplen el criterio
serdn subtemas dentro de los grandes
temas de discusion de las entrevistas, tal
como se muestra a continuacion.

llustracion 5. Mapa conceptual resumen del balance total de las entrevistas
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Fuente: Araya-Umana, 2021, p 110.

Como se observa en el mapa
conceptual, los problemas y factores de
los proyectos de infraestructura vial en
Costa Rica se pueden agrupar en cuatro
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grandes dimensiones o factores causales
para su comprension: () la capacidad
del Estado para gestionar y solucionar,
(b) la calidad existente de las carreteras,
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(c) los retos de la planificaciéon y (d) el
desarrollo de propuestas. Seguido se
resumen los principales efectos tangibles
que provocan tales dimensiones
generadoras del problema:

a.Eninfraestructuravial, los principales
problemas identificados fueron: 1)
reducida capacidad operativa de la
vialidad, 2) ausencia o fallas importante
en conectividad, 3) cobertura deficiente
en sectores periféricos de la ciudad,
4) bagja calidad de la infraestructura,
5) pocos recursos para adelantar los
proyectos contemplados en el Plan
Nacional de Transporte y 6) existe un
aftraso en la infraestructura vial a nivel
nacional.

b. En fransporte publico se determind
que: 1) la ausencia de una visidon

infegral del sistema hace que funcione
de manera deficiente, desorganizado,
inseguro y altfamente contaminante y 2)
poco impulso al fransporte pudblico, es
decir, ausencia de politicas de incentivo.

c. En cuanto a circulacion, vinculado
a la regulacion y control del transito,
1) la ausencia de jerarquizacion de los
organismos reguladores que gestionan
la movilidad de la ciudad es un factor
clave que 2) impide que el sistema de
fransporte evolucione hacia un modelo
que responda a las necesidades vy
demandas de la poblacion actual.

En la ilustracion 6 se vinculan esas
causas con sus efectos mds tangibles y
urgentes siguiendo determinados con
base en los andlisis de las entrevistas.

llustracion 6. Relacion causal de la problemadtica segun entrevistas

| Infraestructura vial ‘

‘ Transparte publico ‘

Circulacion
Problematica de infraestructura vial
segun las personas entrevistadas
T 3
Capacidad del Estado Calidad existente ‘ Planificacion ‘ [ Desarrollo de propuestas

de las carreteras

para getionar y solucionar

Fuente: Araya-Umana, 2021, p 112.
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A grandes rasgos todas las personas
entrevistadas senalan los siguientes
puntos de la problematica y sus posibles
soluciones:

la regidn de Latinoamérica donde
la planificacion, el desarrollo y la
gestion de la movilidad urbana

a. Desde el punto de vista de la
gestion gubernamental, Costa
Rica cuenta con un marco legal
e institucional relacionado con el
fransporte urbano segmentado
y poco coherente, debido a los
vacioslegalesylaconcurrenciade
competencias entre los diferentes
niveles de gobierno. Esta realidad
hace dificilla coordinacién parala
planificacion y gestion del sistema
de transporte de |la ciudad.

b. La desarticulacidon de las
auftoridades competentes en
materia de transporte (locales vy
nacionales) y un marco normativo
deficiente, generan discrepancias
en aspectoscomo la planificacion,
operacion 'y gestion de la
movilidad en las ciudades.

c. Se hace necesario concertar
politicas  publicas entre  las
autoridades  del pais  con
competencia en la planificacion,
operacion y gestion del fransporte
y la vialidad.

d.Sepercibenpocosavanceshacia
ese modelo de movilidad que hoy
plantean las principales urbes del
mundo Yy, muy especialmente, en
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se ha infernalizado por la gestion
publica como un tema prioritario
y clave para la transformacion de
las ciudades desde conceptos de
sostenibilidad, inclusion, eficiencia,
infegracion y equidad.

e. A toda la problemdatica anterior
se le suma el déficit fiscal, los
problemas de corrupcion, alto
grado de burocracia, los malos
sistemas aduaneros y la falta de
control sobre la importacidon de
vehiculos.

f.Laredvialdel paisestaconstruida
practicamente para el uso del
vehiculo parficular, autocracia,
del peatdn poco se habla, ello
se debe a que se asume que
la infraestructura para ellos ya
existe, y, en caso de no existir, los
peatones se pueden mover cComo
puedan, por donde sea.

