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Asunto: Remisién del criterio sobre el proyecto Expediente N.2 25.456

Estimado Dr. Rojas Jiménez:

Reciba un cordial saludo. En atencién al CU-803-2026, del 2 de junio de 2026, se solicit6 criterio
a algunas unidades académicas de la Facultad de Ciencias Sociales sobre el proyecto "Ley para
la creacion y regulacién del Sistema Municipal de Transporte Publico Interdistrital”
(Expediente N.2 25.456). Los criterios se encuentran publicados en el sitio web de la Facultad
(https://www.fcs.ucr.ac.cr/), con el propésito de facilitar su consulta y ampliar su alcance. Al
hacerlos publicos, estos documentos trascienden el cumplimiento de una solicitud especifica y
se convierten en posicionamientos institucionales que integran el conocimiento académico en
el debate publico y en la formulacién de politicas, contribuyendo asi al aporte de la Universidad
publica en la construccion de soluciones responsables, fundamentadas y socialmente justas.

Cuatro de las cinco unidades consultadas expresan reservas serias o rechazo al texto actual. Los
argumentos que fundamentan esa posicidon afectan el nucleo del disefio institucional de la
propuesta. El silencio administrativo positivo aplicado a concesiones y permisos, la ausencia de
mecanismos reales de coordinacion metropolitana, la concentraciéon de funciones de
planificacién, operacion y fiscalizacién en un mismo ente, y la debilidad técnica y financiera de
la mayoria de las municipalidades configuran un conjunto de riesgos que, de no corregirse,
podrian agravar precisamente los problemas que el proyecto busca resolver. Lo que hace
especialmente significativa esta convergencia es su origen disciplinar diverso con marcos
analiticos distintos.

A la luz del criterio de las personas especialistas consultadas, el Decanato de la Facultad de
Ciencias Sociales recomienda la no aprobacién del Expediente N.2 25.456, en su redaccion
actual ya que el proyecto requiere modificaciones sustantivas.

Criterio suscrito por la directora de la Escuela de Ciencias Politicas, la Dra. Tania
Rodriguez Echavarria, en el oficio ECP-603-2026 del 19 de junio de 2026. Este dictamen
fue elaborado por el M.Sc. Randolph Von Breymann Fernandez, docente de esta unidad.

Coincidencias:

Apuesta por la gestién local del transporte: El enfoque central del proyecto (facultar a las
municipalidades para planificar, supervisar y, cuando corresponda, operar el servicio mediante
una Unidad Técnica de Transporte Local) resulta adecuado desde el punto de vista técnico.
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Contar con autoridades locales de transporte con competencias claras, capacidad operativa y
recursos suficientes puede favorecer una gestion mds integrada de la movilidad, incorporando
criterios ambientales, sociales y de equidad territorial. Asimismo, permite acercar la toma de
decisiones a las necesidades de las personas usuarias y fortalecer los mecanismos de participacion
local. En la experiencia regional, los casos mds efectivos de gestion del transporte han dependido,
en buena medida, de procesos de desconcentracién acompafiados por recursos adecuados,
atribuciones bien definidas y liderazgos locales sélidos.

Diagnéstico y cardcter de servicio piiblico esencial: La exposicion de motivos presenta un
diagndstico consistente, respaldado por criterios de la Contraloria, sobre los principales
problemas del sistema: fragmentacion institucional, debilidades en la informacién disponible,
barreras de accesibilidad e insatisfaccién de las personas usuarias. Declarar el transporte como
servicio publico esencial, segiin lo previsto en el articulo 4, resulta coherente con la
responsabilidad del Estado de garantizar condiciones adecuadas de accesibilidad. Esta definicion
refuerza la idea de que el transporte no debe entenderse iinicamente como una prestacion
operativa, sino como un servicio clave para asegurar una distribucion mds equitativa de
oportunidades en términos sociales y territoriales.

Indicadores, datos abiertos, fiscalizacion y participacion: Los articulos 15 a 18 incorporan

elementos importantes para fortalecer la gestién y supervision del sistema: indicadores clave de
desemperio, publicacién mensual de informacion en formato de datos abiertos, auditorias de la
Contraloria y comités ciudadanos. Estas disposiciones permiten que la autoridad reguladora
cuente con informacion actualizada y verificable, y que la fiscalizacion del cumplimiento forme
parte regular del proceso de regulacion. Ademds, responden a una de las principales debilidades
sefialadas por la CGR: la falta de datos suficientes, consistentes y oportunos para evaluar
adecuadamente el funcionamiento del sistema de transporte.

Vocacion de sostenibilidad ambiental e intermodalidad: La priorizacion de unidades eléctricas e
hibridas, prevista en el articulo 8, junto con el fomento del transporte activo y la integracién
tarifaria con descuentos por transbordo, contemplados en los articulos 8 y 10, son medidas
alineadas con criterios técnicos ampliamente aceptados en materia de renovacion de flota,
intermodalidad e integracion tarifaria. La referencia a la bicicleta y a otros sistemas
complementarios también permite reconocer el papel de los modos no motorizados dentro de una
gestion mds integrada del transporte y la movilidad.

Atencidn a la equidad y a poblaciones vulnerables: El proyecto incorpora la accesibilidad universal
como principio orientador, segtn el articulo 3, y contempla tarifas diferenciadas para personas
adultas mayores, estudiantes y poblacién en condicién de vulnerabilidad, conforme al articulo 10.
Ademds, el diagndstico sobre la falta de datos de movilidad con enfoque de género y sobre los
impactos regresivos de la congestion resulta pertinente y bien sustentado. Estos elementos
permiten vincular la propuesta con una dimensién central de la politica de transporte: garantizar
que el sistema responda de manera mds justa a las necesidades de los distintos grupos de
poblacién.
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Discrepancias:

Ausencia de medidas de gestién de la demanda: El articulado se concentra principalmente en
mejorar la oferta del transporte publico: creacién de rutas, ordenamiento de frecuencias,
renovacion de flota, incentivos a operadores y digitalizaciéon de trdmites. Sin embargo, no
incorpora medidas orientadas a gestionar o reducir la demanda de transporte privado. En
particular, no se abordan instrumentos como regulacion del estacionamiento, reasignacion del
espacio vial, zonas de bajas emisiones, peajes urbanos o de congestion, ni otros mecanismos que
modifiquen el costo relativo de utilizar el automovil en zonas y horarios de alta demanda. Las
medidas de incentivo al transporte publico, cuando se aplican de forma aislada, suelen tener un
efecto limitado sobre el cambio modal. Por el contrario, los mejores resultados se obtienen cuando
estas medidas se combinan con instrumentos que desincentivan el uso del automdévil particular.

