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Una valoración preliminar de la si-
tuación actual del sistema de transporte 
público en la ciudad de San José permite 
entrever serias dificultades para atender 
adecuadamente la creciente demanda de 
usuarios, que se movilizan en la ciudad a 
razón de 2,2 millones de pasajeros por día, 
en algo más de 11.000 autobuses, que tienen 
que hacerse campo en las angostas calles 
capitalinas, tanto para la carga y descarga 
de pasajeros como para el aparcamiento.

La situación clama por esquemas in-
termodales de transporte, que aumenten 
la capacidad y calidad del servicio público. 
Estos esquemas han demostrado enormes 
ventajas al combinar sistemas de alta capa-
cidad de usuarios con las flexibles unidades 
de transporte urbano, para atender comu-
nidades y zonas de interés particular. A su 
vez, las estaciones del sistema de transpor-
te masivo se complementan con espacios 
para bicicletas y motocicletas que propi-
cian el transporte individual, en ciclovías 

provistas para tales efectos. Por supuesto, 
las propuestas de solución tienen que in-
cluir la operación de un mayor número de 
interlíneas de autobuses que se acuerden 
entre los operadores de los servicios, el 
Mopt y el Consejo de Transporte Público.

Pero para ello es necesario convertir 
las vías de tren a Heredia, Cartago, Belén y 
Alajuela en verdaderas líneas de transporte 
de alta capacidad, con doble vía, agujas y se-
ñalamiento automatizado, que estén provis-
tas de terminales para servicios de tranvía, 
autobús, ciclovías/ tránsito peatonal, para 
el transporte final en la ciudad. Estas mejo-
ras pueden ser alcanzadas con un financia-
miento externo que ejecuten conjuntamente 
el Instituto de Ferrocarriles (Incofer) y las 
municipalidades directamente vinculadas, 
a través de Femetrom, Fedoma y Fedemuc, 
bajo la rectoría del Mopt, como principales 
gestores de los servicios de transporte en la 
Gran Área Metropolitana. En este sentido, 
las organizaciones comunales, las asocia-

ciones de usuarios, los foros 
de debate nacional, las aso-
ciaciones de desarrollo inte-
gral y otras organizaciones 
específicas podrían jugar un 
valiosísimo rol analizando y 
asimilando la problemática, 
para proceder luego a for-
mular, promover y validar 
este tipo de iniciativas popu-
lares, dando un sí rotundo a 
los modos alternos de trans-
porte urbano en Costa Rica. 
Es tiempo de actuar.

A. Baltodano. Ciclista en San José.
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Hace más de cinco años, la reforma a la Ley de Trán-
sito era uno de los principales temas de discusión 
en Costa Rica y, entonces, los medios informativos 

estuvieron concentrados en demostrar conductas impruden-
tes y temerarias causantes de siniestros. La principal tarea 
era la de convencer de la necesidad de mejorar el sistema 
punitivo. Pero, sin que se haya logrado mayores cambios, 
hoy en día, dado el colapso y el estado deteriorado de las 
vías públicas, el tema en boga es el de la infraestructura. En 
realidad, todo esto está ligado, pero la gran perdedora en las 
discusiones sigue siendo la educación y los más afectados 
son los usuarios más vulnerables de las vías públicas. 

Recientemente la Red de Posgrados en Infancia y Ju-
ventud (Clacso, 2013), basada en el acuerdo celebrado entre 
la Organización de Estados Iberoamericanos y el Conse-
jo Latinoamericano de Ciencias Sociales (Clacso), de con-
formidad con la Declaración de la Cumbre de Salamanca 
(de 2005), formula, discute, aboga e interviene por nuevas 
prácticas éticas, estéticas, socioculturales, teóricas, episte-
mológicas, ontológicas, etc., en el campo de la niñez y la Volver al índice
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juventud, poniendo énfasis en la inde-
pendencia, autonomía, derechos y parti-
cipación, por encima de una visión que 
prioriza la fragilidad e inocencia. Y es 
que, históricamente, por razones de et-
nia, raza, sexo, edad, religión, etc., se ha 
venido negando la posibilidad de que de-
terminados grupos sociales participen en 
el análisis de la sociedad y en la toma de 
decisiones (Duarte-Duarte, 2013).

