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Este documento ha sido preparado por el Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad, un
grupo de profesionales en distintas disciplinas que se constituyé en noviembre de 2016 con el propdsito de
contribuir a buscar soluciones estratégicas a la dificil situacién por la que enfrenta Costa Rica en materia de
movilidad.

Introduccion

Este grupo esta conformado por profesionales en distintas especialidades de la ingenieria civil, economia,
administracion de empresas, finanzas, contratacion administrativa y ciencias politicas, cuyos integrantes han
participado durante las ultimas décadas en multiples iniciativas orientadas a elaborar propuestas de politica
publica en los campos de la infraestructura de transporte y el transporte publico.

Algunas de esas iniciativas fueron el Informe Especial del Programa Estado de la Nacion sobre infraestructura
vial del afio 2005, la propuesta de Plan Nacional de Vialidad 2006-2020 de la Asociacion Costarricense de
Carreteras y Caminos (ACCCR), la propuesta de Plan Nacional de Transportes 2010-2035 elaborada por la
ACCCR, la Camara Costarricense de la Construccion (CCC) y el Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos
(CFIA), las que se han gestado en el marco del Grupo Consenso y, el Comité de Infraestructura de la CCC, y
las que han sido formuladas en distintos momentos por el Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos
Estructurales (LANAMME).

La actividad de este grupo ha estado orientada por los siguientes objetivos:

a) Generar un diagnostico actualizado sobre el estado de avance de los principales proyectos de infraestructura
de transporte y de mejora del transporte publico,

b) Construir una vision sistémica para interpretar la situacion actual de la movilidad en Costa Rica,

c) Generar un conjunto articulado de propuestas que sean viables y a la vez posean el potencial de superar esa
situacion, y

d) Incorporar el analisis de los profundos cambios que diversas tecnologias disruptivas estan generando en los
sistemas de transporte mundiales.

En este documento se presenta un conjunto de propuestas para la superacién de la compleja situacién por la
que atraviesan los sistemas de transporte y movilidad en el pais, en un horizonte de cuatro afics. Esas
propuestas estan sustentadas en un diagnéstico detallado de esa situacion y en un conjunto de orientaciones
estratégicas.

Se trata de una propuesta en desarrollo que abarca muchos de los aspectos principales que inciden sobre la
movilidad en Costa Rica, pero no a todos ellos. El énfasis de las propuestas se encuentra en la infraestructura
de transporte y el ordenamiento del transporte publico en la Gran Area Metropolitana (GAM). - Algunos de los
temas clave que no son tratados en este documento son los siguientes: la planificacion urbana, las estrategias
para promover el modelo de ciudades compactas, el teletrabajo, y la seguridad vial.

El resto de este documento contiene las siguientes secciones: el diagndstico de la situacién prevaleciente en
materia de transporte y movilidad, el marco estratégico de la propuesta, las propuestas sobre proyectos
esenciales para mejorar las condiciones de movilidad en el pais, las propuestas sobre mejoras institucionales
que no requieren cambios legales, y algunas propuestas sobre reformas legales.

. Diagnéstico

La congestion vial en la GAM empobrece la calidad de vida de nuestra poblacion

La Gran Area Metropolitana (GAM) de Costa Rica poseia en el 2011 una poblacién cercana a los 2,3 millones
de habitantes, que aumenta de manera acelerada. Segun proyecciones de ONU-Habitat, para el 2050, 9 de
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cada 10 habitantes del pais viviran en su territorio. Con la creciente concentracion de poblacién en la GAM,
aumenta la demanda por servicios de transporte.

El sistema de transporte existente no permite satisfacer esa demanda de manera eficiente. El sistema vial del
pais esta estructurado de manera radial, de forma que las personas que necesitan atravesar el pais de este a
oeste, 0 de norte a sur, se vean obligadas a atravesar la GAM. Y dentro de la GAM, la poblacién sufre la
carencia de un buen sistema de transporte publico masivo y un deficiente disefio de la red vial. ~ Asi, un
sistema de transporte que deberia ser un medio para facilitar la movilidad urbana, se ha convertido en uno de
sus principales obstaculos.

Destaca el crecimiento desmedido de la flota vehicular privada, impulsado por el aumento de la demanda de
transporte, el modelo urbano prevaleciente, y las insuficiencias del transporte publico. Segun datos de Estado
de la Nacion (2016), en el pais cada vez hay mas vehiculos por habitante, y con la tendencia actual, a partir
del 2040 empezara a haber mas vehiculos que personas.

El transporte publico es empleado por mas del 75% de los usuarios. Esté basado en concesiones y permisos
a empresas privadas de autobuses y taxis, cuyas rutas estan dispuestas segun un anticuado esquema radial
entre las ciudades y sus alrededores, que no responde a las necesidades reales de viaje de los usuarios. Los
tiempos y costos de transporte tienden a aumentar, y la mayoria de las flotas de autobuses resultan
inadecuadas para el transporte masivo. Todo el modelo de transporte publico por autobus es altamente
contaminante e ineficiente en términos energéticos, y en general, ofrece una baja calidad de servicio. Téngase
en cuenta que el transporte con motores de combustion interna es responsable del 66 % del consumo de
hidrocarburos y del 54% de las emisiones de CO2 del pais.

El transporte por tren tiene un alto potencial para el traslado masivo de personas en la GAM, pero su
potencial aun esta desaprovechado. La red ferroviaria ubicada actualmente en la GAM fue disefiada en el
siglo XIX para necesidades de transporte de carga y pasajeros muy distintas a las actuales. Después de
diez afios de haberse suspendido el servicio de tren, en el 2005 empezo a ser reintroducido de manera
timida, sin planificacion, y orientado por decisiones mas politicas que técnicas. Aun asi, el ferrocarril
mantiene un gran potencial para el transporte masivo en la GAM, en especial, para los viajes entre las
principales ciudades del Valle Central.

Las insuficiencias del sistema de transportes en la GAM son severas y crecientes, y estan deteriorando
de forma acelerada la calidad de vida de sus habitantes y de quienes deben desplazarse hasta ella. Los
tiempos de transporte crecientes, sobre todo en las “horas pico”, estan asociados con costos de viaje
crecientes para las personas y las empresas, y con impactos negativos directos en la productividad y la
competitividad, asi como con oportunidades perdidas de negocios o de uso del tiempo para satisfacer
necesidades familiares e individuales. Hay una creciente incidencia de problemas de salud derivados de
la contaminacion ambiental provocada por los gases de los motores de combustion interna, y una elevada
inseguridad vial que deriva en altos indices de accidentes; una consecuencia de ello es que los accidentes
de transito han llegado a ser la tercera causa de muerte en el pais.

El transporte a través del territorio nacional es poco eficiente

La actual red vial de mediana y larga distancia de Costa Rica no es la mas adecuada para comunicar fronteras
y costas de manera eficiente, ya sea para satisfacer necesidades de logistica internacional, o para mejorar la
calidad de vida de la poblacion en términos de tiempo de traslado, calidad del ruedo, costos por averias, y
riesgo de accidentes, entre otros aspectos. Dos problemas principales caracterizan a este conjunto de vias:
a) debido a su disefio, esas vias concentran en la GAM el transito que circula de manera longitudinal o
transversal por el territorio nacional; y b) su capacidad resulta cada vez més insuficiente para atender las
demandas de viajes actuales y futuras. Estas limitaciones obligan a plantease el reto de desarrollar una red
vial de mayor capacidad, que redistribuya el transito de forma mas eficiente por el territorio nacional.

Estamos desaprovechando la privilegiada posicion del pais en el sistema logistico mundial
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Costa Rica tiene una ubicacion privilegiada en el sistema logistico mundial, pues se encuentra en el centro del
Continente Americano, muy cerca del Canal de Panama, y posee costas en los océanos Atlantico y
Pacifico. Teniendo presente esta condicién tan ventajosa del pais, es preciso desarrollar aquellos
componentes del sistema nacional de transporte que son esenciales para mejorar el posicionamiento de Costa
Rica dentro del sistema logistico mundial. Esos componentes son cinco: a) las carreteras con valor estratégico
para el transporte de carga automotor, b) los puertos maritimos, c) los aeropuertos internacionales, d) los pasos
de frontera terrestres, y e) las terminales logisticas.

En Costa Rica, el transporte de carga automotor mediante vehiculos pesados tiene una importancia clave para
la logistica internacional, teniendo en cuenta que en el Centroamérica no existe una red robusta de transporte
maritimo de corta distancia, ni una red ferroviaria regional. Los corredores viales estratégicos para la logistica
internacional deben presentar condiciones especificas en cuanto a disefio geométrico, capacidad y seguridad
vial. Entre las principales vias con vocacion para la logistica que requieren mejoras sustanciales en el sentido
indicado se encuentran la Carretera Interamericana, la Carretera Braulio Carrillo (Ruta 32) y la Carretera a San
Carlos.

En materia portuaria, el proyecto APM Terminals Moin ha significado un gran avance del pais en la direccién
de contar con infraestructura portuaria de calidad mundial para participar en el mercado regional de transporte
maritimo. Pero la capacidad portuaria total es adn insuficiente para aprovechar el potencial aprovechable por
Costa Rica en el campo de la logistica portuaria internacional. Costa Rica también muestra una insuficiente
capacidad aeroportuaria, para atender el crecimiento de la demanda de este servicio, tanto en transporte aéreo
de pasajeros como de carga. Por otra parte, una evaluacion del transito de personas y bienes por los pasos de
frontera terrestre, muestra que este esta lejos de ser fluido y eficiente, sobre todo si se le compara con los pasos
de frontera de los paises méas avanzados en este campo. En cuanto a las terminales logisticas, que deben ser
un elemento esencial de una estrategia sobre logistica internacional, hay que decir que aln son inexistentes en
el territorio costarricense. Un estudio de la Coalicion Costarricense de Iniciativas para el Desarrollo (CINDE)
del 2015 identificé diez puntos en el territorio nacional, donde esas terminales serian de especial utilidad
estratégica: Orotina, Muelle de San Carlos, Siquirres, Turrialba, Liberia, Limén, Puntarenas, San lIsidro del
General, Taras y El Coyol.

Las condiciones de vialidad en las comunidades rurales o semirrurales aun tienen mucho
por mejorar

Las comunidades rurales y semirrurales del pais aun siguen enfrentando necesidades de mejora de las vias
nacionales y cantonales que circundan sus territorios. Uno de los principales problemas consiste en que un
alto porcentaje de la red vial nacional alin se encuentra sin pavimentar. Es la llamada “red nacional en lastre”,
que abarca cerca de 3 mil km. Una parte considerable de esa red presenta condiciones deficientes. Tanto el
MOPT como el CONAVI poseen competencias para intervenir en la red nacional en lastre. Otro motivo de
preocupacion de las comunidades del pais en materia vial se relaciona con el estado de los puentes. Por su
importancia, este tema se aborda por separado.

El estado de los puentes del pais es preocupante

Durante los tltimos 50 afios a los puentes en Costa Rica no se les ha dado mantenimiento rutinario ni periddico.
Muchos de ellos se encuentran en un grave estado de vulnerabilidad sismica e hidraulica, y algunos tienen sus
estructuras colapsadas desde el punto de vista estructural. Los riesgos de pérdida de vidas y para la economia
de pais son muy altos. Ademas, la falta de mantenimiento hace que la durabilidad de las estructuras se vea
reducida.

Nuestro pais no ha desarrollado una cultura de mantenimiento de puentes. Algo similar ocurrid con el
mantenimiento de las carreteras, el cual fue deficiente durante muchos afios. Costé mucho tiempo y recursos
el poder recuperar nuestros pavimentos. En caso de que un puente colapse o salga de circulacion, la
reparacion durara varios meses, con un serio impacto para la economiay la ciudadania. Lo que se ha dejado
de invertir en mantenimiento de puentes no ha sido un ahorro, sino que mas bien obligard a un aumento
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exponencial de la inversion que se hubiera hecho en procesos de mantenimiento oportunos. Esa inversion la
tendremos que hacer inevitablemente, y mientras continuemos sin ejecutarla, seguira aumentando.

Desde hace aproximadamente tres afios, el ITCRy el LANAMME estan evaluando los puentes del pais y tienen
un avance de aproximadamente 50%. Se evallan factores tales como importancia, uso, vida util,
caracteristicas estructurales, y estado, para establecer prioridades de atencién. A principios del 2016, el
CONAVI realiz6 un plan de mantenimiento de puentes con un horizonte de 35 afios. El monto de inversién total
estimado es de US$ 2.500 millones. En la actualidad, no se cuenta con fuentes de financiamiento para este
programa, hi con una unidad ejecutora.

Insuficiente capacidad para gestionar la infraestructura de transporte

La forma como esta organizado el sector de infraestructura de transporte del Gobierno de Costa Rica es muy
deficiente. Sus limitaciones provienen en parte de un disefio inadecuado del esquema organizativo general, y
en parte de la insuficiencia de recurso humano en las entidades del sector. Destacan, en particular, tres
grandes carencias: a) el CONAVI es poco eficiente gestionando la construccidn de obras viales nuevas, b) el
CNC ha sido incapaz de generar un flujo de proyectos de concesién de obra publica que desemboque
exitosamente en su ejecucion; y ¢) el INCOFER no ha logrado desarrollar la capacidad para disefiar y ejecutar
los proyectos ferroviarios que estén a la altura de las principales necesidades del pais.

Para elevar sustancialmente la capacidad de gestién gubernamental en materia de infraestructura de
transporte, es preciso efectuar cambios de fondo en el actual modelo organizativo del sector. Con ese propdsito,
son necesarias ciertas reformas legales estratégicas. En la Proxima Administracion se aspira a preparar,
discutir y presentar esos proyectos de ley a la Asamblea Legislativa. Pero a la vez, se tiene presente que dentro
del marco juridico institucional actual, hay oportunidades valiosas para elevar la eficacia del Estado
Costarricense en materia de infraestructura de transporte. Los cambios organizativos a efectuar deben estar
guiados por una mejor identificacion y administracién de los riesgos y por un profundo conocimiento de los
mecanismos de gobernanza del ciclo de inversion publica. Este ciclo inicia con la etapa de planificacién,
continua con la de preinversion, pasa a la de construccidn y llega hasta la de operacion y mantenimiento, para
empezar de nuevo en la planificacién. En Costa Rica estamos lejos de mantener una corriente fluida de
proyectos a lo largo de este ciclo, como si ocurre en los paises desarrollados; prevalecen las interrupciones y
el insuficiente volumen de proyectos. Destacan las carencias de estudios de preinversién, el reducido volumen
de inversidn que se ejecuta, y los rezagos en mantenimiento de las obras ya ejecutadas.

Un nivel de inversion muy inferior al requerido

El nivel de inversién actual de nuestro pais en infraestructura de transporte es menor del 1% del PIB. Es
insuficiente para generar una mejora sustancial y sostenida en el sistema nacional de transporte y en las
condiciones de movilidad existentes. Los especialistas sefialan que para dar un salto cualitativo en la calidad
de nuestro sistema de transporte, seria necesario elevar el nivel de inversién a mas del 2% del PIB anual e irlo
incrementando paulatinamente en los préximos afios.