Desvinculacién del ordenamiento territorial y el urbanismo: El proyecto aborda el transporte
principalmente como un servicio sectorial y operativo, centrado en rutas, frecuencias, concesiones
y tarifas, pero no lo vincula de manera clara con los instrumentos de planificacién urbana nacional
y cantonal. En particular, el Plan Quinquenal de Rutas, previsto en el articulo 7, no establece una
articulacién con criterios como densidad urbana, mezcla de usos, localizacién de actividades,
crecimiento urbano o modelo de ciudad. Los patrones de movilidad estdn estrechamente
relacionados con la forma de la ciudad: la localizacion de vivienda, empleo, servicios y
equipamientos determina en buena medida la demanda de transporte y la viabilidad del
transporte publico. Por ello, una politica de movilidad efectiva deberia coordinarse con la
planificacién urbana y territorial, de manera que el sistema de transporte contribuya a orientar
un desarrollo urbano mds compacto, conectado y eficiente. Los casos de Curitiba y Bogotd, citados
por el propio proyecto, muestran precisamente la importancia de integrar la planificacion del
transporte con los usos del suelo y con una visién de desarrollo urbano sostenible. Sin esa
articulacién, el proyecto corre el riesgo de concentrarse en la atencién de problemas operativos
del sistema, sin abordar factores estructurales de fondo que condicionan la movilidad, como el
crecimiento urbano disperso, la baja densidad o la alta dependencia del automdévil privado.

Lo intracantonal frente a la realidad metropolitana: El articulo 1 limita el sistema al transporte
interdistrital dentro del territorio cantonal, y plantea su adopcién de manera voluntaria y gradual
por parte de cada municipalidad. Aunque el diagndstico del proyecto identifica la fragmentacion
del sistema y la falta de una autoridad unificada como problemas centrales, la solucién propuesta
podria derivar en multiples sistemas locales, cada uno con su propia Unidad Técnica de
Transporte Local, reglamento, estructura tarifaria y criterios de operacién. Esta limitacion es
especialmente relevante en la GAM, donde los patrones de movilidad son en su mayoria inter-
cantonales. Un disefio exclusivamente cantonal, sin un mecanismo de coordinacién metropolitana
con capacidad efectiva de articulacion, podria profundizar la fragmentacion que el proyecto
busca corregir, dificultando la integracion de rutas, tarifas y servicios entre cantones.

Silencio administrativo positivo en la gestion de un servicio piblico esencial: El articulo 13
establece que toda solicitud de concesién, permiso, licencia, modificacién de ruta o ajuste tarifario
que no sea resuelta en un plazo de treinta dias hdbiles se entenderd aprobada de forma tdcita.
Esta disposicion resulta problemdtica en un servicio ptiblico esencial como el transporte, cuya
planificacién, regulacion y fiscalizacién requieren una revision técnica suficiente antes de adoptar
decisiones sobre rutas, frecuencias, condiciones de operacion, caracteristicas de los vehiculos, o
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tarifas. Aprobar por silencio administrativo una concesién, una modificacion de ruta o un ajuste
tarifario debilita los controles técnicos, ambientales, de sequridad y de accesibilidad que deben
orientar la gestion del sistema.

Viabilidad institucional y financiera: El proyecto asigna a cada municipalidad la responsabilidad
de crear una Unidad Técnica de Transporte Local capaz de realizar estudios de origen-destino,

proyectar demanda, monitorear la operacién mediante GPS y conteo automdtico, y administrar
un régimen sancionatorio. Aunque estas funciones son importantes para una gestion adecuada
del transporte, su implementacion podria ser dificil para muchas municipalidades, especialmente
aquellas con menor capacidad técnica, administrativa y financiera. La principal debilidad
operativa se encuentra en el esquema de financiamiento previsto en el articulo 9, el cual remite a
recursos municipales dentro de los gastos generales de administracion, tarifas y posibles alianzas,
pero no establece una fuente estable, suficiente y de uso especifico para sostener las nuevas
funciones. La experiencia regional muestra que la sostenibilidad financiera suele ser uno de los
principales desafios del transporte publico, y que los recursos fiscales con asignacién especifica
han sido un factor importante en los casos mds exitosos. Sin un mecanismo de financiamiento
solido y claramente orientado a este fin, existe el riesgo de crear UTTL con capacidades limitadas,
mds cercanas a oficinas de trdmite que a verdaderas instancias técnicas de planificacion,
regulacion y fiscalizacion.

Concentracion de roles de planificacién, operacion y control: El proyecto permite que una misma

municipalidad asuma simultdneamente funciones de planificacion y regulacién (a través de la
Unidad Técnica de Transporte Local), funciones de operacién directa (mediante el Departamento
de Servicio de Transporte Publico Local), y funciones de fiscalizacion y sancion. Esta concentracion
de responsabilidades puede generar conflictos de interés, especialmente cuando la autoridad
encargada de supervisar el servicio es también quien lo opera. Desde una perspectiva técnica,
convendria diferenciar con claridad las funciones de planificacion, regulacién, operacién y
control, y establecer mecanismos externos de fiscalizacion que aseguren que todos los operadores
estén sujetos a reglas comunes, verificables e independientes.

Ambicion _ambiental declarativa vs ausencia de metas vinculantes: El proyecto plantea la
prioridad de incorporar flotas eléctricas e hibridas como estdndar de adquisicién, pero no
establece metas obligatorias, plazos de implementacion ni estdndares de emision verificables.
Tampoco queda clara la articulacion con el Plan Nacional de Descarbonizacién ni con la Ley N.°
9518 sobre movilidad eléctrica. Por otro lado, llama la atencién que el proyecto no aborde el tema
del ruido, pese a que se trata de un contaminante altamente relevante para la calidad del espacio
publico, la salud de las personas y la experiencia cotidiana de movilidad de las y los ciudadanos.

Ausencia de medidas de intervencién sobre el espacio publico y la infraestructura vial: El
articulado no incorpora medidas como carriles exclusivos, infraestructura tipo BRT, prioridad
semaforica o recuperacion de espacio ptblico para el transporte colectivo y la movilidad activa.
Si bien la exposicion de motivos toma como referencia experiencias como Curitiba, TransMilenio
y Metrobus, cuyo funcionamiento depende precisamente de la segregacion vial, la prioridad
operativa y una asignacion mds eficiente del espacio ptblico urbano, el texto no habilita los
instrumentos necesarios para mejorar la velocidad, regularidad y competitividad del transporte
publico frente al automavil.
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Coordinacién institucional y distribucién de competencias: El proyecto distribuye funciones entre
la municipalidad, el CTP, la ARESEPy el MOPT, pero no define la jerarquia entre estas instituciones
ni los mecanismos para resolver posibles conflictos de competencia. Por ejemplo, se plantea que
las concesiones y el Plan Quinquenal de Rutas se gestionen “en conjunto” con el CTP, y que las
tarifas se definan de forma “coordinada” con la ARESEP, pero no se precisa qué ocurre si existen
diferencias técnicas, juridicas o politicas entre las entidades involucradas. La reforma a la Ley N.2
7969, prevista en el articulo 23, habilita al gobierno local a asumir competencias sobre servicios
estrictamente intracantonales. Sin embargo, la coexistencia de estas nuevas atribuciones
municipales con las potestades nacionales sobre el mismo territorio puede generar nuevas zonas
de ambigiiedad institucional. Sin mecanismos claros de coordinacion, jerarquia y resolucién de
controversias, el proyecto corre el riesgo de reproducir la dispersién institucional que busca
corregir.