Aquí se quiere retomar esta inicia-
tiva para proponer la posibilidad de que 
en materia de infraestructura se inserte a 
los niños y las niñas de manera activa en 
la elaboración de políticas públicas en la 
materia, se valore el análisis que los niños 

y las niñas puedan hacer de su entorno a 
la hora de realizar planes y proyectos de 
infraestructura, se solucionen las barre-
ras físicas y simbólicas que les opone el 
sistema vial y se les invite a participar 
activamente en el diseño de las vías, ajus-
tando la infraestructura a sus posibilida-
des y habilidades cognitivas, motoras y 
físicas, de manera que disminuya el ries-
go de verse envueltos y envueltas en un 
siniestro y sufrir sus consecuencias. 

A propósito, hay un acervo jurídico 
que acuerpa dicha iniciativa: la Declara-
toria y la Convención de las Naciones Uni-
das sobre los Derechos de los Niños y las 
Niñas es un instrumento jurídicamente 

vinculante que obliga a los países suscri-
tos a tomar las medidas necesarias para 
velar por el derecho a la vida, el de desa-
rrollo armonioso y el de una vida digna, de-
rechos que viola el actual funcionamiento 
del sistema de transportes.1 También, la 
Carta Mundial por el Derecho a la Ciu-
dad (Foro Social de las Américas y Foro 
Mundial Urbano, 2004), suscrita por Cos-
ta Rica, compromete a garantizar a todas 
las personas las condiciones para circular 
y movilizarse libremente por la ciudad, de 
acuerdo a un plan de transportes y a un 
sistema de transporte público accesible, a 
promover el uso de automóviles no conta-
minantes y a dotar de espacios libres de 
la circulación de automóviles a determi-
nadas horas del día; además de remover 
barreras arquitectónicas y garantizar el 
tránsito de personas con discapacidades. 

Mas los anteriores convenios inter-
nacionales contrastan con la situación 
que implanta la Ley de Tránsito por las 
Vías Públicas Terrestres, que disminuye 
a los niños, niñas y personas adolescen-
tes, al no reconocerlos como sujetos de 
derecho, sino reduciéndolos a la figura 
de menores de edad, limitada a obedecer 
restricciones, y anulada en tanto sujeto 
activo en la transformación del sistema. 

Producto de la presión de organis-
mos internacionales, principalmente, y de 

1 Producto de siniestros viales murieron al menos 19 
niños y niñas en el año 2011, la mayoría por atrope-
llo. Además, gran cantidad de niños y niñas sufren 
heridas y mutilaciones a causa de siniestros, que son 
la octava causa de muerte en el mundo y la primera 
en personas entre los 0 y los 25 años. 

grupos organizados de víctimas y sus fa-
miliares, recientemente ha habido mayor 
discusión, y se ha dado algunas reformas 
a la Ley de Tránsito por las Vías Púbi-
cas Terrestres, principalmente en cuanto 
a multas y penas, pero es necesaria una 
transformación cabal que posicione al su-
jeto como prioridad y deje de concentrarse 
en mecanismos, señales y vehículos. Po-
dríamos sugerir una reforma a la Ley que 
permita que los niños y las niñas cobren 
un rol activo de investigadores y tomado-
res de decisiones en la materia. El grueso 
de una Ley comprometida con el cambio 
social, en una sociedad comprometida con 
la seguridad y el bienestar de sus hijos e 
hijas, debe concentrarse en los procesos 
de enseñanza-aprendizaje vial y en pro-
veer infraestructura adecuada a sus ne-
cesidades. La única manera de hacerlo es 
por medio del aprendizaje significativo, 
en el campo, y valorando sus saberes, opi-
niones y necesidades.

Recientemente, en 2013, en el En-
cuentro de Saberes organizado por la Uni-
versidad de Costa Rica, que promueve la 
discusión entre comunidad, universidad 
y sociedad, miembros de distintas comu-
nidades del país reclamaron el poco peso 
que les brindan las instituciones públicas 
y el Gobierno a las comunidades a la hora 
de desarrollar proyectos estatales. En 
casi el cien por ciento de los casos, estos 
llegan impuestos por medio de criterios 
técnicos, sin consultar a las comunidades, 
o bien desoyendo sus discernimientos, lo 
que, además de producir pérdidas, inuti-
liza muchas inversiones estatales. 

