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I. INTRODUCCION:

La Comision de Vialidad y Transportes presenta el siguiente documento al Consejo Nacional
de Desarrollo Urbano como sintesis de la Primera Fase en la elaboracion del Plan Nacional de
Desarrollo Urbano. Este documento presenta el diagndstico, los conceptos basicos, los
proyectos en proceso y los principales planes y politicas existentes en las areas de la vialidad y
de los transportes en Costa Rica. No se limita al andlisis del sector exclusivamente sino a su
interaccion con otras variables, como la sociedad, la economia, la tecnologia, el urbanismo y
el medio ambiente, para formular la propuesta estratégica del sector, teniendo por objetivo el

siguiente:

OBJETIVO: Realizar una sintesis de las acciones pasadas, presentes y propuestas para
el sector vialidad y transportes, tomando en cuenta su interaccion con otros sectores,
sobre todo el urbanismo y el medio ambiente, para realizar una propuesta estratégica e
integral en la cual participen los diversos entes involucrados, en especial el gobierno

central, los gobiernos locales y la sociedad.

La imperiosa necesidad de contar con un documento actualizado para el andlisis y la discusion
de los temas relacionados con la vialidad y transportes justifica sobradamente el esfuerzo
realizado por los miembros de la Comision y otros colaboradores. La Comision de Vialidad y
Transportes se conformd con los siguientes profesionales: MSc. Ronald Flores, quien la
coordind, Licda. Floribeth Mora (Direccion General de Panificacion del MOPT), Licda. Carla
Obando (Consejo de Transporte Publico, CTP), Lic. Manuel Arce (CTP), Ing. Victor Calderon
(CTP), Ing. Ramiro Fonseca (Consejo Nacional de Vialidad, CONAVI), Ing. Arnoldo Vindas
(CONAVI), Ing. Roberto Quirds (Direccién General de Ingenieria de Transito) e Ing. Olger
Murillo (Directivo del CTP).

La base de trabajo consistié en reuniones permanentes de los miembros de la Comision. En
las reuniones participaron el Ing. Luis Llach y el PhD. Rosendo Pujol en calidad de asesores
del Consejo Nacional de Desarrollo Urbano. De las reuniones iniciales se produjo un

documento base y se disefio la estrategia de trabajo. Como aspecto fundamental de trabajo se



establecié un calendario para la realizacion de varios talleres a los cuales se invitd a
representantes de varias instituciones del gobierno central, representantes de los gobiernos
locales, otras instituciones, miembros de la empresa privada e interesados en los niveles

regionales y comunitarios.

La ronda de talleres se inici6 el 22 de marzo del 2001 y finaliz6 el 7 de junio del 2001 con el
mayor €xito y con una excelente asistencia. Los talleres se realizaron en la sede central del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT), excepto el relacionado con el tema de
ciudades intermedias que se desarroll6 en la ciudad de San Isidro de Pérez Zeledén. Los
talleres realizados, en orden cronoldgica, con los temas analizados fueron los siguientes:
1. Accidentes, Seguridad Vial y Educacion Vial (22/03/01).
2 Transporte Publico y Calidad del Servicio (05/04/01).
3 Transporte y Calidad de Vida en la Ciudad (19/0/01).
4. Transporte de Carga y Terminales Masivas (26/04/01).
5 Financiamiento y Administracion de la Infraestructura Vial (10/05/01)
6 Ciudades Intermedias, Vialidad y Transporte (el Caso de San Isidro

de Pérez Zeledon) (24/05/01).
7. Interacciones entre el Urbanismo y los Transportes en el Gran Area

Metropolitana (31/05/01).
8. Reformas Juridicas y Reglamentacion (07/06/01)

La metodologia fue participativa y se utilizd6 el esquema general que se menciona a
continuacion. Los temas fueron divididos en sub-temas que fueron analizados por los
participantes, quienes inicialmente debieron contestar, en forma individual, una o dos
preguntas relacionadas con el tema del respectivo taller. Luego las respuestas a las preguntas
individuales fueron discutidas en grupos de trabajo. Cada grupo de trabajo elabord una matriz
con los principales problemas visualizados por los participantes y sus posibles soluciones. La
matriz se elabord con cartulinas para ser presentada por un relator de cada grupo al plenario
del taller, es decir a la totalidad de los participantes del taller, que pudieron hacer todas las
preguntas, observaciones y comentarios necesarios. De esta forma se garantizd que las

recomendaciones surgidas de los talleres fueran del consenso de todos los participantes o



contaran con la aprobacion de la mayoria de ellos. Luego se elabor6 un documento sintesis

para cada taller. Estos documentos se enviaron al Consejo Nacional de Desarrollo Urbano.

El presente documento es una la sintesis de las recomendaciones emanadas de los talleres
mencionados anteriormente y del documento base producido inicialmente por la Comision de

Vialidad y Transportes.

I1. ESTADO DE SITUACION:

2.1 DIAGNOSTICO:

Se crey6 oportuno analizar los temas de vialidad y transportes en una comision Unica dada la
estrecha relacion entre ambos, en todo caso, la vialidad es uno de los aspectos sustantivos del
sector transporte, que, en términos generales corresponde a las vias de comunicacion, puentes,
terminales, aceras, demds mobiliario urbano y resto de infraestructura necesaria para facilitar
el transporte de personas y bienes. El resto del sector transporte corresponde a los diversos

medios motorizados o no, a los servicios y a las regulaciones para la transportacion.

2.1.1 RED VIAL NACIONAL:

En Costa Rica, la red vial nacional de carreteras estd bajo responsabilidad del gobierno central
(Consejo Nacional de Vialidad del Ministerio de Obras Publicas y Transportes) y la
infraestructura restante es responsabilidad de los gobiernos locales (red de caminos
cantonales). E1 MOPT asume buena parte de los costos de obra y mantenimiento de la red vial
y sus puentes, asi como del control de los servicios de transporte, en especial de los servicios

publicos.

La red vial nacional, compuesta por carreteras primarias, secundarias y terciarias, cuenta con
7501 kilometros de rutas, 57,7% asfaltadas y el resto lastreadas. Posee dos ejes principales

sobre los cuales se estructura: la carretera que se conoce como “Interamericana” (compuesta



por la General Canas, la Bernardo Soto, la Florencio del Castillo y los demas tramos al norte y
al sur del pais), que une las fronteras con Nicaragua y Panama, comunicando seis de las siete
cabeceras de provincia: Cartago, San José, Heredia, Alajuela, Puntarenas y Liberia, y la via
interoceanica, que, de manera transversal une la capital con los dos principales puertos en el
Pacifico y en el Atlantico. Dicha red, asi como aquella cantonal, ha adolecido historicamente
de un adecuado mantenimiento que ha provocado la necesidad de rehabilitar o reconstruir
buena parte de ella. Es asi como, las evaluaciones estructurales de 1999 reflejan buenas
condiciones Unicamente para el 13,1% de las rutas, el 22,4% se encuentran en estado regular y
el 64,6% en malas condiciones. No obstante el mejoramiento que paulatinamente ha tenido la
inyeccion de recursos financieros a la red, con la creacion del CONAVI, éstos siguen siendo
insuficientes. Por otro lado, la atencion de los 1331 puentes que pertenecen a la red nacional
también adolece de recursos suficientes. El 58% de los puentes se califican en buen estado, el
34% en regular estado y el 8% en mal estado o con elementos criticos; el 80% de ellos son de
concreto, el 14% de acero y el 6% de madera. A la insuficiencia de fondos para rehabilitacion
y mantenimiento de puentes y rutas nacionales o cantonales se suman los recortes y topes
presupuestarios que establece el Ministerio de Hacienda, lo cual agrava el problema y las

perspectivas a futuro.

2.1.2 RED VIAL CANTONAL:

También la red vial cantonal en su mayoria se encuentra en condiciones regulares o malas. La
red cantonal estd constituida por unos 29000 kilometros de vias y se compone de caminos
vecinales, calles locales y caminos no clasificados. Dicha red esta asfaltada en un 12%, en
lastre o tierra el 48% y el resto en condicion no definida. Los gobiernos locales contintian sin
fondos financieros ni capacidad técnica ni organizativa para hacerle frente a las fuertes

inversiones que requiere la infraestructura cantonal en general o urbana en particular.

2.1.3 DEMANDA VIAL:

Costa Rica cuenta con una extensa red vial de cobertura nacional, pero su oferta,

especialmente en las ciudades, se ha visto cada vez mas limitada por el flujo creciente de



automotores dada la politica de importacion de vehiculos y la demanda por este tipo de bienes.
La magnitud de la demanda en términos de vehiculos-kilometros es de 5,4 millones, con un
16% de vehiculos pesados. Dado que la oferta vial no se ha expandido significativamente y la
demanda esta creciendo a razon de un 10%/ano en cuanto al crecimiento de la flota vehicular,
la red general del pais estd soportando cada vez mayor carga y deterioro que deberia
compensarse con la reconstruccion y rehabilitacion de su estructura y su adecuado
mantenimiento. La congestion y la falta de seguridad en las carreteras son los efectos mas
visibles del sostenido aumento de la flota vehicular. Es alarmante el aumento del numero de
accidentes, asi como la falta de prevision para ir aumentando la capacidad y seguridad de los

puentes y de las vias urbanas, las radiales y las otras rutas.

2.1.4 DEMANDA Y OFERTA DE TRANSPORTE:

La demanda y oferta de transporte se concentra en las ciudades, especialmente en el Gran
Area Metropolitana de Costa Rica. El transporte urbano se divide en servicios publicos y el
resto de modos de locomocion. El transporte publico funciona por medio de concesiones y
permisos a empresas privadas de autobuses y taxis. La mayoria de la poblacion, mas del 75%
de los usuarios, utilizan el transporte por autobus, pero actualmente éste adolece de
integracion consigo mismo y con los otros sistemas urbanos y de transporte. Su explotacion
es compartida por una serie de empresas medianas y pequefias que operan bajo un anticuado
sistema radial de servicio entre las ciudades mds importantes y sus alrededores. El actual
sistema de explotaciéon no se adapta a los cambios experimentados por las ciudades mas
importantes en los ltimos cuarenta afios. La problematica mayor se concentra en el Area
Metropolitana de la ciudad de San José. El esquema de servicios no responde a las reales
necesidades de los usuarios, a las lineas de deseo de viajes y, por lo tanto, estd impidiendo
mejoras en la movilizacion (tiempos y tarifas menores), economias de escala y mejoras
tecnologicas. Las flotas son heterogéneas, en muchos casos no adecuadas para un verdadero
transporte masivo y, en otros casos, ademas, antiguas, de alto consumo energético, muy
contaminantes y, en la situacion extrema, faltas de seguridad, lo que da por resultado una baja
calidad de servicio. Dada la problematica apuntada, los concesionarios han ido perdiendo

demanda a costas de servicios provisionales como son las llamadas “rutas especiales” o del



servicio por taxi, mucho mas oneroso. San José cuenta con una cantidad de taxis por habitante
muy superior a otras ciudades de dimension similar, en las que el transporte masivo funciona
mas adecuadamente. Esto demuestra claramente la problematica del transporte por autobus.
Pero los taxis, que constituyen el otro componente importante del transporte publico, también
operan en condiciones de baja calidad del servicio, en forma legitima o ilegitima, lo que

agrava el problema del transporte publico general.

El resto del transporte urbano es privado, constituido por flotas de automoviles, pick-ups,
camiones livianos y pesados y otros. Debe destacarse que, si bien se han hecho esfuerzos en
los ultimos afios, el uso de la infraestructura por esas flotas y las del servicio publico, es
practicamente indiscriminado. Es decir, no existen suficientes corredores exclusivos para el
transporte publico, o rutas de travesia para vehiculos livianos, o una mejor definicién de
corredores y control para el transporte pesado y de materiales peligrosos. El transporte
general de carga representa un porcentaje muy importante del total de la flota nacional (24%)
y sus caracteristicas principales son que el 64% esta constituido por automotores de dos ejes,
el combustible mas usado es el diesel y su tendencia es a incorporar menos unidades por afio a
la flota nacional, lo que ha venido envejeciendo rapidamente esta flota (el 85% tiene mas de
15 anos). El sistema de carga pesada esta compuesto por un gran niumero de empresas
pequetias y mal organizadas que no pueden competir eficientemente con pocas empresas de
caracter multinacional. Muchos vehiculos no cuentan con parqueos adecuados y pernoctan
sobre las carreteras, incluso en las calles de barrio. Por otro lado, los vehiculos livianos no
cuentan con rutas de travesia claramente identificadas. Todo esto afecta espacios importantes
de la ciudad y sus barrios y obliga a una competencia inapropiada entre los diversos usos de
€so0s espacios, por ejemplo entre zonas para parqueos y zonas para carga y descarga de bienes,
con rutas de travesia o parques o paseos peatonales. Con relacion al transporte peatonal y
otros no motorizados, no han sido suficientemente abordados ni han constituido una prioridad
en los planes técnicos o politicos, a pesar de ser medios utilizados masivamente que no
producen contaminacion. Los temas del transporte peatonal, incluyendo el transporte de
personas discapacitadas, asi como de los otros medios de transporte no motorizado, deben ser

adecuadamente abordados por los planes de transporte, en los cuales deberan ser prioritarios.



2.1.5 ACCIDENTES, SEGURIDAD VIAL Y EDUCACION VIAL

En Costa Rica se ha llegado a niveles alarmantes de muertes, alrededor de 700 por afio, y
miles de lesiones provocadas por accidentes de transito. Estos constituyen la parte mas visible
y lamentable de las fallas que se producen en el complejo sistema de transportes y representan
un costo equivalente al 1% del PIB del pais. Sélo la recuperacion de un accidentado tiene un
costo promedio de 20 millones de colones. Practicamente todos hemos perdido un familiar o

un amigo a causa de un accidente de transito.

La seguridad vial es un derecho del ciudadano, pero también un deber propio de cumplimiento
y respeto diarios. Esta estrechamente relacionada con la calidad de vida y el desarrollo de una
sociedad, por tanto, es una de las areas de mayor relevancia en este documento. Su
planificacion debe ser parte de la planificacion urbana y, mds ampliamente, de todo el
contexto nacional donde funciona el complejo sistema de transportes, dia y noche, a toda hora,

todos los dias y bajo buenas o malas condiciones climdticas.

La educacion vial, parte integral de la seguridad vial, es un instrumento para la prevencion de
accidentes y debe dirigirse a conductores, pasajeros y peatones. A través de ella las personas
obtienen conocimientos y aprenden valores civicos, respeto y reglas para la convivencia
urbana. Por eso, una adecuada educacion vial no se limita a informar sino que busca una

formacion integral de los usuarios del sistema de transportes.

2.2 PLANES Y POLITICAS EXISTENTES:

En este apartado se mencionan los principales planes y politicas vigentes actualmente en

materia de vialidad y transportes.

2.2.1 PLANES EN INFRAESTRUCTURA VIAL:



En cuanto a materia vial, se pretende la reconstruccion, rehabilitacion y mantenimiento del
mayor niamero de vias posibles, incluyendo la red cantonal, obviamente en la medida que
permitan los recursos que son asignados. En la red cantonal se prevé continuar con el apoyo
del MOPT en materia de rehabilitacion y mantenimiento de vias. Se debe hacer notar que se
continua adoleciendo de inventarios adecuados para estas rutas, que ayuden a la toma de

decisiones.

Los proyectos mas importantes de construccion nueva, reconstruccion y rehabilitacion mayor
para la red nacional son los siguientes:

Carretera Ciudad Colon-Orotina (Ruta 27),

Anillo Periférico, en sus secciones norte y oeste (Ruta 39),

Nueva Radial a Heredia (7 Km),

Ampliacion de la Carretera General Canas (Ruta 1),

Carretera de Circunvalacion Norte (5 Km),

varios pasos a desnivel en las Rotondas de la Carretera de Circunvalacion,

habilitacion de paso entre la Avenida 10 de San José y la Avenida 4 de San Pedro (debajo de
la Carretera de Circunvalacion que incluye un tinel de 124 metros de longitud),

Tramo Carretera Florencio del Castillo-Curridabat-Zapote (22 Km),

Tramo Hatillo-Alajuelita (1 Km),

Nueva Radial a Escazi que inicia al sur de la Carretera de Circunvalacion (1,5 Km),

Tramo de travesia o Conector Rorhmoser-Uruca-Circunvalacion Norte (3,5 Km),

Nueva Radial a Desamparados (2,5 Km),

Desvio vial de Calle Pipianes (continuacion del Boulevard de Hatillo, 1,5 Km),

Viaducto Urbano La Sabana-Plaza Gonzalez Viquez, sobre el derecho de via del Ferrocarril al
Pacifico,

Carretera Naranjo-Florencia,

Finalizacion de la Carretera Costanera Sur (Quepos-Dominical),

Carretera Vuelta Kopper-Bajos del Chilamate,

Mejoramiento de la Carretera Limon-Frontera con Panama (con énfasis en la seccion Bribri-

Sixaola)



Puente sobre el Rio Tempisque,

Ampliacién de 24 puentes mayores y menores en el Area Metropolitana de San José,
Ampliacion de 5 puentes mayores en las zonas rurales,

Mejoras en 62 puentes y pasos en las zonas urbanas,

Mejoras en 48 puentes en las zonas rurales.

2.2.2 PLANES EN LAS VIAS URBANAS

En las rutas urbanas se prevé la participacion de los gobiernos locales y del MOPT en la
delimitacion de rutas de travesia (conectores) en las principales ciudades. En San José se han
definido los siguientes Ejes Norte-Sur: Calle 11 (iniciando al norte de la Plaza Gonzalez
Viquez y finalizando en Av. 9 al noreste del INS, 1,3 Km); Calle 9 (iniciando en la
interseccion de Av. 9 y C. 7 y finaliza en los Mercaditos cercanos a Plaza Gonzalez Viquez,
1,4 Km); Calle 1 (iniciando en la interseccion entre C. 1 y Av. 9 y finaliza en Av. 20, 1,4 Km);
Calle 0 (iniciando en la interseccion de C. O con Av. 20 y finaliza en Tournén, 1,9 Km); Calle
10 (iniciando en la Radial Uruca (entrada Ruta 108) y finaliza en la interseccion con la Radial
a San Sebastian, 2,5 Km); Calle 12 (iniciando en la interseccion de la Av. 36 y la Radial a San
Sebastian (Estadio de Cristo Rey) y finaliza en la Av. 11 al este de la antigua Botica Solera,
2,6 Km). También se han definido los siguientes Ejes Este-Oeste: Avenida 8 (iniciando en
San Pedro de Montes de Oca (100 metros sur de la Rotonda de la Hispanidad y finaliza en la
C. 42 (50 metros al norte del Gimnasio Nacional), 4,9 Km); Avenida 10 (iniciando frente al
Gimnasio Nacional y finaliza en la interseccion con la Radial San Pedro-Curridabat, cerca del
Centro Comerdial Plaza del Sol, 6,3 Km); Avenida 9 (iniciando en el Barrio Aranjuez (entrada
Ruta 218) y finaliza en la entrada de la Ruta 1, 4,5 Km); Avenida 7 (iniciando en Barrio Pitaya
(interseccion Av. 9 y C. 36) y finaliza en la interseccion entre Av. 7y C. 23, 2,5 Km). Cabe
mencionar que estos dos ultimos ejes tendrian mejoras con la construccion de dos tramos

cortos en el sector norte del Barrio Pitahaya, colindante con el Barrio Claret.

Como se puede notar, con la descripcion anterior, la jerarquizacion vial estd tomando
relevancia no solo a nivel regional sino local, por lo menos para el caso del Area

Metropolitana de San José. Esta se complementa con algunos planes de ampliacion de los



corredores peatonales. Falta una mejora de dotacion de aceras y ciclovias a nivel nacional.
Por otra parte, los desvios viales (“by passes”) para San José o las otras ciudades importantes,
que colaboran a desviar flujos de transito, no cuentan con estudios suficientes ni con una
planificacion clara, tampoco los llamados obstdculos o mejoras menores para la vialidad

urbana (“topics”) ni los puentes menores.

