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PROYECTO DE LEY.

“LEY PARA LA CREACION Y REGULACION DEL SISTEMA MUNICIPAL DE
TRANSPORTE PUBLICO INTERDISTRITAL”

Expediente N.°25.456
ASAMBLEA LEGISLATIVA:

Este proyecto de ley establece el marco legal para que los gobiernos locales
disefien, implementen, operen y supervisen un sistema de transporte publico
interdistrital, garantizando un servicio eficiente, seguro, accesible y ambientalmente
responsable. Lo anterior, pretende ser una respuesta a la congestién en vias
principales, el rezago de las secundarias, la dependencia del vehiculo privado y la
fragmentacién de rutas por falta de coordinacion y normativa unificada.

Esta iniciativa plantea crear en cada municipalidad una Unidad Técnica de
Transporte Local (UTTL) con facultades para planificar rutas, licitar, concesionar con
el CTP, supervisar, aplicar sanciones y coordinar con MOPT, ARESEP vy la
Contraloria. Entre sus herramientas destacan la ventanilla unica digital, el silencio
positivo para agilizar tramites, indicadores de desempefio monitoreados en tiempo
real y participacién ciudadana mediante comités y audiencias publicas.

La iniciativa busca reducir el trafico, mejorar la accesibilidad y consolidar un sistema
de transporte interdistrital inclusivo y sostenible, fortaleciendo la gobernanza local y
la capacidad de respuesta municipal.

1. Hallazgos de la Auditoria Operativa sobre el servicio de autobus de la
Contraloria General de la Republica

El Informe N.° DFOE-CIU-IAD-00008-2023, del 19 de diciembre de 2023, confirma
de forma independiente las deficiencias estructurales del transporte publico de
autobus en Costa Rica. La CGR, como 6rgano contralor, identifico fallas en
eficiencia, eficacia, calidad, accesibilidad y satisfaccion de los usuarios,
concluyendo que el marco actual es insuficiente y requiere una reforma urgente.

2. Diagnéstico de la Problematica del Transporte Publico: Perspectiva
Validada por la CGR

a) Indefinicién y carencia de informacién

La CGR determiné que entre enero de 2020 y junio de 2023 no fue posible garantizar
un servicio eficiente, eficaz y de calidad, debido a la falta de informacién esencial
(tiempos de traslado, frecuencia, horarios, rutas, ubicacién de paradas, métodos de
pago). Herramientas como el SIR de ARESEP y el SICUT del CTP resultan



insuficientes o incompletas, lo que limita la planificacion, supervision y rendicion de
cuentas, en contravencion con la Ley N.° 8292 de Control Interno.

Ademas, CTP y ARESEP carecen de estudios actualizados que integren demanda,
flota y frecuencia, manteniendo un modelo inercial sin vision estratégica. Esta
ausencia de datos en tiempo real convierte la toma de decisiones en especulativa y
debilita la gobernanza, reduciendo a las instituciones a un rol de tramitadores de
permisos en lugar de gestores del servicio.

La siguiente tabla, adaptada directamente del Informe de la CGR, ilustra la magnitud
de la informacién basica ausente, lo que hace tangible la profundidad del déficit de
datos en las autoridades nacionales de transporte.

Categoria de Informaciéon |[Estado Actual (segun CGR)Implicacion para la Gestiéon

Tiempos de traslado No disponible Impide planificacion de viajes
por usuarios y optimizaciéon de
rutas.

Frecuencia operativa diaria |No disponible No permite validar el
cumplimiento contractual del
Servicio.

Métodos de pago disponiblesjinsuficiente Limita la diversificacion vy
modernizacién de los
sistemas de pago.

Horarios No disponible Dificulta la planificacion de
viajes por usuarios y la
supervision.

Rutas Insuficiente/No homogénea ([Impide el analisis de eficiencia
y coherencia territorial.

Ubicacion de las paradas  [Insuficiente/No homogénea |Afecta la accesibilidad y la
planificacion de
infraestructura.

Tabla 1: Informacion Basica No Remitida por CTP y ARESEP para la Planificacion, Control y Ejecucién
del Servicio de Autobus (Segun Auditoria CGR)

b) Barreras de accesibilidad y exclusiéon para poblaciones vulnerables

La CGR concluyé que la accesibilidad en el transporte publico modalidad autobus
no cumple los parametros establecidos, afectando de forma desproporcionada a
personas con discapacidad, adultos mayores y otros grupos vulnerables.

Principales deficiencias:

Rampas: De un total de 4765 unidades de autobus en el pais, 237 "no cuentan
con rampa o no se tiene la informacion”. Ademas, datos complementarios de



inspecciones técnicas vehiculares de COSEVI (octubre-diciembre 2022)
revelaron que 20 de 156 unidades inspeccionadas presentaban "defectos de
funcionamiento de la rampa y/o elevador", con dos casos explicitamente sin
espacio interno para sillas de ruedas. Este es un incumplimiento critico, ya que el
100% de la flota (con 15 afios o0 menos de vida util) deberia tener rampas
perfectamente funcionales segun la Ley N°. 7600.

Pasamanos: De 156 unidades analizadas, 23 (casi el 15%) presentaban
"defectos de estado de barras y/o agarraderas”, lo que llevo a la CGR a calificar
la condicion de accesibilidad de los pasamanos como "muy mala".

Asientos Preferenciales y Rotulacién: La administracion (CTP y ARESEP)
carece de registros y verificacién del cumplimiento de los asientos preferenciales
obligatorios. Los datos de COSEVI indican que 10 de 156 unidades (6.4%) tenian
"rotulacion incompleta, en mal estado o nula" para asientos preferenciales.
Medios de Comunicacion Auditivos-Visuales: Tanto el CTP como la ARESEP
declararon explicitamente no disponer de informacién sobre unidades equipadas
con medios de comunicacion auditivos-visuales. Los datos de COSEVI sobre
rotulacion general mostraron que 95 de 156 unidades (60.89%) tenian "rotulacion
en mal estado o incompleta".