A. Baltodano. Niños atravesando calles.
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juventud, poniendo énfasis en la inde-
pendencia, autonomía, derechos y parti-
cipación, por encima de una visión que 
prioriza la fragilidad e inocencia. Y es 
que, históricamente, por razones de et-
nia, raza, sexo, edad, religión, etc., se ha 
venido negando la posibilidad de que de-
terminados grupos sociales participen en 
el análisis de la sociedad y en la toma de 
decisiones (Duarte-Duarte, 2013).

Aquí se quiere retomar esta inicia-
tiva para proponer la posibilidad de que 
en materia de infraestructura se inserte a 
los niños y las niñas de manera activa en 
la elaboración de políticas públicas en la 
materia, se valore el análisis que los niños 

y las niñas puedan hacer de su entorno a 
la hora de realizar planes y proyectos de 
infraestructura, se solucionen las barre-
ras físicas y simbólicas que les opone el 
sistema vial y se les invite a participar 
activamente en el diseño de las vías, ajus-
tando la infraestructura a sus posibilida-
des y habilidades cognitivas, motoras y 
físicas, de manera que disminuya el ries-
go de verse envueltos y envueltas en un 
siniestro y sufrir sus consecuencias. 

A propósito, hay un acervo jurídico 
que acuerpa dicha iniciativa: la Declara-
toria y la Convención de las Naciones Uni-
das sobre los Derechos de los Niños y las 
Niñas es un instrumento jurídicamente 

vinculante que obliga a los países suscri-
tos a tomar las medidas necesarias para 
velar por el derecho a la vida, el de desa-
rrollo armonioso y el de una vida digna, de-
rechos que viola el actual funcionamiento 
del sistema de transportes.1 También, la 
Carta Mundial por el Derecho a la Ciu-
dad (Foro Social de las Américas y Foro 
Mundial Urbano, 2004), suscrita por Cos-
ta Rica, compromete a garantizar a todas 
las personas las condiciones para circular 
y movilizarse libremente por la ciudad, de 
acuerdo a un plan de transportes y a un 
sistema de transporte público accesible, a 
promover el uso de automóviles no conta-
minantes y a dotar de espacios libres de 
la circulación de automóviles a determi-
nadas horas del día; además de remover 
barreras arquitectónicas y garantizar el 
tránsito de personas con discapacidades. 

Mas los anteriores convenios inter-
nacionales contrastan con la situación 
que implanta la Ley de Tránsito por las 
Vías Públicas Terrestres, que disminuye 
a los niños, niñas y personas adolescen-
tes, al no reconocerlos como sujetos de 
derecho, sino reduciéndolos a la figura 
de menores de edad, limitada a obedecer 
restricciones, y anulada en tanto sujeto 
activo en la transformación del sistema. 

Producto de la presión de organis-
mos internacionales, principalmente, y de 

1 Producto de siniestros viales murieron al menos 19 
niños y niñas en el año 2011, la mayoría por atrope-
llo. Además, gran cantidad de niños y niñas sufren 
heridas y mutilaciones a causa de siniestros, que son 
la octava causa de muerte en el mundo y la primera 
en personas entre los 0 y los 25 años. 

grupos organizados de víctimas y sus fa-
miliares, recientemente ha habido mayor 
discusión, y se ha dado algunas reformas 
a la Ley de Tránsito por las Vías Púbi-
cas Terrestres, principalmente en cuanto 
a multas y penas, pero es necesaria una 
transformación cabal que posicione al su-
jeto como prioridad y deje de concentrarse 
en mecanismos, señales y vehículos. Po-
dríamos sugerir una reforma a la Ley que 
permita que los niños y las niñas cobren 
un rol activo de investigadores y tomado-
res de decisiones en la materia. El grueso 
de una Ley comprometida con el cambio 
social, en una sociedad comprometida con 
la seguridad y el bienestar de sus hijos e 
hijas, debe concentrarse en los procesos 
de enseñanza-aprendizaje vial y en pro-
veer infraestructura adecuada a sus ne-
cesidades. La única manera de hacerlo es 
por medio del aprendizaje significativo, 
en el campo, y valorando sus saberes, opi-
niones y necesidades.