Algo positivo a considerar es que el pais tiene créditos aprobados por cerca del 1,5% del PIB, con organismos
financieros internacionales. Esos créditos s6lo permitirian financiar la inversién asociada con algunas de las
obras de infraestructura de transporte que son estratégicas para el desarrollo nacional. Sin embargo, la
mayoria de los proyectos estratégicos carecen de financiamiento. En esa condicién se encuentran las
carreteras San José — Cartago, San José — San Ramédn, San José — Guapiles, y San José — Heredia, la
ampliacién a 4 carriles de la Interamericana Sur, el Tren Réapido de Pasajeros, el aeropuerto internacional de
Orotina, para mencionar algunos de los principales ejemplos.

En otros paises de América Latina y de otras regiones del mundo se avanza a pasos agigantados en la
utilizacién de las alianzas publico privadas (APP) para financiar infraestructura publica. Los nuevos modelos
de APP no s6lo permiten a los gobiernos una mayor contribucion de los actores privados en el financiamiento
de los proyectos de infraestructura, sino que ademas hacen posible el establecimiento de incentivos
economicos adecuados para que estos actores operen con altos niveles de eficiencia, calidad e innovacién.
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Para un pais como Costa Rica, con su gran rezago en materia de infraestructura de transporte y con serias
restricciones fiscales para asignar recursos de inversion a este tipo de obras, las APP ofrecen una nueva veta
de oportunidades. Una ventaja adicional del enfoque de APP es que favorece que el Estado se concentre en
las funciones que le son esenciales: el fondeo de los proyectos, la planificacion estratégica y operativa del
desarrollo de la infraestructura, y el control de la ejecucion de las obras. Desafortunadamente, el pais tiene
aun mucho por recorrer para contar con una plataforma institucional apropiada para promover las APP en
beneficio del interés colectivo.

En el contexto regional, el pais posee varias condiciones favorables para el éxito de los proyectos de APP en
infraestructura. Segun el informe “Infrascopio” del 2017, que expone acerca de una evaluacion del clima para
las APP en infraestructura que abarcé a 19 paises latinoamericanos, Costa Rica obtuvo calificaciones altas
en 3 de los 5 aspectos evaluados: el primer lugar en inversién y clima de negocios, y la quinta posicion en
transparencia y rendicion de cuentas, y en condiciones para obtencidn de financiamiento. Por otra parte, se
encuentra entre los Ultimos lugares en dos categorias: calidad del marco legal, y desarrollo institucional; en
ambos casos se evalué especificamente lo relacionado con los procesos de gestion de las APP.

Il. Marco estratégico de la propuesta

A. El enfoque de movilidad en el que se enmarca la propuesta

Para orientar esta propuesta se construyé un marco de analisis sobre el fenémeno de la movilidad que se
operacionaliza en los siguientes aspectos:

a. Transporte eficiente, basado en dos aspectos:
i) Mayor y mejor desarrollo de los modos de transporte requeridos.
i.1) Por medio del desarrollo de la infraestructura de transporte.

i.2) Por medio de una mejor planificacion de las rutas de transporte colectivo (sectorializacion
del transporte por autobus, pago electronico, reforma tarifaria, etc.)

ii) Mejor integracion entre modos de transporte (disefio de sistemas intermodales, estaciones de
intercambio modal, etc.).

iii) Estrategias efectivas para evitar los viajes innecesarios en la GAM. Este elemento tiene a su vez
dos componentes:

iii.1) Desarrollo de infraestructura de transporte para evitar que los flujos de norte a sur o de
este a oeste en el pais tengan que atravesar la GAM.

iii.2) El desarrollo del modelo de ciudades compactas, para elevar la eficiencia en los viajes
de las personas dentro de su entorno urbano.

iii.3) Promocién del teletrabajo.
b. Otros aspectos de la movilidad que inciden en la calidad de vida de las personas.

i) Seguridad vial: reduccién de los accidentes y especialmente de aquellos que provocan muertes o
dafios severos a las personas.

ii) Reduccién de la contaminacién ambiental provocada por los gases de los motores de combustion
interna (transporte eléctrico individual y colectivo: automdviles, motocicletas, bicicletas, autobuses,
trenes).

iii) Promocién del ejercicio ligado al transporte de personas (bicicletas).
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Estos elementos se representan en el grafico siguiente.
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B. La légica general de la estrategia de movilidad

Sobre el caracter de la estrategia de movilidad urbana y sus implicaciones

a.

La estrategia de movilidad debe ser una estrategia de Estado, en varios sentidos: a) debe incluir a todas
las entidades estatales con roles relacionados con este tema, b) debe responder a una visién unificada de
los obstaculos y las formas de superarlos, ¢) debe haber unidad de direccion y coordinacién (ubicada en
la Presidencia de la Republica), d) debe incluir de distintas maneras a los principales actores de la
sociedad civil, y e) debe tener una perspectiva mayor a la de un periodo de gobierno.

La estrategia de movilidad, por su naturaleza, tiene un caracter multisectorial. En ella deben estar
involucrados los sectores de transporte (infraestructura, transporte publico, seguridad vial), energia
(vehiculos eléctricos), hacienda, y los sectores involucrados con reubicacion de servicios (vivienda,
acueductos, etc.). Ademas involucra la funcion de regulacion de servicios publicos, los gobiernos locales,
y a los Poderes Legislativo y Judicial (expropiaciones).

Teniendo en cuenta el caracter multisectorial de esta estrategia, un Plan Nacional de Movilidad debe estar
dirigido desde la Presidencia de la Republica, por el Vicepresidente encargado del sector econdmico.
Para apoyarlo en esa labor, se debe constituir un pequefio grupo asesor que entre otros aspectos, debe
tener capacidad de dar seguimiento a los avances y al cumplimiento de acuerdos.

Debido a las limitaciones fiscales que heredara la nueva Administracion, el nivel factible de inversion en
infraestructura de transporte podria ser inferior al deseable, para provocar un salto adelante en materia de
movilidad urbana. Esta situacién hay que aceptarla, transparentarla, y compartirla con la ciudadania. Adn
asi, siempre sera posible hacer avances cualitativos en varios sentidos: mejorando significativamente la
capacidad organizativa de las entidades del sector (CONAVI, CNC, MOPT), ejecutando con niveles altos
de eficiencia las obras que son viables, reduciendo los incrementos en los costos de las obras por retrasos
en el inicio de ejecucidn, por pagos de comisiones de compromiso debidos a rezagos en la ejecucién de
los préstamos ya contratados, y por errores en el disefio de las obras, entre otras causas. Ademas, se
podra hacer avances significativos en componentes de la movilidad urbana que no implican inversién en
infraestructura (vehiculos eléctricos, teletrabajo, seguridad vial).
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a. Es necesario elevar el nivel de conocimiento de la poblacién sobre las dimensiones, las causas y las

opciones de solucién de la situacién actual de la movilidad en Costa Rica. Esto es esencial para construir
una base de apoyo critico de la ciudadania a las acciones que se deben emprender.

Sobre la necesidad de construir una base de apoyo ciudadano a la estrategia

b. Es necesario dar cuentas publicamente sobre los niveles de avance logrados. Esto vale tanto para las
obras de infraestructura, como para las metas de transformacion institucional.

c. Se sugiere poner un énfasis especial en la disminucién de los aumentos de costo de los proyectos
asociados con deficiencias de gestidn (pago de comisiones por retrasos en los inicios de utilizacién de los
préstamos ya firmados, sobrecostos por errores de disefio 0 por retrasos en la ejecucion, etc.): construir
indicadores para trazar los avances y las mejoras de gestion, y rendir cuentas sobre los valores de esos
indicadores a lo largo del tiempo. Esta puede ser una estrategia exitosa para recobrar confianza del
Ejecutivo en la poblacién, en cuanto a su capacidad de gestion de infraestructura publica.

d. Loindicado en el punto anterior deberia ir relacionado con la elaboracién de un cédigo de buenas practicas
sobre gestion de infraestructura publica. Basicamente, seria una lista de decisiones erréneas --politicas y
técnicas-- en los campos de la gestion financiera, gestion de preinversion y gestion de la ejecucion de obras
que no se deben tomar en ninglin caso, porque la experiencia ha mostrado que provocan altos niveles de
ineficiencia y costos innecesarios. El apego estricto a esas buenas préacticas por si solo deberia mejorar
los indicadores de avance y de gestion.

e. Seria muy importante que haya un plan de informacién y comunicacién del Gobierno sobre el tema de
movilidad, dentro del plan general del gobierno en este campo.

Sobre la vision sistémica que sustenta la propuesta sobre infraestructura de transporte
a. Este capitulo abarca tres categorias principales de obras de infraestructura de transporte:

e Transporte urbano y cantonal (infraestructura vial urbana, transporte piblico urbano en la Gran Area
Metropolitana -GAM-; y ciclovias).

o La infraestructura de transporte vial en mediana y larga distancia, que forma parte de la red vial
nacional.

e Grandes terminales de logistica internacional (puertos maritimos y aeropuertos internacionales).

b. El desarrollo del SNT debe orientarse dentro de un enfoque sistémico que posea dos caracteristicas
fundamentales: intermodalidad e integracién. Un sistema de transporte es intermodal, si los distintos modos
de transporte se desarrollan de forma arménica, aprovechando las ventajas de redes de transporte que
forman parte de un mismo modo se vinculan entre si de una manera eficiente. Bajo esta perspectiva, los
itinerarios de viaje pueden ser realizados de manera fluida, independientemente de las infraestructuras o
equipos de transporte que se utilicen, y no como un conjunto de trayectos separados y mal conectados
entre si.

c. Se aprovecharan al maximo los proyectos e iniciativas que ya estan en proceso, en materia de desarrollo
de infraestructura publica de transporte, cuyas caracteristicas coinciden con las orientaciones generales
planteadas en este capitulo.

Sobre la conveniencia de enfatizar en los componentes “blandos” de la movilidad urbana

Si se distingue entre componentes “duros” (infraestructura) y “blandos” (sin necesidad de construir
infraestructura) en la estrategia de movilidad urbana, y si se analizan los impactos potenciales de ambos tipos
de componentes sobre la mejora de los flujos de personas y carga dentro de la GAM, y sobre la calidad de vida
de la poblacién, se puede concluir que los componentes “blandos” pueden generar beneficios comparables con
los que se esperan de los “duros”. A esto hay que agregar que los principales componentes “blandos” sin
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indispensables e insoslayables dentro de la estrategia general de movilidad urbana, y que tienen la ventaja de
no requerir los niveles de inversion asociados con las obras de infragstructura.

Los componentes “blandos” mas importantes son: sectorializacion del transporte publico por autobus,
teletrabajo, promocién de los vehiculos eléctricos, y seguridad vial. Todos ellos deben tener una importancia
alta dentro de la estrategia general. Ello implica que el gobierno debe desarrollar capacidades organizativas
nueva para asumir los retos asociados con esos componentes. Ello también implica la asignacion de recursos
de presupuesto del Gobierno Central con ese propésito.

Sobre la necesidad de efectuar una reforma organizativa en las entidades del sector

Las entidades encargadas de gestionar los proyectos de conservacion y construccion de infraestructura de
transportes presentan niveles bajos de capacidad de gestion en relacién con la dimensién de los retos
pendientes. Esa incapacidad tiene tres dimensiones: a) insuficiente capacidad de rectoria politica del sector,
b) un esquema defectuoso de “pesos y contrapesos” entre las distintas funciones basicas en el sector (rectoria,
planificacién, asignacion de recursos de inversion, ejecucion de obras, supervision), c) rezago tecnoldgico
considerable en términos internacionales (p. gj., el CONAVI no tiene un sistema de gestion de inversiones en
la red vial nacional), d) problemas de disefio de los procesos de trabajo en el nivel técnico, €) insuficiente
capacitacion del personal técnico, y f) insuficiente cantidad de recursos humanos (insuficiente capacidad
instalada) en relacién con el volumen de trabajo que se requiere absorber. Considerando estas limitaciones,
es impostergable la reforma organizativa de estas entidades. Es mucho lo que se puede lograr ain sin cambios
legales. Pero estos son indispensables para lograr niveles de avance superiores.

C. Objetivos generales de la estrategia de infraestructura y movilidad

El objetivo principal de la estrategia de infraestructura de transportes y movilidad es intervenir el sistema de
transporte y el espacio urbano en la GAM, los cuales son excluyentes y hostiles para la mayoria de los
ciudadanos, para que respondan mejor a las necesidades de movilidad de esta poblacion —es decir, de
aquellos que deben desplazarse por autobus, tren, en bicicleta o caminando— mediante el desarrollo de
opciones modernas de transporte publico masivo. Teniendo clara esta prioridad, también se mejoraran
sustancialmente las condiciones de transporte vehicular en los centros urbanos del pais.

Desde el punto de vista de los objetivos del desarrollo nacional, la estrategia debe responder principalmente
a los siguientes:

a. Elevarla calidad de vida de la ciudadania, i) con la reduccion de los tiempos de transporte, ii) el aumento
de frecuencias y opciones de transporte, iii) la disminucion de accidentes asociados con el transporte, y
iv) la mejora de la calidad del espacio urbano.

b.  Promover la competitividad empresarial y el crecimiento econdémico en el pais, en la medida en que las
mejoras en el transporte de personas y bienes se traduzcan en reducciones de costos, aumentos en
productividad, y aumento de las oportunidades de negocios para las empresas.

c.  Favorecer la superacion de la pobreza, por al menos 5 vias: i) elevar la productividad de las actividades
econdmicas de las poblaciones rurales pobres, ii) aumentar el valor de bienes productivos de las familias
pobres (como la tierra en zonas agricolas), iii) aumentar las opciones de trabajo y de negocios para las
poblaciones en pobreza, iv) mitigar los riesgos generados por fendmenos naturales sobre las personas,
sus bienes y sus cosechas, y v) facilitar el acceso a los servicios de salud y educacion.

d.  Promover la generacion de empleo en el corto y mediano plazo, mediante la reactivacion de la industria
de la construccion de infraestructura de transporte.
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lll. Propuestas sobre proyectos esenciales para mejorar las condiciones de
movilidad en el pais

A. Primer eje: Superar la congestion vehicular y mejorar la calidad del espacio urbano en la
GAM

El reto:
La congestion creciente del transito en la GAM esta asociada principalmente con las siguientes causas:

a. Laactual configuracion de la red vial provoca que la mayoria de los trayectos entre el norte y el sur, y entre
el este y el oeste del pais, deban atravesar la GAM. En ese sentido, la red vial genera un “efecto de
embudo” que concentra el transito en la GAM.

b. Dentro de la GAM, el sistema de transporte esta disefiado de tal manera que los vehiculos particulares
tienen prioridad sobre las personas que requieren ser transportadas. Asi, los vehiculos obstaculizan un
desarticulado transito de los medios de transporte publico (principalmente, autobuses) que trasladan la
gran mayoria de las personas que se movilizan en la GAM.

c. Se carece de un sistema de transporte publico masivo que traslade grandes cantidades de personas dentro
de la GAM, de forma rapida, integrada y eficiente.