2.2.3 PLANES EN OTRAS OBRAS DE INFRAESTRUCTURA IMPORTANTES

Otra infraestructura importante planificada corresponde a una futura Terminal Intermodal de
Carga en las inmediaciones del Aeropuerto Juan Santamaria, al mejoramiento de terminales
masivas de carga en el Puerto de Moin y en el Aeropuerto Juan Santamaria. También se
encuentra en proceso la concesion del ferrocarril para el posible transporte de cargas y
pasajeros al Pacifico y al Atlantico (a definir por la empresa que resulte concesionaria), no
obstante se debe mencionar que, en cualquier modalidad, las terminales ferroviarias se
encontrarian en la periferia de la ciudad de San José, evitandose el ingreso al centro, lo cual es

importante para evitar mayor congestion.

2.2.4 PLANES PARA LA ADMINISTRACION DE TRANSPORTES

Con relacion a la administracién de transportes se proyecta un sistema de semaforizacion
automatizada para San José, la implementacion del sistema de evaluacion de la calidad del
servicio para el transporte publico y la construccidon de terminales urbanas para autobuses que
coadyuven la sectorizacion del sistema de transporte publico que se explica més adelante en el
apartado de la propuesta estratégica de este documento. La planificacion para la sectorizacion
mencionada se ha realizado para Cartago, Heredia, Alajuela y el Area Metropolitana de San
José, donde, ademas, ya se ha realizado el estudio de 9 terminales urbanas que sirvié como
base para revisar la clasificacion de rutas regulares de transporte publico colectivo (urbanas,
inter-urbanas e inter-regionales). Esta misma clasificacion se utiliza para dividir los diversos
tipos de terminales, para las cuales ya se establecieron las normas técnicas asociadas en cuanto
a diseno, funcionalidad, estrategia de desarrollo y exigencias para estudios de demanda,

volumenes, operacion e impacto ambiental, vial, social, etc.



También, en materia de transporte publico, se esta realizando un concurso para concesiones
del servicio de taxis para el ordenamiento del sistema y el mejoramiento de la flota. Ademas,
con relacion al mejoramiento de la flota automotriz en general, se prevén exigencias mayores
para su circulacién a través de la privatizacion de la revision técnica la cual serd obligatoria y
periddica para todos los vehiculos privados y del servicio publico e incluye la revision del
estado de la unidad en cuanto contaminacidon. Asimismo se han realizado pequefios avances
con relacion a la privatizacion del control de pesos y dimensiones de los vehiculos, pero tales
planes no han sido efectivamente implementados a pesar de contar con los requerimientos
basicos. En materia de cambio tecnoldgico de la flota general de vehiculos se han realizado
varios estudios interesantes que se relacionan con el ahorro energético y la disminucién de las
emisiones de gases y particulas contaminantes. Existen también varios estudios y proyectos
sobre otros medios de transporte masivo, como el caso de un tranvia para la ciudad de San

José.

2.2.5 PLANES DE RESTRUCTURACION INSTITUCIONAL

En cuanto a politica administrativa, se contintia desarrollando la reestructuracion del MOPT a
través de Consejos sostenidos por impuestos y canones cobrados a los usuarios. Han sido
creados el Consejo de Seguridad Vial, el Consejo Nacional de Vialidad, el Consejo Nacional

de Concesiones y el Consejo de Transporte Publico.

En el &mbito nacional, atin no se ha terminado de consolidar la verdadera independencia de los
gobiernos locales ni la existencia de una autoridad para el Area Metropolitana de San José o

del Gran Area Metropolitana (GAM).
2.3  PROYECTOS EN PROCESO
Los proyectos principales en el area de la vialidad fueron mencionados en el apartado anterior.

De ellos los que se encuentran en una etapa mas avanzada son la Carretera de Circunvalacion

Norte de San José (precalificacion de empresas), la Nueva Radial a Desamparados (en



construccion en su primera etapa), la construccion de la Carretera Ciudad Colon-Orotina, la
finalizacion de la Carretera Costanera Sur (tramo Quepos-Dominical) y la construccion del

Puente sobre el Rio Tempisque.

También se ha avanzado en la definicion de la jerarquizacion vial para el Area Metropolitana
de San José que incluye las rutas de travesia mencionadas en el apartado anterior, existiendo

acuerdo entre el MOPT y la Municipalidad de San José.

Como fue mencionado, en materia de transporte publico, los proyectos de mayor avance son la
sectorizacion paulatina del servicio por autobus, la licitacion de permisos de taxis y la
privatizacion de la revision técnica para vehiculos automotores, ademas de la privatizacion del
control de pesos y dimensiones, no obstante que este ultimo aspecto parece estar estancado y

no se ha implementado eficazmente.

También se ha venido operando mejoramientos en el sistema portuario nacional, en el
Aeropuerto Juan Santamaria (bajo la modalidad de concesién de obra publica) y en la

privatizacion de los ferrocarriles.

En materia administrativa, el proyecto principal es la consolidacion de nuevas estructuras

organizacionales dentro del MOPT como el Consejo de Transporte Publico.

24  MARCO JURIDICO:

El marco juridico principal que rige las acciones en los sectores de vialidad y transporte se

resume a continuacion:

Ley No. 5060 del 22 de agosto de 1972, de caminos publicos que regula los caminos publicos
y los divide en la Red Nacional (cuya administracion corresponde al MOPT) y en la Red
Cantonal, a cargo de las Municipalidades. Existe ademas el Reglamento No. 13041-T del 20

de octubre de 1981, sobre Clasificacion Funcional de los Caminos Publicos.



Ley No.4786 del 5 de julio de 1971 (creacion del Ministerio de Obras Publicas y Transportes)
y las diversas leyes y decretos estructurales, en los que destacan aquellos para la creacion de
Consejos adjuntos subsectoriales. Actualmente se han creado los siguientes: de Vialidad (Ley
No. 7798 del 29 de mayo de 1998), responsable de la red vial nacional; Técnico de Aviacion
Civil (Ley No.5150 del 14 de mayo de 1973), responsable del transporte y servicios aéreos;
Seguridad Vial (Ley No. 6324), responsable de esa area; Concesion de Obra con Servicios
Publicos (Ley No.7762 del 22 de mayo de 1998), cuya responsabilidad es servir de facilitador
de las concesiones por obra publica; Transporte Publico (Ley No. 7969 del 28 de enero del
2000), responsable de los servicios publicos relacionados con el transporte y otros servicios
para la flota nacional (revision técnica, control de emisiones contaminantes, pesos y
dimensiones de los automotores). Actualmente se trabaja en la creacion de un Consejo

Portuario y de un Consejo para la Red Vial Cantonal.

Ley No. 6324 del 25 de mayo de 1979, de Administracion Vial, que regula todo lo
concerniente al transito de personas, vehiculos y bienes de la red de caminos publicos, asi
como los aspectos de seguridad vial y de contaminacién ambiental producida por fuentes

moviles.

La Ley No.3503 del 10 de mayo de 1965 para regular el transporte remunerado de personas en
vehiculos automotores colectivos, excepto los taxis que cuentan con su propia legislacion.
Dentro de esta regulacion destaca el Decreto No.7964 en el cual el Consejo de Trasporte
Publico puede autorizar la prestacion del servicio a consorcios operativos o fusion de
empresas o corporaciones de transporte. También el Reglamento para la Explotacion de
Servicios Especiales de Transporte Automotor Remunerado de Personas, del 22 de febrero de

1984.

El Reglamento sobre Derechos de Vias y Publicidad Exterior (en proceso)

La Ley No.7331 del 13 de abril de 1993, de Tréansito por Vias Publica Terrestres con sus

modificaciones y reglamentos.



La Ley de Planificacion Urbana.

El Cédigo Municipal.

II1. VISION DE FUTURO

Un Plan Nacional de Desarrollo Urbano, en lo correspondiente a las areas de vialidad y
transportes, debe vislumbrar una red de infraestructura de caminos y carreteras y un sistema

de servicios de transportes eficientes, econdémicos y ambientalmente soportables.

Costa Rica cuenta con uno de los indices de cobertura nacional de infraestructura en
transportes mas amplia en América Latina. No obstante, gran parte de dicha infraestructura no
se encuentra en las condiciones aceptables para el transporte eficiente y seguro. Las carreteras
y caminos se han desarrollado sin tomar en cuenta las condiciones propias de los territorios
que sirven. En una situacion ideal, dicha cobertura de vias debi6 de planificarse en funcion de
las necesidades reales de desarrollo y tomando en cuenta las vocaciones urbanas y no urbanas
de los territorios servidos. La planificacion deberia tomar en cuenta cuatro tipos de desarrollo

de infraestructura, como se menciona a continuacion:

l.- Las carreteras estratégicas para la comunicacién nacional e internacional con los
adecuados servicios en las fronteras y la infraestructura portuaria y aeroportuaria de soporte.
Dentro de esta categoria se encuentran la llamada Carretera Interamericana que une las
fronteras con Nicaragua y Panama. Asimismo la Carretera Interocednica uniendo el desarrollo
portuario de Limén con el desarrollo portuario de Caldera. Ambos ejes estructurales deberian
contar con las mejores condiciones de transporte, es decir, seguridad y alta capacidad, ademas
de rapida comunicacion con el resto de infraestructura importante en transportes, es decir, con
puertos, aeropuertos, terminales masivas de carga y otras vias importantes. En este sentido, la
Carretera Interamericana debe seguir contando con especial atencidn y mejorarse
sustancialmente, sobre todo en los tramos de alta vulnerabilidad, por ejemplo el San Ramoén-

Barranca y el Cartago-San Isidro de El General. EIl problema de vulnerabilidad es mas



evidente en el otro eje estructural, sobre todo en el tramo Guépiles-San José, para el cual debe
ser prioritario su mejoramiento sustancial. Dicho tramo es uno de los mas inestables
geoldgicamente, atraviesa zonas de proteccion natural y su disefio geométrico es inadecuado
para la seguridad y transporte de los volimenes de transito crecientes, tanto de cargas pesadas
como de pasajeros. La inestabilidad en dicho tramo es muy alta, con derrumbes constantes e
incomunicacion, ademas de riesgos de todo tipo, siendo la carretera mas peligrosa y mortal de
Costa Rica. No obstante, como dicho tramo seguira siendo de la mayor importancia como
parte del eje estratégico interoceanico, se deben hacer los mayores esfuerzos y priorizar su
mejoramiento sustancial. Este eje interoceanico debe ser complementado con la construccion
de la Carretera Ciudad Colon-Orotina y la media luna del Anillo Periférico en el sector
noroeste, que permitiria, ademas, una adecuada comunicacion con el otro eje estratégico entre
las fronteras terrestres. Sobre estos ejes se debe fortalecer el desarrollo industrial y todas las
facilidades para la importacion y exportacion de bienes; este es el caso de las zonas
industriales, las terminales de carga y la adecuada comunicacién con el Aeropuerto Juan
Santamaria. Asimismo se debe planificar la construccion futura de un nuevo aeropuerto
internacional en las inmediaciones de Orotina. La planificacion y mejoramiento de los
desarrollos portuarios en Limon-Moin y en Caldera completarian el esquema de desarrollo de
los dos ejes mencionados. Se debe mencionar que se debe evitar que ambos ejes, en
particular, y otras carreteras con importantes flujos, no deberian descargar su transito
directamente sobre las calles urbanas de las ciudades que atraviesan. Esto se debe evitar,
especialmente para los casos mas criticos: las ciudades de San José, Heredia y San Isidro de El
General. Para dichos casos se deben prever rutas de desvio de transito (“by pass”), como seria
el Anillo Periférico en el caso de la ciudad capital y desvios de transito en las ciudades de
Heredia y de San Isidro. El mejoramiento de los ejes estructurales mencionados anteriormente
también contribuye a la adecuada comunicacion entre las ciudades mas importantes del pais,
tal es el caso de Liberia, Puntarenas, Orotina, el complejo del Gran Area Metropolitana, San

Isidro de El General, Golfito, el desarrollo vecino con Panama, Guapiles, Limon, etc.

2.- La red estratégica de transporte para la comunicacion regional. Como se menciond
anteriormente, los ejes estructurales nacionales permiten la comunicacion de las principales

ciudades de pais, excepto en el caso de Turrialba y Ciudad Quesada y todo el desarrollo de esa



zona norte del pais. En el caso de Turrialba es necesario dar un adecuado mantenimiento y
mejorar la Ruta Nacional No. 10, no inicamente como via de comunicacion con Turrialba y
esa importante zona del pais, sino como via complementaria y alterna entre el Valle Central y
el Atlantico, sobre todo si se toma en cuenta la vulnerabilidad de la actual Ruta No. 32. Para
el caso de Ciudad Quesada y toda esa amplia region del norte de pais, serd necesario mejorar
la comunicacion con el Valle Central por medio de la reconstruccion de la ruta actual que pasa
por la ciudad de Zarcero (Ruta No. 15) y por medio de la construccion del proyecto Naranjo-

Florencia.

Otras vias de importancia regional que deben mantenerse y mejorarse son la Ruta Nacional
No. 21 que permite la comunicacion al interno de la Peninsula de Nicoya y la Costanera de la
Peninsula de Nicoya, como apoyo de comunicacion regional y al desarrollo turistico que
continua en crecimiento en toda esa zona. Asimismo es importante el mejoramiento de la via

Limon-Frontera con Panama (Ruta No. 36) por las mismas razones apuntadas anteriormente.

La comunicacién interregional mejoraria sustancialmente con la finalizacion de la Carretera
Costanera Sur, que, ademads, posibilita una comunicacion alterna entre el Valle Central, la
Zona Sur del pais y la frontera con Panama. Otros proyectos de relevancia en el mejoramiento
de la comunicacion inter-regional son la mejora en las condiciones de operacion del Ferry
Puntarenas-Peninsula de Nicoya, el puente sobre el Rio Tempisque y un puente sobre el Rio
Grande de Térraba con el mejoramiento de la Ruta No. 16, que comunique la Interamericana
Sur directamente con San Vito de Java y toda esa importante region. En esta misma categoria
de importancia regional deben citarse las carreteras Florencia-Laguna de Arenal-Tilaran-
Canas, Florencia-Muelle-Los Chiles, Los Chiles-Upala, Upala-La Cruz, Carretera
Interamericana-Upala (Ruta No. 149), Ciudad Quesada-San Miguel, Puerto Viejo-Heredia
(Ruta No. 9), Puerto Viejo-Ruta No. 32, Valle Central-Santiago de Puriscal (Ruta No. 7),
Santiago de Puriscal-Tarbaca-San Marcos-Interamericana Sur, Alajuela-Grecia-Naranjo, que
siempre deben contar con un adecuado mantenimiento y algunas reconstrucciones en tramos y
puentes.

El mejoramiento de la red de comunicacion inter-regional favorece el intercambio entre las

ciudades principales y fortalece la posicion de las ciudades intermedias con su territorio, que



debe ser uno de los objetivos principales de un Plan Nacional de Desarrollo Urbano para

mantener un deseable equilibrio territorial.

3.- La red vial cantonal. Las carreteras mencionadas como estratégicas para la
comunicacion nacional e inter-regional, ademas de algunas otras con transitos importantes.
deben seguir manteniendo una alta jerarquia dentro de la Red Vial Nacional. El resto de
carreteras deben ser re-estudiadas con el fin de definirse si deben ser trasladadas a la Red Vial
Cantonal. Recuérdese que, hoy en dia, muchas carreteras, tramos, caminos y calles estan
incluidos dentro de la Red Nacional a pesar de que su transito promedio diario es muy bajo, lo

que no amerita que sigan siendo consideradas con tan alta jerarquia.

Por otro lado se debe comentar que, parte de la Red Cantonal estd compuesta de los llamados
caminos de penetracion. Estos representan un papel muy importante, especialmente para
zonas de produccion agropecuaria. No obstante, muchos caminos de penetraciéon han
contribuido a la deforestacion y destruccion del entorno natural, por tanto, la construccion y
reconstruccion de estos caminos no debe alentarse cuando peligra la destruccion de zonas
protegidas establecidas por ley, ya que, en estos casos, el objetivo primario debe ser la

conservacion de la riqueza natural.

4.- Las vias urbanas. Como se menciona en este documento, la red vial urbana debe
contribuir a la estructuracion de la ciudad, a la valorizacion de los terrenos y al transporte
seguro y eficiente de personas y cargas. Esa red también debe ser jerarquizada. En este
documento se presentan algunas guias para una jerarquizacion adecuada, por ejemplo las rutas
de travesia, asi como varios proyectos viales urbanos a tomar en consideracion para el
desarrollo y mejoramiento de las ciudades, entre ellos, el mejoramiento de intersecciones,
rotondas, “topics”, puentes, tuneles y otros pasos a desnivel, y la implementacion de rutas de
travesia (conectores), rutas exclusivas, rutas de desvio de transito (“by passes”), vias para el
transporte de cargas materiales peligrosos, mas vias peatonales, mejoras en la seguridad de
pasos de peatones, semaforizacion moderna, etc. Para el respeto efectivo de los diversos usos
de las vias sera necesario el mejor control policial, ampliar el programa de control con grias y

endurecer las multas y sanciones actuales.



Como se ha querido mostrar, la planificacion de la vialidad y de los transporte en general, no
puede hacerse en forma independiente de la planificacion territorial, urbana general o local.
Los gobiernos locales deben tener una participacion mayor, pero coordinada con el MOPT, el
INVU y el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, en los planes de vialidad y transportes con
énfasis en sus efectos sobre la ciudad y sus habitantes. Para la coordinacién es necesario
mejorar los medios de comunicacion institucionales, la informacion general, el uso de bases de

datos y hacer esa coordinacion, legalmente obligatoria.

Los objetivos que se sefialan seguidamente deben incorporarse si se pretende un plan

integrado entre el transporte, el urbanismo y el territorio:

l.- El objetivo general de una planificacion integral para la ciudad sera el aumentar la
calidad de vida que gozan sus habitantes, “humanizar” la ciudad.
Para el logro de ese objetivo deben contribuir muchas variables, segtn se ha descrito a lo largo

del documento, entre ellas las siguientes:

Es necesario mejorar la calidad del aire en las ciudades. Si bien el programa de inspeccion y
mantenimiento conocido como ‘“ecomarchamo”, debe perfeccionarse, por comparacion con
otras realidades centroamericanas donde ain no ha sido puesto en practica un programa
similar, se deduce que en Costa Rica ha tenido efectos positivos sobre el ambiente. Eso si, se
debe controlar el aumento de la flota automotriz y su calidad, para lo cual se han recomendado
medidas en este documento, y se debe mejorar el programa de “ecomarchamo” con una
inspeccion obligatoria y periddica mas exigente, lo cual se puede hacer si se fundamentan las
bases de operacion para la empresa privada que tendra esta funcién a futuro bajo la modalidad
centralizada, es decir s6lo brindar el servicio de inspeccion y no de mantenimiento. El
mantenimiento y reparacion de las unidades se puede efectuar a través de los antiguos talleres
que brindaron el servicio de “ecomarchamo” en el pasado, los cuales ganaron experiencia en
esa labor. El adecuado mantenimiento de los automotores, una inspeccion mas severa con
tecnologia actualizada y automatizada en la cual se disminuya la influencia humana, y un

mejor control sorpresivo en carretera, seran los instrumentos mas apropiados para entrar en



una segunda etapa del programa de “ecomarchamo” en Costa Rica y lograr disminuir las
emisiones contaminantes sobre el recurso aire. No obstante, se debe aclarar que, en el caso de
las emisiones diesel, dicho objetivo no se puede alcanzar si RECOPE no refina o compra
combustible de mejor calidad, por tanto esa institucion deberia hacer un esfuerzo grande en
ese sentido y no esperar hasta el afilo 2003 para incrementar las normas de calidad exigidas al

diesel, segun el Decreto Ejecutivo No. 26443-MEIC del 12 de noviembre de 1997.