Recientemente, en 2013, en el En-
cuentro de Saberes organizado por la Uni-
versidad de Costa Rica, que promueve la 
discusión entre comunidad, universidad 
y sociedad, miembros de distintas comu-
nidades del país reclamaron el poco peso 
que les brindan las instituciones públicas 
y el Gobierno a las comunidades a la hora 
de desarrollar proyectos estatales. En 
casi el cien por ciento de los casos, estos 
llegan impuestos por medio de criterios 
técnicos, sin consultar a las comunidades, 
o bien desoyendo sus discernimientos, lo 
que, además de producir pérdidas, inuti-
liza muchas inversiones estatales. 

A. Baltodano. Niños atravesando calles.
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La injusticia y las desigualdades en 
que incurre el sistema deben ser inter-
pretadas como resultado de la concepción 
paternalista y autoritaria del Estado. 
En el campo que nos ocupa, dejar todo 
en manos de ingenieros y del Ministerio 
de Obras Públicas y Transportes, o bien 
de las concesiones, corresponde a una vi-
sión tradicional e ingenieril del sistema, 
cuando los más adecuados sistemas de 
transportes, que logran insertar la ges-
tión del riesgo, han logrado reducir sig-
nificativamente los daños al ambiente y 
a la vida por medio del involucramiento 
de las comunidades en el planteamiento 
de diagnósticos y soluciones. La visión del 
experto y las fórmulas fuera de contexto 
forman parte de una concepción que ope-
ra a pesar del sentir y las necesidades de 
las mayorías, en función de una serie de 
lecturas abstractas y teóricas que nunca 
llegan a implementarse como se imagina-
ron desde una oficina.

En fin, para el pleno y buen aprove-
chamiento de la infraestructura de trans-
portes, el sistema vial debe tener en cuen-
ta los conocimientos y las necesidades de 
niños, niñas, personas adultas mayores, 
personas con discapacidad, mujeres, pea-
tones, ciclistas, motociclistas y otros; es 
decir, debe superar el reinado automotriz 
y, además, basarse en un enfoque de de-
rechos, lo cual implica respetar la crea-
ción de espacios específicamente para el 
juego y para actividades al aire libre, y 
priorizar el transporte público. 

Además, debe considerarse la edu-
cación, que es otro factor de acceso, de 

equidad, de derechos y el principal motor 
del cambio. La educación vial no puede 
seguir basándose en aprender a conducir 
automóviles y a pintar señales. Propon-
go que sea una materia que sirva para 
implementar el aprendizaje significati-
vo, activo, creativo, propositivo. Habida 
cuenta que el juego es uno de los principa-
les recursos que tienen niños y niñas para 

aprender, motor del conocimiento empáti-
co, él podría ser una posibilidad a la mano 
para enseñar y aprender educación vial, 
dado lo accesible de la calle y la acera, lo 
cual se podría realizar mediante visitas, 
promoviendo la investigación del entorno, 
identificado problemas, discutiendo solu-
ciones o medidas de contención, promo-
viendo discusiones y reflexiones en clase. 
Incluso podría dejarse como tarea formar 
grupos para caminar a la escuela, sabien-
do las ventajas del transporte activo para 
la salud, el ambiente y las relaciones so-
ciales. Lo cual podría propiciar que ellos y 
ellas aprendieran a tomar decisiones ba-
sadas en análisis de contexto, antes que 
actuar mecánicamente; a razonar moral-
mente en función de la responsabilidad 
social y del bien propio y de los demás, 
superando el egoísmo, la inmediatez y la 
impulsividad que se vinculan con las con-
cepciones respecto al automóvil en esta 
sociedad (Gilligan, 1982).

Asimismo, que los niños y las niñas 
sean usuarios activos del sistema, que 
evalúen las falencias y las fortalezas del 
sistema y la infraestructura, que se acos-
tumbren a ser tomadores de decisiones, 
fiscalizadores y observadores del entorno, 
no simples usuarios que bajan la cabeza 
cuando ven una imprudencia, una injusti-
cia o un acto de negligencia y corrupción. 
Que sean pedestres, que exijan aceras, 
áreas verdes, zonas libres de automóviles, 
que luchen por el derecho al transporte 
activo. En fin, justo lo contrario al para-
digma dominante en la sociedad de hoy. 