a. Cuando queremos
desplazarnos a pie o caminando
nos encontramos con que, en
las intersecciones controladas
por semdaforos, no hay un tiempo
especial para los peatones; por
ofro lado, el desplazamiento se
dificulta por el hecho que en
algunos sectores las aceras no
existen, o son muy estrechas o
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estdn en pésimo estado como
para caminar por ellas.

h. Desde el punto de vista de
la educaciéon, se plantea que
debe incentivarse al usuario a la
utilizacion del tfransporte publico a
tfravés de campanas de difusion,
ya que es conocido el temor de la
poblacidn hacia los cambios.

i. Se debe brindar cursos de
mejoramiento profesional a todos
los funcionarios publicos en el drea
de su competencia para el asunto
vial y de infraestructura vial.

j. Es necesaria la creacion de
una escuela de conductores,
preferiblemente  virtual, para
garantizar mayores y mejores
competencias en el manejo de
automotores, el desplazamiento
por las vias nacionales y el respeto
a la normativa via. Asi como
el fomento de una cultura de
vialidad y el transporte.

k. Debe desarrollarse un plan de
movilidad adaptado alosmodelos
actuales que ofrece el mercado
automotriz.

|. Modificarlaley de expropiaciones
para se adapte a las necesidades
objetivas del presente y futuro no
lejano del pais.
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m. Implementar una politica de
concesiones a fin de garantizar
la ejecucion y culminaciéon de los
proyectos.

n. Mayor participacion del sector
privado en la toma de decisiones
y en los planes de desarrollo.

0. del gobierno Blindar el Plan
Estratégico Sectorial del MOPT
2019-2024 para que no pueda
ser modificado por caprichos de
furno.

Seguido se procede al andlisis
detallado de cada dimensidn causal de
la problemdtica identificada:

Capacidad del Estado para Gestionar y
Solucionar

Segun la informacidn de las
entrevistas y de la revision de literatura
sobre infraestructura vial en Costa Rica,
existe un desface entre:

a. La exitosa de modernizacion
o re-funcionalizacion del Estado
costarricense, que inicia en la
década de 1980 con los procesos
de reconversion  productiva,
apretura comercial a mercados
infernacionales,  fortalecimiento
de la banca privada y oftros
procesos que se consolidan en el
2009 con la enfrada en vigencia
del Tratado de Libre Comercio con
Estados Unidos y otros procesos a
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la fecha de esta modernizacion
(Cortés Ramos, Zeleddn Fernando,
y Alpizar, 2014; Rovira Mas, 2004,
2020; Telework, 2012; Vargas Solis,
2003).

b. La forma engorrosa, lenta,
tradicional de la gestion de
obra pudblica, en particular de
infraestructura vial. Que fiene dos
niveles para su ejecucion. Las
vias nacionales que las gestiona
el MOPT y CONAVI, quienes
han apostado por licitaciones a
empresas privadas para agilizar
una deuda histdrica en el rubro?.
Las vias cantonales (que son la
mayor canfidad de caminos del
pais), las cuales estGn bagjo la
gestion de las municipalidades v,
aunqgue hay diferencias sustantivas
entre las 82 municipalidades, la
constante es déficit en el tema
(Arroyo Chacodn, 2016; Barrantes
Jiménez, 2018; Sanabria-Sandino,
Barrantes-Jiménez, y Loria-Salazar,
2013).

Sobre ello, los informantes de las
entrevistas subrayaron:

a. Falta de seguimiento de
proyectos de infraesfructura
nacional entre un gobiermno vy
otro, sobre todo cuando se da la
alternancia en el Ejecutivo. Lo que

indica la falta de vision pais a largo
plazo. Esto se vincula con haber
dado prioridad a los mecanismos
de vinculacién al exterior (COMEX,
PROCOMER, CINDE, etc.), durante
los 80, 90 e inicios del 2000 del pais,
descuidando el MIDEPLAN que
empieza a fortalecer su gestion en
el gobierno de Oscar Arias 2006-
2010 al presente.