Equidad y enfoque de género: El proyecto presenta un diagndstico pertinente sobre accesibilidad,
vulnerabilidad y falta de informacién de movilidad con enfoque de género. Sin embargo, estos
elementos no se traducen en el articulado, mds alld de la prevision de tarifas diferenciadas. Seria
importante que el texto incorpore medidas mds concretas, como la obligacién de generar y
publicar datos de movilidad desagregados por género, edad y condicién de vulnerabilidad;
estdandares minimos para el disefio seguro de paradas y entornos de espera; y acciones especificas
para prevenir y atender situaciones de acoso, violencia o inseguridad percibida en el transporte
publico.

A partir de lo anterior, me encuentro en desacuerdo con la propuesta mencionada.”

Criterio suscrito por el director de la Escuela de Sociologia, Dr. Mauricio Lépez Ruiz,
director, en el oficio S0-447-2026 del 19 de junio de 2026. Este dictamen fue elaborado
por la M.Sc. Wendy Molina Varela, docente de esta unidad.

“La planificacion territorial y urbana en Costa Rica ha estado marcada por una debilidad
estructural histérica: la ausencia de un enfoque de ordenamiento territorial que responda a las
condiciones geogrdficas y ambientales del pais. Desde hace varias décadas se ha planteado la
necesidad de avanzar hacia esquemas de planificacién basados en cuencas hidrogrdficas, en lugar
de las actuales regiones de planificacion, cuya delimitacién obedece principalmente a criterios
socioeconémicos y politico-administrativos.

A esta limitacién se suma un importante vacio en materia de planificacién regional. Desde la
promulgacién de la Ley de Planificacion Urbana, el pais tinicamente ha contado con un plan
regional de alcance significativo: el Plan GAM. Fuera de este instrumento, no se han desarrollado
propuestas regionales equivalentes para el resto del territorio nacional.

Actualmente, apenas 50 de los 84 cantones del pais cuentan con algtin tipo de plan regulador.
Ademds, muchos de estos instrumentos poseen una cobertura limitada. Esta realidad evidencia las
dificultades técnicas, financieras y administrativas que enfrentan los gobiernos locales para
desarrollar instrumentos de planificacion territorial.
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La problemdtica adquiere especial relevancia en materia de movilidad, conectividad y transporte.
Histéricamente, la planificacién del sistema de transporte ha evolucionado de manera
relativamente independiente del ordenamiento territorial. Mientras el MOPT concentra las
competencias relacionadas con infraestructura y movilidad, la planificaciéon urbana y territorial
responde a marcos institucionales distintos.

Desde esta perspectiva, la propuesta analizada aborda el transporte de manera aislada, sin
integrarlo dentro de una estrategia mds amplia de movilidad, conectividad y desarrollo urbano.
El proyecto se concentra en la creacién de rutas autobuseras, pero no incorpora elementos
fundamentales relacionados con la organizacion territorial ni los patrones regionales de
movilidad.

Entre los principales riesgos identificados se encuentran:

e Profundizacion de la fragmentacidn existente en el sistema de transporte publico.

e Generacidn de propuestas desarrolladas bajo criterios distintos entre municipios.

e Duplicidades en la prestacién del servicio.

e Ineficiencia en la red de transporte y conectividad.

e Incremento de la circulacion vehicular sin una planificacion integral de la demanda.

CONCLUSION TECNICA

Con fundamento en los elementos expuestos, se considera que el proyecto presenta importantes
limitaciones técnicas y de articulacion institucional que comprometen su viabilidad como
instrumento para mejorar la movilidad y el transporte ptblico.

La propuesta aborda el tema desde una escala predominantemente local, sin establecer
mecanismos efectivos de coordinacion regional ni de integracion con los instrumentos de
ordenamiento territorial vigentes.

En consecuencia, existe el riesgo de profundizar los actuales problemas de fragmentacion
territorial y de generar soluciones aisladas que dificulten la construccion de una red de transporte
eficiente, integrada y coherente con las dindmicas territoriales del pais.

Por lo anterior, se recomienda reconsiderar el enfoque del proyecto e incorporar una perspectiva
regional e intermunicipal, articulada con los instrumentos de planificacion territorial y con las
politicas nacionales de movilidad, antes de avanzar en su eventual aprobacion.”

Criterio suscrito por la directora de la Escuela de Trabajo Social, la Dra. Rita Andrea
Meoiio Molina, en el oficio ETSoc-742-2026 del 22 de junio de 2026. Este dictamen fue
elaborado por la Mag. Heilen Diaz Gutiérrez, docente de esta unidad.

Posicion respecto a la iniciativa de ley: a favor de la recomendaciéon de aprobacion,
condicionada a la incorporacioén de las modificaciones sustantivas que se detallan en el apartado
3.

Se respalda los fines del proyecto (descentralizar, ordenar y modernizar el transporte ptblico
interdistrital con criterios de accesibilidad, equidad e inclusion) por ser coherentes con el Estado
social de derecho y con el mandato de promover la justicia social y la garantia de derechos. No
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obstante, la recomendacién de aprobacién es condicionada: el texto, tal como estd redactado,
contiene vacios técnicos y riesgos que, de no corregirse, podrian debilitar precisamente los
derechos que pretende proteger y profundizar desigualdades territoriales y sociales.

Cardcter de la condicién. Se recomienda la aprobacion del proyecto tinicamente si se incorporan
las modificaciones sustantivas del apartado 3.4; de no incorporarse, la posicion seria contraria a
la aprobacién del texto.

3. Andlisis del proyecto
3.1 Marco de valoracion: movilidad como derecho habilitante

Se entiende la movilidad no como un asunto solamente vial, sino como una condicién necesaria
para el ejercicio de otros derechos: el acceso al empleo, a la educacién, a los servicios de salud, al
cuido y a la participacion social depende de poder desplazarse de forma segura, asequible y digna.
La falta de transporte publico adecuado es una forma de exclusion que afecta de manera
mayoritaria a las personas en condicion de pobreza, mujeres, personas adultas mayores, personas
con discapacidad y poblaciones de zonas periféricas.

Desde el Estado social de derecho, el transporte ptiblico es un servicio publico con funcién
redistributiva. Por ello, el criterio de valoracién no es solo la eficiencia operativa, sino si la
iniciativa garantiza accesibilidad universal, equidad territorial, no regresividad de derechos y
participacion ciudadana efectiva.

3.2 Aspectos positivos que justifican el respaldo

e Enfoque de derechos y accesibilidad universal: el articulo 3 refuerza la accesibilidad
universal, asi como los principios de equidad, inclusion social y participacion.

* Diagnéstico basado en evidencia: la exposicion de motivos se sustenta en datos de la CGR,
ARESEP y COSEVI, lo que da legitimidad técnica a la necesidad de reforma.