En el mismo sentido de mejoramiento del ambiente, cabe aplicar la legislacion sobre
contaminacion soénica y desarrollar y ejecutar normas para uso de barreras sonicas en
carreteras y proximidad a zonas urbanas. Si se integran adecuadamente, las carreteras pueden

contribuir al embellecimiento, arborizacion y valorizacion del espacio urbano.

Las medidas propuestas mejoran el ambiente urbano y traen beneficios de toda indole,
(revalorizacion y regeneracion de espacios urbanos, por ejemplo), ambientales, econémicos
(mejor calidad de comunicacion y disminucion de tiempos improductivos, por ejemplo),
sociales (mejor accesibilidad a la educacion, a la sanidad, al trabajo, a la escuela y a la
recreacion, por ejemplo) y personales (menor tension y agresividad, gentes mas sanas y
productivas, por ejemplo). Los programas para el mejoramiento del ambiente urbano, en
particular, y territorial, en general, mejoran considerablemente los beneficios de su accion si
se ejecutan bajo la Optica de region. La mejor regionalizacion aplicable desde el punto de
vista ambiental es a partir de la division del territorio por cuencas hidrograficas, por lo que las
iniciativas en este sentido deben ser respaldadas por el Plan Nacional de Desarrollo Urbano y
por los diversos gobiernos locales que, politica y administrativamente deberian trabajar
agrupados segun la cuenca hidrografica, facilitdindose un modelo participativo, el intercambio
inter-institucional e inter-profesional y la aplicacion de los planes y las normativas
correspondientes. Este aspecto constituiria un paso importantisimo de avance en materia de
planificacion regional que tendria el pais, si bien dificil de dar por aspectos histdricos y por

intereses particulares de cada municipalidad.

Los planes deben incluir las variables del transporte motorizado y no motorizado, dando la

mayor importancia a la seguridad vial y a la seguridad peatonal. Se debe desarrollar



infraestructura adecuada para peatones, de tal modo que su transitar sea comodo, seguro,
permita el acceso a la infraestructura urbana (edificios, centros comerciales, etc.) y comunique
diversos hitos. Se debe contar con mejores corredores peatonales, pasos peatonales, cruces
seguros, aceras mas anchas y seguras, bulevares, areas verdes, parques, sefialamiento
adecuado peatonal y otro mobiliario urbano que no excluya a personas con discapacidad. Se
debe dar énfasis al mejoramiento sustancial de la seguridad para atravesar carreteras de alto
volumen de transito. Varias soluciones se proponen en este documento como los pasos a
desnivel o los tuneles, que tienen la ventaja de ofrecer espacio alquilable al comercio. En
resumen, se debe rescatar el concepto de que el transporte peatonal debe tener prioridad sobre
los otros modos de transporte, por lo que debe ser estudiado y considerado en los planes de
transporte y de urbanismo. El peaton debe ser visualizado como habitante, como una persona
que hace uso del medio de transporte mas econémico y menos contaminante, y no como un

obstaculo al transito.

El transporte no motorizado debe incluir un sistema de rutas para ciclistas. Las ciclovias
deben desarrollarse con fines recreativos y de transportacion cotidiana, especialmente en

algunas ciudades del pais que se prestan a tal transporte por sus caracteristicas morfoldgicas.

Debe también darsele continuidad al proyecto en proceso de electrificacion subterranea de la
Compaiiia Nacional de Fuerza y Luz y aplicar la normativa de restriccion para la rotulacion
publicitaria que pueda afectar la seguridad vial y la estética de la ciudad. La iluminacion en
las noches y la sustancial mejora de la presencia policial son otros de los requisitos
imprescindibles para mejorar la calidad de vida en la ciudad de la cual es parte la seguridad e
integridad de las personas durante la 24 horas del dia. La mayor seguridad de la ciudad
inducira el repoblamiento de areas deprimidas, incluso de los centros historicos que, en el caso
de San José, desde hace muchos anos, viene perdiendo poblacion. Este fenomeno ha
acelerado el deterioro de la calidad de vida en la ciudad, donde las zonas residenciales han ido
cediendo terreno a actividades no s6lo de servicios necesarios y productivos, sino al comercio
informal y a actividades ilicitas. Por tanto, la planificacion urbana nacional y los planes de
desarrollo locales deben promover el repoblamiento de los centros historicos, a lo que

contribuira la seguridad y el mejoramiento de la calidad ambiental, segiin se menciond



anteriormente, ademds de programas de regeneraciéon urbana inducidos en forma directa
(incentivos al sector inmobiliario privado, por ejemplo) o indirecta, como la modernizacion

del transporte publico, por pone un ejemplo.

Finalmente, el aspecto mas importante para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos es la
educacion. A través de la educacion las personas comprenden el porqué de los cambios que se
van ejecutando con un Plan Nacional de Desarrollo Urbano, comprenden la planeacion y la
hacen parte de ellos mismos. Asi una poblacion educada se va integrando a los foros de
discusion que necesariamente deben ser abiertos conforme evolucione la implementacion del
Plan. Los ciudadanos deberan ir ajustando, modificando, desechando o ampliando los planes
y proyectos, con el mejor criterio posible. Asi los habitantes se van aduefiando nuevamente de
su ciudad y de las decisiones que se tomen sobre ella, lo cual promueve la humanizacion de la
misma a través de la solidaridad humana. En este aspecto también serd necesario respetar y

aplicar eficazmente las leyes del adulto mayor y de las personas con discapacidad.

2.- La planificacion de los transporte y de la vialidad debe hacerse en funciéon de la
planificacion urbana. Segun se mencion6 anteriormente, es necesario realizar la planificacion
vial en particular, y la planificacion de transportes en general, conjuntamente con la
planificacion urbana. La red vial debe estar asociada con el uso del suelo y jerarquizada en
funciéon de ese uso del suelo y del nivel de comunicacion que presten las diversas rutas. La
planificacion general, los planes municipales y toda la normativa base de los mismos deben
tener una vinculacion directa con el disefio de la infraestructura vial y los sistemas de

transporte en lo que se refiere a politicas de uso del suelo.

La red vial estructura la ciudad e influye fuertemente en su morfologia y desarrollos futuros.
El Area Metropolitana de San José y las otras grandes ciudades del pais sufren de los
problemas que ha heredado el divorcio entre la planificacion urbana y la planificacion de
transportes. Esto mismo esta pasando en las ciudades intermedias, por ejemplo, del taller
sobre vialidad y transportes desarrollado en San Isidro de El General, surgieron varios
problemas de urbanismo ligados directa o indirectamente a la vialidad y se sugirieron algunas

soluciones, como por ejemplo la reorientacion del desarrollo del casco central de la ciudad, la



reubicacion de areas de servicio y comerciales, especialmente de mercados, ligadas al
mejoramiento de vias alternas. La reorganizacion de actividades y usos del suelo, incluyendo
paradas de autobuses, terminales, paradas de taxis, parqueos, etc., y la densificacion de ciertos

sectores urbanos ligados a la oferta de servicios.

Por tanto, debe desarrollarse un plan global urbano-territorial a nivel nacional y planes
reguladores regionales y locales, donde los aspectos de vialidad y transporte queden
contemplados como parte integral de los mismos. A su vez, con el fin de alcanzar un mayor
detalle, debe actualizarse el Plan Nacional de Transportes, que oriente las actividades en
vialidad y transporte para los proximos afos y, con base en este plan, desarrollar planes viales
a nivel regional y local. Logicamente el Plan Nacional de Transportes debera estar orientado
por los lineamientos generales en materia de vialidad y transportes del Plan Nacional de
Desarrollo Urbano. Para lograr estos objetivos sera necesario que las grandes debilidades
existentes en cuanto a coordinacion institucional e inter-institucional se resuelvan por medios
politicos y legales, de tal forma que se coordine correctamente la ejecucion de planes,

actividades e intervenciones sobre el territorio y la ciudad.

Como se ha venido mencionando, serd necesario realizar una gran cantidad de proyectos y
medidas en vialidad, entre las que se pueden citar la ampliacion de la capacidad de las radiales
y otras rutas principales con la ayuda de la Reserva Especial para Expropiaciones, que se
menciona en este documento, o de cualquier otra fuente de emergencia inmediata, para salvar
a la ciudad del ahogo en que se encuentra, el cual llegard a incrementarse a niveles invivibles
en los proximos afos. Se debe invertir también en conectores viales a nivel del Gran Area
Metropolitana y establecer rutas de conexion intersectorial en el Area Metropolitana de San
José. Se deben realizar los proyectos prioritarios de Anillo Periférico Norte, Circunvalacion
Norte, Radial a Heredia, Radial a Desamparados, ampliar la Carretera General Cafias, ampliar
la Carretera Bernardo Soto, ampliar la Carretera Florencio del Castillo, construir el Proyecto
Ciudad Colon-Orotina. Se debe preservar y aprovechar los derechos de via ferrocarrileros del
Gran Area Metropolitana, expropiar terrenos necesarios para la ampliacion de vias y mantener
estos terrenos, protegiéndolos de invasiones abusivas. Se debe conservar la funciéon de las

vias con apoyo de marginales y accesos adecuados e invertir en mejoras menores (“topics”).



La red de transportes debe disefiarse considerando aspectos generales como aceras, bahias,
sefializacion, semaforizacion, etc., que generalmente se han visualizado como ajenos a la
vialidad o como proyectos cosméticos de importancia menor. Se deben considerar opciones y
alternativas de transporte como ciclovias, corredores peatonales, bulevares, areas verdes,

parques, vehiculos alternativos, rutas exclusivas para transporte masivo, etc.

3.- Una planificacion de transporte estrechamente vinculada a una planificacion urbana,

debe priorizar el transporte masivo de personas con relacion al transporte privado.

La premisa de promover el uso del transporte publico sobre el transporte privado se puede
cumplir si se mejora sustancialmente el primero. Como se menciond en este documento, se
debe implementar un proyecto de transporte masivo por autobis moderno, sectorizado e
integrado. Dicho proyecto requiere del apoyo de varios elementos, entre los que destacan el
mejoramiento sustancial del sistema vial para transporte el publico. Se debera mejorar la
superficie de ruedo de las vias donde transite el transporte publico masivo, la sefalizacion, la
prioridad de paso sobre el transporte privado, la seguridad de la ruta, la exclusividad de
carriles, etc. Se deben implementar estaciones para transporte publico, incluidas las
periféricas de conexion intersectorial y para el intercambio intermodal. Se debe priorizar y
separar las vias de transporte masivo promoviéndose la edificacion de mayor densidad y mixta
sobre ellas, incentivandose al sector inmobiliario privado (incentivos fiscales y otros). De esta
forma, como en el modelo de la ciudad de Curitiba en Brasil, el nuevo sistema de transporte
masivo se debe disenar en funcion del uso del suelo. También se debe promover la
descentralizacion de servicios (concepto multifunciones), el desarrollo de centros periféricos
con servicios publicos y privados, con el fin de facilitar el acceso a las personas y a disminuir

presion sobre los centros historicos.

Dado que el transporte publico tendra prioridad sobre el transporte privado, la oferta de vias
disminuird para el segundo. Por otro lado, los espacios para el peaton como paseos peatonales
y bulevares, implicara el uso de algunas vias que, en el caso de la ciudad de San José, son

parte de su Area Central Comercial. Esto implicard establecer politicas para acceso



restringido de vehiculos particulares en algunas zonas, pero compensar en otras como el
desarrollo de rutas de travesia en la ciudad, en las cuales es el transporte privado el prioritario,
impidiéndose sobre ellas las zonas de carga y descarga, al menos que estén reguladas por
horario, las paradas de autobuses y el transito de taxis, autobuses y otros; para lo cual se
necesita un estricto control de cumplimiento por parte de las autoridades y nuevas sanciones y
multas mas severas. Se debera limitar las areas de parqueos centrales y parquimetros, revisar
las tarifas de estacionamientos e incentivar el desarrollo de zonas de parqueo mas periféricas
con conexion a sistemas “park and ride” que permitan el intercambio entre el modo privado y
el modo publico de transporte. Se debe incentivar el uso eficiente del vehiculo particular
(mayor ocupacion, uso compartido, adecuado mantenimiento, menor consumo, etc.) y
disminuir y distribuir el numero de viajes en el tiempo, por ejemplo, a través de la dispersion
de horarios de escuela y trabajo, los horarios flexibles de trabajo, el trabajo telematico, el

acceso telematico a los servicios publicos, etc.

4.- Para la planificacion integral que se propone entre transportes y urbanismo, es
necesario contar con el marco legal y normativo apropiado, que atin no existe en el pais. En
este documento se podrad encontrar las guias para la revision y modernizacion del marco legal

que afecta la planificacion integral mencionada.

5.- A través de esa estrecha relacion entre la vialidad y los transportes con lo urbano y
territorial, se manifiestan todas aquellas otras relaciones con variables del desarrollo como las
que se citan a continuacion.

La incidencia de los transportes sobre el medio ambiente se manifiesta mayormente en la
contaminacion sonica y del recurso aire. Las fuentes moéviles causan el 75% de la
contaminacion del aire. Sus efectos se manifiestan sobre el ser humano con afecciones y
enfermedades relacionadas con irritaciones, alergias, efectos sobre el sistema cardiovascular y
pulmonar. En condiciones extremas pueden causar incapacidad temporal o enfermedades
graves al ser humano, animales y cultivos, ya que los efectos de la contaminacion del aire
trascienden las areas que ocupan las ciudades por efecto de corrientes aéreas que la descargan
sobre las zonas rurales aledafias. Asi sus efectos extremos también pueden alterar el clima de

la ciudad y sus alrededores: inversion térmica y contribuir al efecto invernadero del planeta.



Por tal motivo, la planificacion del transporte debe contemplar el mejoramiento paulatino de la
flota, restringiéndose el ingreso de automotores de tecnologia obsoleta o con una vida mayor
de cinco afios, asimismo, el riguroso control periédico de la flota en circulacion a través de su
inspecciéon y mantenimiento. En cuanto a residuos, es necesario controlar el vertido de
aceites, lubricantes y acidos, los cuales deben ser recuperados o tratados para su deposicion
final. Igualmente se debe hacer con baterias, llantas y chatarra. La infraestructura vial debe
disefiarse para producir el menor impacto geologico y ambiental posible, previéndose
hundimientos, socavaciones, deslizamientos, desvios de causes e incomunicacion de especies.
Los trabajos que afecten la infraestructura vial deben ser adecuadamente coordinados, sobre
todo en las ciudades. No es posible que el recurso vial sea despedazado y no sea reparado en
forma inmediata por otras instituciones estatales dedicas a otras actividades. Esas actividades
también son basicas y de la mayor importancia, como el soterramiento de tuberia para aguas o
la reparacion de la red existente, también de telecomunicaciones y de energia eléctrica, pero
sus trabajos deben coordinarse adecuadamente con el MOPT y los gobiernos locales para la
reparacion inmediata ya que, de no hacerse, se provoca sobre la via un deterioro creciente que
se transmite a su base y, un trabajo que inicialmente solo hubiese requerido un recarpeteo muy
localizado, se convierte en un costoso problema de reconstruccion. Asimismo, las fugas de
agua, la inadecuada canalizacion de las aguas o la falta de drenajes, especialmente en las vias
rurales, provocan un deterioro importante de la costosa obra vial. Es absurdo hacer
erogaciones tan fuertes en infraestructura vial si no se toman en cuenta las previsiones para su

sobre vivencia.

Los aspectos socioldgicos, la organizacion comunitaria, los mecanismos de denuncia, la
exigencia para una mayor objetividad, profesionalismo y honestidad, la necesidad de
informacion y divulgacion, son otros temas que han emergido de la realizacion de los talleres
de trabajo organizados por la Comisién de Vialidad y Transporte. Asi por ejemplo, es
manifiesto el interés de grupos y lideres comunales en participar en la solucion de los
problemas que atraviesan sus ciudades y entonos. Esto se debe a varios aspectos, entre ellos, a
la pérdida de control que las estructuras institucionales han ido teniendo por el marcado
debilitamiento de si mismas, a la falta de credibilidad en ellas y en quienes gobiernan, por la

ineficiente respuesta, a la creciente corrupcion, y a la necesidad de fiscalizacion directa de los



administrados para participar en el control de los recursos que ellos mismos aportan a través
de los impuestos. En todo caso, es urgente el establecimiento de mecanismos de participacion,
sobre todo en la fiscalizacion y control de actividades relacionadas con la vialidad y los
transportes. Estos mecanismos han venido siendo apoyados por la Defensoria de los
Habitantes y se cuenta con algunos avances, por ejemplo, la inclusién de un representante de
los usuarios en la Junta Directiva del Consejo de Transporte Publico. No obstante las
comunidades esperan mayores esfuerzos. Se aclara que tampoco se trata de que la
administracion central o locales deleguen las responsabilidades que por ley les corresponden
sobre comunidades que no se encuentran preparadas ni financieramente ni técnicamente.
Debe existir un balance al respecto y, en el taller desarrollado en la ciudad de San Isidro de El
General, surgi6 la idea de realizar foros comunales para formular un cambio vial necesario,
una especie de plan vial participativo, en el cual los técnicos y municipes hacen propuestas y
explican los beneficios esperados, la comunidad escucha, hace contrapropuestas y hasta podria
colaborar con donaciones de terrenos para las mejoras viales o parques, por ejemplo. Los
lideres comunales y las asociaciones de desarrollo serian el medio para conocer las mas
urgentes necesidades de las personas y para retroalimentar a la comunidad sobre las posibles
mejoras y beneficios esperados, segun las conclusiones de los foros. La divulgacion de las
medidas también se puede hacer por medios locales como las municipalidades, los periddicos,
la radio y otros. Se ha notado que la poblaciéon estd avida de informaciéon y educacion en
materia diversa como terminologia técnica, aspectos econdémicos y financieros, ambientales,
urbanos, etc., que bien pueden ser evacuados a través de foros o por medio de medios masivos
por quienes tengan conocimiento en los temas y facilidad para explicarlos. La educacion y la
consulta constante a los ciudadanos puede fortalecer la continuidad de los planes a pesar de
los cambios politicos, que es otra de las propuestas que se han oido en algunos de los talleres
desarrollados. Esta metodologia de trabajo participativo se podria utilizar no s6lo en zonas
rurales sino en todo el pais, y se recomienda que para la segunda etapa del Plan Nacional de
Desarrollo Urbano se generen varios talleres con la participacion de lideres comunales en la

mayor cantidad posible de zonas del pais.



IV. SOLUCIONES A PROBLEMAS IDENTIFICADOS Y PLANES
OPERATIVOS O PROYECTOS

4.1 OFERTA Y DEMANDA DE INFRAESTRUCTURA:

4.1.1 CAMINOS Y CARRETERAS

Los proyectos descritos en el apartado 2.2.1 y en el capitulo III de este documento deben
mantener su vigencia. Especial interés urbano tienen, por el potencial de desvio de transito, de
comunicacion de radiales y de comunicacion de rutas nacionales, la finalizacion de la
Carretera de Circunvalacion y del Anillo Periférico en sus secciones norte y oeste. Este
ultimo tiene la ventaja de atravesar zonas ambientalmente menos vulnerables que los otros
tramos sur y este, donde no se recomienda su construccion, la relevancia de unir zonas
importantes de desarrollo industrial y servir de conector entre la carretera San José-Guapiles-
Limon y el proyecto San José-Orotina-Caldera, funcionando como parte importante del
llamado “Canal Seco”. EIl proyecto de Canal Seco debe mantenerse como alternativa de
trasiego de cargas nacionales e internacionales por lo que la infraestructura involucrada debe
ser mejorada sustancialmente, especialmente en la secciéon que atraviesa el Parque Nacional
Braulio Carrillo, siempre y cuando se tomen previsiones sobre deslizamiento de tierras,
proteccion de acuiferos, desvio y canalizacidon de manantiales y rios y posibilidades de
comunicacion de especies entre ambas areas del Parque que actualmente estdn incomunicadas

por la carretera en su concepcion actual.