Por ofra parte, hay dos causas de deterioro de la calidad de vida en la GAM asociadas con los procesos de
transporte, que no se relacionan Unicamente con el atascamiento vehicular:

a. Los problemas de salud asociados con baja calidad del aire; y

b. Las muertesy accidentes, y también dafios a bienes costosos como son los vehiculos, debido a accidentes
de transito.

La estrategia:

La estrategia para enfrentar este primer reto tiene cuatro pilares: a) pasar de una red vial en forma de “estrella”,
que concentra el transito vial de todo el pais en la GAM, a una red en forma de “malla”, que distribuya
eficientemente el transito por el territorio nacional; b) pasar de un sistema de transporte dentro de la GAM que
privilegia a los vehiculos particulares por encima del transporte colectivo publico, a otro que le brinde prioridad
al transporte publico masivo y eficiente de personas; c) convertir al transporte eléctrico en un componente
importante de la flota vehicular de pais con respecto al transporte movido por combustibles fosiles; y d) convertir
al teletrabajo en un componente importante de la estrategia de movilidad en la GAM.

Esa estrategia se concreta con las siguientes orientaciones:

1. Desarrollar una red vial nacional que permita atravesar el pais sin necesidad de pasar por las ciudades
del Valle Central, incluida la GAM. Esta orientacion se explica en el Eje 2 de esta seccion.

2. Evacuar con eficiencia el transito entre la GAM y el resto del territorio nacional. Para ello, se propone dar
prioridad a las obras viales incluidas en el siguiente cuadro:

Proyecto Situacion actual Acciones que se ejecutaran

Hay una clausula en el contrato de gestion
interesada de esta carretera que establece que | Resolver sobre la propuesta

1. Carretera Prospero | la empresa concesionaria puede hacer una conceptual del concesionario para

Fernandez (Ruta 27). propuesta economica para aumentar el nimero | ampliar la via de conformidad con lo
de carriles. La empresa hizo una propuesta en | previsto en el contrato.

el 2014. Esta pendiente una negociacion. A
partir de la eventual aceptacion de la propuesta
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Proyecto

Situacion actual

Acciones que se ejecutaran

conceptual, la empresa procederia a disefiar y
negociar la propuesta detallada. El gobierno
deberia aportar una parte de la inversion porque
los ingresos por peaje serian insuficientes.

Incorporar la operacion y
mantenimiento de puentes dentro del
contrato.

Obtener los recursos a aportar por el
gobierno para complementar la
inversion requerida o bien definir
alternativas que no conlleven
erogaciones inmediatas del Estado.

2. Carretera San José -
San Ramoén

El esquema de financiamiento de esta obra
aprobado por ley 9292 de abril del 2015 con el
modelo de fideicomiso no ha logrado
concretarse. El proyecto no tiene resuelto el
fondeo, y tiene indefiniciones en su alcance, las
expropiaciones, los permisos, la organizacion y
el contrato de fideicomiso. En junio de 2017, el
CONAVI remitié a la CGR una solicitud de
aprobacion de una adenda al contrato, mediante
la cual se otorgaria autonomia al BCR para
contratar la unidad ejecutora, la estructuracion
financiera, el disefio de carteles de licitacion y la
contratacién de empresas constructoras. La
adenda ha sido devuelta con diferentes
inquietudes de la CGR que deberan ser
atendidas por el Fiduciario.

Apoyar al BCR para que pueda ejercer
su papel estrictamente como
fiduciario.

Asignar la funcién de ejecucion del
proyecto a una unidad ejecutora
externa bajo la coordinacion del
fiduciario, que evallie esquemas de
ejecucion y fondeo del proyecto.

Contratar una empresa especializada
para ejercer las funciones de
fiscalizacion asignadas por ley al
CONAVI, la cual tendré como
contraparte al CONAVI.

Cuantificar el aporte del Estado para
viabilizar el proyecto financieramente.

3. Carretera Florencio
del Castillo.

Este proyecto podria ser financiado por
concesion, porque la ley de fideicomiso lo
permite. EI MOPT propuso contratar un estudio
de actualizacién de la demanda para definir el
mecanismo. La Administracion 2014-2018 tenia
intencién de iniciar la ejecucién del tramo
Hacienda Vieja-Garantias Sociales, de 900 m,
pero ya no se ejecutara.

Establecer la estructura dptima, con
base en la ley respectiva, para el
desarrollo del proyecto.

Asignar la funcién de ejecucion del
proyecto a una unidad ejecutora.

Contratar una empresa especializada
para ejecutar las funciones de
fiscalizacion asignadas por ley al
CONAVI, la cual tendra como
contraparte al CONAVI.

4. Radial Santa Ana
(Tramo de Ruta 27 a
Puente del Virilla)

Esta radial, de 2 Km, conecta a San Antonio
de Belén con Santa Ana. Se tiene el disefio
para ampliarla de 3 a 5 carriles. Con una
donacién de un grupo de empresarios se
realizaron varios trabajos preparatorios. El
proyecto esta financiado. Auln no inicia el
proceso de contratacion de la empresa
constructora.

Dar seguimiento a las acciones del
CONAVI en relacién con este proyecto
para procurar su adecuada ejecucion.

5. Radial Santa Ana
(Tramo del puente del
Virilla a la Panasonic)

No hay un planteamiento sobre este proyecto,
mas alla de lo que se establecia originalmente
en el proyecto San José-San Ramén

Revisar y actualizar el planteamiento
original para usarlo como base para
los estudios de preinversion de un
nuevo proyecto.
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3. Evitar que el transito entre sectores de la GAM tenga que atravesar el centro de la ciudad capital. Con
esta finalidad, se acelerara la ejecucion de la carretera Circunvalacion Norte, y se hard un mejoramiento
integral de la carretera de Circunvalacion Sur, que esta en operacion. Al respecto, se ejecutaran las
acciones indicadas en el siguiente cuadro:

Proyecto

Situacion actual

Acciones que se ejecutaran

1. Circunvalacion Norte

Consta de 5 tramos. El tramo 2 iniciara su
ejecucion en setiembre de 2017. Es el unico con
todas las expropiaciones resueltas.

Tiene problemas de expropiaciones y un rezago en
el plan de reasentamiento de un precario que es
preciso reubicar.  Estéa financiado de tramo 1 a
tramo 4 (Uruca a Ruta 32) por $141 millones. El
tramo 5 no esta financiado, y la inversién estimada
es de $70 millones.

Efectuar el reasentamiento del precario
de manera prioritaria, en un plazo no
mayor de 6 meses.

Acelerar las expropiaciones pendientes.
Obtener el financiamiento para el tramo

5, iniciando con las expropiaciones (de
Ruta 32 hasta Calle Blancos).

2. Intersecciones de
Circunvalacion Norte

Son 3 intersecciones: frente a la Facultad de
Derecho de la Universidad de Costa Rica, en la
Rotonda del Monumento a la Bandera, y entre la
interseccion de Calle Blancos, cerca de Coca Cola y
la Circunvalacién Norte. La de la interseccion de
Calle Blancos no tiene financiamiento, sélo el
disefio. Las otras dos tienen problemas serios de
expropiaciones.

Conformar la unidad ejecutora, a la cual
se le asignara, entre otras tareas, la
gestidn de los procesos de expropiacion.

Obtener el financiamiento para la
interseccion de Calle Blancos.

3. Circunvalacion Sur:
pasos a desnivel en
actuales 3 semaforos de
los Hatillo.

El proceso de construccion de la Circunvalacion
Norte aumentaréa la demanda en Circunvalacién
Sur. Una solucion de corto plazo es eliminar los 3
semaforos de los Hatillo y su sustitucién con pasos
a desnivel.

La interseccién en la Rotonda de las Garantias
Sociales se encuentra en proceso de adjudicacion.

Realizar los disefios de los 3 pasos a
desnivel.

Obtener su financiamiento.

Ejecutar las obras durante la Proxima
Administracion.

Dar seguimiento a la ejecucion del
proyecto en la Rotonda de las Garantias
Sociales.

4. Circunvalacion Sur:
solucion de largo plazo

Para el mediano y el largo plazo es preciso realizar
una ampliacién de la capacidad de Circunvalacién
Sur.

Iniciar los estudios para definir las
alternativas viables de mejoramiento de la
capacidad.

Financiar e iniciar la ejecucién de los
disefios de la ampliacién de la via.

5. Arco Periférico Sur

Ruta externa a la zona de mayor concentracion
urbana en la GAM, que comunica a los cantones de
Curridabat, Desamparados, Alajuelita, Escazu,
Santa Ana y Ciudad Colon. Tiene el objetivo de
lograr acceso rapido de todos los centros urbanos
de su &rea de influencia a una via de alta velocidad
y disminuir los flujos sobre las radiales hacia el
centro de la GAM. Permite una redundancia para la
comunicacion este oeste en la GAM.

Mediante la creacidn de una unidad
especializada en disefio vial y soluciones
de transporte, completar los estudios de
prefactibilidad y las propuestas de
administracién para la ejecucién de este
proyecto. Entre otras opciones se
valorara la de la concesion.
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Proyecto

Situacion actual

Acciones que se ejecutaran

6. Arco Periférico Norte

Ruta externa a la zona de mayor concentracion
urbana en la GAM que comunica a los cantones de
Coronado, Moravia, Tibas, Santo Domingo, Distrito
Ulloa de Heredia, San Antonio de Belén y San
Rafael de Alajuela.

Tiene el objetivo de lograr acceso répido de todos
los centros urbanos de su érea de influencia a una
via de alta velocidad y disminuir los flujos sobre las
radiales hacia el centro de la GAM. Permite una
redundancia para la comunicacion este oeste en la
GAM.

Mediante la creacion de una unidad
especializada en disefio vial y soluciones
de transporte se completaran los estudios
de prefactibilidad y las propuestas de
administracion para la ejecucion de este
proyecto. Entre otras opciones se
valorara la de la concesion.

5. San José - Heredia

Este proyecto no esta siendo considerado por el
MOPT, pero sigue siendo estratégico. Existe un
disefio de la ampliacion de la via actual.

Ejecutar la ampliacién de la via desde el
puente de Pirro a la Valencia,
aprovechando estudios existentes que
muestran la viabilidad del proyecto. Se
buscara hacerlo concesionable mediante
un sistema de peaje innovador, con el fin

de asegurar el resarcimiento de la
inversion.

Construccién de obras pequefias comunmente llamadas “topics”. Son un conjunto de 61 proyectos
pequenos identificados en vias nacionales de la GAM, que podrian generar impactos importantes en
cuanto a seguridad vial y aumento del transito por ampliacién de carriles. La gran mayoria tiene montos
de inversiéon menores a los 200.000 ddlares, y solamente 4 tienen montos mayores a 1 millén de délares.
El de mayor monto de inversién tiene 3,6 millones de délares. En total, esta inversién es estimada en 12,3
millones de dolares. Una clasificacion de estas obras permite identificar las siguientes categorias: bahias
de autobuses, ampliaciones o mejoras de intersecciones de rutas o de entradas a centros comerciales,
carriles de acceso, de aceleracién o de giro, islas canalizadoras de trafico, y ampliacion de puentes.

5. Racionalizar el disefio de las rutas de transporte por autobus, mediante planes sectoriales de cumplimiento

obligatorio, para elevar la capacidad de transporte de pasajeros y la velocidad de viaje con costos de
transporte menores. Estos planes definiran una ruta troncal y la cantidad necesaria de rutas tributarias,
en cada sector. Esta estrategia requerird de un sistema Unico de pago electrénico en el transporte publico
por autobuds y por tren. También es necesario sustituir el actual esquema tarifario por ruta, por uno de
tarifas “planas” por sector con descuentos por trasbordos entre rutas.

Desarrollar alternativas de transporte urbano por trenes rapidos, capaces de trasladar grandes cantidades
de personas en la GAM. Dentro de esta orientacion, se consideran dos proyectos: el Tren Rapido de
Pasajeros (TRP) del INCOFER y eventualmente el tranvia que propone la Municipalidad de San José.
Ambos son complementarios y pueden satisfacer necesidades distintas de transporte urbano. Con
respecto al TRP, el objetivo es hacer una propuesta financiera y técnicamente factible, cuya primera etapa
se empiece a ejecutar en la proxima Administracién.  Las acciones a realizar con ese fin son:

a. Crear una Unidad Ejecutora adscrita al INCOFER.

b. Financiar y realizar los estudios de factibilidad, a partir de los cuales se definiran los tramos de la
primera etapa. Podrian ser los tramos Curridabat — Heredia — Pavas, que tienen una alta demanda.

c. Incorporar las inversiones inmobiliarias y comerciales dentro del modelo de financiamiento del
proyecto, para que los recursos provenientes de estas inversiones  contribuyan a completar la
inversion del Estado requerida para financiar el proyecto.

d. Explorar esquemas de captura de plusvalia, dentro del modelo de financiamiento del proyecto, para
contribuir a completar la inversién estatal requerida.
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f.  Enlo posible, establecer que el socio privado se encargue de: a) topografia detallada, b) estudio de

suelos, c¢) estudios hidraulicos, d) recuperacién de zonas invadidas, y e) electricidad para alimentar el
sistema.

e. Seleccionar un esquema de APP para financiar, construir y operar el proyecto.

7. Favorecer la integracion bimodal entre el transporte publico por autobls y el TRP, mediante estaciones
de intercambio y pago electrénico de tarifas. Especificamente, se desarrollara un plan de estaciones
multimodales al menos en Coyol de Alajuela, Alajuela Centro, Heredia Centro, la Estacion al Pacifico, la
Estacion al Atlantico, Tres Rios y Cartago Centro. Estas estaciones deben incluir areas de intercambio
entre el tren y las lineas de autobuses, facilidades comerciales y en algunos casos amplios espacios de
parqueo. Seran financiadas mediante esquemas de APP.

8. Revisary mejorar el actual plan gubernamental para la construccion de ciclovias en rutas independientes
de las vias de vehiculos automotores, y en vias paralelas a las de vehiculos automotores. De esta manera
se busca promover el transporte por bicicleta, que por sus bajos costos permite resolver necesidades de
transporte de la poblacion de menores recursos y ademas contribuye a reducir la contaminacién ambiental.

9. Poner en ejecucidn un ambicioso plan nacional de desarrollo del transporte eléctrico. Entre otros aspectos,
incluira:
a. Creacion de una flota de vehiculos eléctricos del sector publico, que alcanzara un porcentaje
significativo de esa flota al final de la Préxima Administracion.

b. Mejora del marco de incentivos a los vehiculos eléctricos particulares, el cual debera abarcar no sélo
alos vehiculos eléctricos nuevos sino también a los usados y a la conversion de vehiculos con motores
de combustion en vehiculos eléctricos.

c. Una politica que incentive la carga de electricidad por parte de los vehiculos eléctricos fuera de las
horas pico, con tarifas nocturnas mas bajas.

d. Una politica de introduccion de autobuses eléctricos en el transporte publico por autobus.

e. Promocion de las bicicletas eléctricas, como parte del proyecto de ciclovias y uso de bicicletas como
medio de transporte.

f. Los proyectos de tren y tranvia eléctricos, tratados en este capitulo.