b. Costa Rica es un pais que estd
mMuy atrasado con Ios mecanismos
tradicionales de obra pudblica, *no
Nnos hemos querido pasar a otfros
mecanismos, de mds contratacion
por resultfados de aceleracion
publica privada, no quiero decir
que todo se vaya a hacer por
ahi, pero porque creo que no se
han hecho o se ha estilizado su
figura, como lo han hecho antes”
(entrevistado Federico Villalobos).

c.La idiosincrasia de no mirar
los proyectos viales en el largo
plazo, en general, se presenta
la demanda de viabilidad y se
gestiona su construccion, se
inaQugura, pero no se le da el
seguimiento debido. Se carece
de un modelo de operacion vy
mantenimiento de las carreteras.
Se van haciendo esos procesos de
seguimiento de forma paliativa y
no planificada. En otras palatbras,

4 El mejor ejemplo es el proyecto de circunvalacion que se  particular, con la guia del ministro Rodolfo Méndez Mata en
disend a finales e inicios de 1960-1970. Pero es hasta esta el gobierno de Carlos Alvarado (2018-2022) se ha avanzado
década que se estd invirtiendo fuerte en su culminaciéon. En  fuerte en su culminacion y ha sido eficiente-eficaz.
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se crea el proyecto vial pero no la
directriz del seguimiento.

d. La otra arista de este problema
es el financiamiento de la obra
publica mediante recaudacion
de fributos. En Costa Rica existen
dos grandes mecanismos que
permiten al ano  recaudar
sumas millonarias: impuestos a
los combustibles (que cubre un
50 % del precio por litros) y el
marchamo para la circulacion.
De esta recaudacion, el 30 % al
40 % se destina a obras viales y el
grueso de ese dinero se destina a
ofras actividades y compromisos
del Estado no directamente
relacionadas con infraestructura
vial. Por tanto, el ciudadano ve
con desconfianza las alzas en
estos impuestos al no ver tangible
su aplicacion a la mejora de las
necesidades viales del pais.

En este sentido, Gerardo Oviedo
(entrevistado) senalod:

"Al inicio la carretera a San Carlos
constaba 200 millones de ddlares,
pero al cabo del tiempo, con todo
lo que tardamos en la framitologia
para iniciar, la carretera cuesta
mil millones. No hay recurso y ya
el préstamo no alcanza. Hay que
ir a buscar recursos a otro lado vy
vuelve como un boomerang, y se
vuelve aquello vueltas y vueltas
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hasta qQue parece problema
de corrupcidon (...) en los temas
de consfruccion de carretera
es que existe corrupcion, hay
mucha gente ofreciendo dadivas
y demds; y ahi es donde viene
la apelaciones y los problemas,
¢ verdad?, porque  entonces
usted acomoda un cartel vy
enfonces es como dar un cartel a
beneficio, y ahi es donde vienen
las apelaciones y evaluacion vy la
Conftraloria van a jugar; entonces
finalmente, fermina perdiendo
todo el mundo”.

Finalmente, el Estado genera
asociaciones publico privado, inspiradas
en modelos europeos, con el fin de
avanzar en el desarrollo de obras,
donde se concesiona a la empresa
privada los beneficios (ganancias
privadas potenciales) quien asume un
20 % a 30 % del valor inicial (prima del
proyecto, que depende del riesgo de
este) y en acuerdo con el Estado se crea
un fideicomiso que sirva de garantia
para la incertidumbre de la inversion
(pérdidas publicas potenciales). Hasta
acd, parece todo bien.

El asunto de ineficiencia radica en
la gestidon técnica de los proyectos que
se hace engorrosa y conforme pasa el
fiempo se hace menos eficiente y eficaz,
lo cual hace que el Estado asuma los
costos y el pago de los atrasos que su
mala gestion provocan. Mdas alld de los
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fideicomisos y de las asociaciones, en
el fondo el problema es de la gestion
técnica de los proyectos que atrasa
los proceses de ejecucion y luego el
proceso de seguimiento, mantenimiento
y fiscalizacion de la obra concesionada
queda débimente blindado para su
seguimiento debido a estas formas
institucionales de mala gestion de los
procesos.