Parte de los fondos del CONAVI y de los gobiernos locales, deberia dirigirse, en forma
coordinada, a la mejora de intervenciones viales menores o “topics”. Estos obstaculos
puntuales en la ciudad provocan altas congestiones y falta de seguridad vial y son eliminables

con facilidad.



Para hacer frente a las inversiones requeridas en infraestructura y conservacion vial, se deben
asegurar y respetar los fondos que la ley asigna a estas necesidades. Ahorros de corto plazo
como el recorte de fondos o los topes presupuestarios podran traer como consecuencia
desbeneficios y costos muy altos en términos econdémicos, sociales, ambientales y de
desarrollo para todo el pais. Al interno de las ciudades se agudizard la congestion vial, la
contaminacion, el aumento en los tiempos de recorrido y de tiempos improductivos, los
accidentes fatales, las deseconomias en movilizacion y los altos consumos en combustibles.
Al externo se perdera competitividad por falta de infraestructura adecuada de transportacion y
el pais podré perder atraccion de cargas internacionales importantes por dilatar la construccion
de enlaces necesarios para concluir el llamado “Canal Seco”, mencionado anteriormente. Se
producira una inconsistencia profunda en la politica de desarrollo del pais ya que, por un lado
se mantendra la politica de apertura de mercados y por otro no se facilitaran los medios para la
adecuada y econdmica transportacion de cargas. Las ciudades se volveran menos
competitivas, incluyendo la capital, por efectos de la inapropiada comunicacion con las
fronteras terrestres, maritimas y aéreas. Se considera que la situacion puede llegar a ser tan
grave que se recomienda una modificacion a la ley del CONAVI con el fin de que el
Ministerio de Hacienda se vea inhibido de recortar los fondos asignados; ademas se
recomienda el mejoramiento de la recuadacion fiscal a través del cobro efectivo de impuestos
por medio de la Ley de Caminos, el mejoramiento y redistribucion de las multas provenientes
de la Ley de Transito y la creciéon de un Fondo Vial Nacional con un nuevo impuesto a la
gasolina. No obstante dichos montos no daran solucién a la critica situacion de necesidades
de infraestructura y mantenimiento, pero si la palean. También se debera continuar con la
practica de concesion de obra publica, muy posiblemente con aporte estatal, no obstante bien
dirigida para evitar los problemas que ya se han venido dando con esta modalidad. También
es muy probable que se deba recurrir al financiamiento y endeudamiento externo, pero
evitando los abusos cometidos en el pasado. Es necesario ahondar en la administracion del
riesgo en las inversiones, dandose una mayor apertura por parte del Estado, pero con el
manejo del riesgo por parte del sector privado. Asi funcionan los sistemas de inversion
modernos de los paises desarrollados donde se evita el paternalismo que ain subsiste en

algunas sociedades menos desarrolladas como la nuestra.



Se debe mencionar que las necesidades de la red cantonal también deben ser cubiertas, por lo
que es necesario realizar las prevenciones en el presupuesto nacional y crear un Fondo Vial
Municipal con mayores impuestos a la gasolina, eliminando también la intervencion del

Ministerio de Hacienda con recortes presupuestarios y topes.

Tanto las carreteras y caminos que sean construidos, reconstruidos o mantenidos, deberan
hacerse con las mejores normas técnicas y constructivas y con los mejores materiales. Son
muchos los casos que se han dado en Costa Rica donde los trabajos realizados en carreteras
son deficientes y de baja calidad. Para ir mejorando el proceso, es necesaria una mejor
supervision por parte de la administracion o bien delegar dicho control a una entidad de
reconocido prestigio. El procedimiento actual de supervision de las obras a través del
LANAME de la Universidad de Costa Rica, puede seguir a futuro, mejorandose cada vez mas
las exigencias y actualizandose las metodologias de control. Por otro lado, y también con el
fin de mejorar la calidad en la ejecucion de obras, los contratos con las empresas privadas
deben ser revisados e incluir una calificacion de peso relacionada con anteriores trabajos
desarrollados, es decir, aquellas empresas cuyos trabajos hayan sido comprobados como
deficientes, obtendran calificaciones muy bajas con relacion a empresas con las que se haya
tenido buenas experiencias pasadas. Por tal razon, siempre que la administracion reciba una
obra, debera reportar una calificaciéon que servira como base para la calificacion de esa
empresa en un nuevo concurso, promoviéndose una especie de registro de méritos y
deméritos. Los contratos también deben ser revisados en cuanto a los reajustes de precios y a
las multas por atraso en las entregas, las cuales, logicamente, deberian de ser varias veces

superiores a los montos de los reajustes, con el fin de motivar entregas a tiempo.

4.1.2 CONSERVACION VIAL:

La destruccion de pavimentos y puentes tiene costos excesivos directos para las obras y las
inversiones realizadas, e indirectos para el resto de la economia (falta de seguridad y
comodidad en la conduccion, congestion, consumo energético, contaminacioén, costos del
tiempo, atrasos en el transporte de cargas) por lo que los proyectos en marcha tendientes al

control efectivo de cargas, mencionados en el apartado 2 y en el capitulo III de este



documento, deben continuarse e implementarse en forma definitiva. La legislacion al respecto
debe ser actualizada y contemplar multas y sanciones mas fuertes que desmotiven el trasiego
de sobrecargas o mal acomodo de las mismas, asi como la movilizacion a través de rutas no
autorizadas para ese fin. Por esto, complementariamente, es necesario realizar un estudio mas
profundo sobre los corredores para el transporte de materiales peligrosos y de carga masiva en
general. Muchas de las carreteras primarias, y sobre todo cantonales, carecen de estdndares
aceptables para el transporte de carga masiva, desde el punto de vista geométrico y estructural.
Proyectos de mejora y construccion de corredores nacionales e internacionales, asi como de
los desvios viales (“by-passes”), deben continuarse. Por otro lado debe aumentarse las tarifas
de peaje y mejorarse su calculo para cada tipo de vehiculo, tomando en cuenta que, en
términos de disefo, el dafio provocado a la via por el paso de un vehiculo de carga masiva
equivale, aproximadamente, al paso de 10000 vehiculos livianos. Ademads debe respetarse el
destino de los fondos generados por los peajes y aplicarse a las mejoras en seguridad vial de la
carretera asociada, dentro de las que se encuentran el estado de la superficie de rodamiento y
el mantenimiento de la via. Cabe mencionar que los trabajos de mantenimiento deberian
regularse para ejecutarse en horarios nocturnos, para evitar congestionamiento y/o posibles

accidentes viales en las horas de mayor trafico.

La mejoras, rehabilitacion y mantenimiento de rutas primarias debe mantenerse por parte del
CONAVI en la red nacional. No obstante, mantener un ritmo de inversion insuficiente, como
el que actualmente se tiene redundard en la destruccion de un patrimonio de entre el 50% y el
70% de la red en 20 afnos. Por tanto deben aumentarse sustancialmente los recursos asignados
al CONAVI destinados al mantenimiento preventivo y rutinario de las vias y puentes.
También se debe planificar las transferencias financieras que permitan a los gobiernos locales
dotarse de mayores recursos econdomicos y técnicos para hacer frente a la actualizacion del
inventario de la red cantonal y a su rehabilitacién y mejoramiento, con el fin de descentralizar
el proceso, dado que el MOPT y sus consejos adscritos han venido demostrando cada vez
menor capacidad para resolver los problemas locales, conforme ha venido aumentando la
poblacion y las necesidades. Y, es que en este momento, los problemas de algunos cantones
rurales de alta poblacion se han ido reproduciendo en forma similar a los de las grandes

conglomerados del pais.



Por ejemplo, en San Isidro de El General, los problemas mayores en cuanto a la estructura vial
radican en que el mejoramiento de calles, caminos y rutas en general. El presupuesto es
altamente insuficiente para hacer frente a las necesidades, se ejecuta sin considerar una
verdadera planificacion que contemple las necesidades actuales y futuras, y existe escasez de
recursos financieros y humanos. Faltan inventarios y estudios de transito que permitan
conocer mejor las necesidades de intervencion de las rutas. Algunas rutas que podrian
contribuir al mejoramiento de la estructura vial y al descongestionamiento no se priorizan y
mantienen una condicién mala o regular en lastre o tierra. Otras rutas importantes, con un
transito de mas de 500 vehiculos por dia tampoco son priorizadas, se encuentran en lastre y no
cuentan con anchos minimos ni capacidad estructural. A esto se suma la gran cantidad de
vehiculos pesados y autobuses en la Carretera Interamericana (Ruta No. 2) que ingresan al
centro de San Isidro, disminuyendo la fluidez y seguridad en las calles de la ciudad, ademas de
la destruccion que provocan las sobrecargas. Las vias urbanas no s6lo son escasas sino
estrechas. Se debe lograr una la ampliacion de calles y avenidas, el aumento y recuperacion
de los derechos de vias y la reconstruccion de rutas alternas de transportacion (ejemplo,
proyecto entre el Polideportivo y el Aeropuerto, pasando por San Andrés). Se debe mejorar la
capacidad estructural y la superficie de rodamiento de la gran mayoria de las vias (asfaltado),
y controlar adecuadamente los sobrepesos de los automotores propios del Canton o que
ingresan a través de la Ruta No. 2. Por otro lado, en San Isidro se deben mejorar y ampliar
varios puentes, o construir otros (casos sobre los rios Jilguero y San Isidro), construir pasos a
nivel y a desnivel peatonales en puntos estratégicos que permitan atravesar con seguridad la
Ruta No.2, y construir ciclovias. Para el financiamiento de las mejoras mencionadas en la
ciudad de San Isidro y otras en el Canton de Pérez Zeledon, se propone, aparte de las
transferencias financieras que se asignen por ley, mejorar sustancialmente la recaudacion de
impuestos via la Ley de Caminos Publicos y actualizar el catastro de bienes inmuebles y las
tasas impositivas que pesan sobre ellos. Se debe mejorar la recaudacion y disminuir la

morosidad. Estas son labores obligatorias del gobierno local.

Se describe aqui la problematica especifica de Pérez Zeledon debido a que dicha region fue

escogida para la realizacion de uno de los talleres organizados por la Comision de Vialidad y



Transportes. Alli pudieron discutirse, con representantes de diversos sectores y grupos de la
comunidad, los principales problemas y soluciones en una zona tan importante como esa, en
cuanto a la ciudad intermedia de San Isidro, su zona inmediata de influencia y el Cantén de
Pérez Zeledon en general. Los problemas mencionados para ese caso especifico, asi como
muchas de las soluciones esbozadas, son comunes a la gran mayoria de zonas rurales del pais,
por lo que son muy ilustrativos de la problematica que afrontan las regiones que se encuentran
fuera del Valle Central. Por tanto, por la importancia de este intercambio de informacion, se

recomienda que talleres similares se desarrollen a futuro en todas las zonas posibles del pais.

Los recursos financieros para todos los gobiernos locales deben ser idoneos y efectivamente
descentralizados y los recursos humanos deben mejorarse sustancialmente con la
incorporacion de técnicos y profesionales de las disciplinas relacionadas. Se deben llevar a
cabo planes de fortalecimiento institucional y una planificacién integral y participativa que
colabore a vislumbrar las acciones mas urgentes e importantes presentes y futuras. Dentro de
esa planificacion no deben olvidarse los extremos de la vialidad, es decir, por un lado las rutas
de lastre y tierra de las zonas rurales y de las ciudades intermedias, dada su vulnerabilidad
ante un régimen pluviométrico tan intenso como el de Costa Rica y por otro lado los proyectos
urbanos de gran magnitud que se hacen necesarios para atender las necesidades reales de
comunicacion actuales y esperadas para los proximos 25 afnos cuando las ciudades de Costa
Rica duplicaran su poblacion. Recuérdese que la poblaciéon mundial, donde nuestro pais no es
la excepcion, esta cambiando rdpidamente de rural a urbana con la formacion de grandes
conglomerados de poblacion como la Gran Area Metropolitana y ciudades intermedias muy
importantes a nivel regional y de balance a nivel nacional. Como se nota, en un periodo de
tiempo muy pequefio toda la problematica urbana actual aumentara en mas del doble por

efectos sinérgicos.

4.1.3 JERARQUIZACION VIAL:

El aspecto de la jerarquizacion vial es también estratégico. Es necesario inventariar
globalmente y revisar la red actual y redefinirla, eliminando de la red nacional rutas de bajo

transito pero incorporando nuevas vias importantes y proyectos. La caracterizacion de vias



del capitulo III de este documento, asi como el proyecto de actualizacion del Mapa Oficial de
Vias de la Direccion General de Planificacion, puede servir como base de tal jerarquizacion.
Dentro de la red nacional se deben incluir algunas vias urbanas relevantes como corredores y
proyectos de desvio de transito (“by passes”) del Area Metropolitana de la ciudad de San José,
asi como los ejes de travesia norte-sur y este-oeste descritos en el apartado 2.2.2 de este

documento para esa ciudad.

La jerarquizacion vial debe ser aspecto de analisis para todas las ciudades de alto y mediano
rango y debe incluir, como se menciono, las rutas de travesia, by-passes, topics y puentes, bajo
un analisis coordinado regional y localmente. Una adecuada jerarquizacion y uso de las vias
mejora la eficiencia del sistema global de transportacion. La eficiencia del sistema también
mejoraria con la implementacion coordinada entre el CONAVI, la Direccion General de
Ingenieria de Transito y los gobiernos locales involucrados, para la atencion de obstaculos
menores (“topics”). Las mejoras de obstaculos viales de bajo costo deben dirigirse a la
construccion de pequefios tramos viales, al mejoramiento de puentes menores, a la
rectificacion de alineamientos y a la ampliacion de carriles en longitudes cortas de carreteras,
lo que obligaria, obviamente, a contar con fondos realistas para las obras y para

expropiaciones menores.

La jerarquizacion vial orienta la prevision de la expropiacion de terrenos y las exigencias en
cuanto a alineamientos, retiros, derechos de vias y anchuras, aspectos necesarios para la
planificacion del desarrollo sostenido de las ciudades, como se explica adelante en el apartado

4.1.5 de este documento.

4.1.4 SENALAMIENTO VIAL:

Como aspecto relevante de la propuesta estratégica, es necesario introducir el concepto de que

la obra de infraestructura en vialidad y la conservacién vial no se pueden limitar o



independizarse de la sefializacion horizontal y vertical, que tiene la funciéon de prevenir
accidentes que, en el caso de Costa Rica siguen creciendo a tasas alarmantes. Historicamente
el presupuesto asignado al MOPT para la sefalizacion vertical y horizontal es muy escaso, se
calcula que actualmente éste solamente cubre un 7% de las necesidades reales solo de la red
nacional; el aporte municipal es muy pequeiio y generalmente es un aspecto que se sacrifica
con relacidn a otras necesidades locales. Por tanto, se recomienda que, en el costo global de la
obra de construccién o rehabilitacion se contemple el costo de sefalamiento como parte
integral de ese costo. Otra fuente de ingresos, para evacuar parte de las grandes necesidades
en sefalamiento y su constante mantenimiento, podria provenir del aumento al impuesto del
ruedo de los automotores y de mejores aportes a la Direccion General de Ingenieria de
Transito del MOPT por parte del Consejo de Seguridad Vial (COSEVI). Sobre este tema se
debe mencionar que, al igual que en el caso del CONAVI, su ley deberia ser modificada para
evitar recortes presupuestarios tan fuertes como los que realiza en la actualidad el Ministerio

de Hacienda.

4.1.5 EXPROPIACION DE TERRENOS Y ANCHURAS DE VIAS:

Tampoco las obras de infraestructura vial pueden ser independientes de las necesarias
previsiones para la expropiacion de terrenos, sean para la construccion de rutas nuevas, sean
para la ampliacién paulatina y necesaria de vias importantes. Por tanto, la propuesta
estratégica recomienda planear la vialidad integralmente, es decir, un proyecto debe
contemplar técnica y financieramente la totalidad de sus costos principales: construccion,
rehabilitacion o conservacion (mantenimiento rutinario o peridodico), mas costos de
sefalizacion y expropiacion de terrenos. Por tal motivo se recomienda que se obligue por ley
al CONAVI y a los gobiernos locales a mantener una Reserva Especial para Expropiacion de
Terrenos como un porcentaje de los presupuestos destinados a obras nuevas y conservacion

vial.

Es alarmante cémo las ciudades principales se van ahogando por falta de la prevision en
cuanto a costos y fondos para la expropiacion de terrenos. Este problema no es propio

unicamente de las grandes ciudades del Valle Central, sino es una problematica extendida a



ciudades rurales como el caso de San Isidro de El General, descrito anteriormente en el
apartado 4.1.2 de este documento. Este problema de los derechos de via y expropiaciones es
uno de los mas grandes que tiene San Isidro y sin duda el resto de ciudades intermedias. En
San Jos¢ el problema se ha acrecentado a niveles casi inmanejables, sobre todo en las radiales

y en los proyectos de carretera de comunicacion periférica que se habian planificado.

Estos aspectos tienen una gran incidencia, no sélo en lo referente al transito, su fluidez y
seguridad, sino con relacion a la economia nacional por consumo energético que se podria
ahorrar, costos del tiempo en la movilizacidon, ademas de congestion, contaminacion excesiva
y deterioro de la calidad de vida de la ciudad y sus habitantes, comprometiéndose a ésta a
corto y a muy largo plazo. El compromiso es sin duda muy largo, de 50 a 100 afios, porque
equivale a la vida de duracién de edificaciones de prestigio como las que se ha permitido
construir en las radiales principales de San José. La prevision de la expropiacion de terrenos
se relaciona con las necesidades sostenidas del desarrollo de las ciudades, las cuales deben ser
tomadas en consideracion técnicamente a través de las exigencias en cuanto a alineamientos,
retiros, derechos de vias y anchuras. En este aspecto, existen contradicciones importantes o
falta de definicion en la legislacion actual, la cual debe ser revisada y actualizada con relacion
a los requerimientos para cada categoria de vias de acuerdo a una jerarquizacion claramente

determinada.

Por otro lado, deben conservarse los derechos de paso del ferrocarril en las ciudades
principales. Este patrimonio puede ser usado para activar el ferrocarril o bien, si esto no se da,
pueden ser utilizados como corredores de transito para desahogar la ciudad.
Desgraciadamente, estas vias han venido siendo paulatinamente invadidas abusivamente, por
lo que se deben buscar los medios para que la administracion actiie en defensa de este valioso

patrimonio en términos de transporte y urbanismo.

4.1.6 PUERTOS, AEROPUERTOS, FEROCARRILES Y TERMINALES DE
CARGA:



Las mejoras de los puertos maritimos del Pacifico y del Atlantico estdn asociadas al proyecto
de Canal Seco descrito anteriormente, de interés nacional e internacional, lo mismo que las
mejoras al Aeropuerto Juan Santamaria y la creacion de una Terminal Intermodal de Carga en
las inmediaciones de éste. Se debe mencionar que dicho aeropuerto, a pesar de las mejoras,
tiene una vida util muy restringida por lo que se debe planear uno nuevo en las inmediaciones
de la ciudad de Orotina, para servicios de cargas, pero también de pasajeros ya que se preveé
que el turismo contintie siendo una de las principales fuentes de ingreso para el pais. Para la
construcciéon del Proyecto de Aeropuerto Internacional de Orotina se puede utilizar la
modalidad de gestion interesada, dependiendo de los resultados que esta modalidad produzca
de acuerdo con la experiencia en el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria. No obstante la
construccion de un nuevo aeropuerto en Orotina, el Aeropuerto Juan Santamaria seguird
funcionando y, para que lo haga de la mejor forma posible, su Plan Regulador deberd ser
revisado, discutido e integrado a los planes de ordenamiento territorial de los cantones
involucrados. Sobre todo, se debera coordinar el desarrollo de areas nuevas para terminales
aduaneras, pasajeros y otras necesidades, se deberd revisar la planificacion de dareas
restringidas a la construccion de edificaciones y mejorar la vialidad en los alrededores del
Aeropuerto, asi como los accesos a éste, para mitigar el peligroso congestionamiento vial que
se estd produciendo en la zona. Parte importante del mejoramiento vial deberd ser la
interseccion a Rio Segundo de Alajuela, la cual deberia contar con pasos a desnivel, ademas
de la ampliaciéon de carriles en la Carretera General Cafias y el mejoramiento de las

marginales.