10. Revision y mejora del actual plan de teletrabajo del Gobierno, con el fin de plantear metas més ambiciosas
y estrategias mas eficientes. Se daré prioridad a la promocién del teletrabajo en las organizaciones y
empresas ubicadas en la GAM. El teletrabajo es una estrategia muy efectiva para reducir el transito de
personas en la GAM, sin necesidad de efectuar inversiones en infraestructura. Un programa especializado
en este tema le otorgara la importancia requerida dentro de la estrategia general de movilidad urbana en
la GAM.

B. Segundo eje: Elevar la eficiencia del transporte de personas y carga a lo largo del territorio
nacional

El reto:

El pais requiere de una red de carreteras nacionales que comunique fronteras y costas de una manera mas
eficiente que la actual, tanto para satisfacer necesidades de logistica internacional, como para mejorar la
calidad de vida de la poblacion en términos de tiempo de traslado, calidad del ruedo, costos por averias, v
riesgo de accidentes, entre otros aspectos.

La estrategia:

Es necesario cambiar la configuraciéon actual de la red vial de mediana y larga distancia, la cual tiende a
concentrar en la GAM el transito que circula de manera longitudinal o transversal por el territorio nacional. El
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redisefio de la red debe hacerla capaz de redistribuir el transito de forma mas eficiente por el territorio nacional,
y de esta forma, evitar que se provoque el efecto de “embudo” que actualmente se genera en la GAM. Con ese
proposito, en la préxima Administracién se dara prioridad a cinco carreteras interregionales. Los proyectos
correspondientes se encuentran en distintos niveles de avance. En el cuadro siguiente se explica sobre la
situacion actual de cada uno y se indican las acciones que se ejecutaran.

Proyecto

Situacion actual

Acciones que se ejecutaran

1. Carretera Rio Frio -
Limén

En agosto de 2017 este proyecto estaba
en etapa de disefio. Es preciso resolver
las demandas de municipalidades y
diputados de Limén, por obras
adicionales para satisfacer necesidades
de las poblaciones cercanas. Acceder a
ellas implicaria elevar el costo de
inversion significativamente, y
renegociar con la empresa constructora.

Realizar por parte del MOPT una pronta
negociacion con las comunidades
afectadas por el area de influencia del
proyecto, para definir su alcance de
forma definitiva.

Crear una unidad ejecutora externa para
supervisar y fiscalizar el contrato con la
empresa constructora y ejecutar la
gestion de las expropiaciones vy la
reubicacion de servicios publicos.

Obtener los recursos requeridos para
asumir la deuda y otros gastos
adicionales.

2.Carretera
Interamericana Norte

En proceso de concurso. En agosto
2017 estaba en etapa de recepcion de
ofertas. Solo el tramo Limonal-Cafas
iniciara en la administraciéon 2014-2018.
Los otros dos (Limonal — San Gerardo y
San Gerardo — Barranca), en el préximo
gobierno. Estan definidos todos los
aspectos basicos: expropiaciones,
reubicacién de servicios, financiamiento,
unidad ejecutora.

Continuar con los procesos de licitacion y
supervision de la ejecucion de la obra.

Licitar los tramos por separado.

3. Carretera a San Carlos

3.1. Punta Sur

Solo existe un predisefio que definié la
salida por Naranjo. Se analiza la
posibilidad de financiarlo mediante APP.
Se gestiond un préstamo del BCIE. Los
recursos para expropiaciones estan
disponibles.

Si el proyecto no se resuelve en la
Administracion ~ 2014-2018,  debera
definirse el mejor esquema para su
financiamiento. Se considerara la opcién
de una APP.

Crear la unidad ejecutora, la cual podria
asumir la gestion de los procesos de
expropiacion.

3.2. Tramo Central:
Sifon-La Abundancia

Cuenta con un 90% de avance. La
administracién 2014-2018 no lo
terminara porque quedan por resolver
problemas geotécnicos. La contratacion
de las obras geotécnicas deberia
realizarse en la actual administracion.
Hay otra decision pendiente en cuanto al
ancho de los puentes de este tramo.

Resolver la opcion contractual para
ejecutar las soluciones geotécnicas, en
caso de que no ocurra en la
Administracion 2014-2018.

Tomar la decision acerca de inclusion de
puentes a 4 carriles en lugar de a 2
carriles, y sobre sus implicaciones
financieras y contractuales.
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_

Proyecto Situacion actual Acciones que se ejecutaran
Se dispone de $15 millones aportados | Obtener los recursos faltantes para
3.3. Punta Norte: por el BID. Esta pendiente la obtenciéon | completar la inversién, en caso de que
Abundancia - Florencia |de $18 millones adicionales. esto no se resuelva en la Administracion
y radial Ciudad Quesada 2014-2018. Se valoraran las opciones de
financiamiento tradicional y de concesion.
Esta en etapa de disefio. No tiene Decidir sobre las caracteristicas de la via

financiamiento. Las municipalidades y | a partir del disefio y el estudio de demanda.
A et dipgtados dela ana Sur soIicitan'que
Interamericana Sur, la via sea a 4 carriles. Ello ellevana” _
Ruta 2 Palmar Norte- sugtanmalmgnte el monto de inversion thengr los recursos necesarios para la
estimado originalmente. Se esta inversion.

rehaciendo el disefio a 4 carriles y
efectuando un estudio de demanda.

Definir el modelo de financiamiento.

Paso Canoas

Este proyecto no esta registrado en el | Elaborar una propuesta para la

MOPT. Se propone incluirlo, adecuacion a dos vias de los puentes de
considerando su importancia para el la ruta 36 que en su gran mayoria (70%),
- comercio internacional y el desarrollo son de solo una via, y ademas subirlos de
5. Ruta 36, Limon - , ! )
local. Daria redundancia para la nivel.

el comunicacién vial con Panaméa
' Realizar un estudio de factibilidad para la
ampliacion de toda la ruta a cuatro

carriles.

C. Tercer eje: Un salto adelante en el desarrollo de las grandes terminales de logistica
internacional y de los pasos de frontera terrestres

El reto:

Lograr una mejora cualitativa de las capacidades nacionales en materia de logistica internacional implica
avanzar a la vez en cuatro frentes.

En primer lugar, hay que desarrollar una infraestructura portuaria de calidad mundial para que el pais pueda
aprovechar las oportunidades que brindan las grandes rutas de transporte maritimo, conectar su carga maritima
con el resto del mundo por medio de los grandes puertos del Canal de Panama, e incluso competir con Panama
en manejo portuario de carga de transbordo.

En segundo lugar, el pais necesita aumentar sustancialmente su capacidad aeroportuaria, para atender el
crecimiento de la demanda de este servicio, tanto en transporte aéreo de pasajeros como de carga.

En tercer lugar, el pais necesita mejorar notablemente la fluidez del transito de personas y bienes por los cuatro
principales pasos de frontera terrestre, mientras mantiene estrictos controles fitosanitarios y de seguridad
ciudadana.

En cuarto lugar, el pais requiere optimizar el transporte de carga dentro del pais que esta asociado a los flujos
de logistica internacional, mediante la construccion de una red de terminales logisticas. Estas tienen la funcion
de cambiar la carga que se transporta desde puertos y aeropuertos, hacia vehiculos de menor tamario.

La estrategia:

Se debe mejorar sustancialmente la actual dotacion de infraestructura que resulta clave para soportar los
procesos de logistica internacional en el pais. Con esos propositos, se ejecutaran las acciones indicadas en el
siguiente cuadro:
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Proyecto

Situacion actual

Acciones que se ejecutaran

1. Ampliacion del puerto de
Caldera

Este puerto debe aumentar su
capacidad. La ampliacion de la
concesion vigente es una opcién a
valorar para ejecutar el proyecto de
ampliacion.

Realizar un estudio sobre la
viabilidad econémica de la
ampliacién del puerto.

Si el resultado del estudio fuera
positivo, analizar opciones de
esquemas de financiamiento del
proyecto.

En el contexto mencionado, realizar
negociaciones con el concesionario.

2. Ampliacion de los muelles de
JAPDEVA

Es necesario mejorar la
infraestructura y la gestién de los
muelles de JAPDEVA, dentro de un
plan tendiente a aprovechar su
potencial existente de servicios
portuarios. Por ejemplo, en la terminal
de Limon se deben realizar mejoras
para elevar la competitividad en
cuanto a atraccion de cruceros.

Elaborar y ejecutar un plan de
ampliacién de los muelles de
JAPDEVA, que se enmarque dentro
de una visién de especializacién de
las facilidades portuarias del pais en
el Caribe.

3. Puerto de transferencia
AMEGA

Es un proyecto, estimado en $1.000
millones, para construir un hub de
transferencia de cargas: recibiria
buques con capacidad superior a
14.000 TEUS para transferir su carga
a otros mas pequefios. En febrero de
2017 el consorcio que lo promueve
obtuvo autorizacion del CNC para
iniciar los estudios de prefactibilidad.

Analizar los estudios de preinversién
que debe presentar el proponente. Si
fueran aprobados, se procedera a
ejecutar la licitacion publica del
proyecto.

Canal Seco

Este proyecto, del orden de los  $
6.000 millones de délares, ha sido
admitido mediante la figura de
iniciativa privada en el CNC. Esta en
estudio la postulacién para
declaratoria de interés manifiesto. Le
correspondera a la Proxima
Administracion resolver sobre esta
solicitud.

Analizar la propuesta
correspondiente y tomar la decision
sobre si se emite 0 no la declaratoria
de interés manifiesto de este
proyecto.

Ampliacion del Aeropuerto
Internacional Daniel Oduber

Esta en estudio por parte de la DGAC
una propuesta de modificacion del
contrato existente para incluir el
manejo de carga y de la pista dentro
del contrato de concesion vigente.
Adicionalmente, se han identificado
varias necesidades: la reconstruccién
del pavimento de la pista, la
construccion de una calle de rodaje, y
la ampliacion del espacio de
estacionamiento de aviones. También
se identifico una propuesta para
construir una terminal de servicio a
vuelos privados.

Evaluar la propuesta mencionada,
con el enfoque de valor por dinero, y
decidir si la ampliacién del contrato
es la mejor opcién para el pais.

Incluir en el andlisis las obras
adicionales (reconstruccién del
pavimento, calle de rodaje y espacio
de estacionamiento). Incluir también
la propuesta de terminal para vuelos
privados.
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Proyecto

Situacion actual

Acciones que se ejecutaran

4. Ampliacién del Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria
(ANS)

El Plan Maestro del contrato de
gestion interesada de este aeropuerto
comprende un programa de
inversiones, en el cual estan incluidas
las obras para su ampliacion.

Darle seguimiento al Plan Maestro
del contrato de gestion interesada,
en el cual se incluyen varias obras
de ampliacion del aeropuerto.

Resolver el traslado de las
instalaciones de la empresa
Coopesa, que se encuentran dentro
del area del aeropuerto.

Aeropuerto de Orotina

Se cuenta con una propuesta de plan
maestro y un predisefio. La DGAC
trabaja en un cronograma para
desarrollar el proyecto.

Revisar los estudios de base del
proyecto de aeropuerto, para tomar
decisiones técnicas y politicas
adecuadas al respecto.

Revisar si alin se mantiene la
reserva para la construccion del
aeropuerto de Orotina, establecida
dentro del contrato de Gestion
Interesada del AlJS se mantiene.

Plan de Aerédromos

Existe un plan de aerddromos, en el
cual se incluyen los proyectos de
construccion o ampliacién de los
aeropuertos internacionales
secundarios.

Revisar el Plan de Aer6dromos, con
el fin de definir los aeropuertos
internacionales secundarios a
desarrollar en la Proxima
Administracion.

Tomar las decisiones sobre estudios
de preinversién a ejecutar en la
Proxima Administracion en el marco
de este plan.

Pasos de frontera terrestres

Los 4 principales pasos de frontera
terrestres del pais son Pefias
Blancas, Paso Canoas, Las Tablillas y
Sixaola.

Esta aprobado un préstamo con el
BID para la modernizacién de los
puestos de Pefias Blancas y Paso
Canoas, Tablillas, Rio Sereno y
Sixaola (que sera ejecutado por
Panama).

Realizar las acciones necesarias para
asegurar el éxito de este proyecto.

IV. Propuestas sobre mejoras institucionales que no requieren de cambios

legales

A. La politica sobre cambio organizacional en el sector de infraestructura de transporte

La politica publica sobre cambio organizacional en el sector de infraestructura de transporte estara basada en

5 ejes estratégicos:

1. Fortalecer la capacidad de direccion politica del Estado en materia de infraestructura de transporte.
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2. Delegar en el ambito privado aquellas actividades que este puede realizar con mayor eficiencia, manteniendo
el control estatal sobre su ejecucion.

3. Mejorar la capacidad de gestion estatal en areas clave del sector de infraestructura de transporte.

4. Establecer modelos de gestion que apliquen incentivos econdmicos correctos para promover la eficiencia y
la eficacia en el desarrollo de infraestructura de transporte.

5. Promover la participacion ciudadana, la transparencia y la rendicion de cuentas en los procesos de desarrollo
de infraestructura de transporte.

A continuacion se explican las principales orientaciones en las que se concreta cada eje.

B. Primer eje: Fortalecer la capacidad de direccion politica del Estado en materia de
infraestructura de transporte

1.1. Coordinacion interinstitucional. Se implantard un mecanismo de coordinacién interinstitucional en
materia de infraestructura de transporte que respondera directamente ante el Presidente de la Republica.
Abarcara la coordinacion entre las distintas entidades del Sector de Transporte y ademas a las instituciones,
érganos y poderes del Estado, que no siendo parte del Sector influyen en el desarrollo y ejecucién de los
proyectos. Esta funcién seré delegada en el Vicepresidente de la Republica encargado del sector econdmico,
quien contara con el apoyo de una unidad técnica especializada para poder ejercerla debidamente.

1.2. Planificacion sectorial. Teniendo en cuenta que la funcion de planificacién del sistema nacional de
transportes es una de las principales formas de ejercer la rectoria sectorial por parte del MOPT, se fortalecera
la capacidad organizativa de la Direccion de Planificacion Sectorial de ese Ministerio.

1.3. Preinversion. Se promovera la creacion del Fondo de Preparacion de Proyectos, un fondo reembolsable
especializado en infraestructura de transporte, que permita financiar los estudios previos que determinen la
modalidad contractual, la pre ingenieria y la pre factibilidad legal, financiera y ambiental de cada proyecto. A la
par de ello se promoveran esquemas de contratacion agiles y transparentes, que permitan contar con estos
estudios de preinversién de forma oportuna. De esta forma se fortalecera la capacidad del Gobierno de la
Republica para desarrollar sistematicamente la cartera de proyectos estratégicos en el sector de infraestructura
de transporte.

Los recursos del fondo destinados a los estudios de preinversion de un proyecto especifico deben ser
reembolsables, para evitar su descapitalizacion. Una opcion para lograrlo es que las empresas a las cuales se
adjudique la construccién de las obras deban transferir al fondo el monto invertido en el financiamiento de los
respectivos estudios de preinversién.