Calidad Existente de las Carreteras
Entrevistados, LANAME, MOPT,
literatura especializada sobre el tema
producida en Costa Rica y fuera del
pais, coinciden en senalar tres aspectos
medulares en esta dimension:

a. Costa Rica cuenta con una de
las mejores redes de carreteras
de América Lafina, en términos
de kilometfrgje y conexiones.
Practicamente el pais se conecta
via terrestre de puerto a puerto y
de frontera a frontera. Alrededor
de 44316 kilbmetros en ftfotal,
de los cuales solamente el 26 %
son de asfalto o concreto (en su
mayoria que son alrededor de
11.522 kilbmetros y el resto 32,794
kilbmetros (64 %), estan construidos
en lastre (estos en su mayoria
municipales).

b. Las carreteras de asfalto
o concreto (el 26 % del total
de las existentes) presentan
dos situaciones relevantes:
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(@) en promedio una calidad
media, segun los estandares
infernacionales, alrededor del 7
% a 9 % son de alta calidad; (b)
rezago histdérico en ampliacion
de esta red asfaltada, que se
estima se estanca en la década
de 1980 y donde 40 anos después
No se visuadlizan de forma objetiva
formas de superacion del rezago.
Sibienhay avancesimportantesen
proyectos como circunvalacion,
carretera San Ramon, carretera
San Carlos y ruta 27, lo cierto es
que todos estos proyectos son
deudas histéricas que apenas se
estan saldando llegados al primer
cuarto del siglo XXI.

c. La necesidad de proyectarnos

a un mundo  competitivo
de infraestructura vial y
comunicaciones terrestres mas

eficientesy eficacesque impacten
en la inversidn extranjera directq,
el desarrollo de los territorios y el
posicionamiento del pais en los
indicadores competitivos mas
relevantes como lo son lo de la
OMC vy el OCDE.

En resumen, hay potencial en el pais
enelasuntoy elproblemasehaagravado
en la ultima década, ante todo por
aspectos de ftipo cultura y de consumo:
el acceso a mejores condiciones de
endeudamiento para la compra de
vehiculos particulares, la existencia
de un conjuntfo de concesionarias
de automoviles fradicionales y ofras
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emergentes (sobre todo asidticas) ha
incentivado el “imperio del transporte
individual” en detrimento del tfransporte
colectivo de calidad (trenes, metro,
buses, etc.)

Esto ha provocado un desgjuste
entre |la capacidad instalada de
carreteras, sobre todo de asfalfo o
concreto versus la sobre demanda de
vehiculos que compiten por espacio en
la carretera (Que impacta en |os tiempos
de fransporte y la contaminacion en sus
distintas manifestaciones).

Planificacion

Este factor, segun los hallazgos, es
ambiguo. No cabe duda de que se
hace planificacion desde dmbito estatal
en distintos ministerios y dependencias,
de hecho, existe un  ministerio
dedicado a esta tfarea: el Mideplan.
La problemdtica se presenta en fres
aspectos complementarios:

a. La planificacion
fradicionalmente se ha hecho
de forma concentrada en el
gobierno central y si bien cuenta
en ocasiones con participacion de
otras instancias gubernamentales,
en general se percibe como
un  mandato autocrdtico  sin
participacion y compromiso de
ofros sectores, en particular del
privado.

. Los mecanismos de seguimiento
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y la evaluaciéon de las propuestas
son percibidos por entrevistados
como insuficientes y débiles.
En general, se percibe que hay
carencias en rendicidon de cuentas
de parte del gobierno en mucho
de su accionar.

c. En general, se percibe, por
parte de entrevistados, que la
planificacion estd poco o nada
blindada en térmminos de su
seguimiento y ejecucion, debido a
la cultura politica e institucional del
pais que en ciclos de cuatro anos
cambia gobierno y, en ocasiones,
el nuevo gobierno de turno no
continda, desacelera o redefine el
rumbo de las planificaciones, ante
todo cuando se da alternancia
en el poder. En ofras palabras, no
hay un norte compartido robusto
de proyecto pais a largo plazo, si
NO que impera la emergencia de
intereses coyunturales atados a los
ciclos electorales.