Finalmente se debe mencionar que, en materia aeroportuaria, la politica también debe ser
dirigida al mantenimiento de los Aeropuertos de Liberia y Limdn, sobre todo para transporte
de cargas internacionales y destinos turisticos. Se deberian realizar estudios de
aprovechamiento de estos aeropuertos y promover zonas de actividad econdmica en los
alrededores de los mismos en coordinacidon con los planes reguladores territoriales de los
respectivos cantones involucrados. Del planeamiento no deben quedar excluidos el
Aeropuerto Tobias Bolafios y la red de aeropuertos locales que prestan un importante servicio

a nivel local.



Se aprovecha para mencionar que, con referencia a la Terminal Intermodal de Carga, ésta
debera recolectar, desagregar, consolidar y distribuir cargas provenientes de los diferentes
modos de transporte, todo esto en combinacidén con la integracion y mejoras para tramites
aduaneros, almacenamientos de cargas en transito, informacion comercial y documentacion,
por lo que su implementacion debe planificarse no s6lo como obra de infraestructura sino en
términos de adecuada administraciébn y organizacion, con suficiente coordinacion de

responsabilidades y actividades inter-institucionales y simplificacion de tramites.

Otras terminales de carga, ademas de las que se mencionan mas adelante para los puertos, no
deben ser construidas dentro del Area Metropolitana de San José, sino que se deben
desarrollar en predios cercanos a las carreteras San José-Guapiles, General Cafias, San José-
Caldera y al futuro Anillo Periférico en su seccion nor-oeste. Esas terminales de carga
podrian contemplar también areas para parqueo de vehiculos pesados. Dichos complejos
podrian ser construidos con capital privado y ser administrados por este sector, cobrandose las
tarifas segun las facilidades ofrecidas y los servicios demandados por los usuarios. Por su
parte, la administracion central y los gobiernos locales deben hacer esfuerzos para que los
transportistas de carga usen terminales y parqueos apropiados, ya que muchas veces, las
carreteras y vias de barrio de las ciudades son utilizadas para estas funciones, lo cual

representa impactos negativos para la seguridad y calidad de vida de las areas afectadas.

En materia de puertos, se debe mejorar y ampliar la infraestructura, sobre todo en Limon-
Moin. La insuficiencia de recursos publicos para inversiones en infraestructura y
equipamiento portuario, obliga a buscar nuevas fuentes como la realizacion de proyectos en
conjunto con la empresa privada, por medios de las figuras de concesion de obra publica y/o
gestion de servicios. La gestion de servicios podria también ser la modalidad para
concesionar una empresa privada que se haga cargo de la operacion del Puerto de Caldera, la

cual se percibe como ineficiente.

Los puertos publicos adolecen de una administracion orientada hacia la visiéon comercial y a la
competencia internacional. Los costos de las tarifas portuarias son elevados; deben ser

revisados y adecuados a niveles mas competitivos. Dentro de los rubros de costos a revisar se



encuentran los costos de almacenamiento, los de servicios complementarios como la
electricidad, la importacion de combustibles, cuyo monopolio podria ser eliminado (segun

sugerencias de varios talleres realizados), y los costos de personal.

Existe un sobredimensionamiento de recursos humanos en ambos puertos y una fuerte
injerencia sindical. Alternativa de mejora serian incentivar la creacion de fuentes alternas de
trabajo, ampliar los horarios de operacion, desburocratizar los puertos y reestructurar
instituciones como el INCOP y JAPDEVA. Se deberian fortalecer las potestades del Consejo

Portuario y mejorar sustancialmente la coordinacion inter-institucional.

La legislacion portuaria debe ser actualizada. Se deberia conformar un grupo de trabajo, entre
los sectores publico y privado, que elabore una propuesta integral de la legislacion, acorde con

la realidad actual.

Ademas, se debe mencionar que, al igual que en el caso de los aeropuertos, segun se senalo
anteriormente, el desarrollo de los puertos de Limon-Moin y Caldera, debe ser coordinado con
los planes reguladores territoriales de los cantones involucrados. En el caso de la ciudad de
Limon se recomienda hacer un estudio profundo en materia de calidad de vida y desarrollo
integral (urbano, ambiental, social y econdmico) y coordinar adecuadamente dicho desarrollo
de la ciudad con el desarrollo de los puertos, y no a la inversa como ha sucedido hasta ahora.
Se debe mejorar los servicios basicos en la ciudad de Limén, dentro de estos, la vialidad en
general y la infraestructura carretera para facilitar la salida de cargas de esta ciudad y
disminuir los problemas de congestion, riesgo y accidentes. Se debe revisar el rol de Puerto
Limon y evaluar cuanta carga se puede trasladar a Moin para mejorar el urbanismo y la

calidad de vida de la ciudad.

Las mejoras inmediatas que se deberian realizar en ambos puertos estan relacionadas con el
mejoramiento de la infraestructura en general y de las facilidades para la recepcion de turistas
en particular, el mejoramiento de las vias de acceso y el desarrollo de rutas alternas, no so6lo
por interés de comunicacidn sino por obvias razones estratégicas. En las areas aledanas a los

puertos y a las vias de comunicacion, se debe planificar un complejo para zonas de acopio de



cargas, terminales y parqueos, operadas por empresas privadas que podrian ser atraidas por
este proyecto. Actualmente existe una gran diseminacion de predios para manejo de
contenedores de carga portuaria por lo que se debe promover la integracion de los predios
existentes para abaratar y garantizar la calidad del servicio y para mejorar las facilidades. Se
puede promover alianzas de operadores de predios para optimizar los servicios y revisar la
logistica de almacenamiento buscando optimizar el uso de areas, los tipos de carga y los

equipos, para mejorar la eficiencia y lograr economias de escala.

En ambos puertos se debe realizar un control de cargas en cuanto a pesos maximos y
distribucion de las mismas en los camiones y contenedores, por lo que se deben instalar
basculas administradas por la empresa privada o las cdmaras importadoras bajo supervision
del Estado, de esta forma se colaboraria decisivamente con el control de pesos y dimensiones
y con la prevision de destruccion de pavimentos. También, todos los aspectos de revision
técnica de vehiculos, como el control de dimensiones y caracteristicas de automotores,
emisiones contaminantes, dispositivos de seguridad, especificaciones para la transportacion de
materias peligrosas, etc., deben realizarse en los puertos y las fronteras del pais por parte de la
empresa privada que fuera contratada para realizar esas labores. En los puertos también se
debe coordinar, en materia de automotores, el peritaje técnico y aduanal conjuntamente, con el
fin de aligerar el tramite, siempre y cuando se mejoren sustancialmente las labores de control
de la corrupcidn, en coordinacion con el Organismo de Investigacion Judicial y otros medios

institucionales.

En cuanto al ferrocarril, segiin los diversos estudios realizados, parece improbable que pueda
ser reactivado para el trasiego masivo de cargas y pasajeros entre los dos océanos y el Valle
Central, mas bien su rentabilidad como medio de transporte masivo de cargas parece estar
limitada a las zonas bananeras. No obstante, a pesar de existir en estos momentos un sistema
ferroviario obsoleto y colapsado, se recomienda acelerar los procesos de concesion del sistema
para establecer si realmente existen niveles de rentabilidad e interés por parte de alguna
empresa privada en asumir los riesgos de la necesaria inversion para la modernizacion del

ferrocarril. La inversion deberia incluir los sistemas necesarios para integrar al ferrocarril con



los otros medios de transporte, es decir, los puertos, aeropuertos, el transporte de carga por

carretera y las terminales de carga.

Cualquiera sea el futuro del ferrocarril, es necesario salvaguardar la proteccion sobre el
derecho de via actual de los ferrocarriles, especialmente en las zonas urbanas. Cabe
mencionar que, el uso del ferrocarril en el Valle Central, de acuerdo a estudios anteriormente
realizados, mantiene gran potencial para el transporte masivo de personas si se transforma
radicalmente en un RLT que funcione entre Cartago, Alajuela y Heredia pasando por San José
donde se podria integrar a un nuevo esquema de transporte masivo de pasajeros que se

describe mas adelante.

42 OFERTA Y DEMANDA DE TRANSPORTE AUTOMOTOR Y DE
TRANSPORTE NO MOTORIZADO:

4.2.1 SEGURIDAD VIAL:

Un aspecto estratégico en un plan de transportes debe ser, en primera instancia la seguridad
vial, sobre todo en un pais donde los accidentes de transito son una de las principales causas
de muerte. Antes de planificar la oferta de transportes, incluyendo la oferta en infraestructura
vial, es necesario planificar la seguridad vial que debe tener aquélla (superficie de rodamiento,
sefializacion y otros componentes fisicos, segiin se menciond anteriormente), pero ademas se
debe planificar adecuadamente la seguridad integral del resto del sistema de transportes, el
cual en su gran complejidad abarca los diferentes modos y medios para la transportacion, la
calidad general del automotor, el control electro-mecénico de las unidades, el control policial,
las multas y sanciones, la educacion y preparacion de conductores y otros programas de
prevencion (refrescamiento periddico de conocimientos de conductores, educacion de nifos,
peatones y pasajeros, colaboracion de padres y maestros a las salidas de escuelas y colegios,

ubicacion de reductores de velocidad, sefialamiento adecuado, etc.).

Especial importancia debe darse a la prevencion de accidentes. Se deben mejorar los

requerimientos para obtener la licencia de conducir, la educacién vial, las leyes y sanciones



para infractores y los requerimientos para mantener la vigencia como conductor. Con
relacion a la educacion vial, ésta debe iniciar en una etapa temprana de la vida de los futuros
usuarios del sistema de transportes. Los nifios en las escuelas y luego los adolescentes en los
colegios deberian recibir materia especializada de educacion vial en su formacion formal.
Este proceso de educacién continua se deberia mantener a través de toda la vida,
especialmente de los conductores de vehiculos (cursos de refrescamiento y sistema de méritos

y deméritos en toda la vida del conductor).

Los cursos de acreditacion de conductores deben ser ampliamente mejorados y
reestructurados. Los sistemas de calificacion de las pruebas escritas y practicas no deben ser
complacientes o permeables a la corrupcion, al igual que los examenes médicos que se
realizan como requisito previo, los cuales también deben ser mejorados sustancialmente. Los
cursos deben disenarse para los diferentes tipos de conductores, es decir, para los conductores
de vehiculos livianos, vehiculos pesados, autobuses y taxis. Esos cursos deben hacer énfasis
en el conocimiento de normas ambientales, habitos de manejo para favorecer el menor
consumo de combustibles, modificacion de conducta y comportamiento para disminuir la
agresividad y la temeridad, normas de conduccién en situaciones peligrosas y de altos
volimenes de trafico, incluso para los conductores de zonas rurales, quienes tarde o temprano
deberan conducir en la Gran Area Metropolitana. Se debe profesionalizar los cursos privados
de conduccion, acreditindose las empresas privadas y los ensefantes de ellas, bajo control
estricto del estado y con sanciones y multas apropiadas para casos de mala praxis, negligencia

0 corrupcion.

Entre tanto se da una efectiva mejora en los cursos para futuros conductores, lo cual significa
cambios de orden generacional que pueden tomar hasta 20 afios, se deberia iniciar cursos de
re-educacion obligatorios para todos los conductores que se hayan visto implicados en
accidentes importantes como requisito previo para mantener la vigencia de la licencia.
Generalmente los reincidentes son individuos con problemas de personalidad y ameritan un
tratamiento especial para que mejoren su conducta y habitos de manejo antes de su reinsercion
a la conduccion en las vias. En todo caso, para todos los adultos, deberia de promoverse

cursos periodicos de refrescamiento y concientizacion (por ejemplo en los centros de trabajo),



aunados a campafias publicitarias masivas y regionales dirigidas a todos los usuarios del

sistema de transportes.

Los esfuerzos en el mejoramiento de la educacion vial deben fortalecerse con un efectivo
sistema represivo y punitivo a través de la legislaciéon y de la Policia de Transito. La
legislacion y el control policial son otros de los mas importantes componentes en la
prevencion de accidentes. El marco legal debe ser adecuado a las necesidades reales, agil,
claro, libre de contradicciones y flexible en el tiempo. Este debe ser revisado y actualizado de
acuerdo con las circunstancia actuales y futuras previsibles, buscandose una mayor proteccion
a los peatones, quienes deberian tener la prioridad en el uso del sistema de transportes,

entendiéndose éste en todas sus dimensiones y no solo las carreteras.

Las sanciones y multas tampoco pueden ser estaticas en el tiempo sino indexarse sobre la base
de un indice o de un patrén variable como el salario base, por ejemplo. Estas deben ser
severas, correlacionadas con la gravedad de la falta o el riesgo en que se hiciera incurrir a los
usuarios del sistema de transportes. No deben incluir inicamente el componente econémico
de la multa, sino las variables de retribucion social (trabajo social y comunitario obligatorio
para los infractores), de re-educacidon (que ya fue mencionada anteriormente), la variable
administrativa (suspension o eliminacion de la licencia de conducir) y la variable
sancionatoria y condenatoria (hasta la privacion de libertad para casos extremadamente
graves). Los ingresos provenientes de multas son parte de las fuentes de financiamiento del
COSEVI y deben respetarse, asi como el presupuesto asignado a esta entidad. Como se
mencionod anteriormente, los accidentes de transito representan una de las mayores causas de
mortalidad y minusvalia del pais, cuyos costos son harto elevados, convirtiéndose en uno de
los més importantes problemas de salud publica existentes. Por tanto se deben hacer mayores
esfuerzos por canalizar fondos para la prevencién de accidentes, a través de multas justas,
asignacion obligatoria por ley de un porcentaje del presupuesto del Instituto Nacional de
Seguros y el respeto por parte del Ministerio de Hacienda al presupuesto asignado al COSEVI,

evitandose los recortes presupuestarios.



La legislacion deberia promover la simplificacion de los procesos y reforzar la autoridad de la
Policia de Transito para que tenga la posibilidad de realizar una labor mas efectiva y eficaz.
La Policia Municipal podria participar mas activamente ya que se piensa que los gobiernos
locales deben involucrarse en estas actividades y aportar esfuerzos en este sentido. Se debe
recordar que el control, la vigilancia en las vias y la sancion de infractores son los medios de

prevencion de accidentes mas efectivos en el menor plazo.

Complementario a las medidas que se mencionaron anteriormente, existen otras relacionadas

con la obra vial, la sefializacion y la flota vehicular, las cuales se citan seguidamente.

La infraestructura vial debe contar con un disefio y un nivel de servicio aceptables para
garantizar la seguridad de su uso. Las especificaciones para el disefio, construccion vy
mantenimiento de obras viales deben actualizarse en forma constante. La vialidad debe
mantenerse en buen estado y contar con la sefializacion requerida. La vialidad debe incluir las
aceras, las calzadas, los pasos a nivel y a desnivel, las zonas y las islas de seguridad para los
peatones y no limitarse a ser un conjunto de obras viales disefiadas expresamente para
automotores. Por tal motivo, ademas, la infraestructura vial debe ser planificada y disefiada en
funcién de un plan urbano, toméndose en consideracion el entorno urbano asociado a la obra.
Incluso las carreteras inter-regionales deben prever el desarrollo urbanistico con la seguridad
necesaria para los peatones, adecuadas intersecciones y restriccion de accesos. Por ejemplo, la
falta de prevision del pasado en las carreteras General Cafias y Florencio del Castillo o en las
rotondas, han dejado muy comprometida la seguridad de los peatones que deben atravesarlas.
No se deberia permitir el desarrollo de urbanizaciones con frente a la carretera con el fin de
dar mayor seguridad a los habitantes, preservar la capacidad de la carretera y no aumentar la
vulnerabilidad y riesgo de la misma. Los pasos a desnivel deberian ser atractivos para el uso
de los peatones y disefiarse con base a otros tipos diferentes a los que tradicionalmente se han
ofrecido. Un ejemplo de pasos para peatones son los tineles peatonales, donde se pueden,
ademas, aprovechar espacios para la venta o alquiler de areas comerciales. La convivencia de

los dos usos garantiza una mayor seguridad en dichos tineles.



Las carreteras también deben contar con la mayor seguridad para los conductores de
automotores, en cuanto al disefio geométrico, la calidad de la superficie de rodamiento, la
sefalizacion, los guardacaminos y otros elementos de prevencion. Hasta donde sea posible se
debe evitar el doble sentido en las vias, incluyendo algunas calles urbanas, ya que el falso
adelantamiento es una de las causas principales de accidentes mortales. En algunas carreteras
aun se puede separar los carriles adecuadamente con “islas”. En otras de alto flujo vehicular y
muy peligrosas, como es el caso de la carretera San José-Guapiles, mientras se mejora
sustancialmente, como fue recomendado anteriormente, se deberia de pensar, para algunos
tramos, eliminar el doble sentido, aprovechando esa carretera para un sentido y la carretera
San José-Turrialba para el sentido contrario. En esas carreteras como en algunas otras, como
por ejemplo el tramo de la Interamericana entre Cartago y San Isidro de El General, los
deslizamientos y otros riesgos de indole natural son frecuentes. Estos aspectos se deben
prevenir para la seguridad de los conductores con medidas propias de la ingenieria civil y de la

geologia, incluyendo reconstrucciones con cambio de trazado del recorrido.

El sefialamiento vial, que es otro componente importante en la prevision de accidentes, debe
ser concebido como inherente a la obra misma. Las licitaciones para la construccion, el
mejoramiento, rehabilitacion o mantenimiento de vias deben formularse integralmente para
incluir el necesario sefalamiento. Esta accion procura ahorros, no sélo en los costos de la
obra integral (economias de escala), sino en costos asociados por accidentes evitados. Los
rubros para sefialamiento deberian incluirse en las obras que realicen el CONAVI, los

gobiernos locales y los particulares (urbanizaciones).

La sefalizacion vertical u horizontal, debe ser clara para el conductor y los peatones, debe
informar sobre le destino del viaje, debe ayudar al conductor a dirigir el vehiculo incluso en
casos de mal tiempo (uso de “ojos de gato”, por ejemplo), debe realizarse con materiales de
calidad y durabilidad y debe darsele mantenimiento permanente. La semaforizacion debe ser
moderna, eficiente y completa. En este sentido, un sistema de semaforizacion automatico para
la ciudad de San José no soélo aliviaria la congestion sino que mejoraria la seguridad vial. Su

financiamiento podria provenir de préstamos externos. Previamente se deben realizar los



estudios técnico y econdmicos de las alternativas, que podrian incluir la privatizacion del

sistema.

La sefializacion debe disefiarse para tomar en cuenta las necesidades de los peatones y su
seguridad, incluyendo a las personas con discapacidad. Para mejorar la seguridad y confort de
los peatones hay varias medidas que se pueden tomar en consideracion, como es el caso de los
reductores de velocidad, los pasos a desnivel, el mejoramiento de aceras y del mobiliario
urbano, las zonas de seguridad, las zonas de paso para peatones y otras medidas puntuales
donde la interaccion entre automotores y peatones es mas riesgosa. En todo caso, las
inversiones en sefialamiento y mejoramiento vial deberian priorizarse en los tramos de rutas e
intersecciones donde se produzcan mas accidentes y muertos en cada ciudad especifica, ya que
la inseguridad vial es un problema generalizado a todo el pais, que incluye las zonas rurales y
las ciudades intermedias, incluso las mas pequenas. Algunos programas elaborados por el
COSEVI con la participacion de la Policia de Transito, juntas de vecinos, asociaciones,
educadores, padres y estudiantes han dado buenos resultados y se deben fortalecer y

generalizar en todo el pais.