» Tarifas diferenciadas y proteccion de poblaciones vulnerables: el articulo 10 prevé tarifas
diferenciadas para personas adultas mayores, estudiantes y poblacién vulnerable, en linea con la
funcion social del servicio.

e Participacion ciudadana y transparencia: los comités ciudadanos, los datos abiertos y las
auditorias de la CGR refuerzan una gobernanza democrdtica del servicio.

« Sostenibilidad ambiental: la prioridad a unidades eléctricas o hibridas es congruente con el
derecho a un ambiente sano y la descarbonizacion.

3.3 Vacios técnicos y riesgos
a) Riesgo de profundizar la desigualdad territorial

El financiamiento se vincula principalmente en recursos municipales, tarifas y alianzas ptblico-
privadas, y la adhesion es voluntaria. Esto genera un riesgo: los cantones con mayor capacidad
fiscal podrdn ofrecer sistemas modernos y accesibles, mientras los cantones mds pobres quedarian
rezagados. Sin un mecanismo de compensacion y solidaridad intermunicipal, la ley podria
consolidar un transporte de “dos velocidades” y vulnerar el principio de igualdad y de equidad que
ella misma busca.
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b) Silencio positivo aplicado a concesiones y permisos

El articulo 13 extiende el silencio positivo a concesiones, permisos, licencias y modificaciones de
ruta que no se resuelvan en 30 dias hdbiles. Esto es delicado: la jurisprudencia constitucional ha
sostenido reiteradamente que el silencio positivo no opera para otorgar derechos que requieren
verificacién previa por razones de seguridad, salud ptiblica, ambiente o proteccion de terceros.

Aprobar “de forma tdcita” una concesién de transporte —sin haber verificado el cumplimiento de
la Ley N.2 7600 (rampas, asientos preferenciales, etc.) ni las condiciones de seguridad de las
unidades — contradice los fines del proyecto y los derechos de las personas usuarias, en particular
las personas con discapacidad y adultas mayores.

c¢) Brecha entre la participacion “vinculante”

La exposicién de motivos habla de comités ciudadanos con “recomendaciones vinculantes”, pero
el articulo 18 los define con cardcter consultivo y solo obliga a la municipalidad a “emitir un
pronunciamiento”. Esta incongruencia debilita la participacion efectiva.

d) Accesibilidad

Aunque la accesibilidad universal se sefiala como un principio de la ley, no existe ningiin articulo
que fije estdndares verificables, plazos de cumplimiento ni sanciones especificas por incumplir la
Ley N.2 7600

e) Ausencia de perspectiva de género

La exposicion de motivos reconoce la “ceguera de género” del sistema y la falta de datos
desagregados, pero el articulado no traduce ese diagndstico en obligaciones concretas: no exige
datos de movilidad desagregados por sexo, ni medidas frente al acoso sexual en el transporte, ni
el reconocimiento de los patrones de “movilidad del cuido” que caracterizan los desplazamientos
de las mujeres.

f) Silencio sobre los derechos laborales de las personas trabajadoras del transporte

El proyecto no contempla la situacion de las personas conductoras y trabajadoras del sector ante
la transicién al modelo municipal.

g) Confusion de roles

La UTTL planifica, supervisa y sanciona, mientras el DSTPL opera el servicio. Cuando la
municipalidad opera directamente, se vuelve juez y parte: fiscaliza un servicio que ella misma
presta. Es indispensable una separacién funcional clara y controles externos reforzados para
evitar el conflicto de interés y preservar la rendicién de cuentas.

h) Dudas de competencia.

El transporte remunerado de personas es un servicio publico de regulacién nacional (Leyes N.2
3503y 7969; competencias del MOPT, el CTP y la ARESEP). El traslado de esta competencia a las
municipalidades debe delimitarse con claridad para evitar roces con la red nacional y eventuales
vicios de constitucionalidad. Asimismo, la apelacién de sanciones municipales ante el CTP es
problemdtica, pues el CTP no es superior jerdrquico de la municipalidad y eso podria tensionar la
autonomia municipal.
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3.4 Puntos de mejora y modificaciones al articulado propuestas

Se proponen las siguientes modificaciones, como condicion para una recomendacién de
aprobacioén plena.

1) Articulo 3 (Principios): incorporar expresamente los principios de perspectiva de género,
progresividad y no regresividad de los derechos.

2) Articulos 9 y 10 (Financiamiento y tarifas): crear un fondo de compensacién o
solidaridad intermunicipal que garantice recursos a los cantones de menor capacidad
fiscal, y establecer que la tarifa no podrd constituir una barrera de acceso para la
poblacién en pobreza.

3) Articulo 13 (Silencio positivo): excluir de forma expresa del silencio positivo el
otorgamiento de concesiones, permisos y cualquier acto que incida en la seguridad de las
personas usuarias o en el cumplimiento de la Ley N.2 7600; reservar el mecanismo
unicamente para trdmites menores no constitutivos de derechos.

4) Articulo 18 (Comités ciudadanos): dotar a las recomendaciones de cardcter vinculante
0, como minimo, exigir que todo rechazo sea motivado y publico; garantizar la
representacion de personas con discapacidad, mujeres, personas adultas mayoresy, segin
el cantdn, pueblos indigenas.

5) Articulos 5y 6 (UTTL y DSTPL): establecer la separacion funcional y de personal entre
la funcién reguladora-fiscalizadora y la operativa, con incompatibilidades expresas y
control externo reforzado.

6) Nuevo articulo sobre accesibilidad exigible: fijar estdndares minimos verificables, y
tipificar la falta de accesibilidad como infraccion grave en el articulo 19.

7) Nuevo articulo sobre derechos laborales: prever la proteccién de las personas
trabajadoras del sector ante la transicion de modelo (continuidad laboral, no
precarizacién, respeto a derechos adquiridos).

8) Nueva obligacién de datos desagregados por sexo y medidas frente al acoso: para
incorporar la perspectiva de género en la planificacién de rutas, frecuencias y seguridad.

3.5 Conclusién y recomendacion

Sevalora positivamente la orientacién del Expediente N.2 25.456, por reconocer la movilidad como
un asunto de derechos y por su apuesta por la accesibilidad, la equidad y la participacion.

Estos fines son congruentes con el Estado social de derecho y con la proteccién de la ciudadania.