Estas carencias, pese a los mandatos legales y tratados internacionales, evidencian
una falla sistémica de supervision y priorizacién por parte del CTP y ARESEP,
limitando el acceso a empleo, educacién y salud y perpetuando la exclusion social.

Se suma la ausencia de un mecanismo accesible para planificar viajes y la falta de
datos de movilidad desagregados por género, lo que invisibiliza las necesidades
especificas de las mujeres, usuarias mayoritarias del servicio. Esta “ceguera de
género” profundiza las desigualdades y limita la participacion plena en la vida

econdmica y social.

La siguiente tabla resume los hallazgos de accesibilidad de la CGR, proporcionando
una base cuantitativa para la necesidad de reforma.

Caracteristica de[Estado ActualPorcentaje/Cantidad/Observaciones de
Accesibilidad (segun CGR) de Unidades/CGR
Afectadas
Unidades con rampa |Deficiente 237 de 47651100% de la flota
unidades sin rampa o|(<=15 afios) deberia
sin informacion; 20 deftener rampas
156 con defectos dejffuncionales segun
funcionamiento. Ley 7600.
Pasamanos Muy mala 23 de 156 unidades|Condicion de




con defectos (aprox.faccesibilidad muy
15%). mala".
Asientos No hay|10 de 156 unidades|Obligatorio por Ley,
preferenciales registro/Deficiente  [con rotulacion|7600, pero sin
incompleta/nula verificacion ni
(6.4%). cuantificacion.
Medios comunicacién[No hay95 de 156 unidadeslCTP y ARESEP no
auditivos-visuales informacion/Deficient [con rotulacidon en malaportan informacion.
e estado/incompleta
(60.89%).

Tabla 2: Resultados de Accesibilidad en el Servicio de Autobus (Segun Auditoria CGR)

c) Insatisfaccién Ciudadana con la Calidad Percibida del Servicio
La auditoria de la CGR, basada en la ENPSP 2023 y encuestas de ARESEP (2020-
2022), evidencia una insatisfaccion generalizada con el servicio de autobus,
reflejada en varios aspectos clave:

Comodidad: El 40.07% de los encuestados percibe negativamente la
comodidad, con un aumento progresivo desde el 24.9% en 2020 hasta el 32.4%
en 2022 segun ARESEP.

Seguridad (paradas y viaje): El 38.4% se siente inseguro en las paradas y el
22% durante el viaje. La percepcién de inseguridad a bordo aumentoé del 29%
en 2020 al 34.9% en 2022.

Atencion al Cliente: El 26.6% reporta trato no amable, corroborado por
ARESEP: 25.3% en 2020, 25.8% en 2021y 30.4% en 2022.

Estado Fisico de la Flota: El 39.6% considera la flota en mal estado, similar al
39.8% registrado en 2022. Esto situa la calidad del servicio en el limite inferior
de lo aceptable.

La CGR resalta la falta de un modelo integral de fiscalizacién centrado en el usuario.
Aunque ARESEP promovié normas nacionales desde 2018, el CTP aprobd un
manual de evaluacion de 2015 en 2023 sin actualizaciones. Ademas, la evaluacion
se suspendié entre 2020 y 2022 por la pandemia, eliminando el mecanismo para
medir la prestacién del servicio.

La insatisfaccion creciente indica una crisis de confianza publica, que reduce el uso
del transporte publico y fomenta la migracién hacia vehiculos privados, generando
congestion y problemas ambientales. El proyecto de ley busca reconstruir la
confianza mediante transparencia, rendicion de cuentas, participacion ciudadana y
vinculacion de subsidios a indicadores de desempeiio y satisfaccion del usuario.



La siguiente tabla presenta los datos de percepcion de calidad, consolidando la
evidencia de la insatisfaccion ciudadana.

Aspecto de Percepcioén Percepcién Percepcién Percepcién
Calidad Negativa Negativa Negativa Negativa
(ENPSP 2023 |[(ARESEP 2020)| (ARESEP 2021) | (ARESEP 2022)
CGR)
Comodidad 40.07% 24.9% - 32.4%
Seguridad 38.4% - - -
(espera)
Seguridad (viaje) 22% 29% - 34.9%
Atencion al 26.6% 25.3% 25.8% 30.4%
Cliente
Estado Fisico 39.6% - - 39.8%
Flota

Tabla 3: Percepcion de la Calidad del Servicio de Autobus (Segun Encuestas CGR y ARESEP)

d) Fragmentacion, Descoordinacion y Obsolescencia del Sistema Actual
Elinforme de la CGR evidencia un sistema de transporte fragmentado, con multiples
operadores y sin una vision estratégica compartida, lo que genera rutas
superpuestas, frecuencias irregulares y falta de estudios actualizados sobre
demanda y flota. La administracién actia como mero tramitador de permisos vy
concesiones, con 194 rutas pendientes de refrendo, 250 permisos activos y 76 rutas
inactivas.

Esta fragmentacion no solo provoca ineficiencia, sino también inequidad social y
pérdidas econdmicas, fomentando el uso de vehiculos privados. La CGR justifica la
necesidad de cambio legislativo para abordar el problema como un impedimento
critico para el desarrollo econémico y social del pais.

e) Deficiencias Criticas en la Infraestructura de Paradas y Terminales
Las visitas de los auditores revelaron la ausencia de estandares minimos en
paradas, con estructuras improvisadas y falta de informacion sobre rutas,
frecuencia, horarios y contactos para quejas. Existe una indeterminacion
interinstitucional sobre responsabilidades entre MOPT y CTP, y no hay guias
oficiales de disefo inclusivo para peatones y usuarios.

Estas deficiencias afectan la seguridad, comodidad y percepcion del servicio,
impactando especialmente a poblaciones vulnerables y comprometiendo la
eficiencia del sistema. La falta de planificacion y autoridad local con facultades
integrales ha generado servicios fragmentados y descoordinados, con rutas
superpuestas y frecuencias inadecuadas.