Otras sefiales no oficiales ni viales, como el caso de las vallas publicitarias y otras formas de
publicidad que puedan perturbar al conductor, deben restringirse lo mas posible. En ese
sentido debe aplicarse el reglamento sobre vallas publicitarias y las sanciones pertinentes. Es
necesario continuar investigando sobre el efecto que las vallas publicitarias tienen sobre los

conductores.

Por otro parte, se debe mencionar que un aspecto muy importante que estd relacionado
directamente con el niimero de accidentes es el crecimiento de la flota vehicular. Esta crece
entre un 8% y un 10% por afio, lo que significa dar ingreso a unos 60000 automotores
anualmente para que utilicen una vialidad que no crece. Este fendémeno implica la saturacion
de la red vial y el aumento en el riesgo de accidentes. Por tanto, se deberian ejecutar dos

acciones importantes que se citan a continuacion.



Por un lado se deberia administrar mejor la congestion vial a través de varias medidas, entre
ellas, la semaforizacion automatizada, segiin se menciond anteriormente, el uso de vias
alternas para descongestionar los centros historicos de las ciudades, la definicion de la clara
jerarquizacion vial para ordenar los flujos de peatones, vehiculos livianos, vehiculos pesados,

autobuses, etc., las mejoras de bajo costo en las vias (“topics™), etc..

Por otro lado se deberia controlar y restringir el ingreso de vehiculos al pais, tanto en nimero
como en calidad. EI ingreso de vehiculos importados se puede ir orientando a través de la
politica arancelaria. Por tanto se debe revisar la politica fiscal, para que las mejores
tecnologias, desde el punto de vista de seguridad, técnico y ambiental, paguen menos
impuestos que otras de inferior calidad, y no como sucede ahora. La calidad de los
automotores que ingresan también puede ser controlada a través de regulaciones y exigencias
mecanicas, ailo modelo, ahorro energético y contaminacién. Costa Rica se ha convertido en el
destino de vehiculos de segunda mano desechados por los paises industrializados a los cuales
les es mas rentable venderlos a nuestro pais que desecharlos por sus propios medios. En 1998

el mercado de vehiculos usados se convirtid en el primer rubro de importacion del pais.

La tecnologia de automotores va mejorando constantemente y Costa Rica deberia mantener un
grado sostenido de exigencias, actualizaciéon y edades promedio aceptables de su flota
automotriz. La flota en circulacién también debe ser controlada en forma mas estricta y con
mas exigencias. Debe ser controlada permanentemente en las carreteras, por parte de la
Policia de Transito, y periddicamente a través de la revision técnica obligatoria. Esta ultima
actividad esta en proceso de privatizarse por lo que se deberia aprovechar la oportunidad para
aumentar el nivel de exigencia para mantener una vigencia de circulacion (estado
electromecanico del automotor, llantas, frenos, luces, grado de contaminacion, etc.). La
calidad profesional y la actividad de los talleres privados automotrices también deberia ser

mejor controlada y acreditarse a través del INA.

Paralelamente a la aplicacion de las dos medidas anteriores, las cuales obviamente
restringirian las posibilidades de dotarse de vehiculos particulares a muchas personas, deberia

mejorarse e incentivarse el uso del transporte publico. Este deberia tener la prioridad sobre el



transporte privado ya que es el medio accesible para la inmensa mayoria de la poblacion (més
del 75%). Se deberia estudiar otras formas de transporte masivo como los autobuses
articulados, el tren eléctrico, los trolebuses, los tranvias o el RLT, asi como mejoras

sustanciales para el transporte publico por autobus.

La politica del Estado con relacion a la seguridad vial debe ser sostenida en el tiempo ya que
un plan de mejoramiento requiere varios afios para dar sus resultados. Los logros de un plan
se dan en el largo plazo pues implican cambios de actitud generacionales. Por tanto, el plan
no deberia estar siendo modificado en su sustancia con cada cambio de administracion politica
pues pierde su efecto. Se debe mencionar que, actualmente, el COSEVI cuenta con la
propuesta de un plan de seguridad vial; parte de sus ideas han sido recogidas en el presente

documento.

Para actuar un plan es necesaria la participacion del Estado con varias de sus instituciones,
entre ellas, el Ministerio de Salud, la CCSS, el INS, el INA, el Ministerio de Educacion
Publica, el MOPT, entre otras; los gobiernos locales, la empresa privada, los usuarios del
sistema de transportes, en general, y los grupos organizados en particular. Estos ultimos
podrian actuar como fiscalizadores de la efectiva aplicacion del plan, de la normativa vigente
en el campo de la seguridad vial, de la utilizacion de fondos y participando activamente
(deteccion de “‘puntos negros” o de mayor vulnerabilidad, divulgacién y educacion,
colaboracion a la salida de las escuelas, etc.). Los Consejos Locales de Seguridad Vial, que se
han integrado en algunas comunidades con ayuda de los gobiernos locales y del COSEVI,
vienen trabajando en forma exitosa, participando con acciones concretas y fiscalizando que los
fondos asignados a la seguridad vial sean dirigidos por las municipalidades adecuada y

eficientemente.

Para actuar el plan se requiere del apoyo politico y del financiamiento necesario. Cabria
esperarse que politicamente el plan sea aceptable pues contribuiria al mejoramiento de una
situacion que cada vez es mas alarmante y que afecta a toda la ciudadania costarricense. De

no actuarse un plan sostenido a largo plazo, la situacion tenderd a desmejorase segiin el mismo



patron que viene presentando, o sea, un aumento en los indices de accidentes con mayor

minusvalia y muerte.

El financiamiento del plan y su seguimiento podria obtenerse, en su mayoria, del COSEVI,
siempre y cuando sus ingresos y presupuesto sean respetados. Los ingresos de este ente no
deberian ser disminuidos ni sub-ejecutados. Por otra parte dicha institucion deberia ser
reorganizada, asi como todas las unidades del MOPT dedicadas a la administracion vial y
financiadas por el COSEVI. Estas deberian mantener presupuestos adecuados para ejecutar
las labores de control, sefializacion y educacion vial, que, como se menciono, son claves para
la prevencion de accidentes. Esa ultima actividad, es decir la educacion vial, deberia estar

mejor coordinada entre el MOPT y el Ministerio de Educacion Publica.

El financiamiento para mejorar la infraestructura y su seguridad global, de acuerdo con el
concepto que se menciond anteriormente, debe provenir de los gobiernos locales y del
CONAVI. A este ultimo ente deberia también respetarsele los ingresos que por ley le
corresponden. De no ser asi no se alcanzaran las expectativas que se han puesto en esta nueva
institucion que tampoco podra aportar toda la cuota potencial para la seguridad vial de los

costarricenses.

Finalmente, las diversas instituciones del gobierno central, los gobiernos locales y la empresa
privada deberian aunar esfuerzos para realizar campaias publicitarias de concientizacion a la
ciudadania en materia de educacion y seguridad vial, haciéndose énfasis en la gravedad del
problema y en todas las formas de prevencion mencionadas en este documento y otras como la
importancia en el uso del cinturdn de seguridad, la revision periodica del automotor, el cambio

de actitud de los conductores, una menor agresion en la conduccion del automotor, etc.
4.2.2 TRANSPORTE PRIVADO NO MOTORIZADO:
El transporte peatonal es un modo usado por la mayoria de habitantes de la ciudad, sin

embargo no se ha valorado en los planes tradicionales de transporte. Este, en conjunto con el

transporte publico, deben ser los modos més privilegiados en la ciudad. El acomodo y uso del



espacio urbano y sus vias debe priorizarse para ellos. Con relacion al transporte peatonal, no
so6lo deben mejorarse las condiciones de seguridad, las condiciones de las aceras y demas
mobiliario urbano, sino que pueden “sacrificarse” vias de transito motorizado para dar espacio

a la creacion de nuevas vias peatonales.

Asimismo el uso de la bicicleta es comilin en varias ciudades importantes como Puntarenas,
Liberia, Limon, San Isidro de El General, Golfito y muchas otras, pero no cuenta con
facilidades adecuadas ni suficiente seguridad. Estas ciudades y otros centros urbanos cuentan
con espacios utilizables para ciclovias; en algunos puntos, los anchos de calle, los bulevares y
los relativos bajos volumenes de transito permitirian la construccion de ciclovias que podrian
funcionar con mejoras en el pavimento y en la sefializacion. Esto mismo ocurre incluso para
carreteras con espaldones anchos que podrian ser habilitados para ciclovias si el sefialamiento

y otros dispositivos fuesen implementados.

4.2.3 TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS:

Los planes de transporte deben dar prioridad al transporte ptiblico de pasajeros, en general, y
priorizar un sistema adecuado de transporte masivo. Como se menciono anteriormente, el
transporte publico nacional sufre una seric de problemas, especialmente en el Area
Metropolitana de la ciudad de San José. No obstante, dado que el transporte por autobus
seguird siendo esencial para el transporte masivo, sus mejoras no deben continuar esperando y
deben enmarcarse en los aspectos generales de calidad del servicio, incluyendo las facilidades
para el transporte de personas con discapacidad. La problemadtica que se da en el resto del
Gran Area Metropolitana y en las zonas rurales es también fuerte y debe buscarsele solucion.
Por ejemplo, en el caso de la ciudad de San Isidro de El General, que fue estudiado gracias a
un taller organizado por la Comision de Vialidad y Transportes en esa region, se pudo
escuchar quejas de muy diversa indole de los representantes de la comunidad que participaron
en el taller. Los problemas mas importantes estan relacionados con la mala calidad del
servicio en cuanto horarios, estado de las unidades y trato de los operadores, cobros de tarifas
no autorizados por el MOPT, falta de control por parte del MOPT, la no aplicacion de normas

y leyes -tal es el caso de la Ley No. 7600 sobre personas con discapacidad-, la competencia



entre empresarios y la conduccion temeraria de conductores que sirven rutas y corredores
similares que representan un peligro para los usuarios, la necesidad de reubicar las terminales
actuales y un servicio de transporte publico que no cubre a todos los sectores. En todo caso, si
bien en dimensiones diferentes, los problemas en el fondo son muy similares a los del Area
Metropolitana de San José y logicamente a los de las otras regiones rurales del pais y sus
ciudades intermedias. Por tanto, un mejoramiento del sistema de transporte publico por

autobus debe ser operado para todo el territorio nacional.

Los esquemas de mejoramiento y modernizacion deben obedecer a dos conceptos que cambian
radicalmente la estructura actual de este subsector; estos conceptos son la sectorizacion y la
integracion del subsector con si mismo y con la ciudad. La integracién y sectorizacion
(divisién en sectores) del sistema de explotacion del servicio publico por autobus esta
experimentando actualmente una etapa de transicion (subsectores) que se espera finalizard en
el ano 2003 para el Area Metropolitana de San José, cuando se consoliden los sectores. Los
sectores son areas geograficas definidas alrededor de un centro urbano de rango mayor con
respecto al rango de otras ciudades y poblaciones que graviten alrededor de ¢l. Para cada
sector la explotacion del servicio se realiza por medio de una sola empresa privada de
transporte publico o por una coalicion de empresas integradas bajo un mismo régimen de
explotacion operativa y administrativa, es decir, con coordinacion de horarios, paradas, tarifas,
flotas y uso de terminales intermedias (periféricas de intercambio) y de terminales centrales.
La integracion implica los aspectos mencionados ademds de la necesaria integracion con lo
urbano, con el resto de medios de transporte masivo que existiesen y con los otros modos de

transporte publico y privado, incluyendo el peatonal.

Para la integracion global se hace necesario el uso de terminales centrales de pasajeros,
ubicadas alrededor del area central comercial de una ciudad de rango importante, y terminales
periféricas, ubicadas en los centros urbanos subordinados (sectores). En el caso de San José,
podrian operar de tres a cuatro terminales centrales en los alrededores del Area Central
Comercial, y terminales periféricas en Desamparados, San Pedro, Guadalupe, Tibas y resto de

ciudades que gravitan alrededor del Area Central Comercial de San José.



A las terminales periféricas arribarian lineas de servicio para los barrios y zonas vecinas del
sector especifico, funcionando para el intercambio de pasajeros entre este sector y el centro de
la ciudad de mayor rango y el resto de su periferia (los otros sectores). El intercambio del
sector con el centro de la ciudad de mayor rango se logra haciendo uso de las vias radiales.
pero con unidades adaptadas al transporte masivo, esto es, en el caso del Area Metropolitana
de San José, autobuses de 200 a 250 puestos, los cuales arribarian a las terminales centrales,
evitandose el ingreso de unidades de baja capacidad y lograndose descongestionar las radiales
y las calles de la ciudad, que funcionan actualmente como terminales a cielo abierto. Se puede
apuntar que, para efectos de cuantificacion de la capacidad vial, un autobus ocupa el espacio
de 5 vehiculos livianos, por lo que una reduccién del nimero de autobuses constituird un

importante desahogo para las radiales.

El intercambio periférico, esto es entre los diversos sectores, se logra por medio de lineas de
recorrido intersectoriales, y también contribuird al descongestionamiento. De estudios
realizados en las zonas al sur del Area Central Comercial de San José, se estim6 que los viajes
innecesarios al centro de San José disminuirian de un 20% a un 30% si existieses rutas de
recorrido intersectoriales. Asi por ejemplo las personas podrian viajar directamente entre San
Sebastian y Hatillo, evitandose el ingreso innecesario de unidades y personas que no tengan
como fin viajar al centro de la ciudad de San José, lo que normalmente se da con el sistema
actual, ahorrandosele al usuario tiempo y costo de viaje y a la ciudad contaminacion, consumo

energético y congestion.

Las terminales centrales y periféricas pueden ser concebidas como desarrollos de inversion
privada que contribuyan a la generacion directa de comercio, servicios y empleo, y, en forma
indirecta pero dirigida, a la regeneracion urbana de areas vecinas. A las terminales podrian
también arribar lineas de autobuses interprovinciales y podrian albergar zonas de parqueo para
vehiculos privados (sistema “park and ride”), zonas para taxis, informacion para el ptblico y
todo tipo de facilidades. Las terminales centrales podrian interconectarse por medio de lineas
de autobuses de baja capacidad (“carruseles”) y con corredores peatonales con destino hacia el

centro de la ciudad.



El sistema de integracion se completaria con lineas de autobuses diametrales que comuniquen
directamente puntos extremos de la periferia pasando por el centro de la ciudad. Por ejemplo,
un recorrido diametral para el Area Metropolitana de San José€, podria funcionar entre Pavas y
Curridabat pasando por San José centro y San Pedro. Tales corredores darian paso, en el
futuro, a otros medios de transporte masivo mas eficientes (trolebuses, tranvias, etc.).
Sistemas de transporte masivo como el LRT podrian funcionar para la conexion interurbana,
como es el caso de las lineas de conexion propuestas entre Cartago, San Jos¢, Heredia y
Alajuela, usando los derechos de via del ferrocarril. En cualquier caso, un sistema de LRT
deberia integrarse al sistema propuesto, posibilitandose al usuario un recorrido interconectado

globalmente.

Sistemas integrados y sectorizados de autobuses ya existen en varias realidades, incluyendo el
ejemplo de Curitiva en Brasil y permiten, eficientemente, la movilizacién de pasajeros entre
cualesquiera puntos de origen y destino. Por tal motivo, si bien el énfasis del sistema
integrado y sectorizado se debe dar al Area Metropolitana de San José, tal esquema de
ordenamiento para los autobuses se debe contemplar para ciudades importantes como Cartago,
Heredia, Alajuela, Liberia, Limon, Puntarenas, San Isidro del General, Ciudad Quesada, ¢
incluso para otras de menor jerarquia y para el corredor de desarrollo del oeste del Valle
Central. Como ya se menciond, la integracion general a nivel nacional se garantizaria con el
arribo de autobuses interprovinciales a las terminales de las ciudades. Se debe aclarar que,
obviamente, el esquema debe adaptarse a las caracteristicas propias y a las necesidades de
cada ciudad y region. Por poner un ejemplo, puede ser que en una ciudad intermedia no sea
necesario implementar recorridos diametrales o estaciones y recorridos periféricos, pero si
implementar una o dos terminales centrales con integracion de lineas locales e inter-

regionales.

Segun lo explicado, la sectorizacidon e integracion del sistema de transporte publico requerira
de medidas de apoyo por parte del gobierno central, de los municipios y de los empresarios en
particular y del sector privado en general. Se piensa que el sector privado seria el mas
eficiente para desarrollar las terminales polifuncionales, beneficidndose directamente con la

explotacion de las mismas. Los gobiernos locales deben incorporar la planificacion del



sistema en sus planes de zonificacion y uso del suelo, participando directamente de la
implementacion y de la toma de decisiones, haciendo las observaciones y correcciones que
sean necesarias, reservando los terrenos necesarios y facilitando el desarrollo de las
terminales, asi como su accesibilidad, paradas y escampaderos intermedios e informacion al
usuario. ElI MOPT, en conjunto con el CONAVI, el Consejo de Transporte Publico y la
Direccion General de Ingenieria de Transito deben planificar e implementar bahias de
almacenamiento de autobuses en las carreteras, paradas y escampaderos, carriles y vias

exclusivas para transporte publico con la sefializacion adecuada.

Para contribuir en forma efectiva a la concrecion de los planes en materia de sectorizacion,
integracién y modernizacion del subsector de transporte publico por autobus, es necesaria una

estrategia de accion que involucra otras medidas como las que se citan a continuacion:

l.- Aspectos de orden institucional. Es necesario fortalecer al Consejo de Transporte
Urbano con los recursos financieros y humanos que aun no posee. Lo anterior para contar con
el 6rgano técnico, fiscalizador, sancionador, planificador y orientador en esta materia, como
soporte para el MOPT que, si bien debe seguir manteniendo su liderazgo, debe lograr
involucrar adecuadamente en el proceso a los gobiernos locales, al INVU y al resto de
entidades interesadas. Es necesario mejorar sustancialmente el control del servicio prestado,
con la participacion del Consejo de Transporte Publico, la ARESEP, los gobiernos locales y
los representantes de la comunidad. También es necesario que el Consejo de Transporte
Publico mejore las bases de datos y la regulacion de las concesiones y contratos. De la
informacion debe tener copia los municipios con el fin de colaborar con el control, sobre todo
en zonas fuera del Gran Area Metropolitana, donde el MOPT ha venido perdiendo presencia y
control. Asi qued6 de manifiesto en San Isidro de El General, por ejemplo, donde se pide una
urgente descentralizacion del MOPT para todo efecto. Esto obedece a la falta de respuesta
eficiente por parte del MOPT, en general y, en particular sobre el control de concesionarios y

permisionarios en la region.

Por otro lado, las acciones que implica la sectorizacion, integracion y modernizacion del

sistema de transporte publico deben ser analizadas con relacién a los impactos ambientales y



al planeamiento del uso del suelo en cuanto a terminales, rutas de recorrido y corredores
masivos. Asimismo, las instituciones deben promover que la ciudadania esté bien informada,
a través de la transparente divulgacion de los procesos de cambio. La ciudadania debe
participar en el proceso de modernizacion en conjunto con los operadores y las instituciones.
La participacion de los usuarios es imprescindible y debe ser promovida por las
administraciones central y locales y, aunque no sea promovida, la comunidad debe organizarse
en asociaciones independientes o grupos sectoriales, es decir grupos en cada sector territorial,
que velen por sus intereses y colaboren en la fiscalizacion de la calidad del servicio y la
prestacion de éste. Cabe mencionar que, en zonas rurales, como es el caso de algunas areas
aledafias a San Isidro del General, por tomar un ejemplo, existen sectores de la poblacion no
atendidos adecuadamente por el servicio de transporte publico. Los grupos de vecinos y
representantes de la comunidad, tanto en zonas rurales como en zonas urbanas, deben
relacionarse frecuentemente con los empresarios de tal forma que se produzca un importante

intercambio de informacioén, opiniones y coordinacion.