Recomendacion. Se recomienda la aprobacion del Expediente N.2 25.456 de forma condicionada:
se deben incorporar las modificaciones sefialadas en el apartado 3.4. De no incorporarse esas
modificaciones no se recomendaria su aprobacién ya que, pese a sus buenos propdsitos, podria
reproducir o agravar las desigualdades que pretende combatir y comprometer los derechos de la
poblacién usuaria, en especial de las personas con mayor vulnerabilidad y de los cantones de
menor desarrollo”.
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Criterio suscrito por la directora del Instituto de Investigaciones Sociales, la Dra. Adriana
Sanchez Lovell, comunicado por medio de correo electronico del 19 de junio de 2026.
Este dictamen fue elaborado por la M.Sc. Maritza Urbina Lobo, investigadora de esta
unidad.

a) Sobre la posicion ante el proyecto

El proyecto de ley tramitado bajo el expediente N.2 25.456, plantea establecer un marco legal que
le permita a los gobiernos locales disefiar, implementar, operar y supervisar un sistema de
transporte ptblico de autobus de cardcter interdistrital, a partir de la creacion de una Unidad
Técnica de Transporte Local en cada una de las municipalidades del pais. De acuerdo con los
fundamentos presentados en la exposicion de motivos del proyecto, esta iniciativa surge ante la
necesidad de generar un mejor sistema de transporte piiblico accesible y sostenible, asi como
mermar el trdfico.

Asimismo, toman como fundamento el informe N.° DFOE-CIU-IAD-00008-2023, del 19 de
diciembre de 2023 de la Contraloria General de la Reptiblica, mediante el cual se indica la
necesidad de reformar el actual marco regulatorio del transporte ptblico, en tanto este no
responde a las demandas actuales.

En la exposiciéon de motivos se destaca la falta de estudios técnicos por parte de ARESEP y el CTP,
la falta de eficiencia y eficacia del sistema de transporte piiblico, asi como barreras de
accesibilidad y exclusion de personas usuarias vulnerables, debido a las malas condiciones de un
porcentaje considerable de unidades de autobus y la falta de datos sobre puntos especificos de
cumplimiento normativo respecto al estado fisico de la flota e incluso se sefiala la insatisfaccién
de las personas usuarias.

Conforme a lo anterior, la exposicion de motivos muestra la deficiencia que tiene actualmente el
Estado para brindar el servicio de transporte publico de calidad. Es claro que un sistema deficiente
afecta al ambiente, la economia y en general a la sociedad costarricense, pues, las barreras en la
movilidad limitan las dindmicas diarias de todas las personas y en mayor medida a las personas
con discapacidad, adultas mayores, nifios, nifias, entre otras. De acuerdo con el Informe EIC-
Lanamme-INF-0684-2025 del Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales
(Lanamme) de la Universidad de Costa Rica:

Los resultados obtenidos revelan una experiencia negativa generalizada con respecto al
transporte publico, marcada por cuatro ejes principales: 1. Planificacion deficiente:
Incumplimiento sistemdtico de horarios, rutas modificadas sin previo aviso, baja
frecuencia del servicio y necesidad de tomar transportes alternativos como Uber,
incrementado el gasto en las personas usuarias. 2. Déficit en infraestructura: Paradas
inseguras (sin proteccion climdtica o iluminacién), buses en mal estado (suciedad, falta de
ventilacién) e inaccesibilidad (rampas no funcionales). 3. Problemas de seguridad: Robos
en paradas solitarias (especialmente en horarios nocturnos) y presencia de personas en
estado de vulnerabilidad social. 4. Fragmentacion tecnoldgica: Limitado uso de sistemas
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de pago electronico y validadores defectuosos que obligan al uso de efectivo, lo cual reduce
la eficiencia del sistema.’

Es claro que esta problemdtica afecta la calidad de vida de las personas, por ejemplo, las personas
con discapacidad “reportan barreras fisicas y actitudinales: autobuses sin rampas, personas
conductoras no capacitadasy falta de informacién en formatos inclusivos”? Lo cual, no solo limita
su movilidad, sino que ademds violenta su derecho a la autonomia personal. La poblacién “exige
que la movilidad se reconozca como un derecho humano, con servicios inclusivos, sostenibles y
adaptados a necesidades diversas”.?

El actual marco regulatorio no responde a las necesidades actuales, es menester analizar y
actualizar las normas con el fin de generar mecanismos para el cumplimiento del principio
constitucional del buen funcionamiento de los servicios publicos, el cual, es un derecho
fundamental. En ese sentido, la exposicion de motivos es clara y pertinente, en tanto muestra las
implicaciones ambientales, sociales y econdmicas que se producen ante la falta de un sistema de
transporte publico eficaz y eficiente.

En la exposicién de motivos se sefiala que actualmente el sector encargado de regular el tema se
encuentra fragmentado, lo que genera descoordinacion y consecuencias operativas negativas.
Sobre este punto, Lanamme, mediante el Informe EIC-Lanamme-INF-1209-2025, ha sefialado que:

El sistema de transporte publico costarricense enfrenta una crisis de gobernanza,
caracterizada por la dispersién de competencias entre entidades como el MOPT, INCOFER,
COSEVI, CONAVI, ARESEPy municipalidades. Esta falta de coordinacién genera duplicidad
de funciones, lentitud en la toma de decisiones y ausencia de una visién unificada. Ademds,
el modelo actual margina a los usuarios en la cadena de decisiones, relegdndolos a un rol
pasivo pese a ser los principales afectados por la calidad del servicio.*

El Estado costarricense amerita una centralizacién de las funciones relacionadas con el
transporte publico. Pues, incluso las municipalidades son parte de la problemdtica de la
gobernanza en la materia. Sobre el tema, es de suma importancia tener en consideracion los
siguientes datos:

1 Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales (LanammeUCR), Informe modernizacion del
transporte publico: Grupos focales de personas usuarias (Informe EIC-Lanamme-INF-0684-2025, Universidad
de Costa Rica, 5 de junio de 2025), 18,
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/2992/05%20EIC-Lanamme-
INF-0684-2025%20Memoria%20Personas%20Usuarias%20JUNI0%202025.pdf?sequence=1&isAllowed=y

2 |bidem, 31.

3 lbidem.

4 Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales (LanammeUCR), Informe Mesas de Trabajo por
Costa Rica: Modernizacion del transporte publico: conclusiones (Informe EIC-Lanamme-INF-1209-2025,
Universidad de Costa Rica, 11 de septiembre de 2025), 21,
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/3010/15%20EIC-Lanamme-
INF-1209-2025.FINAL.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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Desafios actuales (2020-2025) Gobernanza fragmentada: Competencias dispersas entre
MOPT (disefio de rutas), ARESEP (fijacion tarifaria) y municipalidades (infraestructura
local). Financiamiento insostenible: Subsidios estatales cubren solo el 15 % de costos
operativos, con tarifas congeladas desde 2019. Infraestructura obsoleta: Cerca del 80 %
de las paradas de autobuses carecen de accesos peatonales seguros; solo el 5 % de la flota
cumple estdndares internacionales (ej. Euro V). Impacto ambiental: Sector transporte
contribuye con el 44 % de emisiones GEI nacionales, con una flota de buses que promedia
18 aiios de antigiiedad.”