El proyecto de ley propone facultar a las municipalidades mediante Unidades
Técnicas de Transporte Local (UTTL) para planificar, supervisar y, si es necesario,
operar el servicio. Incluye ventanilla unica digital, indicadores de desempefio en
tiempo real, participacion ciudadana vinculante, transparencia mediante datos
abiertos y auditorias externas, y con innovaciones como pago electrénico,
integracion tarifaria y veeduria digital. El objetivo es consolidar un sistema eficiente,
inclusivo, sostenible y gestionado localmente.

3. Detallando la Problematica del Transporte Publico en Costa Rica
El sistema de transporte publico enfrenta desafios estructurales que afectan la
calidad de vida, generan costos econémicos importantes y dificultan el desarrollo
sostenible.

a) Fragmentaciéon, Descoordinacion y sus Consecuencias Operativas
El transporte publico interdistrital se caracteriza por multiples operadores y ausencia
de visidn estratégica, provocando rutas superpuestas, frecuencias irregulares y
procedimientos administrativos dispersos. Esto dificulta la planificacion, supervisiéon
y transparencia en la gestion de recursos y subsidios.

En la Gran Area Metropolitana (GAM), el disefio radial de las rutas obliga a
transbordos frecuentes; el 41% de los viajes requiere al menos un transbordo,
aumentando costos y tiempo de traslado. La dispersion de terminales y la falta de
una autoridad unificada fomenta el uso del vehiculo privado, agravando la
congestion y reduciendo la eficiencia del transporte publico. La propuesta de ley
centraliza la responsabilidad en la UTTL, permite planificacién basada en estudios
de demanda y busca hacer del transporte publico una alternativa viable y atractiva,
contribuyendo a la sostenibilidad urbana.

b) Impacto Socioeconémico de la Congestion y la Ineficiencia: Costos y
Desigualdad

La congestidn vial genera costos econdmicos significativos: en 2018, se estimo
hasta un 3.8% del PIB anual, con desplazamientos intercantonales que superan los
$3,000 por trabajador. La congestién aumenté un 16% en 2023 y un 31% hasta
agosto de 2024 respecto a niveles prepandemia, afectando distritos clave en San
José, Alajuela, Heredia y otros.

Esta situacion actua como un “impuesto oculto”, reduciendo la competitividad y la
productividad, y limitando el acceso a empleo, educacidon y servicios de salud,
especialmente para sectores vulnerables. La falta de transporte eficiente profundiza
desigualdades, perpetua exclusion social y frena el desarrollo econémico local. La
iniciativa legislativa busca mejorar la eficiencia, reducir la congestion y fortalecer la
equidad social, convirtiéndose en una inversién estratégica para el capital humano
y el desarrollo inclusivo del pais.



A continuacion, se presenta una tabla que resume el crecimiento y los costos
asociados a la congestién vial en Costa Rica segun el Programa del Estado de la

Nacion:

Indicador

Valor/Descripcion

Crecimiento de la Congestion Vial
(respecto a prepandemia)

2021 Reduccioén del 2.4%
2022 Aumento del 2.7%
2023 Aumento del 16%

Agosto 2024

Aumento del 31%

Costos Econdmicos Anuales

Costo para el PIB

Hasta 3.8% del PIB

Costo por trabajador (desplazamiento Mas de $3,000
intercantonal)
Distritos con Mayor Congestion
(ejemplos)
San José Catedral
Alajuelita San Felipe
Escazu San Rafael

Montes de Oca

Mercedes, San Pedro

Moravia San Vicente
Santa Ana Pozos
Alajuela Garita, Guacima, Rio Segundo, San Antonio,

San José, San Rafael




Heredia San Francisco, Ulloa

Belén Ribera

Tabla 4: Crecimiento y Costos de la Congestién Vial en Costa Rica (2019-2024).

c) Deterioro de la Calidad de Vida y Barreras de Accesibilidad para
Poblaciones en Condicién de Vulnerabilidad
La congestion vial aumenta estrés, ansiedad e irritabilidad, afectando la salud
mental y la calidad de vida de quienes pasan largas horas en el trafico. Personas
con discapacidad y adultos mayores enfrentan barreras fisicas y econdmicas para
acceder al transporte, pese a la Ley 7600 que garantiza accesibilidad universal. La
falta de conectividad limita empleo, educacién y servicios de salud, profundizando
la exclusion social. El proyecto de ley propone un transporte eficiente, seguro,
accesible y ambientalmente responsable, estableciendo la accesibilidad universal
como principio rector para mejorar bienestar, equidad y derechos fundamentales.

d) Implicaciones Ambientales: Contaminacion y Huella de Carbono
El predominio del vehiculo privado aumenta emisiones, contaminacién del aire y
ruido, afectando la salud publica y obstaculizando la descarbonizacién. El Plan
Nacional de Descarbonizacion 2018-2050 proyecta que el 85% de la flota publica
sera cero emisiones en 2050, pero la dependencia del vehiculo privado y la flota
ineficiente frenan estos objetivos. Proyectos piloto de autobuses eléctricos son
insuficientes sin un marco regulatorio y operativo sistémico. La propuesta de ley, al
modernizar y descentralizar la gestion del transporte hacia municipalidades,
promueve flotas limpias y modos activos, convirtiendo el transporte publico en un
catalizador clave de la descarbonizacion nacional.

4. Fundamentacion del Nuevo Paradigma: La Gestion Municipal del
Transporte

a) Fortalecimiento de la Gobernanza Local y la Autonomia Municipal
La autonomia municipal, consagrada en el articulo 170 de la Constitucion y
reforzada por la Ley N°8801, permite a los gobiernos locales administrar asuntos de
interés comunitario. Experiencias previas, como la Ley N° 9329 de Transferencia de
la Red Vial Cantonal, demuestran que la gestion local mejora eficiencia,
mantenimiento y respuesta a emergencias. La descentralizacion permite a las
municipalidades identificar y atender necesidades especificas de movilidad,
optimizando recursos y toma de decisiones, y construyendo un transporte publico
eficiente, pertinente y valorado por la ciudadania.