En este sentido Daniel Uva, senald en

su entrevista:

yo hacia la planificacion, mas
ellos me daban un documento, y
yo tenia mi propia planificacion,
pero aparte” y yo le decia
"¢ Por qué haces un aparte de
la planificacion?” me decia
“Por qué el sistema de modelo
de planificacion que me estan
dando, es llenar unos documentos
en la cual yo no me puedo salir de
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esos documentos, y por ofro lado
me dicen planifique haciendo
una nueva medida de recursos,
entonces ¢Como voy a planificar
si no tengo una coordinacion
con la cita? ;de qué va a
servir? Entonces ya ha habido
muchas crificas en la parte de
planificacién, ya hablé con Don
Carlos, hablé con Don Mario aqui
también, porque si salid a relucir
mucho el tema de planificacion,
que te da a entender bien a
fondo (Qué piensan? (Cudles
alternativas hay? ¢Cudles son las
posibles soluciones? ¢ COmMo miran
la planificacion, si el ministerio de
planificacion es un ente rector
gue no fiene gerencia directa con
los ofros ministros u ofros sectores,
O si simplemente es un recolector
de informacion?

Desarrollo de Propuestas
Segun las entrevistas realizadas y
su andlisis, los principales aspectos por
considerar son:
a. Cultura institucional e
idiosincratica gue ha sedimentado
en la creencia o prejuicio de que
solo las propuestas de solucidon
al problema en cuestion sean
emanadas y dirigidas por el
Estado.
b. La préctica de no dar
continuidadalapropuestamasalla
de los ciclos electorales. Muchos
proyectos y muchas propuestas
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fienen una vida no mayor a 4
Anos, NO por su alcance, sino por
la cultura politica cortoplacista,
partidario, clientelista y sectorial.
c. Hay poco estimulo a las
iniciativas privadas (a excepcion
de que se activen lobbies que
lleven esos intereses a los partidos
politicos) y unaincipiente practica
abierta de gestionar mediante
asociaciones publico-privadas
robustas.

Hasta acd el ejemplo de la aplicacion
de la QHS para el diagndstico situacional
de la Gerencia de la Infraestructura Vial
en costa Rica 2000-2020.

A manera de corolario.

De Ilo expuesto es importante
subrayar que a partir del esquema de
Triple Hélice en el modelo de Innovacion
al modelo la Quinta Hélice Sistémica, se
ha desarrollado un concepto tedrico
mas moderno (Carayannis y Campbell,
2012), que induce a la discusion el reto
del calentamiento global, ambiental
y del problema de la democracia, a
tfravés de la aplicacion e infercambio de
conocimiento y habilidad social dentro
de los subsistemas en un Estado.

Si  revisamos el concepto de
Innovacion en los fres modelos se tiene:

d. Triple Hélice: Economia del
conocimiento. La  innovaciéon
requiere la inferaccidon entre
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empresas, administracion  del
conocimiento  -Universidad vy
estado apoyando la creacion del
conocimiento.

e. Cuddruple Hélice: Sociedad
del conocimiento y creaciéon del
capital social, la comunidad pasa
a ser un actor fundamental, su
desarrollo es complementario con
la economia. Innovacion basada
en conocimiento interdisciplinario.
Infegra aspectos tales como:
Cultura, valores, estilos de vida,
relacion media con comunidades,
multiculturalidad, arte, creatividad
y confianza personal.

f. Quinta Hélice Sistémica:
Representa el ambiente natural si
queremos avanzar en un enfoque
de desarrollo sostenible. Sistemade
innovacion basado en desarrollo
de conocimiento cooperativo
que integra las necesidades de
la economia, la sociedad civil
(los medios y la cultura como
expresion de la sociedad) y la
necesidad de avanzar a unaA
sociedad con un desarrollo
mAas sostenible que considere la
inferaccion de la economia vy la
sociedad en el medio ambiente y
cambio climdatico como principal
amenaza de la sustentabilidad.
Nuevos espacios en innovacion
de energia, fransporte, vivienda
para politicas publicas.
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Asimismo, tal como se mostrd en el
ejiemplo presentado la QHS permite
de una forma ordenada presentar
un diagndstico agil desde la voz de
tomadores de decisiones y expertos de
una temdtica.

En conclusidon, la QHS permite en
América Latina pesar de forma mas
integral y oportuna los procesos de
diseno, implementacion, seguimiento y
evaluacion de las futuras iniciativas de
1+D.
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