Es claro que hay una problemdtica que amerita una solucién. A partir de los estudios realizados
por Lanamme, concluyen que en efecto es necesaria una reforma legal y la creacién de una entidad
rectora con participacion ciudadana, pero “su éxito dependerd de la coordinacion
interinstitucional, la inversion estratégica y el compromiso con estdndares internacionales de
calidad”. La solucion que plantea la creacion de una tnica entidad rectora surge ante:

una marcada fragmentacion institucional que obstaculiza la toma de decisiones y la
ejecucion. Coexisten multiples entidades con mandatos traslapados o difusos (CTP,
ARESEP, MOPT, INCOFER y municipalidades), sin una autoridad tinica con rectoria
técnica, capacidad ejecutiva y coordinacion metropolitana. Esta dispersion se traduce en
procesos lentos, discrecionalidad, bajo control por desempefio y calidad, y rezagos en la
implementacién.”

En ese sentido, es imprescindible analizar el proyecto de ley tomando en consideracién los datos
expuestos, ya que se debe garantizar la promulgacién de normas que solventen la problemdtica
de la gobernanzay no que refuercen la duplicidad de funciones. En este caso, el proyecto tramitado
bajo el expediente N.2 25.456, plantea una posibilidad para las municipalidades mds no un deber
de gestionar el transporte ptiblico en su localidad, ya que de acuerdo con el articulo 170 de la
Constitucion Politica las municipales son entes auténomos por lo que pueden decidir si obligarse
o0 no ante lo dispuesto en dicho proyecto de ley. Esta autonomia “debe ser entendida como la
capacidad que tienen las municipalidades de decidir libremente y bajo su propia responsabilidad,
todo lo referente a la organizacion de determinada localidad (el cantén)”.8

5ibidem, 29.

6 Ibidem, 35.

7 Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales (LanammeUCR), Informe Mesas de Trabajo por
Costa Rica: Modernizacion del transporte publico: conclusiones (Informe EIC-Lanamme-INF-1209-2025,
Universidad de Costa Rica, 11 de septiembre de 2025), 68,
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/3010/15%20EIC-Lanamme-
INF-1209-2025.FINAL.pdf?sequence=1&isAllowed=y

8 Jorge Enrique Romero-Pérez, “La autonomia constitucional de las municipalidades”, ponencia presentada
en el Congreso Internacional de Estudios Municipales, Escuela de Administracién Publica, Universidad de
Costa Rica, San José, Costa Rica, 18-20 de febrero de 2004, 133, https://share.google/90D5y4rwRVvoKE9IZ

Recepcion: 2511-3211 | 2511-6372 Sitio web: https://www.fcs.ucr.ac.cr
Correspondencia: decanato.fcs@ucr.ac.cr
Solicitudes de informacion: solicitudes_informacion.fcs@ucr.ac.cr


https://www.fcs.ucr.ac.cr/
mailto:decanato.fcs@ucr.ac.cr
mailto:solicitudes_informacion.fcs@ucr.ac.cr
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/3010/15%20EIC-Lanamme-INF-1209-2025.FINAL.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/3010/15%20EIC-Lanamme-INF-1209-2025.FINAL.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.lanamme.ucr.ac.cr/repositorio/bitstream/handle/50625112500/3010/15%20EIC-Lanamme-INF-1209-2025.FINAL.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://share.google/9OD5y4rwRVvoKE9lZ

a . UNIVERSIDAD DE F C Facultad de
) COSTARICA Ciencias Sociales
N

FCS-596-2026
Pagina 13 de 19

El articulo 169 de la Constitucion Politica sefiala que los servicios locales de cada cantén se
encuentran a cargo del Gobierno Municipal, el cual se integra principalmente por el Consejo
Municipal y la Alcaldia, en tanto es un ente bifdsico, en ese sentido, si se le habilita la gestién del
transporte ptblico no se haya choque con el pardmetro de constitucionalidad.

Segtin el proyecto de ley supra, se plantea la creacién del Sistema Municipal de Transporte Ptblico
Interdistrital (SMTP-1) a cargo de las municipalidades. Los entes que decidan implementar el
SMTP-I deberdn crear una Unidad Técnica de Transporte Local (UTTL), adscrita a la estructura
municipal, asi como un Departamento de Servicio de Transporte Piblico Local (DSTPL). Cabe
destacar que, conforme al proyecto, el articulo 5 le estableceria las siguientes funciones a la
Unidad Técnica:

ARTICULO 5- Unidad Técnica de Transporte Local.

Cada municipalidad que implemente el SMTP-I deberd crear una Unidad Técnica de
Transporte Local (UTTL), adscrita a la estructura municipal existente, con las siguientes
funciones:

a) Planificacién y disefio de rutas.

b) Coordinacion de procesos de licitacion y adjudicacion de concesiones con la
aprobacién del Concejo Municipal.

c) Supervision técnica y operativa de los servicios.

d) Aplicacion del régimen sancionatorio.

e) Evaluacién periddica del desemperio.

f) Vinculaciédn interinstitucional de la siguiente forma:

-Con el MOPT y el CTP asegurando la alineacién del SMTP-I con politicas
nacionales.

-Con la ARESEP garantizando la regulacion del servicio

-Con la Contraloria General de la Republica asegurando la transparencia
del funcionamiento del SMTP-I.

-Con otras Municipalidades armonizando las regulaciones locales para un
funcionamiento integral y eficiente.

En sintesis, lo que hace la propuesta de ley es permitir que las municipalidades tengan la
posibilidad de ejercer la competencia para disefiar, implementar, operar, supervisar y evaluar un
sistema de transporte ptblico interdistrital dentro de su territorio cantonal. Estas competencias
actualmente se encuentran en gran medida a cargo del Consejo de Transporte Publico (CTP)
conforme a lo dispuesto en la Ley N.? 7969, norma que establece su creacién como érgano con
desconcentraciéon mdxima y personeria juridica instrumental, especializado en materia de
transporte publico y adscrito al Ministerio de Obras Publicasy Transportes (MOPT).”

9 Asamblea Legislativa de la Republica de Costa Rica, Ley N.° 7969: Ley Reguladora del Servicio Publico de
Transporte Remunerado de Personas en Vehiculos en la Modalidad de Taxi [Aprobada el 22 de diciembre de
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Dentro de sus competencias y atribuciones se pueden destacar las siguientes:

Servir como érgano que facilite la coordinacion interinstitucional entre las dependencias
del Poder Ejecutivo, el sector empresarial, los usuarios y los clientes de los servicios de
transporte ptblico, los organismos internacionales y otras entidades ptblicas o privadas
que en su gestion se relacionen con los servicios requlados en esta ley.

Establecer y recomendar normas, procedimientos y acciones que puedan mejorar las
politicas y directrices en materia de transporte ptblico, planeamiento, revision técnica,
administracién y otorgamiento de concesiones y permisos.

Velar porque la actividad del transporte publico, su planeamiento, la revisién técnica, la
administracién y el otorgamiento de concesiones, sus sistemas operacionales y el
equipamiento requerido, sean acordes con los sistemas tecnolégicos mds modernos.

Conocer, tramitar y resolver, de oficio o a instancia de parte, las denuncias referentes a los
comportamientos activos y omisos que violen las normas de la legislacién del transporte
ptblico o amenacen con violarlas.