A continuacion, se presentan ejemplos destacados de gestion municipal del
transporte publico en América Latina, que ilustran el potencial de este enfoque:

. . Iniciativa
Ciudad/Pais Destacada Impacto/Enfoque
Santiago, Chile Integracion de Primera ciudad sudamericana en hacerlo,
autobuses parte de la Red Metropolitana de Movilidad
eléctricos de dos (RED), con énfasis en sostenibilidad y
pisos reduccion de emisiones.
Ciudad de Modernizacién del | Autobuses de alta capacidad y disefio
México, México | sistema Metrobus eficiente, operando con estandares
europeos de emisiones.
Ciudades Sistema "Tarifa Modelo gratuito que prioriza inclusion y
Brasilefias (ej. | Zero"y BRT (Bus | sostenibilidad. Curitiba es pionera en BRT
Sao Paulo, Rapid Transit) |con una red integrada de transporte (RIT) y
Curitiba) un fuerte compromiso municipal con la
vinculacion urbanismo-transporte.
Bogota, Colombia Sistema de Ha demostrado crecimiento poblacional en
(TransMilenio autobuses de zonas cubiertas y mejorado el acceso a
BRT) transito rapido mercados y servicios.

Tabla 5: Ejemplos Destacados de Gestion Municipal de Transporte Publico en América Latina.

b. Eficiencia Operativa y Planificacion Estratégica Centralizada (a nivel
municipal)

El proyecto crea la Unidad Técnica de Transporte Local (UTTL), centralizando
planificacion, concesién y supervision a nivel municipal. La UTTL disefara rutas
basadas en estudios de origen-destino y proyecciones de demanda, ajustara
frecuencias y flotas segun criterios técnicos y de equidad, y elaborara un Plan
Quinquenal de Rutas (PQR) actualizado cada cinco afios con participacion
ciudadana y técnica. Este enfoque transforma un sistema fragmentado en uno
proactivo, optimizando recursos y mejorando la calidad del servicio.

c. Modernizacién Administrativa: Ventanilla Unica Digital y Silencio Positivo
Se implementara una ventanilla Unica digital para centralizar tramites de concesion,
licencias y reportes, interoperable con instituciones nacionales. El mecanismo de
silencio positivo establece plazos de 30 dias habiles para aprobar solicitudes
automaticamente si la UTTL no responde. Estas herramientas reducen burocracia,
aumentan transparencia, disminuyen costos operativos, facilitan cumplimiento
normativo y fomentan confianza para atraer inversion privada.



d. Transparencia, Rendicién de Cuentas y Participacién Ciudadana Activa
El proyecto establece indicadores de desempeno (frecuencia, puntualidad,
ocupacion y satisfaccion usuaria) monitoreados en tiempo real con GPS y conteo
automatico, vinculados a subsidios y sanciones. Los datos se publicaran
mensualmente como datos abiertos, y los comités locales de transporte emitiran
recomendaciones vinculantes sobre el PQR y evaluaran periodicamente el servicio.
Auditorias externas reforzaran la fiscalizacion. Este modelo basado en datos y
participacion asegura eficiencia, rendicién de cuentas, mejora continua y legitimidad
del sistema, fomentando confianza entre gobierno, operadores y ciudadania.

La siguiente tabla resume los beneficios clave de las herramientas de gestion
propuestas en el proyecto de ley:

Herramienta de
Gestion Beneficios Clave

Ventanilla Unica |Agilizacién de tramites, reduccion de costos operativos, mayor

Digital transparencia, interoperabilidad.
Silencio Positivo Certeza juridica, agilizacion de aprobaciones, proteccion
ciudadana.

Indicadores de |Gestidn basada en resultados, monitoreo en tiempo real, base
Desempefio para subsidios/sanciones, promocion de mejora continua.

Datos Abiertos Acceso a informacion publica, fiscalizacion ciudadana,
planificacion con datos confiables.

Comités Participacion vinculante en planificacion y evaluacion,
Ciudadanos fortalecimiento de la legitimidad, corresponsabilidad.

Tabla 6: Beneficios Clave de las Herramientas de Gestion Propuestas.

e. Impulso a la Sostenibilidad Ambiental y la Innovacién Tecnoldgica
El proyecto prioriza unidades eléctricas e hibridas, alineadas con el Plan Nacional
de Descarbonizaciéon, que busca un 85% de flota publica de cero emisiones para
2050. Se fomenta el transporte activo (caminata y ciclismo) en puntos de
transferencia y la intermodalidad, promoviendo ciudades mas seguras, habitables y
equitativas. La sostenibilidad se aborda integralmente: tecnologias limpias,
infraestructura resiliente y reduccion de impactos ambientales.

f. Proyectos de Prueba y Aprendizaje: Implementaciéon de pago electronico,
monitoreo telemétrico, veeduria ciudadana e integracion tarifaria, midiendo
desempefio, calidad y satisfaccion de usuarios, con informe técnico que guie la
expansién basada en evidencia.



5. Fundamentacion Constitucional y Legal

A continuacion se establece el marco constitucional y juridico desde el cual se
desarrolla la presente iniciativa:

Articulo 170 de la Constitucion Politica: Garantiza la autonomia municipal
para autogobernarse, dictar regulaciones internas y gestionar recursos,
permitiendo administrar eficientemente el transporte interdistrital.

Ley General de Transferencia de Competencias N.° 8801: Establece
principios de descentralizacion, subsidiariedad, complementariedad y equidad,
asegurando recursos y marco legal para que las municipalidades gestionen el
transporte.

Ley N°9329 de Transferencia de la Red Vial Cantonal: Precedente exitoso
que demuestra que las municipalidades pueden gestionar infraestructuras
complejas, mejorando calidad y respuesta.

Ley N°8220 de Simplificaciéon y Eficiencia de la Gestion Publica: Introduce
ventanilla unica y silencio positivo, garantizando agilidad, transparencia y
certeza juridica en tramites.