Dado que estamos integrando el 
sistema educativo y el sistema vial como 
un todo, ya que gran parte de las horas 
que pasan los niños y las niñas transpor-
tándose es para ir y volver de los centros 
educativos, planteo la hipótesis de que la 
falta de espacio público y áreas verdes, 
y el alto contenido de automóviles en las 
vías públicas, podrían ser considerados 
factores importantes de la prevalencia de 
sintomatologías asociadas al diagnóstico 
actual de trastorno de déficit de atención 
con y sin hiperactividad. Debe ponerse 
especial atención al fenómeno de tener a 
niños y niñas puertas adentro, disminu-
yendo gravemente su movilidad física, el 
juego creativo y la interacción con otros y 
otras, actividades fundamentales para su 
concentración y su relación con el cuerpo.
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La injusticia y las desigualdades en 
que incurre el sistema deben ser inter-
pretadas como resultado de la concepción 
paternalista y autoritaria del Estado. 
En el campo que nos ocupa, dejar todo 
en manos de ingenieros y del Ministerio 
de Obras Públicas y Transportes, o bien 
de las concesiones, corresponde a una vi-
sión tradicional e ingenieril del sistema, 
cuando los más adecuados sistemas de 
transportes, que logran insertar la ges-
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experto y las fórmulas fuera de contexto 
forman parte de una concepción que ope-
ra a pesar del sentir y las necesidades de 
las mayorías, en función de una serie de 
lecturas abstractas y teóricas que nunca 
llegan a implementarse como se imagina-
ron desde una oficina.

En fin, para el pleno y buen aprove-
chamiento de la infraestructura de trans-
portes, el sistema vial debe tener en cuen-
ta los conocimientos y las necesidades de 
niños, niñas, personas adultas mayores, 
personas con discapacidad, mujeres, pea-
tones, ciclistas, motociclistas y otros; es 
decir, debe superar el reinado automotriz 
y, además, basarse en un enfoque de de-
rechos, lo cual implica respetar la crea-
ción de espacios específicamente para el 
juego y para actividades al aire libre, y 
priorizar el transporte público. 

Además, debe considerarse la edu-
cación, que es otro factor de acceso, de 

equidad, de derechos y el principal motor 
del cambio. La educación vial no puede 
seguir basándose en aprender a conducir 
automóviles y a pintar señales. Propon-
go que sea una materia que sirva para 
implementar el aprendizaje significati-
vo, activo, creativo, propositivo. Habida 
cuenta que el juego es uno de los principa-
les recursos que tienen niños y niñas para 

aprender, motor del conocimiento empáti-
co, él podría ser una posibilidad a la mano 
para enseñar y aprender educación vial, 
dado lo accesible de la calle y la acera, lo 
cual se podría realizar mediante visitas, 
promoviendo la investigación del entorno, 
identificado problemas, discutiendo solu-
ciones o medidas de contención, promo-
viendo discusiones y reflexiones en clase. 
Incluso podría dejarse como tarea formar 
grupos para caminar a la escuela, sabien-
do las ventajas del transporte activo para 
la salud, el ambiente y las relaciones so-
ciales. Lo cual podría propiciar que ellos y 
ellas aprendieran a tomar decisiones ba-
sadas en análisis de contexto, antes que 
actuar mecánicamente; a razonar moral-
mente en función de la responsabilidad 
social y del bien propio y de los demás, 
superando el egoísmo, la inmediatez y la 
impulsividad que se vinculan con las con-
cepciones respecto al automóvil en esta 
sociedad (Gilligan, 1982).
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evalúen las falencias y las fortalezas del 
sistema y la infraestructura, que se acos-
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cia o un acto de negligencia y corrupción. 
Que sean pedestres, que exijan aceras, 
áreas verdes, zonas libres de automóviles, 
que luchen por el derecho al transporte 
activo. En fin, justo lo contrario al para-
digma dominante en la sociedad de hoy. 

Dado que estamos integrando el 
sistema educativo y el sistema vial como 
un todo, ya que gran parte de las horas 
que pasan los niños y las niñas transpor-
tándose es para ir y volver de los centros 
educativos, planteo la hipótesis de que la 
falta de espacio público y áreas verdes, 
y el alto contenido de automóviles en las 
vías públicas, podrían ser considerados 
factores importantes de la prevalencia de 
sintomatologías asociadas al diagnóstico 
actual de trastorno de déficit de atención 
con y sin hiperactividad. Debe ponerse 
especial atención al fenómeno de tener a 
niños y niñas puertas adentro, disminu-
yendo gravemente su movilidad física, el 
juego creativo y la interacción con otros y 
otras, actividades fundamentales para su 
concentración y su relación con el cuerpo.
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