Preparar un plan estratégico cuyo objetivo esencial sea organizar, legal, técnica y
administrativamente, el funcionamiento de un plan de desarrollo tecnoldgico en materia
de transporte ptublico.

Promover el desarrollo y la capacitacién del recurso humano involucrado en la actividad,
en concordancia con los requerimientos de un sistema moderno de transporte publico.

Fijar las paradas terminales e intermedias de todos los servicios de transporte publico
remunerado de personas. Solicitar ante la ARESEP los reajustes de tarifas de todos los
servicios de transporte remunerado de personas. Aprobar sus planes operativos anuales.’

Como se observa, existe un érgano encargado de regular lo referente al transporte ptblico a nivel
nacional, si bien el proyecto de ley no busca quitarle las competencias y atribuciones al CTP, en el
articulo 23 sobre reformas legales se plantea la adicién al articulo uno de la Ley N.° 7969, lo
siguiente:

[...] dird: “En el caso de los servicios de transporte publico interdistrital que se desarrollen
exclusivamente dentro del territorio de un canton y sean gestionados directamente por su
municipalidad conforme a un marco legal especial, dicha competencia podrd ser asumida
por el gobierno local.”

Lo anterior amplia la competencia en materia de transporte ptblico incluyendo ademds del CTP
a las municipalidades. Lejos de centralizar en un solo ente las competencias y atribuciones en la
materia, este proyecto de ley lo descentraliza, lo cual, resulta contrario a las recomendaciones
realizadas por Lanamme, en tanto, sefiala como parte de las soluciones a las problemadticas de la
gobernanza la creacién de un tnico ente rector. No obstante, si las municipalidades asumen la

1999], art. 5y 6,

https://pgrweb.go.cr/scij/Busqueda/Normativa/Normas/nrm_texto completo.aspx?param1=NRTC&nValorl
=1&nValor2=41856&nValor3=0&strTipM=TC

10 Consejo de Transporte Publico. “Acerca del CTP”. https://www.ctp.go.cr/acerca
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gestion del transporte publico, todas las actividades se centralizan en estos entes, los cuales, deben
coordinar con el CTPy la ARESEP, esto puede generar una alternativa para mejorar el transporte,
pero en localidades especificas y no necesariamente a nivel nacional.

Este proyecto implica mayor coordinacion entre los entes y drganos estatales que como bien se
presenta en la exposicién de motivos, no estd resultando efectivo. Por tanto, se debe discutir con
datos técnicos si el tema debe ser un asunto que debe ser de competencia de cada una de las
municipalidades del Estado o si por el contrario atenta contra la gobernanza. En la propia
exposicion de motivos del proyecto de ley, se presentan casos de éxito, en donde los gobiernos
locales han asumido el liderazgo del transporte puiblico de sus localidades y han logrado brindar
un servicio mds eficaz y eficiente.

Sin embargo, conforme al Indice de Gestién de Servicios Municipales (IGSM) de la Contraloria
General de la Reptiblica, se demuestra que:

En 2025, la mayoria de los 84 municipios evaluados se concentra en los niveles iniciales de
madurez del IGSM. El 8% (7 municipios) estd en el nivel "INICIAL," requiriendo mejoras
sustanciales. Un 68% (57 municipios) se encuentra en el nivel "BASICO," necesitando
avances significativos. Solo el 24% (20 municipios) alcanzé el nivel "INTERMEDIO.
Ningtin municipio se registra en los niveles "AVANZADO" u "OPTIMIZANDO,". Mostrando
una clara necesidad de fortalecer las prdcticas y la gestién de los servicios municipales
para alcanzar niveles mds altos.!

En Costa Rica los gobiernos locales presentan retos importantes en la gestién de los servicios
municipales como recoleccion de residuos, aseo de vias, urbanismo, alcantarillado pluvial,
servicios sociales, educativos, culturales y deportivos y sobre la red vial cantonal. Como se observa
en los datos, en general, las municipalidades se encuentran en estado inicial o bdsico respecto a la
gestion de los servicios ptiblicos que brindan. Por lo cual, la gestién del transporte ptiblico también
puede suponer un impacto importante para estos entes, siendo que ya existen organos y entes
encargados de la materia en el pais, los cuales pese al tiempo siguen presentando retos
importantes para garantizar servicios de calidad, especialmente ante la falta de coordinacién y
duplicidad de funciones.

La apertura para que entes como las municipalidades tengan atribuciones y competencias,
amerita reflexién, ya que este proyecto de ley lo que plantea es la descentralizacién, dando cabida
a la creacion de 84 Sistemas Municipales de Transporte Publico Interdistrital con su respectiva
Unidad Técnica de Transporte Local (UTTL) y Departamento de Servicio de Transporte Ptblico
Local (DSTPL), lo que genera un reto importante en la gobernanza del transporte ptiblico del pais.

b) Impactos, vacios técnicos, riesgos, puntos de mejora y modificaciones al articulado

Sumado a lo expuesto, cabe destacar que el proyecto de ley es concordante con el principio de
autonomia de las municipalidades reconocido en el articulo 170 de la Constitucién Politica, en
tanto, vendria a ser una norma que les posibilita a las municipalidades tener competencia en
materia de transporte publico pero delimitado a su canton y si estas asi lo deciden. A su vez, es

11 Contraloria General de la Republica. indice de Gestidn de Servicios Municipales (IGSM). Consultado el 18
de junio de 2026. https://sites.google.com/cgr.go.cr/igsm/
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concordante con la descentralizacion, pero a nivel técnico supone un cuestionamiento, ya que
instituciones como Lanamme han indicado que los problemas de gobernanza en la materia
devienen de la falta de intercambio y organizacién interinstitucional, asi como la duplicidad de
funciones, este proyecto implica un grado sumamente alto de gobernanza interinstitucional, esto
genera un riesgo para su eficiencia y eficacia.

Por otra parte, respecto a las modalidades de servicio, se observa en el proyecto de ley que el
articulo 8 establece las siguientes modalidades:

Las modalidades del servicio segtin la demanda podrdn incluir:

a) Autobuses de alta capacidad para rutas principales.

b) Microbuses o vehiculos de menor tamario para ramales secundarios.

c) Transporte no motorizado y sistemas complementarios como bicicletas ptiblicas.
d) Unidades eléctricas o hibridas como estdndar prioritario de adquisicion.

Este articulo amerita mejorar la técnica de redaccion legislativa y delimitar de forma concreta las
modalidades de servicio publico, ya que en el articulo no se indican con exactitud y la frase “podrdn
incluir” es indeterminada, lo que puede generar vacios legales e inseguridad juridica. Asimismo, el
inciso d) no concuerda con los incisos respecto a las modalidades de servicios, ya que cuando se
habla de modalidades se hace alusién a los medios empleados para brindar el servicio.

Respecto a los incentivos establecidos en el articulo 11 del proyecto de ley, es importante indicar
que dotar de incentivos econémicos, bonificaciones o comisiones, puede representar un riesgo en
la ejecucién de los fondos ptublicos, pues, los concesionarios estdn llamados a cumplir con los
principios establecidos en el marco normativo costarricense, sumado a actos discrecionales.