La participaciéon de los gobiernos locales, con sus opiniones, aportes técnicos y toma de
decisiones serd también imprescindible. En algunos casos seria recomendable que dicha
participacion se diera con base en la agrupacion de municipalidades segiin cada uno de los
sectores para la explotacion del servicio de transporte publico (la sectorizacién mencionada),
con formal coordinacion y colaboracion.

Con los cambios propuestos, las administraciones central y locales, deben fortalecerse en el
area de la inspeccion y el control del sistema de transporte publico, con una apropiada
recepcion y tramite de denuncias, el mejoramiento de la revision técnica de vehiculos
periddica y sorpresiva y organos de efectivo control y sancion, en cumplimiento de las
obligaciones que la ley les faculta. Este fortalecimiento de organos de control es
absolutamente necesario en la actualidad y serd imprescindible para la implementacion

efectiva del sistema que se propone.

2.- Aspectos técnicos. Los aspectos técnicos mas importantes que deberian tomarse en
consideracion para la toma de decisiones politicas se refieren a la seleccion de modelos de

autobuses eficientes para cada ruta de recorrido y para el tipo de servicio (radial, periférico, de



barrio, diametral, en zonas de pendiente, planas, etc.), a la definicidon de facilidades para las
rutas de recorrido (carriles exclusivos y anchuras de carriles, derecho de paso, superficies de
rodamiento adecuadas, etc.), a la identificaciéon de los sitios para la operacion de las
terminales, al disefio del concepto basico de las terminales, a la asesoria técnica para los
operadores, entre otros aspectos.

También se debe disenar un plan de inversion de las empresas que vaya asimilando el cambio

tecnologico, la seleccion de las rutas de recorrido y su integracion en el sistema.

3.- Aspectos tecnoldgicos. Estos aspectos seran muy importantes para definir la calidad y
capacidades de los autobuses requeridos como complemento a las economias deseables para el
sistema. Deben quedar abiertas las posibilidades mas eficientes, no s6lo desde el punto
econdmico, sino ambiental. Se debe promover el uso de las tecnologias con mayor capacidad

de transporte de pasajeros y que produzcan la menor contaminacion.

4.- Aspectos de indole tarifario y de inversion. Se debe evaluar el impacto financiero para
las empresas, consecuencia de la inversion en equipamiento acorde a los requerimientos de
modernizacion y su respectivo impacto tarifario. Probablemente la inversion en flota requiera
buscar lineas blandas de crédito internas o externas. La modernizacion de la flota es la
inversion mas onerosa que deberan hacer los operadores ya que la inversion en terminales se
espera sea rentable para el sector privado con tasas de retorno altas.

Por otro lado, el modelo de calculo tarifario debe ser revisado y adecuado al nuevo esquema
de funcionamiento y contemplar el costo fijo del canon que las empresas deben depositar para
los tramites y servicios que reciben de parte de la ARESEP y del Consejo de Transporte
Publico.

5.- Aspectos politicos. Sin duda, la toma de decision politica debe ser bien orientada y
una vez tomada debe ser firme para no sucumbir a los vaivenes electorales de cada cuatro
afos. Un proceso de modernizacion del transporte publico requiere ser sostenido en el tiempo
para poder concretarse, como ocurridé en Curitiba-Brasil, para lo cual debe establecerse una
agenda de actuacion que se debe ir revisando y actualizando en el tiempo en forma constante.

Los politicos deberian de promover la participacion de amplios grupos de la poblacion como



usuarios, empresarios, técnicos, especialistas, burdcratas, etc., que les permita formarse un
criterio suficiente para tomar decisiones inteligentes, consensuadas y democraticas, sobre todo

en relacion a este subsector que se visualiza con mucho trasfondo politico.

6.- Aspectos legislativos. La legislacion debe orientarse a la conveniencia de la
ciudadania por sobre los intereses de los empresarios. Las concesiones para la explotacion
deberian tener una vigencia minima de 7 afios y maxima de 10, sujeta a revision constante y
rescindible facilmente en el momento de incumplimientos. Concesiones de plazo mayor,
contribuyen a la certidumbre de los operadores, pero podrian también atrasar el proceso de
modernizacion e imposibilitar su ejecucion, dada la resistencia al cambio y el deseo de
mantener el “estatu-quo”. Es necesaria una nueva legislacion que actualice la Ley No. 3503 y
que enfatice sobre las responsabilidades del concesionario legitimo y de la administracion,
establezca procedimientos agiles para la sancidon al incumplimiento por parte de ambos
bandos, procure una relacion de transparencia mutua y coadyuve la erradicacion de los
servicios informales. Otro aspecto importante que deberia contener la nueva ley es la
ratificacion de la administracién central en su papel rector y de los gobiernos locales en su
papel recomendador, la obligacién de coordinar las acciones, la planificacion, la regulacion y
el control entre ambos grupos, ademas de mantener la continuidad de politicas macro como en
el caso de la sectorizacion, la integracion y la modernizacion del sistema. Se deberia crear un
organo inter-institucional fiscalizador del proceso de mejoramiento del transporte publico,
protocolizando y oficializando los procedimientos, las competencias y las responsabilidades

de los diferentes involucrados.

7.- Aspectos empresariales. Los empresarios del servicio de autobuses deben estar
concientes del importante papel que sus empresas representan para la ciudadania y de las
repercusiones sociales. Muchas personas expresan opiniones adversas a la calidad del servicio
actual. Por tanto, los operadores estan obligados a mejorar la calidad del servicio con o sin la
modernizacion del sistema propuesta, incluyendo la seriedad en la prestacion del servicio,
horarios -incluso nocturnos y de fines de semana-, adecuaciones a las necesidades de personas
con discapacidad, trato de los conductores a los usuarios y trato de los empresarios a los

conductores y resto del personal. Este ultimo es otro de los aspectos que los empresarios



deben revisar en cuanto a garantias de ley, horarios de trabajo y capacitacion de los
conductores y profesionalizacion del personal en general.

Se debe aclarar que el mejoramiento en la calidad del servicio conlleva no sélo obligaciones
para los operadores, sino para las administraciones central y locales y para los mismos
usuarios.

La modernizacidon implicara ajustes mayores para las empresas, no unicamente en lo referente
a la calidad del servicio y adecuacion de flotas, sino con relacion a las inversiones y
estructuracion de sus empresas, pero traera beneficios directos para éstas y para la ciudadania.
La reestructuracion mas importante sin duda sera la conjunciéon de conglomerados de
operadores -una suerte de alianzas estratégicas entre las empresas actuales-, en una sola
empresa por sector, bajo un tnico régimen de operacion y responsabilidad, lo cual también les
ayudara a profesionalizarse en los aspectos gerencial y administrativo, técnico y tecnolédgico.
Un siguiente paso, en el caso del Area Metropolitana de San José, seria la estandarizacion de
una tarifa Unica entre los sectores, lo que conlleva la integracion final del servicio de

transporte publico.

Para finalizar este apartado, cabe mencionar que la sectorizacion, integracion y modernizacion
del sistema de transporte publico por autobus merece una alta prioridad en los planes de
mejoramiento de transporte y que tiene una estrecha relacion con la regeneracion y
mejoramiento urbano. Desde hace varias décadas es notoria la necesidad de realizar dichas
acciones y retardarlas mas traera consecuencias graves para la ciudadania, para la ciudad y
para los mismos concesionarios actuales que continuaran perdiendo demanda en beneficio de
los servicios informales y de los llamados “servicios especiales”, esta realidad de caos,
incertidumbre e inestabilidad ya la estdn viviendo muchas ciudades latinoamericanas
caracterizadas por una débil planificacion. La modernizacion del transporte por autobus
iniciard la evolucion del sistema de transporte masivo de pasajeros, dando paso en el futuro a
la implementacion de otros modos masivos como el trolebls o el tranvia, una vez
consolidados los corredores masivos de pasajeros, sobre todo en las rutas diametrales
mencionadas anteriormente. Se deberd analizar la rentabilidad econdomica de tales modos

masivos, que, muy probablemente en su inicio no alcancen suficiente rentabilidad, por lo que



posiblemente requieran soporte financiero a través de créditos blandos y subsidios, a pesar de

que posiblemente se puedan realizar bajo la modalidad de concesion de obra publica.

4.2.4 TRANSPORTE PUBLICO POR TAXI:

La otra modalidad importante de transporte publico es el servicio de taxi. Esta modalidad,
aunque mas onerosa para el usuario, ha venido creciendo aceleradamente con la participacion
del servicio formal e informal, en detrimento del servicio publico por autobtis. Las personas
se ven obligadas a pagar mas caro por su movilizacion para un transporte mas rapido y acorde

al deseo de viaje entre puntos de la ciudad.

No obstante, los costos del servicio pueden reducirse por medio de la implementacion del taxi
colectivo funcionando para recorridos especificos en la ciudad, como complemento al servicio
por autobus mejorado como aquel que se menciond anteriormente. Su integracion con este
ultimo se logra a través de zonas de estacionamiento de taxis en las terminales y paradas. El
ordenamiento por medio de zonas de paradas establecidas tiene mas importancia de la que a
primera vista se pueda detectar. Estudios recientes indican que un 30% de la congestion en las
calles del Area Central Comercial de San José se puede acreditar a los movimientos constantes
y casi permanentes de taxis en dichas calles, tratando de obtener clientes. El ordenamiento de
zonas obligatorias de paradas de taxis no debe limitarse a las ciudades del Valle central ya que
una problemadtica similar, aunque menor, pero siempre importante por su incidencia en el
congestionamiento, se estd dando en las ciudades intermedias. El servicio de taxi debe
entonces continuar operando integradamente, mejorandose con el servicio colectivo y
controlandose a través de tarifas que reflejen la calidad del servicio brindado. La ARESEP y
el Consejo de Transporte Publico deben revisar el modelo de célculo tarifario y pronunciarse

sobre los efectos de la politica actual de exoneraciones.

La calidad del servicio por taxi deberd mejorarse sustancialmente, en un esfuerzo similar al
que debera hacer el servicio por autobts, y debe incluir todos los aspectos relacionados con la
calidad de la unidad y la seguridad de los pasajeros, el aseguramiento de la unidad y de los

pasajeros, el cobro justo de tarifas y el uso de taximetros, las facilidades para el transporte de



personas con discapacidad, el trato de los choferes a los usuarios y la capacitacion del

operador, quien a su vez tiene el derecho de mantener condiciones laborales apropiadas.

La revision técnica de vehiculos, el Consejo de Transporte Publico, la Policia de Transito y los
gobiernos locales deben colaborar con el control de la calidad del servicio de taxis, recibir
denuncias y contar con debidos procesos agiles que impongan sanciones y multas importantes
para descentivar las infracciones a los contratos de servicio y a la operacion de informales.
Los montos de las multas deberian elevarse sustancialmente y las sanciones deberian
contemplar el decomiso de la unidad y la rescision de los contratos. Un agil y efectivo control
colaboraria a mejorar la deteriorada imagen que muestra este subsector donde la toma de

decisiones se percibe ligada a la corrupcion.

Se debe mencionar que cualquier plan de aumento de concesiones para la explotacion de este
servicio debe obedecer a estudios técnicos bien fundamentados y no tinicamente a la voluntad
politica. Un aumento desmedido del numero real de taxis necesarios, en términos de mercado,
tiene como consecuencia un circulo vicioso de empobrecimiento de los concesionarios, de
degradacion en la calidad del servicio y una presion constante para el aumento de las tarifas.
También se ha llegado a comprobar que la gran concurrencia de taxis formales e informales
provoca la operacion ruinosa del servicio. La alternativa extrema seria la liberalizacion del
servicio con control estatal de la calidad del servicio y de condiciones minimas de operacion y
que las fuerzas del mercado determinen al final el nimero de taxis que deben concurrir. Un
sistema adecuado de taxis no s6lo presta un servicio de transporte sino que puede colaborar y
asistir a la comunidad en emergencias, lucha contra la delincuencia, etc. Por esto es necesario
mejorar el servicio concientizando a los concesionarios y operadores de su papel ante la

sociedad.

4.2.5 TRANSPORTE PRIVADO MOTORIZADO DE PERSONAS:

Como se menciono, el transporte motorizado de personas no deberia ser la prioridad en los

planes de transporte, como ha sido la norma tradicionalmente. Més bien, el uso de la limitada

infraestructura vial debe ser priorizada para peatones y transporte motorizado publico. El



resto de la infraestructura se utilizaria para el transporte privado en general (de pasajeros y
cargas), pero facilitando sus movimientos con una semaforizacion adecuada (automatizada
para el caso de San José), eliminacion de obstdculos menores (“topics”), mejoras en las
superficies de ruedo y mejor sefialamiento y luminosidad. En este ultimo aspecto, la
Compaiiia Nacional de Fuerza y Luz, las otras empresas de electricidad y las Municipalidades
deben mejorar la iluminacion artificial de las ciudades, especialmente en los corredores
peatonales y en las rutas de travesia. Como se menciond anteriormente, las rutas de travesia
deben destinarse para el uso exclusivo del transporte privado, eliminandose los recorridos de
unidades dedicadas al transporte publico (incluyendo taxis) y elimindndose las zonas para
carga y descarga en estas rutas, al menos que funcionen con condicionamientos de horarios.
Esta debe ser la norma, incluso para ciudades intermedias ubicadas en regiones rurales. En
este aspecto es necesaria la colaboracion de los municipios para la planificacion local de estas
rutas de travesia, tanto en el aspecto de restriccion de zonas de carga y descarga, como en la
adecuacion de usos del suelo, en la eliminacion de parquimetros sobre estas rutas y en la
implementaciéon de mejoras en la calidad de la infraestructura vial, el sefialamiento y la
iluminacion. Estas medidas ayudarian a la fluidez del transito que aun deba movilizarse a
través de la ciudad. Otras medidas de apoyo son la construccion de desvios viales (“by
passes”) y restriccion de ingreso al centro histdrico de la ciudad y sus urbanizaciones por parte
de automotores para el transporte de cargas pesadas y materiales peligrosos, como se

menciond anteriormente.

No puede dejar de recordarse, segun lo recomendado en el apartado 4.2.1 de este documento,
que es necesario restringir la importacion de automotores de mas de 10 afios de edad con el fin
de no colapsar un sistema de transporte con oferta vial limitada y como prevision para la
seguridad vial y otros aspectos de gran importancia que se comentan mas adelante. También
la calidad de las unidades importadas debe estar acorde con los requerimientos que establecen
los paises industrializados a sus flotas en cuanto a seguridad, vida util y calidad tecnologica.
Una politica de restriccion de importaciones de automotores de tecnologia obsoleta, un fuerte
programa de inspeccion y mantenimiento y el adecuado control de revision técnica, Policia de
Trénsito y policia municipal, redundaréd en una renovacion paulatina de la flota costarricense,

una disminuciéon de accidentes de transito, menor consumo de combustible por ahorro



energético y eficiencia de motores, menores emisiones contaminantes y menos
congestionamiento vial. Politicas de restriccion de importacion de tecnologia obsoleta existen

en todos los paises industrializados como medio de proteccion ambiental, economica y social.

4.2.6 TRANSPORTE MOTORIZADO DE CARGAS:

Si bien no ha existido una verdadera politica gubernamental nacional e institucional para
atender la problematica referente al transporte de carga, es necesario comenzar
inmediatamente a través de dos medios. Por un lado se debe actualizar la legislacion y
normativas existentes para transporte de carga e integrarlas con las regulaciones
centroamericanas e internacionales. Por otro lado, el plan de desarrollo urbano y los planes
reguladores cantonales deben contribuir a ordenar y a planificar el trasiego de cargas en el

territorio.

Es necesario realizar estudios de origen y destino de cargas con el fin de definir los polos mas
importantes de generacion, para mejorar sus accesos, ubicarlos espacialmente o reubicarlos.
Estos polos generalmente se establecen en la periferia de los centros urbanos o fuera de la
ciudad con el fin de proteger los centros histdricos, los barrios y las areas mas vulnerables.

Y es que, ademds de la destruccion importante de pavimentos que ocasiona el transporte de
cargas pesadas, éste también incide importantemente en la falta de seguridad para otros
usuarios de automotores y para los peatones en las carreteras y en las mismas vias urbanas y
barrios. Este problema no se restringe a San José y a las ciudades del Valle Central, sino que
es general para las ciudades intermedias del pais, sobre todo aquéllas que se ubican contiguo a
rutas de paso internacional o en regiones altamente productivas, donde el trafico de vehiculos
pesados locales o de paso invaden las estrechas calles de las ciudades, mal preparadas en

cuanto a soporte estructural y norma de seguridad.

Los polos e industrias de alta generacion de viajes de carga deben ubicarse en zonas con
buenos accesos a corredores de exportacion e importacion y a las otras carreteras seguras para
el transporte de cargas. En este sentido se debe mejorar la conectividad vial asociada al

trasiego de cargas, sobre todo en el Gran Area Metropolitana, con proyectos como el Anillo



Periférico Noroeste, la Radial a Heredia, la Carretera San José - Orotina y la Naranjo -

Florencia.

Es importante también el establecimiento de rutas de paso, a través de corredores periféricos
para este tipo de transito y el dedicado al transporte de materias peligrosas, asi como la
construccion de desvios urbanos (“by-pass”), que eviten el ingreso a la ciudad, con horarios de
paso en las madrugadas. El establecimiento de rutas definidas y de horarios posibilita

mejores controles.

Para el transporte de cargas livianas en la ciudad, es necesario establecer horarios de
transportacion y de carga y descarga, con el adecuado control policial y coordinar con los
entes locales, encargados de otorgar autorizaciones para el establecimiento de empresas e
industrias, para que dichos permisos se den en zonas apropiadas. El reglamento de
construcciones debe ser revisado y actualizado con relacién a los requerimientos para los
garajes y predios para carga y descarga. En muchos casos faltan facilidades para maniobrar,
cargar y descargar en industrias y comercios dado el disefio inadecuado de entradas, salidas y
patios. Tampoco se cuenta con suficientes planteles de aparcamiento de vehiculos de carga,
los cuales se deben exigir a los empresarios y sancionar el inadecuado aparcamiento que

muchas veces se da hasta en las calles de los barrios.

Por otro lado, uno de los principales aspectos a tomar en consideracion referente al
inadecuado transporte de cargas es el dano estructural que se produce a las carreteras y
puentes. Muchos puentes no fueron diseniados para soportar cargas cada vez mas intensas y
constantes. Varios de ellos, como el puente de salida del Puerto de Caldera, en Mata de
Limon, deben ser redisefiados y reconstruidos. En todo caso, todo el sistema nacional de
puentes amerita una profunda revision técnica que emita recomendaciones para su

mejoramiento.

Dado el deterioro de la red vial por uso intensivo del transporte de carga, se debe priorizar el
mantenimiento permanente de los corredores y de las rutas de paso y desvios que se hayan

establecido, sobre todo que el trafico por carretera ha venido creciendo sostenidamente y se



intensifico desde hace varios afios con el cierre del ferrocarril. En las carreteras con peaje, se
debe cobrar una tarifa adecuada al tipo de automotor en funcién del impacto estructural que se
produce a la via. En este sentido, se debe hacer una revision de las tarifas actuales y elevarlas

para compensar el deterioro sufrido por el paso de los diversos tipos de vehiculos de carga.

Mayores multas y sanciones deben recaer sobre los infractores a los limites maximos de peso
y al mal acomodo de las cargas a la hora de transportarlas. Este tipo de infractores han
destruido y continuan haciéndolo, el patrimonio del pais en materia vial. Los vehiculos
livianos, aunque representan la inmensa mayoria del transito, no producen ni lejanamente, el

dafo que producen una minoria de transportistas irresponsables.

La Policia de Tréansito deberia contar con mayor apoyo en equipos y personal, adecuadas
sanciones y procesos simples de debido proceso que le permitan actuar oportuna y
eficientemente en los casos de transporte de cargas por rutas prohibidas, incumplimiento de

horarios y mal manejo de pesos maximos y distribucion de cargas.