Leyes 3503/7969: Marco regulatorio existente adaptado al nivel municipal,
manteniendo estandares de calidad y eficiencia, pero descentralizando la
gestion.

6. Diagndstico Local: La urgencia de un cambio de paradigma.

Fragmentacion y Presion sobre la Infraestructura Vial: Multiplicidad de
operadores genera rutas superpuestas e irregulares, presién sobre arterias
principales y deterioro acelerado de vias secundarias.

Congestion Crénica y sus Consecuencias: Dependencia del vehiculo privado
aumenta la congestién, generando pérdidas de hasta 3.8% del PIB anual,
reduccion de productividad y tiempo para actividades familiares y comunitarias.

Servicio Obsoleto y Desintegrado: Transporte con unidades antiguas, sin
mantenimiento ni accesibilidad universal. Paradas improvisadas, falta de
integracion tarifaria y multiples transbordos penalizan al usuario, generando
incertidumbre, altos costos y baja calidad.

7. Impacto social y econémico

La deficiente conectividad interdistrital limita el acceso a empleo, educacion y
servicios de salud, aumentando tiempos de traslado y costos, o que reduce la
productividad y afecta especialmente a sectores vulnerables.



Acceso Limitado a Oportunidades y Crecimiento de la Desigualdad: La falta
de transporte confiable restringe el desarrollo profesional y educativo, afectando
mas a personas de bajos ingresos, adultos mayores, mujeres y personas con
discapacidad.

Costos Ocultos y Reduccién de la Productividad: Los largos tiempos de
espera y los altos costos de viaje reducen la productividad y aumentan el uso de
vehiculos privados, incrementando gastos familiares y congestion.

Exacerbacion de la Exclusiéon Social: La inseguridad y la ineficiencia del
transporte perpetuan la exclusion social, limitando la integracién econémica y
social de los sectores mas desfavorecidos.

8. Responsabilidad ambiental

El predominio del vehiculo privado eleva emisiones y contaminacion acustica,
afectando la salud publica. Un sistema publico con flotas limpias y transporte activo
puede reducir la huella ecoldgica.

Reduccién de Emisiones y Mejora de la Calidad del Aire: Flotas eléctricas o
hibridas disminuirian emisiones contaminantes y ruido, alineandose con los
objetivos de descarbonizacion nacional y las metas de la Ley N.° 9518.

Promocién del Transporte Activo y Urbano Sostenible: Un transporte
interdistrital eficiente incentiva caminar y el ciclismo, reduce la dependencia del
vehiculo privado y mejora la planificacion urbana sostenible.

9. Gobernanza y participacion ciudadana

La coordinacion entre municipalidades e instituciones nacionales y la participacion
de la sociedad civil son esenciales para la transparencia, legitimidad y sostenibilidad
del sistema.

Coordinacién Interinstitucional Eficaz: Es necesaria para unificar criterios
técnicos, financieros y operativos, optimizar recursos y garantizar integracion
con la red nacional.

Mecanismos de Participacion Ciudadana Inclusivos y Vinculantes: Comités
locales y audiencias publicas permiten que el servicio responda a necesidades
reales, fortalecen la rendicion de cuentas y promueven la corresponsabilidad
ciudadana.

10. Financiamiento y sostenibilidad

Un modelo financiero diversificado asegura la viabilidad del sistema, combinando
recursos municipales, estatales, alianzas publico-privadas y tarifas diferenciadas,
con instrumentos innovadores como bonos verdes y fideicomisos.



Modelo de Financiamiento Mixto y Diversificado: Combina ingresos
municipales, transferencias estatales y alianzas publico-privadas para garantizar
estabilidad financiera.

Atraccion de Inversiones con Instrumentos Innovadores: Bonos verdes y
fideicomisos permiten financiar flotas limpias e infraestructura de manera
eficiente y transparente.

Subsidios Basados en el Desempeio: Incentivan eficiencia operativa y uso
responsable de recursos, vinculando pagos a indicadores de calidad y
desempenio del servicio.

11. Sintesis de la Exposicion de Motivos

La ley propone un modelo de movilidad justo, eficiente y descentralizado,
fortaleciendo competencias municipales y promoviendo la participacion ciudadana,
transparencia, sostenibilidad y eficiencia. La implementacion permitira evaluar y
perfeccionar el modelo, con miras a una expansién nacional, descongestionando
vias, reduciendo dependencia del transporte privado y fomentando un desarrollo
urbano mas equitativo y sostenible.

De esta forma y bajo las consideraciones enunciadas supra sometemos a
conocimiento de esta Asamblea Legislativa el siguiente proyecto de ley para su
estudio y aprobacion por parte de las sefioras diputadas y los sefiores diputados.



LA ASAMBLEA LEGISLATIVA DE LA REPUBLICA DE COSTA RICA.
DECRETA:

“LEY PARA LA CREACION Y REGULACION DEL SISTEMA MUNICIPAL DE
TRANSPORTE PUBLICO INTERDISTRITAL”.

CAPITULO I
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1. Objeto. Esta ley tiene por objeto establecer el marco legal que faculte a
los gobiernos locales a disefar, implementar, operar, supervisar y evaluar un
sistema de transporte publico interdistrital dentro del territorio cantonal. El objetivo
es garantizar a la poblacién un servicio de transporte eficiente, seguro, accesible y
ambientalmente responsable, contribuyendo a la mejora en la calidad de vida, a la
movilidad sostenible y a la descongestion de las vias principales de la red vial
nacional.

Articulo 2. Ambito de aplicacion. El presente cuerpo normativo sera aplicable a
todas las municipalidades del pais que deseen acogerse a su implementacion, ya
sea de manera total o gradual, segun las caracteristicas de cada canton.