C. Segundo eje: Delegar en el ambito privado aquellas actividades que este puede realizar
con mayor eficiencia.

2.1. Nuevo modelo de unidades ejecutoras. Se establecera un nuevo modelo de gestion de proyectos de
infraestructura de transporte, que sera de aplicacién obligatoria en todos los proyectos. En el disefio de este
modelo se incorporaran las mejores practicas internacionales y la experiencia acumulada en el pais en materia
de unidades ejecutoras de proyectos.

Con este modelo se busca superar las debilidades organizativas de las entidades gubernamentales que
tradicionalmente han asumido la gestion de proyectos, y superar también los disefios deficientes con que han
venido operando la mayoria de las unidades ejecutoras. De esta forma, la Administracién puede contar en el
corto plazo con una capacidad de gestion de proyectos de alta calidad en términos internacionales, sin tener
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que esperar a que surtan efecto los cambios organizativos necesarios en el CONAVI, el CNC y el INCOFER,
entre otras entidades.

Las contrataciones de las empresas que realizaran las funciones de unidad ejecutora se haran por medio de
concursos publicos. En los contratos se establecera que estas unidades coordinaran con el jerarca de la
institucion publica correspondiente, el cual se encargara de tomar las decisiones que legalmente le competen
con la asesoria del personal de la institucion. Para organizar de forma eficiente esa funcién de asesoria al
jerarca, se conformara un Comité de Aprobaciones y Supervision, integrado por funcionarios de la institucion
adecuadamente seleccionados.

En estas contrataciones se incorporaran los manuales de operacion y la descripcion detallada de las
competencias de estas unidades ejecutoras, a efectos de minimizar las justificaciones para que los proyectos
se atrasen.

La retribucion por los servicios de estas unidades ejecutoras se haré efectiva en funcidn de los resultados que
generen, y no en funcioén del tiempo que consuman en generar esos resultados.

2.2. Asociaciones publico privadas (APP).

Se debe tener presente que la concesion de obra publica es una modalidad especifica de APP, y que el pais
cuenta con una entidad publica especializada en su promocion: el Consejo Nacional de Concesiones. En el
afio 1998, cuando se cre6 el CNC, aln no se habia producido el auge de las nuevas formas de APP, que en
la Ultima década ha tenido lugar en el mundo, y también en los paises latinoamericanos. Hoy Costa Rica tiene
ante si el reto de actualizar las competencias y la estructura organizativa del CNC, para convertirlo en una
entidad promotora de las APP en general, teniendo en cuenta la experiencia internacional en este campo.

Dentro de la estrategia de promocién y desarrollo de las APP en la Préxima Administracion, se considera
importante contar con una ley marco de Asociaciones Publico Privadas. No obstante, esta carencia no sera
impedimento para establecer, desde un inicio de la préxima Administracion, una politica publica de promocion
e impulso de las APP, liderada desde la Casa Presidencial.

Con este propdsito, se llevaran a cabo las siguientes acciones:
a.  Se conformara un esquema de coordinacidn interinstitucional para ejecutar la citada politica.

b.  Secrearaen el CNC una unidad especializada en promover y tramitar proyectos de APP bajo modalidades
distintas a la de concesidn.

c.  Sedefiniran tareas concretas a ejecutar por parte de las entidades estatales relacionadas con la promocion
de las APP.

d.  Se racionalizaran y simplificaran los tramites legales para el desarrollo y ejecucion de los proyectos de
APP.

e. Seconformaran las unidades ejecutoras requeridas para ejecutar los proyectos de APP que inicien durante
la Proxima Administracion.

f.  Se dara prioridad a aquellos proyectos de APP que no impliquen un aumento de la deuda publica y que
generen mas “valor por dinero” que otras alternativas de contratacion.

g. Se promovera el disefio de proyectos de APP que permitan generar beneficios considerables en términos
de eficiencia econémica e innovacion tecnologica.

h. Se ejecutara un programa de mejora de la capacidad de gestion del CNC, con énfasis en los siguientes
aspectos:

i.  Fortalecimiento en nimero y en nivel de especializacion del equipo de trabajo del CNC, para que esté
en mejores condiciones de asumir las tareas que le competen.
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i. Mejora en la planificacién estratégica de las inversiones en concesiones para proyectos de
infraestructura de transportes.

ii.  Mejora sustancial en el esquema de coordinacién interinstitucional alrededor de procesos de concesién
de obra publica.

iv.  Mayor confiabilidad en la ejecucién de pagos por parte del Ministerio de Hacienda, para cubrir gastos
asociados a proyectos pertenecientes al régimen de concesion de obra publica (P. ej: pagos de
garantias de ingresos minimos, y de ampliaciones de obra solicitadas por el Estado).

v.  Mayor eficiencia en la ejecucion de tareas necesarias para los procesos de concesion, por parte de
diversas entidades estatales. Entre ellas: gestion de los tramites de expropiacién de terrenos,
permisos ambientales, traslados de servicios publicos que seran afectados por las nuevas obras,
reubicacion de asentamientos humanos informales, etc.

vi.  Mayor capacidad para actualizar los disefios de las obras, los cuales a menudo se desactualizan
debido a errores en los disefios iniciales, a cambios asociados con retrasos en la ejecucion de las
obras, 0 a decisiones de gobierno.

vii.  Mayor capacidad para el mercadeo de los proyectos entre los actores privados, sean nacionales o
extranjeros, para contar con la mayor cantidad posible de oferentes éptimos.

viii.  Desarrollo de mayores capacidades en materia de renegociacion de contratos de concesion de obra
publica.

ix.  Mayor aprovechamiento de la modalidad de concesion por iniciativa privada, lo cual implica la
eliminacion de restricciones inconvenientes para que se pueda aplicar.

D. Tercer eje: Mejorar la capacidad de gestion estatal en areas clave del sector de
infraestructura de transporte.

3.1. Mejora organizativa en CONAVI, CNC e INCOFER. En el corto plazo y antes de emprender los cambios
institucionales en materia de infraestructura de transporte que requieren de reformas legales, se disefiaran y
aplicaran planes de mejora organizativa en estas entidades. Incluiran mejoras en las estructuras organizativas,
optimizacion de procesos, revision de la estructura de puestos (con apoyo de la Direccion General de Servicio
Civil), y creacion de mejores condiciones de transparencia y rendicién de cuentas. La implantacion del nuevo
modelo de unidades ejecutoras sera un elemento central de estas reformas.

3.2. Politicas sectoriales en materia de regulacion de precios de servicios de transporte. En el marco de
lo que establece el articulo 1 de la Ley 7593, se formulara un conjunto de orientaciones de politica sectorial que
sean vinculantes para la ARESEP en materia de regulacién de precios de servicios publicos de transporte.
Estas orientaciones abarcaran las politicas de precios aplicables a los servicios de transporte publico por
autobus y por tren, y a los modelos tarifarios sobre peajes de carreteras, a efectos de financiar mejoras
importantes en los niveles de infraestructura, calidad y servicio de carreteras.

3.3. Red Vial Nacional Estratégica (RVNE). Con base en lo establecido en el Plan Nacional de Transportes
2011-2035 (PNT), se aplicara de forma obligatoria en la planificacion y en el disefio, un estandar vial para las
rutas que forman parte de la RVNE. EI PNT la define como una red estratégica de alta capacidad —cerca de
1500 km que dan la conexion entre fronteras y puertos— de al menos 2 carriles por sentido. A esto, debe
agregarse una velocidad de operacion promedio de 90 km/hr y elementos articuladores que faciliten su
operacion dentro de un concepto de sistema. Su disefio debe permitir el flujo continuo de los vehiculos sin
intersecciones ni semaforos, sin interferir con el quehacer de pueblos o ciudades, y garantizando la seguridad
vial.
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3.4. Mantenimiento por niveles de servicio. En los nuevos contratos de mantenimiento de obras viales, se
adoptara el modelo de mantenimiento por niveles de servicio, el cual permite generar incentivos correctos para
realizar un trabajo de mantenimiento eficiente en términos técnicos y econdmicos. Ademas, en los futuros
contratos de construccion o rehabilitacion de infraestructura vial, se incluira el mantenimiento de las obras
correspondientes, por niveles de servicio.

Para adoptar el modelo de mantenimiento por niveles de servicio, se debe pasar de los contratos cuya area de
servicio es la zona de conservacion, a los contratos cuya area de servicio es un corredor vial. Esto es necesario,
porque es mas facil controlar los estandares de servicio de una carretera que de los de un grupo de carreteras.
Los expertos indican que hay muchos tramos de la red estratégica que son aptos para ejecutar su
mantenimiento bajo esta modalidad.

Tres aspectos clave para el éxito de esta modalidad de mantenimiento son: a) redaccion de carteles tipo, para
reducir riesgos de errores en los carteles; b) contratos bien elaborados; y ¢) sustentar cada contrato en un buen
analisis de preinversion.

3.5. Sistemas de compras en linea. Se utilizara el sistema de compras estatales en linea en todos los procesos
de compra de las entidades del sector de infraestructura de transporte. En un plazo no mayor de dos afios se
alcanzaran altos niveles de eficiencia y de transparencia en el uso de ese sistema.

3.6. Valor por dinero. Se aplicara el método de evaluacidn financiera denominado “valor por dinero (VpD)’,
para determinar los esquemas de contratacién que mas convengan a la administracion, incluyendo los
proyectos que se propongan realizar a través del esquema de las APP. De esta forma, se asegurara que la
estructura contractual que se seleccione sea siempre la que genere una mayor retribucién econdmica al Estado.

El VpD se define como la diferencia entre el valor presente de dos alternativas: a) el costo total neto de un
proyecto de infraestructura publica, ajustado por riesgo y por ingresos de terceras fuentes, y b) el costo total
que tendria el proyecto dentro de un esquema de APP, calculado como el valor presente del flujo de pagos
que recibe el contratista de parte de la Administracion Publica, los costos de administracién del contrato de
APP, el costo de los riesgos retenidos del proyecto, y una ganancia razonable en condiciones de competencia.

3.7. Carteles tipo y contrataciones agiles. Se trabajara con carteles tipo, previamente coordinados con las
instituciones que intervienen en la formalizacién, la ejecucion y la fiscalizacidn de los contratos de infraestructura
de transportes.

También, de desarrollaran esquemas de precalificacion de empresas que permitan una &gil contratacion de las
empresas precalificadas, ante necesidades imprevistas o urgentes de la Administracion para la ejecucion de
proyectos.

3.8. Expropiaciones, desalojos y relocalizaciones de servicios publicos. Se ejecutara un programa
especial para la mejora sustancial de la capacidad institucional en materia de gestion de expropiaciones,
desalojos de ocupaciones de la via publica y relocalizacion de los servicios publicos.

Mediante este programa se realizaran mejoras metodoldgicas y operativas sostenidas en los principales
procedimientos asociados con esas tareas, tales como la elaboracién de los planos de las areas a expropiar,
las tasaciones, la delimitacidn y la coordinacién de responsabilidades entre entidades participantes.

Para la ejecucidn de estos procesos y dentro del marco de legalidad, se asignaran mayores competencias a
las unidades ejecutoras y a los contratistas en estas tareas, para lo cual se incluiran de forma explicita los
costos de estas tareas dentro de los esquemas de financiamiento de las obras.

En concreto, lo que se busca es que las unidades ejecutoras realicen todas las actuaciones requeridas en la
preparacion de los insumos técnicos necesarios para que el jerarca de la institucion correspondiente dicte los
actos administrativos que corresponda a las citadas tareas, con apego a las disposiciones de la legislacion
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nacional. Esas actuaciones preparatorias incluyen, entre otras, la elaboracion de estudios técnicos, planos,
dictdmenes juridicos, valoraciones sociales, gestoria vial, avalios de los bienes inmuebles y derechos
comerciales, y estudios socioecondmicos.

3.9. Ventanilla Ginica para tramites y autorizaciones relacionados con infraestructura publica. Centralizar
los tramites y autorizaciones institucionales de los proyectos de infraestructura de transporte en una sola
ventanilla. Una posibilidad para lograr ese propésito consiste en utilizar al Oficial de Simplificacién de Tramites
que cada una de las instituciones involucradas debe tener segun el articulo 14 del Reglamento a la Ley de
Simplificacion de Tramites.

3.9. Desarrollo cientifico y tecnolégico. Se creara un programa nacional de desarrollo cientifico y tecnolégico
en campos estratégicos para el desarrollo del sistema nacional de movilidad, en coordinacién con las
universidades del pais, y con aportes de cooperacién internacional.

Este programa debe abarcar investigaciones y andlisis sobre sistemas de transporte, y también, sobre las
alternativas de solucién de los problemas nacionales de movilidad mediante el aprovechamiento de los cambios
tecnolégicos mundiales que estan redefiniendo radicalmente el actual paradigma de movilidad. Como ejemplo,
se pueden citar los vehiculos eléctricos, los vehiculos autbnomos; los servicios de transporte privado, de
distribucién de bienes a domicilio, y de alquiler de vehiculos mediante aplicaciones de teléfonos inteligentes;
el transporte de mercancias por medio de drones; las compras de bienes en linea; y el teletrabajo.

3.10. Mantenimiento y reparacién de puentes. Se creara y pondra en operacion un programa nacional de
mantenimiento y reparacion de puentes. Dentro de las limitaciones fiscales existentes, se dara la mas alta
prioridad a su financiamiento.

3.11. Sectorizacion e integracion del transporte publico. Se creara y pondra en operacion el Programa de
Sectorizacion e Integracién del Transporte Publico en la GAM. Sera un programa interinstitucional, en el que
participaran las entidades que tienen responsabilidades en este tema. Tendra una perspectiva de integracion
intermodal, que abarcard al menos a los servicios de transporte publico por autobus y por tren. Sus tres
componentes centrales serén: a) redefinicion de las condiciones operativas de las rutas, b) nuevo modelo
tarifario, y c) sistema integrado de pago electronico. Para gestionarlo se conformara una unidad ejecutora con
funcionarios de las entidades participantes y también con personal contratado por servicios profesionales. Dado
su caracter interinstitucional, sera coordinado desde la Presidencia de la Republica.

3.12. Simplificacion de tramites ante SETENA. Se revisaran varios de los tramites ante SETENA, para
simplificarlos y en algunos casos, eliminarlos. Por ejemplo, se buscara evitar la obligacién de obtener la
declaratoria de interés publico de un proyecto, cuando por principio una carretera es de interés publico. Y
también, no requerir los estudios de impacto ambiental para construir o ampliar puentes en derecho de via,
por corta de arboles en cauces de rios. Ademas, se buscara facultar al contratista a hacer estudios que
usualmente son causa de atrasos, porque los tiene que efectuar la Administracion.

E. Cuarto eje: Establecer modelos de gestion que apliquen incentivos econémicos correctos

4.1. Mantenimiento vial por niveles de servicio. Con la implantacion del modelo de mantenimiento vial por
niveles de servicio, se lograra superar el modelo vigente (mantenimiento por costos unitarios), el cual incentiva
los gastos en obras de mantenimiento innecesarias y desestimula la eficiencia en los procesos de
mantenimiento. En contraste, el mantenimiento por niveles de servicio genera incentivos correctos para el
desempefio eficiente en términos técnicos y econdémicos.