Otro riesgo que es importante sefialar es lo referente al silencio positivo, este se entiende como
“Silencio administrativo ante el cual se presume que lo solicitado por el administrado es concedido
por la Administracién”.’? Seguin al articulo 13 del articulado del proyecto de ley, el silencio positivo
aplicaria a: “la concesién, los permiso, licencia, modificaciones de ruta, ajuste de tarifa u otro
tramite administrativo relacionada con la prestacion del servicio de transporte ptiblico
interdistrital que no sea resuelta en el plazo mdximo de treinta dias hdbiles”.

Conforme al derecho piiblico, en la administracién publica por regla general aplica el silencio
negativo, con la excepcion de las licencias, los permisos y las autorizaciones que permitan la
remocion de un obstdculo para el ejercicio de una conducta debida. Por ende, permitir que una
concesién quede adjudicada mediante silencio positivo implica un riesgo sumamente grave ya que
la concesién implica un proceso de licitacién con un contrato por tiempo determinado, en este
caso para brindar el servicio de transporte ptiblico, normalmente es oneroso y no se le puede dar
fin si no incurre en un causal para el rompimiento del contrato. Por lo cual, si la municipalidad no
responde en el tiempo debido entonces aquellas personas que hayan solicitado ser concesionarios
se entenderdn como tales, lo que genera una violacién al debido proceso e inseguridad juridica.

12 poder Judicial de Costa Rica, “Silencio positivo”, Diccionario Usual del Poder Judicial, consultado el 18 de
junio de 2026, https://diccionariousual.poder-judicial.go.cr/index.php/diccionario/silencio-positivo
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De igual forma, el silencio positivo en las modificaciones de ruta, los ajustes tarifarios y los
trdmites administrativos en general relacionados con el servicio, implica asumir un riesgo, pues,
estos pueden ser en perjuicio de las personas administradas y si la administracién no responde
en el plazo correspondiente queda en firme, por ende, genera insequridad juridica para las
personas administradas y no garantiza el cumplimiento del fin ptblico del servicio. Este punto es
sumamente grave, por lo cual, amerita una revision profunda y se sugiere revisar la técnica de
redaccion legislativa. Finalmente, respecto a las auditorias, en efecto es potestad de la
Contraloria General de la Reptblica, pero al ser potestad de esta, esta es la que debe establecer
ese quehacer como drgano constitucional del Estado.

d) Conclusiones

A partir de lo anterior, se puede concluir que el proyecto de ley tiene una relevancia social
sumamente importante, en tanto pretende mejorar la calidad del transporte piiblico en cada
canton del pais, sin embargo, la técnica de redaccion legislativa genera riesgos, vacios legales,
falta al debido proceso e inseguridad juridica, por lo cual, con su redaccion actual no puede ser
aprobado, amerita revisar a fondo los aspectos sefialados. Ante esto, se sugiere a modo de sintesis
lo siguiente:

1. Evitar la duplicidad de funciones en la gestion del transporte ptiblico.

2. Garantizar los mecanismos de gobernanza interinstitucional en materia de transporte
publico.

Mejorar la técnica de redaccion legislativa.

4. Reformular el alcance del silencio positivo, evitar incluir a las concesiones, modificaciones
de ruta, ajuste de tarifa u otro trdmite administrativo relacionado con la prestacién del
servicio de transporte publico interdistrital, puesto que esto genera falta al debido
proceso, especialmente respecto a la adjudicacion de la concesién, sumado a la
inseguridad juridica que puede implicar que lo anterior genere perjuicio a las personas
administradas.

5. Establecer de forma clara la modalidad del servicio.
6. Evitar el empleo de fondos ptiblicos para dar beneficios econdmicos a los concesionados.

Sin tomar en consideracién que el articulado del proyecto de ley presenta errores de fondo no es
posible aprobarlo, no obstante, con cambios sustanciales es un proyecto que puede resultar
beneficios si en efecto se da una buena gobernanza interinstitucional del transporte ptiblico ya
que para el Estado costarricense este es un tema de suma urgencia en tanto se estd violentando
derechos fundamentales como el buen funcionamiento de los servicios ptiblicos.
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“De acuerdo con el indice de trdfico del afio 2026 , San José se posiciona como la ciudad con peor
congestioén vehicular de América, superando a ciudades como Sdo Paulo y Ciudad de México. Esto
evidencia que los tiempos de desplazamiento y los niveles de congestion vial en nuestro pais son
sumamente elevados.

Es importante considerar que la mayoria de las personas que habitan el pais deben desplazarse
diariamente hacia sus lugares de trabajo, estudio y atencion en salud, por ejemplo. Por ello, la
movilidad y los medios de transporte constituyen temas prioritarios que requieren atencion y
soluciones efectivas que contribuyan a mejorar la calidad de vida de quienes se trasladan
cotidianamente.

En este contexto, el proyecto resulta relevante y necesario, ya que permite a los gobiernos locales
disefiar, implementar y operar sistemas de transporte ptblico interdistrital. Con ello se busca dar
respuesta a la congestion de las principales vias, mejorar la conectividad mediante rutas
secundarias, reducir la dependencia del vehiculo privado y promover procesos de coordinacion
interinstitucional que favorezcan la integracion de las rutas de transporte.
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Asimismo, la propuesta responde a preocupaciones que ya habian sido sefaladas por el
LanammeUCR respecto al tiempo que las personas pierden en sus desplazamientos diarios,
situacion que tiene repercusiones directas sobre la salud mental y el bienestar. De igual manera,
se habia destacado la necesidad de avanzar hacia un sistema integrado de transporte ptblico,
aspecto que este proyecto aborda al procurar reducir el trdfico, mejorar la accesibilidad y
promover la consolidacién de un sistema de transporte interdistrital inclusivo y sostenible.

Ademads, la iniciativa atiende no solo la necesidad de modernizar el sistema de transporte y
mejorar la infraestructura existente, sino también la de garantizar el acceso al servicio para
distintos grupos en condicion de vulnerabilidad, colocando a las personas usuarias y sus
necesidades en el centro de la planificacién y gestién del transporte.

Existe amplia evidencia sobre el impacto positivo que un sistema de transporte ptblico eficiente
tiene en la calidad de vida de la poblacién. Experiencias como las de Curitiba en Brasil, el Metrobtis
de Ciudad de México y el sistema de transporte ptiblico de Santiago de Chile demuestran que este
tipo de iniciativas no solo contribuyen a reducir los tiempos de traslado, sino también a disminuir
la contaminacién ambiental asociada al uso excesivo del transporte privado.

Por todo lo anterior, considero que este proyecto debe ser aprobado, ya que sus beneficios serian
multiples y tendrian un impacto positivo en el bienestar de las personas y la sostenibilidad
ambiental, entre otros”.

Atentamente,

-
UCR !Firmadc:

digitalmente

Dra. Isabel Avendano Flores
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