Articulo 3. Principios. El Sistema Municipal de Transporte Publico Interdistrital se
regira por los siguientes principios:

° Accesibilidad Universal: Garantia de que el servicio de
transporte publico sea plenamente accesible y utilizable por
todas las personas, sin distincion de edad, género, condicion
fisica, sensorial, intelectual, socioeconémica o ubicacién
geografica. Esto implica la adaptaciéon de la infraestructura,
unidades y procesos para asegurar la autonomia y la igualdad
de oportunidades en el desplazamiento, en estricta observancia
de la Ley de Igualdad de Oportunidades para las Personas con
Discapacidad, Ley N.° 7600 del 29 de mayo de 1996.

e Eficiencia y Eficacia: Optimizacién constante de los recursos econdmicos,
humanos y tecnoldgicos para asegurar la prestacion de un servicio publico
oportuno, de alta calidad y que efectivamente satisfaga las necesidades de
movilidad de la poblacion. Este principio busca maximizar los resultados con
la menor inversion posible y garantizar el cumplimiento de los objetivos del
sistema.

e Sostenibilidad Ambiental y Financiera: Integracién de tecnologias limpias,
promocion de infraestructura resiliente al cambio climatico y la reduccion



activa de impactos ambientales negativos, fomentando un transporte bajo en
carbono. Asimismo, el sistema debera operar bajo criterios de viabilidad
financiera a largo plazo, asegurando la continuidad y mejora del servicio.

e Transparencia y Rendicién de Cuentas: Acceso expedito a la informacién
publica relevante del sistema y la operacibn de mecanismos claros y
efectivos de control, fiscalizacion y auditoria. Este principio fomenta la
confianza ciudadana en la gestion y el uso de los recursos publicos.

e Participacion Ciudadana: Involucramiento activo y vinculante de los usuarios,
las asociaciones de desarrollo, organizaciones no gubernamentales y
sectores académicos en la toma de decisiones, planificacion y fiscalizacion
del sistema de transporte, mediante mecanismos formales y continuos de
consulta y retroalimentacion.

e Equidad e Inclusién Social: Atencidn prioritaria y diferenciada a los sectores
de la poblacibn mas vulnerables, zonas de menor desarrollo o con
necesidades especiales, garantizando su acceso al transporte publico en
condiciones justas y equitativas, y contribuyendo a la cohesion social.

e Continuidad y Regularidad: El servicio de transporte publico debe prestarse
de manera ininterrumpida y uniforme, cumpliendo los horarios y frecuencias
establecidos, garantizando la predictibilidad y confiabilidad para los usuarios.

e Seguridad Vial: Priorizacién de todas las medidas y acciones necesarias para
prevenir accidentes de transito, proteger la vida y la integridad fisica de
usuarios, peatones y demas actores viales, y fomentar una cultura de
responsabilidad en el uso del transporte publico.

CAPITULO Il
SISTEMA MUNICIPAL DE TRANSPORTE INTERDISTRITAL.

Articulo 4. Creacion del sistema. Se establece el Sistema Municipal de Transporte
Publico Interdistrital (SMTP-I) como un servicio publico esencial, cuya
responsabilidad directa recae en las municipalidades. El sistema incluira rutas,
unidades de transporte, infraestructura de soporte, tecnologias de monitoreo,
tarifas, y toda accién de planificacién y evaluacion asociada a su prestacion.

Articulo 5. Unidad Técnica de Transporte Local. Cada municipalidad que
implemente el SMTP-I debera 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
aprobacion del Concejo Municipal.

c) Supervision técnica y operativa de los servicios.



d) Aplicacion del régimen sancionatorio.
e) Evaluacion periodica del desempefio.
f) Vinculacién interinstitucional de la siguiente forma:
o Con el MOPT y el CTP asegurando la alineaciéon del SMTP-I con
politicas nacionales.
o Con la ARESEP garantizando la regulacion del servicio
o Con la Contraloria General de la Republica asegurando la
transparencia del funcionamiento del SMTP-I.
o Con otras Municipalidades armonizando las regulaciones locales para
un funcionamiento integral y eficiente.

Articulo 6. Departamento de Servicio de Transporte Publico Local. En el
ejercicio de sus competencias en materia de transporte publico, y en resguardo del
bienestar de la ciudadania, toda municipalidad que opte por asumir la operacion
directa del servicio publico de transporte remunerado de personas en su jurisdiccidon
interdistrital debera crear y establecer el Departamento de Servicio de Transporte
Publico Local (DSTPL). Este Departamento de Servicio de Transporte Publico Local
(DSTPL) sera la unidad ejecutora encargada de la operacion, gestion,
administracién, planificacidon, y supervision operativa de dicho servicio. Sus
funciones especificas y su estructura interna deberan ser detalladas en un
reglamento municipal aprobado para tal efecto. EI Departamento de Servicio de
Transporte Publico Local (DSTPL), en todas sus actuaciones y decisiones, operara
bajo la estricta direccion, coordinacion y los lineamientos técnicos establecidos por
la Unidad Técnica de Transporte Local (UTTL) y por lo tanto la UTTL sera la entidad
especializada responsable de definir las politicas, criterios técnicos, estandares de
calidad, tarifas, rutas, frecuencias y demas parametros que garanticen la eficiencia,
seguridad y sostenibilidad del SMTP-I.

Articulo 7. Plan Quinquenal de Rutas. La UTTL en conjunto con el CTP elaborara
y actualizara cada cinco afos un Plan Quinquenal de Rutas (PQR), debidamente
fundamentado técnicamente a través de la participacion ciudadana, que defina las
rutas interdistritales, las frecuencias minimas, los tipos de unidades, y los
mecanismos de ajuste y evaluaciéon continua. El PQR debera ser aprobado por el
Concejo Municipal mediante sesion publica.

Articulo 8. Modalidades de servicio. Las modalidades del servicio segun la
demanda podran incluir:

a) Autobuses de alta capacidad para rutas principales.

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

c) Transporte no motorizado y sistemas complementarios como bicicletas
publicas.

d) Unidades eléctricas o hibridas como estandar prioritario de adquisicion.