4.2. Proyectos correctamente disefiados. Se disefiaran los proyectos de construccion, ya sean financiados
por el Estado o a través de mecanismos de APP, poniendo especial énfasis en la generacion de incentivos
apropiados a los actores privados, con el fin de promover la eficiencia y la innovacién tecnolégica. Dos
elementos importantes en ese sentido son el pago en funcién de resultados y la adicién de los servicios de
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mantenimiento en los contratos de construccion de obra con el fin de incentivar un alto nivel de calidad en los
procesos de construccion.

4.3. Unidades ejecutoras con un esquema de incentivos apropiado. En el nuevo modelo de Unidades
Ejecutoras de proyecto que se implantara, la contratacion administrativa de la gestion de proyectos sera por un
monto determinado y el pago se efectuara contra resultados, independientemente de si el plazo de ejecucion
de los resultados se extiende por mas tiempo del previsto para ello. De esta manera se evita generar incentivos
inconvenientes para alargar los plazos de ejecucidn de las obras.

F. Quinto eje: Promover la participacion ciudadana, la transparencia y la rendicion de
cuentas en los procesos de desarrollo de infraestructura de transporte

5.1. Politica y procedimientos sobre participacion ciudadana en obras de infraestructura publica. Se
formulard una politica publica que oriente sobre la manera de hacer posible la participacion ciudadana en
relacidn con las decisiones asociadas con proyectos de infraestructura publica, incluyendo las de infraestructura
de transporte. Con base en esa politica, se elaboraran y aplicaran procedimientos especializados en este
campo de cumplimiento obligatorio para las entidades involucradas. Se pondra énfasis en los procedimientos
de informacion y consulta a los representantes de comunidades ubicadas dentro de las areas de influencia de
los proyectos, durante la etapa de preinversion.

5.2. Trazabilidad del avance de los proyectos. Se desarrollard una aplicacion en linea (por teléfono movil y
por computadora) para dar seguimiento en tiempo real al estado de avance de todos los proyectos de
infraestructura publica de transporte.

5.3. Observatorio de la gestion de gobierno en el sector de infraestructura de transporte. Se desarrollara
un instrumento para monitorear y divulgar los avances gubernamentales en materia de infraestructura de
transporte. Se establecera una “linea base” en cuanto al estado actual de los procesos relacionados con ese
sector, y a partir de un registro de los cambios, se rendird cuentas a la ciudadania sobre los avances en
proceso.

5.4. Seguimiento de buenas y malas practicas. Un componente del observatorio sera el de identificacion y
el seguimiento de buenas y malas préacticas en los procesos de desarrollo de infraestructura de transporte.

V. Propuestas sobre reformas legales

Se disefiara una propuesta de reestructuracion por via legal del sector de transporte, el cual incluye al MOPT,
CONAVI, CNC, INCOFER, JAPDEVA, e INCOP. Si no hubiera condiciones en la Asamblea Legislativa para
aprobar esta reforma, se optara por presentar proyectos de ley con reformas legales mas especificas tendientes
a mejorar el marco juridico e institucional del sector. En esta direccidn, se elaboraran entre otros los siguientes
proyectos de ley:

1. Un proyecto de ley para convertir al CONAVI en una agencia vial gubernamental inspirada en los mejores
disefios a nivel internacional para este tipo de entidades.

2. La conversion por via legal del CNC en un instituto especializado en la promocion de las APP en el sector
de infraestructura de transporte. Teniendo en cuenta que las concesiones de obra publica son una
modalidad de APP, lo que se pretende es ampliar el ambito de competencia del CNC, y ademas dotarlo
de una estructura organizativa acorde con las tendencias mundiales actuales en este campo.

3. Reformas legales para introducir estructuras contractuales tipicas de las mejores practicas de los paises
mas avanzados, a través de nuevos y mas agiles sistemas de contratacion, incluyendo los procedimientos
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de precalificacién de contratistas y la posterior adjudicacién de ciertos tipos de contratos de obras de
infraestructura a partir de concursos simplificados entre empresas precalificadas, con base en criterios de
precio.

4. Introduccion de esquemas de cooperacion publico privada en la Ley de Contratacion Administrativa, como
una alternativa para amortiguar las restricciones presupuestarias que enfrenta el Estado y también, para
promover la eficiencia y la innovacion en los proyectos de infraestructura vial. Entre estos esquemas, se
puede incluir el de iniciativa privada.

5. Cambios legales para hacer viable la cooperacion privada para la ejecucién de las expropiaciones
necesarias para los proyectos de infraestructura de transporte.

6. Un proyecto de ley de promocion de las APP que contenga un conjunto de normas generales que puedan
ser aplicadas por la entidad publica encargada del proyecto correspondiente. Entre otros aspectos, el
proyecto incluiré los criterios para establecer en qué casos se incurre en generacion de deuda publica y en
qué casos no. Ademas, se incluira una disposicion para permitir que en los contratos de APP se permita
al actor privado financiar, tramitar y recuperar los costos de las expropiaciones. Mediante otra disposicién
de esta ley, se podria crear una ventanilla Unica que unifique los tramites relacionados con proyectos de
APP de las distintas entidades involucradas, tales como el Ministerio de Hacienda, Mideplan, Planificacion
Sectorial del MOPT, la Setena, el CFIA, y el Ministerio de Salud, entre otros. Podria estar ubicada dentro
del actual CNC, o en la institucién en la cual se podria transformar. La ventanilla Unica operaria bajo los
principios de celeridad y desregulacion. Se deberia facultar a esta “ventanilla” incluir a distintos actores
institucionales, dependiendo de las necesidades de cada proyecto.

7. Un proyecto de ley para la creacion, operacion y dotacion de capital inicial a tres fondos especializados en
promover el desarrollo de la infraestructura vial: el Fondo de Preparacién de Proyectos, el Fondo de
Expropiaciones, y el Fondo de Impulso a Proyectos de Obra Publica.

Ademas, se valorara la posibilidad y conveniencia de promover un proyecto de ley para destinar determinados
porcentajes del Impuesto Unico a los Combustibles, el impuesto a los vehiculos y el “marchamo”, al proyecto
del Tren Rapido de Pasajeros.
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Nota aclaratoria

Este capitulo de trabajo ha sido elaborado por uno de los miembros
del Grupo de Analisis sobre Sistemas de Transporte y Movilidad,
para que sirva como insumo para las discusiones internas del Grupo
acerca de las politicas de transporte urbano en Costa Rica. Las ideas
qgue contiene no necesariamente reflejan la posicidon del Grupo ni la
de todos sus integrantes.
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Resumen Ejecutivo
Situacion actual

El transporte publico por autobus (TPA) es empleado por mas del 75% de los usuarios de transporte
de la Gran Area Metropolitana (GAM). Esta basado en concesiones y permisos a empresas privadas
de autobuses y taxis, cuyas rutas estdn dispuestas segun un anticuado esquema radial entre las
ciudades y sus alrededores, que no responde a las necesidades reales de viaje de los usuarios. Los
disefos de las rutas y de las condiciones de operacién en ellas han sido mas el resultado de
decisiones coyunturales a lo largo del tiempo, muy influenciadas por las propuestas de las empresas
operadoras de los servicios, que de una planificacidn de un sistema integrado de transporte publico.

La ausencia de una ldgica sistémica en el TPA permite que por los corredores principales que
conectan el centro de la ciudad de San José con los extremos de la GAM transiten muchas rutas de
autobuses, lo cual es una causa importante de congestién vial en la GAM. Conforme la situacion
vial se complica cada vez mas, se profundiza el siguiente circulo vicioso: a mayor congestion vial,
menor velocidad de operacidn de la flota de TPA, lo cual obliga a los operadores a aumentar su
tamafio de flota para atender la demanda, y con ello, se elevan los costos de operacién y de
inversion.

Por otra parte, el aumento de la flota vehicular que en buena medida estd asociado a las
insuficiencias del transporte publico, y el incremento del transporte publico informal estan
restringiendo los grados de libertad disponibles para revertir la situacion prevaleciente del TPA. Si
no se actua pronto, puede llegar un momento en que el cambio hacia un mejor modelo sea casi
imposible.

Desde el punto de vista de los usuarios, ese circulo vicioso se traduce en aumento de los tiempos
de viaje, en alza de tarifas asociado con el incremento de los costos de inversién y operacion
asociados a la ineficiencia del modelo de TPA, y en una disminucion de la calidad de vida.

Analisis del contexto
Contexto tarifario

El modelo vigente para la fijacion tarifaria en el servicio de transporte publico por autobus (TPA)
posee varias limitaciones serias que le impiden reflejar adecuadamente los costos de la actividad.
Las principales son: a) el procedimiento de estimacion de la demanda es inadecuado porque no se
basa en datos reales y recientes sobre volumenes de pasajeros y en cambio se utilizan métodos
de estimacién aproximada que no son adecuados para fijaciones tarifarias y que tienden a
sobreestimar la demanda; b) se carece de una estructura de costos que se aproxime de forma
razonable a las estructuras de costos de los distintos tipos de rutas; c) hay un conjunto de rubros de
costo cuyo calculo no es considerado explicitamente en el modelo; vy d) con las ultimas
modificaciones del modelo se eliminaron ciertos margenes que existian para reconocer costos de
forma implicita, con lo cual estos costos se dejaron de reconocer.

Por otra parte, la version del modelo que fue aprobada en 2015 presenta ventajas con respecto a
la anterior, como las siguientes: a) por primera vez se cuenta con un modelo escrito de forma
detallada y aprobado formalmente por la ARESEP; b) se establece un método mas razonable de
estimacion de la depreciacion (lineal, a 7 afos, con valor de rescate de 20%); c) se mejoré el método
de calculo de la tasa de rentabilidad del capital invertido; y d) se adopté un método mas
transparente y riguroso para estimar el valor de los autobuses.
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La aplicacién del nuevo modelo tarifario ha derivado en montos de tarifas menores que los que se
reconocian con el modelo original. Esto ha generado una fuerte oposicidon de los operadores del
servicio, los cuales estan organizados en camaras y tienen un alto nivel de influencia politica. La
ARESEP soporta los ataques de los operadores con dificultad, pues se encuentra en una posicion
dificil de sostener. La situacién de la ARESEP se complica, porque en la actualidad carece de una
estrategia para mejorar el modelo tarifario vigente, y de un equipo profesional dedicado
exclusivamente al disefio de metodologias tarifarias para servicios de transporte publico. Existe un
riesgo en la actualidad de que la ARESEP enfrente la coyuntura actual tramitando cambios en el
modelo tarifario vigente que tiendan a deshacer algunas de las mejoras metodolégicas alcanzadas,
para aliviar las presiones de los operadores. Por esa direccién, el ente regulador se debilitaria, se
deslegitimaria y se volveria mds capturable por los operadores. Esta orientacidn, ademads, implicaria
una renuncia a construir una plataforma regulatoria adecuada para el desarrollo del servicio de TPA.

Los intentos de reforma del marco institucional del sector

Actualmente hay dos proyectos de ley en la corriente legislativa que proponen reformas
institucionales en el sector de transporte publico: el proyecto No. 19.900 del 12 de marzo de 2016
y el proyecto No. 19.252 del 21 de marzo de 2017. De ser aprobado cualquiera de esos proyectos,
no sélo no corregirian los problemas estructurales que tiene el marco institucional del sector de
transporte publico, sino que tenderian a agravarlos. Ambos se basan en elementos de diagndstico
correctos, pero proponen soluciones equivocadas. El problema que se diagnostica correctamente
consiste en que la Junta Directiva del CTP estd controlada desde hace muchos afios por
representantes de los operadores de transporte publico, y que esa situacién dificulta que este
Consejo opere en funcidn del interés colectivo. Esto ocurre asi porque en la ley que cred el CTP se
le otorgan puestos en la Junta Directiva de ese drgano a los representantes de los operadores. Para
corregir el problema mencionado, ambos proyectos optaron por una solucidn equivocada: eliminar
la autonomia que posee actualmente el CTP (es un érgano de maxima desconcentracién del MOPT)
y convertirlo en una entidad perteneciente a la estructura organica del MOPT. En ambos proyectos,
el nuevo ente regulador que se crea depende del Poder Ejecutivo para la toma de decisiones sobre
titulos habilitantes (concesiones o permisos).

La solucion por la que se optd en ambos proyectos con respecto al disefio del ente regulador del
transporte publico es contraria a los principios basicos del modelo de regulador independiente de
servicios publicos, sistematizado por el Banco Mundial, que es el modelo de referencia en el ambito
mundial sobre las caracteristicas esenciales que debe tener un ente regulador eficaz. Los principios
gue no se cumplen son los siguientes: a) total independencia en cuanto a la toma de decisiones
regulatorias con respecto al Poder Ejecutivo; b) total independencia presupuestaria respecto al
Poder Ejecutivo; y c) el drgano superior del ente regulador debe ser un érgano colegiado, cuyos
miembros no estén relacionados con los operadores de los servicios regulados. Hay que concluir
que los entes reguladores de servicios de transporte publico que se establecen en los proyectos de
ley mencionados tienen caracteristicas que los hacen capturables por el Poder Ejecutivo, y en esa
medida, por los operadores de los servicios. Téngase en cuenta que los modelos de ente regulador
con injerencia del Poder Ejecutivo en la toma de sus decisiones tienden a ser poco transparentes y
altamente capturables por los operadores.

Hay otra deficiencia importante que esta presente en los proyectos de ley citados, que consiste en
que le asignan una mezcla de competencias y funciones al ente regulador de transporte publico
que corresponde a dos tipos de entes que deberian estar separados: el ente asesor del Ministro de
Obras Publicas y Transporte en relacién con las politicas sobre transporte publico, y el ente
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regulador de los servicios de transporte publico. Este problema de disefio se arrastra del disefio del
actual CTP, pero no por ello deja de existir ni de ser grave. Las funciones de elaboracién de
propuestas de politicas sobre transporte publico, y de asesoria al Ministro Rector en relacién con
ese tema, deben corresponder a alguna dependencia del MOPT, que bien podria ser una Direccidn
de Planificacidn del Transporte Publico.

Situacion de los permisos y concesiones de servicio ptblico

En la actualidad, la totalidad de empresas operadoras del servicio de transporte publico por
autobus (TPA), que son cerca de 300, carece de una concesién. Hay cerca de 140 empresas que
venian operando con permisos desde el periodo de gobierno anterior al actual. A otras 160 se les
vencio la concesion en setiembre de 2014, sin que se les haya logrado renovar.

Las concesiones no se han renovado porque la ARESEP no ha otorgado el refrendo de los contratos
de concesién. La ARESEP ha informado que no puede refrendar los contratos porque el CTP no le
ha entregado la informacion técnica necesaria para tomar la respectiva decisién. Entre los datos que
debe presentar el CTP estan los estudios de demanda de pasajeros, estados financieros auditados,
certificaciones de que no tienen deudas con las entidades estatales, estudios de calidad,
caracteristicas de la flotilla y esquemas operativos, entre otros. Para otorgarle cierta estabilidad a
las condiciones de operacidn de las empresas de buses que no logran obtener la concesién, en
setiembre del 2017 el CTP acordd otorgar los permisos por un lapso de hasta tres afios a las
empresas que firmaron el contrato de concesion, mientras se concreta el refrendo por parte de la
ARESEP. Si las concesiones hubieran sido refrendadas por ARESEP, ello habria traido como
consecuencia la consolidacion del esquema operativo actual del servicio de TPA en todo el pais, por
un nuevo lapso de siete afos, y con ello se habria esfumado la posibilidad de implantar un esquema
alternativo de organizacion de ese servicio.