La normativa de pesos y dimensiones de automotores también debe ser modernizada y se debe
mejorar sustancialmente la red de control de pesos, no solo sobre las carreteras al interior de la
red vial, sino contar con romanas y controles para el debido acomodo de cargas, en puertos,
fronteras, terminales y empresas grandes. En el caso de pequefias empresas transportistas,
como es una gran cantidad de mini-empresarios de la Provincia de Limodn, se debe promover
la organizacion, la capacitacion y la profesionalizacidn, tanto para el mejor control de la
actividad, como para la subsistencia de la misma ya que, si no se dan esos elementos, no seran

competitivos con empresas grandes trans-nacionales que logran fuertes economias de escala.

El sistema de control de pesos y dimensiones deberia privatizarse, siempre y cuando se
mantenga un control sobre la posible corrupcion, que ha sido uno de los aspectos que siempre
se han mencionado en esta actividad. Las competencias en materia de pesos y dimensiones
deben aclararse entre el Consejo de Transporte Publico y el CONAVI y, donde corresponda,
como por ejemplo en las fronteras y puertos, coordinarse acciones inter-institucionales entre el

MOPT, el Ministerio de Hacienda y otros.



No puede dejar de mencionarse que, es necesario restringir la importacion de automotores de
mas de 5 anos de edad con el fin de no colapsar un sistema de transporte con oferta vial
limitada y como prevision para la seguridad vial. También la calidad de las unidades
importadas debe estar acorde con los requerimientos que establecen los paises industrializados
a sus flotas en cuanto a seguridad, vida util y calidad tecnologica. Se debe actualizar y
modernizar las flotas de carga obsoletas. Paralelamente debe mejorarse el control periddico
electro-mecénico, de seguridad y de emision contaminante de la flota en circulacion a través
de la revision técnica periodica y sorpresiva con la Policia de Transito. En tal sentido también
se deben crear puestos de revision técnica en las fronteras terrestres y portuarias. Los
requisitos especiales para revision técnica de automotores de carga deben ser modernizados y
hacerse mas estrictos. Asimismo, debe exigirse un curso especial de educacion vial como
requisito previo para obtener y mantener vigente la licencia de conductor para los diversos
tipos de automotores de transporte de cargas que incluya conocimientos sobre adecuada
conduccion, conduccion segura, conducciéon econdmica, accidentes, manejo y acomodo de

cargas, contaminacion y materias peligrosas, rutas de paso y horarios, etc.

4.3 MEJORAS EN LEGISLACION Y NORMATIVAS

Muchas de las acciones y de los cambios que se proponen en este documento requieren de un
mejor apoyo de la legislacion y de la normativa en transporte y en urbanismo. En este
momento, el marco de leyes en esos campos aparece disperso, desactualizado y, en algunos
casos, existen contradicciones, incompatibilidades y vacios. Se recomienda revisar, agrupar,
ordenar, simplificar, fortalecer, modernizar y reactivar el marco administrativo y legal vigente
en materia de transportes, planificacion urbana, ordenamiento territorial y sectorizacion
administrativa, haciéndolas a la vez vinculantes entre si. Ese trabajo se podria realizar con el
auxilio de un grupo interdisciplinario, en el cual no s6lo participen abogados, sino que cuente
con el aporte de las diversas disciplinas relacionadas y de quienes tienen o hayan tenido a
cargo, en el sector publico y en el sector privado, la ejecucion de proyectos y la toma de
decisiones, con el fin de ejemplificar donde los procesos han venido mostrando fallas o

debilidades. Con la participacion de un grupo inter-disciplinario se evitaria la falta de



integracion entre aspectos y criterios técnicos, administrativos y legales, como se da en alguna
medida en la actualidad. Asimismo se debe solicitar directamente a la Procuraduria General
de la Republica, un estudio integral cuyo objetivo sea descartar legislacion no vigente y
realizar un proceso de ordenamiento entre toda la normativa aplicable en las materias
mencionadas, descubriendo y corrigiendo contradicciones y ambigiiedades. Con base en esos
trabajos se podria presentar proyectos para el andlisis politico de la Asamblea Legislativa. En
todo caso, es necesario promover y facilitar una participacion mas activa del analisis técnico
por parte de la Asamblea Legislativa, vinculado directamente a los departamentos técnicos y
legales de las instituciones involucradas, con el fin de mejor decidir sobre los proyectos de

ley.

Dada la experiencia desarrollada en la investigacion que soporta el presente documento, los
proyectos de ley que sean propuestos a la Asamblea Legislativa, deben partir de los siguientes

premisas sustantivas:

l.- La legislacion costarricense debe rescatar el concepto de que el derecho colectivo debe

privilegiarse sobre el derecho individual.

Se debe valorar los alcances del Articulo 45 de la Constitucion Politica y su legitimo sentido,
y revisar el concepto del derecho de propiedad, actualizando la legislacion y estudiando
ejemplos de otros paises como Chile, Espafia, Colombia y México, donde el Estado es el
propietario del suelo. Por tanto cabe modificar la Ley de Planificacién Urbana de manera que
se mejoren las herramientas que permitan un adecuado manejo del uso del suelo, siempre
favoreciendo el interés publico. En este aspecto destaca la necesidad de re-estructurar la
administracion territorial del pais de tal forma que los cantones y distritos actuales queden
obligados por Ley a planificarse coordinadamente segun la cuenca hidrografica a la que
pertenezcan. Esto por cuanto especialistas de diversas disciplinas coinciden en que la cuenca
representa la unidad territorial minima donde se toma conciencia de la problematica territorial
y donde se pueden coordinar acciones efectivas e integradas para la atenuacién de impactos
sociales, ambientales y econOomicos. Por tanto, la legislacion deberia de definir

adecuadamente los conceptos de region y de cuenca hidrografica, las cuencas en que se



dividiria el pais y los cantones y distritos pertenecientes a cada cuenca, que involucra una re-

estructuracion politico-administrativa del pais.

Privilegiar el derecho comunitario sobre el particular no s6lo se deberia actuar a nivel macro
sino en el resto de los niveles de la planificacion, ya que, en la actualidad, la planificacion
técnica, profesional, institucional y social de todo lo relacionado con el ordenamiento
territorial, usos del suelo, transporte publico, entre otros, es obstaculizada por intereses
particulares. La legislacion y la normativa deberian fortalecerse para eliminar este tipo de

obstaculos.

Los derechos de via, los retiros y los anchos de calles y carreteras, deben ser visualizados
como un patrimonio comunitario de la ciudad que debe ser protegido y privilegiado sobre el
derecho de propiedad privada. Estos deben ser protegidos por el gobierno central y por los
gobiernos locales, por lo que se les debe dotar de los recursos que permitan una respuesta
adecuada ante los problemas de invasion abusiva de terrenos de patrimonio comunitario. Ese
patrimonio no sélo debe ser protegido sino también proyectado al futuro; la falta de
planificacion al respecto o la falta de recursos para ejecutarla, han sido la causa de que la
ciudad capital y otras importantes estén practicamente ahogadas, riesgosamente conectadas a
las otras ciudades por medio de angostas y congestionadas radiales que, no solamente no han
sido ampliadas adecuadamente, sino que, actualmente ain se siguen dando permisos de
construccion sin guardar retiros suficientes para la ampliacion futura de la carretera, sea por
razones de corrupcion, sea porque la legislacion actual no es suficientemente clara con
relacion a los anchos minimos para retiros. En este sentido debe realizarse un estudio de las
normativas existentes para derechos de construcciéon y de la forma de otorgarlos en cada
gobierno local, para proceder a actualizarlos y estandarizarlos. Por ejemplo, se deben hacer
mas exigentes las normas de retiro, construccion de areas de parqueo suficientes, conexion de
ingresos y salidas al entrono vial y otras, para la obtencion de permisos de construccion de

edificaciones y complejos de alta atraccion peatonal y vehicular.

Ya que parece impostergable un estudio de actualizacion catastral a nivel nacional, se debe

aprovechar para revisar los derechos, retiros y anchos de via existentes y necesarios en los



proximos 20 afios. Legalmente se debe establecer las dimensiones de los derechos, retiros y
anchos de via seglin la jerarquia de cada ruta ya que actualmente existe confusion por las
diversas leyes que se contradicen. Dichas dimensiones deben ser flexibles en el tiempo con
opcion a la permanente actualizacién segun la evolucion de la ciudad. Se debe cumplir a
cabalidad con los plazos legales, administrativos y técnicos en los proyectos expropiatorios y
planificar adecuadamente los plazos para la ejecucion de los proyectos, de tal forma que no
obstaculicen el adecuado uso del suelo o impidan el desarrollo de actividades privadas. Por
tanto, deben existir sistemas o mecanismos que permitan una expedita expropiacion de
terrenos, lo mismo que la debida indemnizacién a los propietarios. Se debe crear una Reserva
Especial para la expropiacion de terrenos, como un porcentaje del presupuesto asignado al
CONAVI y a los gobiernos locales para la construccion y mantenimiento de vias. La
legislacion que cree esa Reserva deberia procurar que el Ministerio de Hacienda quede
inhibido para recortar los fondos totales del CONAVI en general y en particular los de la
Reserva Especial mencionada y que dichos fondos no puedan transferirse o ser desviados.
Paralelamente es absolutamente necesario fortalecer los sistemas de peritaje de costos de
terrenos en materia de expropiaciones, de manera que éste se realice en el mas alto nivel
profesional y ético, evitdndose posibles asideros de corrupcion. El peritaje debe estar
indisolublemente apegado a la realidad para asi orientar, de la mejor manera, la decision final

del juez que juzgue al respecto.

2.- La administracion central y los gobiernos locales deben orientarse a la planificacion,

regulacion, fiscalizacion, control y sancion de las actividades en el sector transporte.

En las sociedades modernas y desarrolladas, el sector privado juega un rol preponderante para
el desarrollo econémico de los paises. Este sector tiene a cargo la mayor parte de la
realizacion de los proyectos y obras, incluso aquellos de interés publico. El sector publico
generalmente no ejecuta proyectos ni esta estructurado para esta accion. No obstante, a pesar
de que el aparato publico de esos paises puede ser comparativamente mas pequeiio que el de
Costa Rica, juega un rol mas efectivo y eficaz. El sector publico estd dotado de un excelente
recurso humano y su aparato burocratico estd orientado a funciones muy bien definidas en

cuanto a planificar, promover proyectos, regular, fiscalizar, controlar y eventualmente



sancionar las obras de infraestructura, los estudios, los diversos proyectos, la corrupcion y las
otras acciones indebidas que se diesen. Obviamente, un sistema de este tipo funciona
adecuadamente si tiene un apoyo legal solido. Las leyes en esos paises permiten procesos
agiles y rapidos y las sanciones son tan elevadas en términos de costo econémico, moral y
hasta de carcel, que las personas y las empresas son muy cuidadosas en no actuar con dolo o
prestarse a tramites corruptos. Las leyes son claras en sefalar las condiciones por medio de
las cuales se debe regir la relacion y los contratos entre el sector publico y el sector privado,

en sefalar las sanciones y multas atribuidas al dolo, sobre todo la corrupcion.

Asi el sector publico es débil en cuanto a ejecucion de obras o realizacion de consultorias, ya
que son trabajos que se dan al sector privado, pero es fuerte en cuanto a dotacion de mano de
obra calificada y en cuanto a dotacion tecnologica que le permite controlar mejor los procesos,
disminuir la corrupcion y el error humano, y sobre todo, auto controlarse, es decir, controlar el
accionar del funcionario publico que, asi como se le protege adecuadamente por su gestion de
ejercer controles y recomendar sanciones y se le dan potestades como perito y contralor, asi se
le exige en sus responsabilidades y asi se le pena en caso de dolo, sobre todo de corrupcion.
La aplicacion de las sanciones, despidos de funcionarios, rescision de contratos con el sector
privado, indemnizaciones, resarcimientos, multas, procesos administrativos y penales, etc., es
muy eficiente y efectiva, haciendo realidad el principio de justicia pronta y cumplida con

“debidos procesos” agiles, oportunos y justos.

Parte importante en las labores de fiscalizacion y sancion es el seguimiento y desarticulacion
de la corrupcidn, sea del sector publico, del sector privado o de la “alianzas estratégicas” entre
ambos, las cuales son comunes en la realizacién de proyectos relacionados con los transportes
y el urbanismo. Desgraciadamente, la corrupcién es un tema que se menciona como muy
ligado al sector transporte, segin lo demuestran encuestas de opinion, donde se sefiala al
MOPT como la institucion mas corrupta. Por tanto, se debe comenzar con descubrir y
eliminar las debilidades de los sistemas politico-administrativos que estén permitiendo su
desarrollo, tanto en el MOPT como en las municipalidades y otras instituciones. Se deben
identificar los focos por los que puede estar permeando la corrupcion, sobre todo cuando se

unen intereses particulares de empleados publicos con intereses del sector privado. Si bien



hoy en dia existen mas organos de denuncia, externos a las instituciones ejecutoras, como la
Defensoria de los Habitantes, la Contraloria General de la Republica, etc., y un poco mas de
organizacion de los afectados, los sistemas de combate a la corrupcion deben integrarse con
solidez y apoyo politico, administrativo, financiero y técnico al interno de las mismas
instituciones. También, el fortalecimiento de entes como la Oficina Especializada del Transito
de la O.1.J., del Ministerio Publico en general y la mejora de las leyes y de los procesos, como
se menciond anteriormente, podrian colaborar en la accion contra la corrupcion. Ese proceso
de accidon debe contar con una verdadera voluntad politica ya que requiere recursos humanos,
tecnologicos y financieros importantes, las mejoras sustanciales de indole legislativa, la
reestructuracion de las instituciones con unidades de control y sancion eficaz y eficiente v,
sobre todo la calidad moral y un gran esfuerzo de quienes gobiernan. Dentro de todo este
proceso de accion institucional, parece importante, en aras de mantener la independencia de la
Corte Suprema de Justicia, que se recomiende que magistrados y jueces sean nombrados
colegiadamente con base en sus calidades como funcionarios de carrera y no politicamente por

parte de la Asamblea Legislativa.

3.- Se debe definir con la mayor claridad, las competencias entre el gobierno central -
segun sus diversas instituciones centralizadas y descentralizadas-, y los gobiernos locales, en
materia de ordenamiento territorial, planificacion urbana y transportes, ademas de mejorar la

obligatoria coordinacion entre las diversas instituciones.

Aparte de no existir una politica clara de coordinacion inter-institucional, al interno de las
propias entidades existe descoordinacion. La mezcla de competencias, la duplicidad, los celos
de poder y la inadecuada practica administrativa se reflejan en la descoordinacion de las
acciones en materia urbana y de transportes. Se deberia obligar, legalmente, a la coordinacion
inter-institucional vinculante y al ordenamiento al interno de cada institucién. Los planes
reguladores urbanos y de transporte, deben ser concertados y coordinados, entre las
instituciones, el gobierno local directamente afectado y los gobiernos locales vecinos. La
obligada coordinacion inter-institucional puede enriquecerse con la ayuda entre las
instituciones, sobre todo en el drea de la capacitacion de personal, informacion e intercambio

de bases de datos y de ejemplos de problemas y formas de solucion.



Las tres premisas mencionadas anteriormente deben dar paso a la modernizacion y
actualizacion de la legislacion y normativas, sobre todo de la Ley de Planificacion Urbana y el
Codigo Municipal, de la Ley No. 5060 de Caminos Publicos -mejordndose a su vez la
recoleccion fiscal-, de la Ley No. 3503 que regula el transporte remunerado de personas y de

la Ley de Transito.

Cabe mencionar que en el caso de la Ley No. 3503, que afecta a mas del 75% de la poblacion
costarricense, se estudia actualmente un proyecto en la Asamblea Legislativa al cual parece
faltarle proyeccion de largo plazo, por lo que se recomienda ampliarlo, de manera que se
fortalezcan en el texto los conceptos y normas regulatorias en los temas relacionados con los
usuarios (derechos, necesidades y obligaciones), la calidad del servicio, la clara definiciéon de
competencias y relaciones de los concesionarios y del Estado, el medio ambiente, la
tecnologia moderna, la planificacion urbana, la planificacion de transportes, la relacion
intermodal, enfatizando sobre los aspectos de modernizacidon, integracion, sectorizacion,
incumplimiento de contratos, multas, caducidad, pago de perjuicios contra la comunidad y
sanciones rapidas, incluyendo la captura e inmovilizacion de las unidades que operen con
transporte informal y/o formales faltas de la documentacion y requerimientos exigidos por la

ley.

Esos mismos aspectos de modernizacion de la ley se deben realizar para el transporte
remunerado por taxis. La ley debe motivar la modernizacion de las unidades, su
mantenimiento, la disminucion del impacto sobre el medio ambiente, el transporte seguro y
confortable, el pago de seguros que protejan al usuario, al conductor y a la unidad. La ley
debe sancionar, en forma expedita, con la captura e inmovilizacion de unidades, la

competencia informal y los incumplimientos de los formales.

En la Ley de Transito se debe incrementar los montos de las multas y hacer mas severas las
sanciones, simplificar el debido proceso, crear el servicio social obligatorio para infractores de
transporte de cargas, en particular y de quienes atenten contra la seguridad vial, en general. Se

debe mantener un estricto registro de deméritos de acuerdo a las faltas e incumplimiento de



obligaciones de conductores que, al alcanzarse cierto puntaje, obliguen a demostrar
nuevamente idoneidad en cursos tedricos y practicos, a rendir un servicio social por los dafos
ocasionados -aparte de la multa econdmica-, a perder la licencia temporal o indefinidamente,
etc. Paralelamente al aumento sustancial de sanciones y multas, éstas ultimas indexadas
sobre la base de un patron variable en el tiempo como el salario base, se debe fortalecer
técnica y financieramente a la Oficina Especializada del Transito de la O.1.J. y a otros medios
de control institucionales, para el control de particulares, funcionarios publicos y policias de

transito.

Otras recomendaciones son las siguientes:

Crear una legislacion que obligue al CONAVI y a los gobiernos locales a presupuestar el
costo total de las obras de infraestructura vial, incluyendo el adecuado sefialamiento, el fondo
suficiente para expropiaciones de terrenos (la Reserva Especial para expropiacion de terrenos,
mencionada anteriormente), bahias para aparcamiento de autobuses en estaciones intermedias,
aceras, facilidades para discapacitados y otro mobiliario urbano. Como el presupuesto para
construccidn, reconstruccion y mantenimiento de vias es insuficiente, alin sin tomar en cuenta
otros aspectos de mejoras mencionados anteriormente, sera necesario aumentar los
presupuestos del CONAVI y de los gobiernos locales, por medio del incremento de los
impuestos a los combustibles y de la generacion de costos de multas mejoradas

sustancialmente por infracciones a la Ley de Transito (Fondo Vial Nacional).

Por ley o decreto se debe establecer que un porcentaje del presupuesto del INS sea utilizado
exclusivamente para medidas de prevencion de accidentes de transito. Las medidas
principales de prevencion de accidentes de transito ya fueron expuestas en este documento con
anterioridad. Esta accion rendiria ahorros y beneficios a dicha institucion y obviamente al
pais. Ademas se deberia inhibir la intervencion del Ministerio de Hacienda en recortes
presupuestarios del COSEVI ya que se disminuyen los fondos que se deben dirigir a uno de
los problemas mas graves que esta atravesando la ciudadania costarricense como es la falta de

seguridad vial.



Se debe actualizar la legislacion y normativas existentes para puertos y para el transporte de
cargas, para pesos y dimensiones, para la revision técnica de vehiculos y para el control de
emisiones contaminantes por fuentes moviles, estableciéndose multas y sanciones mayores.
Se debe obligar a RECOPE a la importacion o refinacion de diesel de adecuada calidad para
cumplir con limites de emision contaminante aceptables, o bien, romper este monopolio,
manteniendo un estricto control estatal. Asimismo se debe limitar el afio modelo a cinco afos
maximos de antigiiedad, y las caracteristicas tecnoldgicas de los automotores que permite

importar el pais.