CAPITULOIIL.
FINANCIAMIENTO Y TARIFACION.
Articulo 9. Fuentes de financiamiento. El SMTP-I| se financiara mediante:

a) Asignacion de recursos municipales, dentro de sus gastos generales de
administracion.

Ingresos por tarifas cobradas al usuario.

Alianzas publico-privadas.

Fideicomisos.

Recursos de cooperacion internacional.
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Articulo 10. Tarifas. La municipalidad, trabajando de forma coordinada con la
ARESEP, establecera una estructura tarifaria que contemple:

a) Tarifas plenas para la operacion general.

b) Tarifas diferenciadas para personas adultas mayores, estudiantes y
poblacion en condicion de vulnerabilidad, las cuales se determinaran segun
los estudios pertinentes y se estableceran en el reglamento.

c) Descuentos por transbordo y medios de pago electronicos interoperables.

Articulo 11. Incentivos. Los operadores del servicio publico de transporte
remunerado de personas, debidamente autorizados segun la modalidad de
servicios, recibiran incentivos econdmicos, bonificaciones, comisiones vy
reconocimientos basados en el cumplimiento de indicadores clave de desempefio y
la mejora continua del servicio. Estos incentivos seran monitoreados por la Unidad
Técnica de Transporte Local (UTTL), en coordinacion con el CTP, estableceran la
metodologia de medicién. Las bonificaciones se otorgaran por la eficiencia
energética y la sostenibilidad ambiental como el uso de tecnologias de bajas
emisiones o vehiculos eléctricos, por alcanzar altos niveles de satisfaccion usuaria
medidos por encuestas y retroalimentacién, y por la innovacion tecnoldgica que
mejore la experiencia del usuario y la eficiencia operativa tales como sistemas de
pago electréonicos y monitoreo de flotas. Adicionalmente, se podran establecer
comisiones por la consecucion de metas especificas de optimizacion de rutas o
reduccion de tiempos de viaje, y reconocimientos publicos a los operadores que
demuestren un compromiso excepcional con la calidad del servicio y la seguridad
vial.



CAPITULO IV.
SIMPLIFICACION Y DIGITALIZACION.

Articulo 12. Ventanilla unica digital. Todas las municipalidades implementaran
una plataforma digital interoperable con instituciones nacionales, que centralice
tramites, solicitudes, reportes, denuncias y seguimiento administrativo.

Articulo 13. Silencio positivo. Toda solicitud de concesion, permiso, licencia,
modificaciones de ruta, ajuste de tarifa u otro tramite administrativo relacionada con
la prestacion del servicio de transporte publico interdistrital que no sea resuelta en
el plazo maximo de treinta dias habiles se entendera como aprobada tacitamente.
La municipalidad debera dejar constancia electronica de la activaciéon automatica de
este mecanismo, sin perjuicio de las limitaciones y disposiciones establecidas en la
Ley de Proteccion al Ciudadano del Exceso de Requisitos y Tramites
Administrativos, Ley N°8220 del 4 de marzo de 2002; y demas normativa aplicable
en materia administrativa.

Articulo 14. Oficial de simplificacion. La UTTL nombrara un departamento de
Simplificacion Administrativa, responsable de revisar y proponer mejoras continuas
en los procesos internos, en cumplimiento con la Ley N° 8220.

CAPITULO V.
SUPERVISION Y VEEDURIA.

Articulo 15. Indicadores Clave de Rendimiento. Los operadores estaran sujetos
al cumplimiento de indicadores clave de desempefio (KPIs), que incluiran:

1Y)

Frecuencia y regularidad del servicio.
Puntualidad en la operacion.

Nivel de ocupacion.

Nivel de satisfaccion de los usuarios.
Emisiones por unidad de transporte.
) Innovacion tecnoldgica.

2> 0 QO O T
N N = N N

Articulo 16. Datos abiertos. La UTTL publicara de manera mensual los
indicadores, auditorias y reportes de servicio en un formato de datos abiertos,
accesible para todas las personas.

Articulo 17. Auditorias. El uso de recursos publicos, la calidad del servicio y el
cumplimiento contractual seran auditados anualmente por la Contraloria General de
la Republica.



Articulo 18. Comités ciudadanos. Se crearan comités ciudadanos de transporte,
conformados en cada distrito con caracter consultivo y representativo de
asociaciones de desarrollo, usuarios, ONG, sectores académicos, sectores
comerciales, estos podran emitir recomendaciones formales sobre la planificaciéon y
fiscalizacion del sistema de transporte. Estas recomendaciones abarcaran aspectos
como la optimizacion de rutas, la mejora de frecuencias, la calidad del servicio, la
accesibilidad, la seguridad, y la implementacion de nuevas tecnologias. El proceso
de instrumentalizacién implicara la presentacion escrita o digital de dichas
recomendaciones a la Unidad Técnica de Transporte Local (UTTL) y posteriormente
al Concejo Municipal, quienes deberan analizarlas y emitir un pronunciamiento
publico en un plazo de veinte dias habiles desde la presentacién. Se estableceran
canales digitales y presenciales para facilitar su entrega y seguimiento. Deberan
ademas establecerse canales que permitan al publico consultar informacion en
tiempo real acerca del estado del servicio brindado.

CAPITULO VL.
SANCIONES.