Recomendaciones de decisiones de politica publica relacionadas con situaciones del entorno
En relacion con politica tarifaria:

e Que el Poder Ejecutivo use su competencia de emitir orientaciones de politica publica sobre la
estrategia de desarrollo del sector de transporte publico, las cuales pueden llegar a ser
vinculantes para los entes reguladores, si se plasman en un Plan Nacional de Transporte Publico.

e Forjar acuerdos entre el Poder Ejecutivo, el CTP y la ARESEP, alrededor de una estrategia clara
de desarrollo del sector de transporte publico, en cuyo marco cada parte asuma compromisos
concretos.

e En ese nuevo marco de politica publica, resultante de orientaciones del Poder Ejecutivo y de
acuerdos con los entes del sector, deberia haber dos objetivos fundamentales: a) la mejora
acelerada del actual modelo tarifario para el servicio de TPA; y b) el impulso de la estrategia de
sectorizacion del TPA en la GAM.

e Dentro de este marco de acuerdos, deberia generarse un plan de la ARESEP para la mejora
sustancial y acelerada del actual modelo tarifario.

e Es necesario disefiar y ejecutar un proyecto de asistencia técnica a la ARESEP y el CTP, impulsado
por el Poder Ejecutivo, para apoyar las acciones de esas entidades que son necesarias para llevar
adelante la estrategia de sectorizacidn. De esa forma se pueden amortiguar las debilidades en la
capacidad de gestion de CTP y ARESEP.
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En relacion con los proyectos de reforma organizativa del sector

e Enla préxima Administracidn, el Gobierno no deberia apoyar los dos proyectos de ley analizados
en este informe, y no deberia .

e Seria conveniente elaborar un proyecto de reforma del sector de TPA y, dependiendo de la
dindmica legislativa, considerar su promocion.

e Se sugiere que un proyecto de esa naturaleza esté guiado por los siguientes criterios: a)
separacion de las funciones de rectoria de las de regulacidn, b) alto grado de independencia y
autonomia para el ente regulador que sustituya al CTP, y c) unificacion de las funciones de
regulacién que actualmente poseen la ARESEP y el CTP en un solo ente.

En relacion con la estrategia de otorgamiento de concesiones

e Es necesario modificar por completo la estrategia actual de otorgamiento de concesiones, por
una que sea coherente con la estrategia general de sectorizacién del transporte publico.

e Las concesiones deben estar supeditadas a la operacion de las rutas de buses en el contexto del
esquema de sectorizacion. Por eso, no deben otorgarse concesiones antes de que ese esquema
se haya disefiado y acordado con los actores relevantes.

Propuesta de un proyecto de promocion de la sectorizacion del servicio de TPA

Se propone la formulacidn y ejecucion de un proyecto especifico, con el fin de fortalecer el papel
del Poder Ejecutivo en este ambito, imprimir la direccién estratégica necesaria, articular los
esfuerzos de los actores involucrados, y aportar capacidad técnica necesaria para compensar las
debilidades de las entidades antes mencionadas.

Organizacion del proyecto

e El proyecto tendria un conjunto de tareas que serian ejecutadas por las entidades del sector, y
otro conjunto de tareas a ser ejecutadas por la unidad técnica del proyecto.

e La unidad técnica tendria un coordinador, un conjunto de consultores contratados por
producto, y podria tener ademas varios funcionarios de las instituciones del sector que podrian
participar en ella para realizar tareas especificas, haciendo equipo con los consultores externos.

e Se conformaria una comisién coordinadora, conformada por representantes de los principales
actores institucionales del sector: ARESEP, CTP, INCOFER, MOPT, y BCCR.

e Se crearia un esquema de informacién y consulta a los representantes de las empresas
operadoras, de la academia, y de las instituciones de control (CGR, DH).

e El financiamiento del proyecto podria provenir tanto de fuentes de cooperacion internacional
como de recursos del Presupuesto Nacional y también de asignacion de personal técnico de
las entidades del sector, para que realice determinadas tareas técnicas.

33



Aproximacion a una politica ptblica sobre organizacién del transporte publico en el Area Metropolitana de

San José para el periodo de gobierno 2018-2022 _ /——J!

Componentes del proyecto
Los componentes del proyecto que se proponen son los siguientes:

1. Disefio organizacional de la rectoria y la regulacidon de transporte publico en el pais.

Objetivo: Formular una propuesta de organizacién del sector de transporte publico, con base en la
experiencia internacional y tomando en cuenta el contexto nacional.

2. Definicién del modelo de transporte publico por autobus en la GAM

Objetivo: Definir el modelo de TPA de la GAM, que incluye la delimitacidon de los sectores, los
esquemas de rutas de distintas categorias, y las condiciones operativas de cada ruta (paradas,
frecuencias, modelos de buses, etc.).

3. Definicién del modelo de concesidon a aplicar

Objetivo: Disefiar los modelos de contrato de concesién, y la estrategia de otorgamiento de
concesiones.

4. Diseno de la politica tarifaria y de la hueva metodologia tarifaria

Objetivo: Diseino de un modelo tarifario que corresponda al esquema de sectorizacion.

5. Diseio del sistema de pago electrénico

Objetivo: Definicidn de orientaciones, resultados y plazos para los resultados del disefio del sistema
de pago electrdnico del BCCR, y desarrollo del sistema de informacién operativa.

6. Componente de divulgacién y comunicacién

Dentro de este componente se incluirian las actividades dirigidas a apoyar el proceso de informacion
y comunicacién constante con los autores involucrados, que es esencial para generar acuerdos,
definir y comunicar reglas de juego correspondientes a cada etapa, e informar sobre los resultados
del proyecto.
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Introducciéon

El objetivo de este informe es ofrecer elementos para definir una politica publica sobre el transporte
publico por autobus (TPA) en la Gran Area Metropolitana (GAM) de Costa Rica, en la administracién
gubernamental del periodo 2018-2021. En particular, se elaboran andlisis y propuestas en el sentido
de establecer una estrategia de sectorializacion y troncalizacion del servicio de TPA en la GAM. Si
bien se trata de una estrategia para el servicio de TPA, se propone que sea disefiada con un enfoque
de intermodalidad, dentro del cual se busque integrar en un solo esquema operativo los servicios
de TPA y de tren urbano de pasajeros. En particular, se tiene consciencia de que la integracion de
los dos modos de transporte mencionados no sélo es indispensable para la organizacidn eficiente
del servicio de TPA sino también para ofrecer condiciones favorables para que el proyecto del Tren
Rapido de Pasajeros (TRP) sea rentable y viable.

Para la elaboracién de este informe, el autor ha aprovechado su experiencia en el campo de la
regulacién de los servicios de transporte publico por autobus, adquirida durante los cinco afios en
los que fungié como Director General del Centro de Desarrollo de la Regulacién de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos (ARESEP), la cual es la dependencia encargada del disefo de
modelos tarifarios de esta entidad. Ademas, para obtener insumos para elaborar este informe se
revisaron los estudios técnicos disponibles sobre el tema y se realizaron entrevistas a informantes
clave.

El informe se divide en 5 secciones. En la primera se presentan, de manera sintética, algunos
elementos de diagndstico. En la segunda, se analizan tres de los principales temas que forman
parte del contexto de la politica publica sobre TPA: la cuestidn tarifaria, la reforma del marco
institucional del sector de TPA, y el estado del otorgamiento de titulos habilitantes a los operadores
del sector (concesiones y permisos).

En la tercera seccidn se vuelve sobre los aspectos tratados en la seccién anterior, para proponer un
conjunto de decisiones de politica publica relacionadas con ellos. En una cuarta seccion se ofrece
un analisis breve sobre el estado de avance de la estrategia de sectorializacidon del TPA, durante los
Gltimos 18 afios.

Finalmente, la quinta seccidn estd dedicada a proponer la formulacién de un proyecto especifico
para apoyar a las entidades del sector con el fin de impulsar de manera acelerada la estrategia de
sectorizacién; en esta seccién, se proponen unos objetivos para ese proyecto y también, los
componentes que podria incluir.

. Situacion actual

El TPA es empleado por mas del 75% de los usuarios de transporte de la GAM. Esta basado en
concesiones y permisos a empresas privadas de autobuses y taxis, cuyas rutas estan dispuestas
segln un anticuado esquema radial entre las ciudades y sus alrededores, que no responde a las
necesidades reales de viaje de los usuarios. Los disefios de las rutas y de las condiciones de
operacion en ellas han sido mas el resultado de decisiones coyunturales a lo largo del tiempo, muy
influenciadas por las propuestas de las empresas operadoras de los servicios, que de una
planificacién de un sistema integrado de transporte publico. Se aplica ademas un obsoleto e
ineficiente modelo de tarifas por ruta individual, ya superado desde hace décadas en las ciudades
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con sistemas modernos de TPA, donde lo que prevalece son los modelos de tarifa plana por sector
con descuentos por transbordo entre rutas.

La ausencia de una ldgica sistémica en el TPA permite que por los corredores principales que
conectan el centro de la ciudad de San José con los extremos de la GAM transiten muchas rutas de
autobuses, lo cual es una causa importante de congestidn vial en la GAM. Conforme la situacion
vial se complica cada vez mas, se profundiza el siguiente circulo vicioso: a mayor congestion vial,
menor velocidad de operacidn de la flota de TPA, lo cual obliga a los operadores a aumentar su
tamafio de flota para atender la demanda, y con ello, se elevan los costos de operacién y de
inversion.

Figura 1. El circulo vicioso que genera el actual modelo de transporte publico por autobus desde
el punto de vista del operador del servicio
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Por otra parte, el aumento de la flota vehicular que en buena medida estd asociado a las
insuficiencias del transporte publico, y el incremento del transporte publico informal estan
restringiendo los grados de libertad disponibles para revertir la situacion prevaleciente del TPA. Si
no se actua pronto, puede llegar un momento en que el cambio hacia un mejor modelo sea casi
imposible.

Desde el punto de vista de los usuarios, ese circulo vicioso se traduce en aumento de los tiempos
de viaje, en alza de tarifas asociado con el incremento de los costos de inversién y operacion
asociados a la ineficiencia del modelo de TPA, y en una disminucion de la calidad de vida.

Otra limitacion estructural del actual modelo de TPA en la GAM consiste en que su disefio no
estd integrado con el transporte de pasajeros por tren. Esto es entendible, considerando que
este modo de transporte presenta un desarrollo incipiente en la GAM. Hacia el futuro cercano,
la integracion entre ambos modos de transporte publico urbano es una condicidn necesaria
para el desarrollo del transporte por tren. En el caso concreto del Tren Rapido de Pasajeros
(TRP), se puede prever que el volumen de demanda seria significativamente mayor que en la
situacion actual, si hubiera una adecuada integracion bimodal. En este escenario, se podria
pensar en un disefo de la red de TPA que permita un traslado mas eficiente de los usuarios
hacia las estaciones de intercambio bimodal; de esta forma, un nimero mayor de personas
podria optar por utilizar el TRP. Y entre mayor sea la demanda proyectada, mayor la
rentabilidad del proyecto del TRP.
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Il. Condiciones de contexto a considerar para el disefio de la politica

A. En materia tarifaria

El modelo vigente para la fijacion tarifaria en el servicio de transporte publico por autobus (TPA)
fue aprobado en marzo de 2016. Este modelo posee varias limitaciones serias que le impiden
reflejar adecuadamente los costos de la actividad, tal como se explica a continuacién:

1. En ese modelo, el procedimiento de estimacion de la demanda es inadecuado en varios sentidos.
Uno de sus principales defectos es la inclusién del llamado “método de demanda implicita”, que
no presenta el nivel de precisién minimo que debe corresponder a una fijacidn tarifaria, y que
tal como ha sido definido, tiende a sobreestimar la demanda y en ese tanto, a subestimar la
tarifa. Téngase presente que la tarifa en una ruta determinada es el resultado de dividir el costo
total estimado para un periodo dado, entre la demanda estimada para esa ruta. Por ello, a mayor
demanda, menor tarifa y viceversa.

2. Laestructura de costos incluida en el modelo no refleja adecuadamente las estructuras de costos
reales del servicio. Persiste la estructura del modelo original que fue disefiado en los afios 90,
con algunos cambios menores. Para acercarse de manera aceptable a las estructuras de costos
reales, seria preciso realizar estudios de costos, por grupos de rubros, por tipo de rutay por tipo
de empresa. Esta linea de trabajo, a pesar de su necesidad, no se encuentra considerada en los
planes de trabajo de la ARESEP.

3. Aparte de la ausencia de una estructura de costos adecuada, hay un conjunto de rubros de costo
cuyo cdlculo no es considerado explicitamente en el modelo. Entre ellos:

a. Costos de personal: los del personal de operacion —choferes y chequeadores--,
mantenimiento, apoyo administrativo y direccion no estan detallados en una dimensién
adecuada.

b. Costos de combustibles, aceitesy lubricantes: para captar adecuadamente este costo, seria
preciso diferenciar entre los consumos por longitud de ruta, pendientes promedio,
superficie de rodamiento, y tipos de unidades. El método establecido en la metodologia no
permite establecer estas diferenciaciones.

c. Costos de repuestos y accesorios: el método actual para valorar estos costos es impreciso;
se establece como techo el 10% del valor tarifario de los autobuses empleados en la ruta
correspondiente, y ese 10% no esta justificado técnicamente, sino que se arrastra del
modelo original del afio 1997. Ese coeficiente se estima en funcién de la edad promedio
de la flota con base en el modelo HDM-IV, que es un modelo del Banco Mundial que
desglosa los costos de operacién a largo plazo a partir de las caracteristicas del promedio
de la flota; fue desarrollado con propédsitos distintos a los de fijaciéon tarifaria, y los
especialistas no lo recomiendan para ese propésito.

d. Costos de los planteles, con sus terrenos, sus edificaciones, su mobiliario y sus equipos:
estos costos no se reconocen mediante el modelo vigente; entre ellos, estan los de los
equipos usados en el mantenimiento de los vehiculos, los vehiculos de apoyo tales como
los pick up usados para el mantenimiento, las bombas de diésel, el pértico para el lavado de
las unidades, las maquinas de lavado, y las maquinas para cambiar llantas, entre otros.
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e. Otros rubros, tales como equipos para pago electrénico de pasajes, cdmaras de vigilancia, y
servicios publicos.