Articulo 19. Régimen sancionatorio. El incumplimiento de obligaciones
contractuales o de servicio dara lugar a sanciones para los operadores del
transporte publico, asegurando proporcionalidad y debido proceso. Este régimen de
acciones sancionables se establece de la siguiente forma:

a) Acciones Leves: Son aquellos incumplimientos menores que no afectan
sustancialmente la calidad del servicio, la seguridad o la continuidad de la
operacion. La sanciéon aplicable sera una Amonestacion Escrita, la cual se
registrara en el expediente del operador y exigira la correccion inmediata de
la conducta.

b) Acciones Graves: Son las que comprenden los incumplimientos que afectan
de forma significativa la calidad del servicio, la comodidad del usuario, la
seguridad o la eficiencia operativa, o la reincidencia en faltas leves. Esto
puede manifestarse en quejas reiteradas por trato inadecuado,
incumplimiento constante de frecuencias y horarios que cause esperas
prolongadas, o la operacién de unidades con deficiencias menores en
mantenimiento. Para estas acciones, se aplicaran multas, cuyos montos se
determinaran reglamentariamente, buscando desincentivar la recurrencia.

c) Acciones Muy Graves: Son aquellos incumplimientos que ponen en riesgo la
seguridad de los usuarios, comprometen seriamente la continuidad del
servicio, o representan un dafno sustancial al interés publico, asi como la



reincidencia grave en faltas previamente multadas. La sancién en estos
casos sera la Suspension Temporal de la Concesion, implicando la
imposibilidad de operar en la ruta o rutas afectadas por un periodo definido,
pudiendo disponerse la operacion de un operador suplente para garantizar la
continuidad del servicio.

d) Acciones Gravisimas: Son aquellos incumplimientos que atentan contra la
vida o integridad de las personas, el fraude masivo, el abandono del servicio
o la comision de delitos relacionados con la operacion de la concesidon o no,
asi como la reincidencia en faltas muy graves. Esto incluye el abandono total
o parcial del servicio sin justificaciéon, violaciones graves a la seguridad que
resulten en accidentes con lesionados o fallecidos, o el fraude sistematico en
el cobro de tarifas. La sancion mas severa para estas acciones sera la
Revocatoria Definitiva del Contrato, lo que implica la terminacion inmediata
de la concesidén y la reasignacion de la ruta conforme a la normativa vigente.

Articulo 20. Recurso de revocatoria y apelaciéon. El operador sancionado podra
interponer recurso de revocatoria ante la municipalidad. En caso de disconformidad
con la resolucion, podra acudir en apelaciéon ante el Consejo de Transporte Publico.

CAPITULO ViIL.
DISPOSICIONES FINALES.

Articulo 21. Reglamentaciéon. El Poder Ejecutivo, en conjunto con las
municipalidades que acojan el Sistema Municipal de Transporte Publico
Interdistrital, emitiran el reglamento de aplicacion de esta ley en un plazo maximo
de seis meses.

Articulo 22. Vigencia. Esta ley entrara en vigor el dia siguiente de su publicacion
en el Diario Oficial La Gaceta.

CAPITULO ViIIL.
REFORMAS LEGALES.

Articulo 23. Se adiciona un parrafo final al articulo 1 de la Ley N.° 7969, Ley
Reguladora del Servicio Publico de Transporte Remunerado de Personas en
Vehiculos Automotores, que dira: “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 podra ser asumida por el gobierno local.”



Articulo 24. Se reforma el articulo 2 de la Ley N.° 8220 para incluir entre los
sectores prioritarios de simplificacion administrativa a los servicios de transporte
publico local gestionados por municipalidades, incluyendo expresamente el uso de
ventanilla unica digital y la aplicacion del silencio positivo para licencias,
concesiones y autorizaciones relacionadas con este servicio.

Articulo 25. Se adiciona un inciso al articulo 5 de la Ley N.° 8114 para permitir que
un porcentaje de los recursos asignados a la red vial cantonal segun la situacion
expresa de cada Canton pueda ser destinado al fortalecimiento de sistemas de
transporte publico municipal, mediante convenio con el MOPT y sujeto a rendicion
de cuentas especifica.

Articulo 26. Se adiciona inciso m) al articulo 4 del Cédigo Municipal Ley N.° 7794
que dira “m) Las Municipalidades que optan por gestionar Sistema Municipal de
Transporte Publico Interdistrital (SMTP-I) deberan hacerlo mediante la Unidad
Técnica de Transporte Local (UTTL)”.

CAPITULO IX.
TRANSITORIOS

Transitorio I. UTTL. Las municipalidades que opten por acogerse a la presente ley
dispondran de un plazo maximo de doce meses contados a partir de la entrega de
los resultados del piloto para la creacion formal de la Unidad Técnica de Transporte
Local (UTTL). Esta unidad debera estar dotada de personal técnico capacitado,
reglamento interno y recursos operativos basicos que permitan su funcionamiento
auténomo y eficiente. Ademas, debera establecer mecanismos de coordinacion con
las instituciones nacionales correspondientes.

Transitorio ll. Catalogo Nacional. La municipalidad tendra un plazo de seis meses
para registrar, actualizar y publicar todos los tramites relacionados con el Sistema
Municipal de Transporte Publico Interdistrital en el Catalogo Nacional de Tramites.
Esta obligacion incluira los requisitos, plazos, formularios y medios de presentacion,
asegurando el cumplimiento con la Ley 8220 y fomentando la transparencia
administrativa.

Transitorio lll. Plan Quinquenal. La Unidad Municipal de Transporte debera
presentar ante el Concejo Municipal el primer Plan Quinquenal de Rutas (PQR) en
un plazo no mayor a nueve meses desde la entrada en vigencia de esta ley. El plan
debera elaborarse mediante consulta ciudadana, analisis técnico y validacion
institucional. Su aprobaciéon debera realizarse mediante sesién publica y estara
sujeto a revision anual para ajustes progresivos.



Transitorio IV. Ejecucion presupuestaria del Departamento de Servicio de
Transporte Publico Local. Para efectos de la correcta ejecucion presupuestaria y
contable, en el evento que las municipalidades ejerzan la potestad de brindar el
servicio publico de transporte remunerado de personas por medio del Departamento
de Servicio de Transporte Publico Local (DSTPL), la Contraloria General de la
Republica debera definir la clasificacion programatica y econémica correspondiente
en el programa 2 de gastos, "Servicios y Prestaciones Sociales". Esta definicion
debera ser comunicada a todas las municipalidades y regira a partir del periodo
presupuestario siguiente a su oficializacion, garantizando la transparencia y el
adecuado registro de los recursos destinados a esta funcion esencial.

Rige a partir de su publicacion.

Diputados y Diputadas.