4. En el modelo tarifario original, habia algunos rubros de costos de operacién, estimados con
criterios poco precisos, que tendian a sobreestimar los costos reales, en lo que respecta a esos
rubros. Dado que ese modelo no reconocia explicitamente una variedad considerable de costos
de operacién, los operadores aprovechaban las asignaciones de ingreso reconocidas en exceso
por sobreestimacidn de ciertos costos, para cubrir los otros costos que no eran reconocidos. Esa
posibilidad se elimind, o al menos se redujo, con el nuevo modelo, pues en por un lado se
mejord la precision de cdlculo de algunos costos que si son reconocidos —y con ello se les dejé
de sobreestimar en la medida en que antes se hacia—y por otro lado, se continué sin reconocer
explicitamente otro conjunto de costos de operacién. De esta forma, se le redujo a los
operadores la posibilidad de cubrir costos no reconocidos. Dos ejemplos de lo antes explicado
son los siguientes:

a. Los costos de repuestos y accesorios eran estimados en el modelo original como un
coeficiente fijo de 0,1 sobre el valor tarifario de los autobuses empleados en la ruta
correspondiente. En el modelo vigente, ese criterio se varié por otro que tiende a reducir
significativamente el citado coeficiente en la mayoria de los casos.

b. En el modelo original, para estimar los costos de salarios de los mecdnicos, se utilizaba un
coeficiente de necesidades de mecanicos, de 0,8 mecanicos por chofer. Durante el tiempo
en que ese modelo estuvo vigente, en la ARESEP era claro que ese criterio generaba una
sobreestimacién del costo mencionado. En el modelo vigente, el método de estimacion
de ese costo fue variado por otro que eliminé la dotacién excesiva de recursos para cubrir
ese costo.

Por otra parte, hay que reconocer que el modelo tarifario vigente contiene ventajas importantes
con respecto al modelo original. Para empezar, por primera vez se cuenta con un modelo escrito
de forma detallada y aprobado formalmente por la ARESEP. El modelo original nunca fue
sistematizado ni aprobado, y su legitimidad se desprendia de haber sido utilizado reiteradamente
lo largo del tiempo. Algunas de las principales ventajas del modelo vigente son las siguientes:

1. Se establece un método mas razonable de estimacion de la depreciacidon. En el modelo original
era acelerada —por suma de digitos—a 7 afios y con valor de rescate de cero. El hecho de que
fuera acelerada permitia reconocer a los operadores el 80% del valor de los autobuses que
ingresaran nuevos a una ruta determinada, en un lapso de 4 afos. Si se considera que la vida
util promedio de un autobus urbano puede ser de 15 aios, el citado método provocaba que los
usuarios pagaran por adelantado el monto correspondiente a ese rubro. Por otra parte, el valor
de rescate de cero no se justificaba, pues al cabo de 7 afos el valor remanente de mercado es
significativo.  Para corregir las deficiencias mencionadas, el modelo vigente establecié un
método de depreciacidn lineal y un valor de rescate de 20% del valor inicial.

2. La tasa de rentabilidad del capital invertido pasé de ser fijada como la tasa activa promedio del
sistema financiero nacional, a un promedio de la tasa de interés activa para préstamos de los
bancos estatales para “otras actividades” y la tasa de interés basica pasiva. Con el nuevo método,
se logra estimar una tasa que refleja mejor las condiciones de financiamiento de las inversiones
en el sector de TPA, en el cual lo usual es que se financie una parte con préstamos de entidades
financieras y otra parte con capital propio.
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3. Con el modelo original, la estimacién del valor de los autobuses se hacia a partir de datos de
facturas proforma presentadas por los operadores, obtenidas de muestras no representativas,
y no se actualizaba todos los afios; los valores se obtenian en ddlares y debian ser convertidos a
colones. En el nuevo modelo, esa estimacidn se hace a partir de datos de la Direccidn General
de la Tributacidn del Ministerio de Hacienda para cada marca, afio, carroceria y estilo. Asi, se
optd por una fuente de informacidn oficial, con datos para toda la poblacién de autobuses que
ingresa al pais, que ofrece transparencia y pueden ser obtenidos periddicamente.

La aplicacién del nuevo modelo tarifario ha derivado en montos de tarifas menores que los que se
reconocian con el modelo original. Esto ha generado una fuerte oposicidon de los operadores del
servicio, los cuales estan organizados en cdmaras y tienen un alto nivel de influencia politica tanto
en el Poder Ejecutivo como en la Asamblea Legislativa.

La ARESEP soporta los ataques de los operadores con dificultad, pues se encuentra en una posicién
dificil de sostener por los siguientes motivos:

1. Aprobé un modelo tarifario que contiene métodos mas rigurosos de estimar ciertos
componentes de costos, pero resulta que esos métodos tienden a reducir el monto de la tarifa
con respecto a la situacion anterior.

2. Las mejoras metodoldgicas en el modelo tarifario original fueron parciales, pues no se
actualizaron las estructuras de costos para aproximarlas de forma aceptable a las estructuras
reales de las rutas de TPA que la ARESEP regula, y tampoco incluyeron el reconocimiento de una
cantidad considerable de rubros de costo que siguen sin ser reconocidos.

3. Sise considera lo indicado en a.y b., se puede afirmar que el nuevo modelo no ofrece certeza
—desde el punto de vista técnico-- de que las tarifas que calcula brinden una aproximacidn
aceptable a los verdaderos costos del servicio de TPA. Esa opacidad del modelo afecta tanto los
intereses de los usuarios como los de los operadores. Los usuarios necesitan que el servicio se
ofrezca de manera estable en el corto y el largo plazo. Los operadores necesitan mantener la
sostenibilidad financiera de sus empresas y generar ademas una utilidad razonable. Las tarifas
pueden permitir que esas condiciones se cumplan, sélo si estan correctamente calculadas.

Al efectuar el cambio de modelo, la ARESEP ha provocado el malestar y la fuerte oposicién de los
operadores a través de los medios de comunicacion colectiva y de diversas gestiones administrativas
y judiciales contra la institucidn y sus figuras de alto nivel jerarquico, con el agravante de que —
como se explicé-- presenta notables flancos débiles debidas a las deficiencias del modelo tarifario.
Estos flancos favorecen los ataques de los operadores, con argumentos tendientes a descalificar la
calidad técnica de las decisiones tarifarias de la ARESEP.

La situacién de la ARESEP se complica, porque en la actualidad carece de una estrategia para
mejorar el modelo tarifario vigente, y porque carece también de un equipo profesional dedicado
sistematicamente al disefio de metodologias tarifarias para servicios de transporte publico. Sobre
este tema, véase el anexo 1, que contiene ejemplos de los estudios que seria necesario ejecutar en
el marco de una estrategia de ese tipo.

Existe en la actualidad un riesgo de que la ARESEP opte por enfrentar la coyuntura actual,
tramitando cambios en el modelo tarifario vigente que tiendan a deshacer las mejoras
metodoldgicas alcanzadas, para aliviar las presiones de los operadores. Por esa direccion, el ente
regulador se debilitaria, se deslegitimaria y se volveria mas capturable por los operadores. Esta
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orientacién, ademas, implicaria una renuncia a construir una plataforma regulatoria adecuada para
el desarrollo del servicio de TPA.

B. En relacién con la reforma del marco de rectoria y regulacién del sector

Actualmente hay dos proyectos de ley en la corriente legislativa que proponen reformas
institucionales en el sector de transporte publico. Son los siguientes:

a. ElProyecto de Ley del Ministerio de Obras Publicas y Transportes y de Creacién del Instituto
Nacional de Infraestructura Vial, No. 19.900, del 12 de marzo de 2016.

b. El Proyecto de Ley de Conversién del Consejo de Transporte Publico en la Direccién de
Transporte Publico, No. 19.252 (texto sustitutivo aprobado en la sesion N°45 del 21 de
marzo de 2017).

De ser aprobado cualquiera de esos proyectos, no sélo no corregirian los problemas estructurales
gue tiene el marco institucional del sector de transporte publico, sino que tenderian a agravarlos,
considerando lo que se explica a continuacién.

1. Ambos proyectos se basan en elementos de diagndstico correctos, pero proponen soluciones
equivocadas. El problema que se diagnostica correctamente consiste en que la Junta Directiva
del CTP estd controlada desde hace muchos afos por representantes de los operadores de
transporte publico, y que esa situacién impide que este Consejo opere en funcidn del interés
colectivo. Esto ocurre asi porque en la ley que creé el CTP se le otorgan puestos en la Junta
Directiva de ese drgano a los representantes de los operadores.

2. Para corregir el problema mencionado, ambos proyectos optaron por una solucidn equivocada:
eliminar la autonomia que posee actualmente el CTP (es un 6rgano de maxima desconcentracién
del MOPT) vy convertirlo en una entidad perteneciente a la estructura organica del MOPT. En el
proyecto No. 19.900 se le llama “Autoridad Nacional de Transporte Publico” y en el proyecto No.
19.252, “Direccién General de Transporte Publico”.

3. En ambos proyectos, el nuevo ente regulador que se crea depende del Poder Ejecutivo para la
toma de decisiones sobre titulos habilitantes (concesiones o permisos). En el proyecto No.
19.900, se propone crear un Comité Supervisor, conformado por 4 representantes del Ejecutivo
y uno de la Unién General de Gobiernos Locales, que tendria la competencia de aprobar lo
relativo a concesiones y permisos, mientras que en el proyecto No. 19.252 se asigna al Ministro
de Obras Publicas y Transportes la competencia de refrendar los contratos de concesién de
servicio publico de transporte.

4. En ambos proyectos, al Ministro de Obras Publicas y Transporte se le asigna la competencia de
asignar recursos del Presupuesto de la Republica al ente regulador. Por ello, y aunque este ente
también tendria acceso a los recursos del canon de transporte publico (que provienen de los
ingresos por tarifa), tendria dependencia financiera parcial del Poder Ejecutivo.

5. Lasolucidn por la que se optd en ambos proyectos con respecto al disefio del ente regulador del
transporte publico es contraria a los principios basicos del modelo de regulador independiente
de servicios publicos, sistematizado por el Banco Mundial.! Es el modelo de referencia en el

1 véase Brown, A., Stern, J., & Tenenbaum, B. Handbook for Evaluating Infraestructure
Regulatory Systems. Washington D.C., 2006.
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ambito mundial sobre las caracteristicas esenciales que debe tener un ente regulador eficaz. Los
principios que no se cumplen son los siguientes: a) total independencia en cuanto a latoma de
decisiones regulatorias con respecto al Poder Ejecutivo; b) total independencia presupuestaria
respecto al Poder Ejecutivo; y c) el érgano superior del ente regulador debe ser un drgano
colegiado, cuyos miembros no estén relacionados con los operadores de los servicios regulados.

Hay que concluir que los entes reguladores de servicios de transporte publico que se establecen en
los proyectos de ley mencionados tienen caracteristicas que los hacen capturables por el Poder
Ejecutivo, y en esa medida, por los operadores de los servicios. Téngase en cuenta que los modelos
de ente regulador con injerencia del Poder Ejecutivo en la toma de sus decisiones tienden a ser poco
transparentes y altamente capturables por los operadores.

Por otra parte, se observa que el proyecto de ley No. 19.900 le cercena la independencia regulatoria
a la ARESEP, y en ese tanto, propone un marco de regulacion mads susceptible a la captura del
regulador que el proyecto de ley No. 19. 252. Se explica a continuacion.

1. En Costa Rica la regulacién de servicios de transporte publico es una competencia compartida,
entre el CTP —o el 6rgano que lo llegara a sustituir—y la ARESEP. Al respecto, una explicacién:
en términos generales, los entes reguladores de servicios publicos realizan tres tipos de
funciones: a) otorgan y administran titulos habilitantes (concesiones, permisos, autorizaciones),
b) regulan las condiciones técnicas de operacion del servicio, y c) regulan los precios de los
servicios. En Costa Rica, el CTP tiene a cargo las dos primeras funciones, la ARESEP se encarga
de la segunda, y ambos entes comparten la regulacidn de calidad del servicio, que es parte de la
funcién b).

2. Dentro del marco juridico actual, la ARESEP posee un alto grado de independencia para tomar
decisiones sobre regulacion de precios de los servicios de transporte publico. En el proyecto de
ley No. 19.900, esa independencia se restringe en un aspecto esencial: la aprobacion de los
modelos tarifarios. En efecto, en el inciso m) del articulo 9 de ese proyecto, se le asigna a la
Autoridad Nacional de Transporte Publico la funcidon de “Autorizar las modificaciones a los
modelos tarifarios de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos (en adelante la Aresep)
cuando estos impacten en las politicas de transporte publico, asi como el canon que la Aresep
cobra a los operadores de los servicios regulados por la Autoridad.” Dado que los modelos
tarifarios siempre impactan en las politicas tarifarias, habria que concluir que esa condicidn
deberia cumplirse en todos los casos.

Hay otra deficiencia importante que estd presente en los proyectos de ley citados, que consiste en
que le asignan una mezcla competencias y funciones al ente regulador de transporte publico que
corresponde a dos tipos de entes que deberian estar separados: el ente asesor del Ministro de
Obras Publicas y Transporte en relacién con las politicas sobre transporte publico, y el ente
regulador de los servicios de transporte publico. Este problema de disefio se arrastra del disefio del
actual CTP, pero no por ello deja de existir ni de ser grave. Las funciones de elaboracion de
propuestas de politicas sobre transporte publico, y de asesoria al Ministro Rector en relacién con
ese tema, deben corresponder a alguna dependencia del MOPT, que bien podria ser una Direccién
de Planificacion del Transporte Publico.

Esas son funciones tipicas de un ente rector, que no deberian estar mezcladas con las de regulacion
de los servicios. Lo mas adecuado es disefiar un ente regulador que sea independiente y auténomo
del Ministro Rector, y que se especialice Unicamente en este campo de competencia. De esta
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manera se podra aislar al regulador de la injerencia del Poder Ejecutivo, y por otra parte, se podran
ubicar adecuadamente las funciones propias del ente rector.

C. En relacidn con los permisos y concesiones

En la actualidad, la totalidad de empresas operadoras del servicio de transporte publico por
autobus (TPA), que son cerca de 300, carece de una concesién. La concesién es la figura establecida
por ley para que los operadores sean autorizados a brindar el servicio de manera estable durante
lapsos de 7 afios. Todas las empresas operan con permisos temporales.

Hay cerca de 140 empresas que venian operando con permisos desde el periodo de gobierno
anterior al actual. A otras 160 se les vencid la concesidn en setiembre de 2014, sin que se les haya
logrado renovar.

Las concesiones no se han renovado porque la ARESEP no ha otorgado el refrendo de los contratos
de concesion, lo cual es requisito legal para que los contratos queden e firme. La ARESEP ha
informado que no puede refrendar los contratos porque el CTP no le ha entregado la informacién
técnica necesaria para tomar la respectiva decisidn. Entre los datos que debe presentar el CTP estan
los estudios de demanda de pasajeros, estados financieros auditados, certificaciones de que no
tienen deudas con las entidades estatales, estudios de calidad, caracteristicas de la flotilla y
esquemas operativos, entre otros.

Para otorgarle cierta estabilidad a las condiciones de operacién de las empresas de buses que no
logran obtener la concesidon, en setiembre del 2017 el CTP acordé otorgar los permisos por un lapso
de hasta tres afos a las empresas que firmaron el contrato de concesién, mientras se concreta el
refrendo por parte de la ARESEP.

Si las concesiones hubieran sido refrendadas por ARESEP, ello habria traido como consecuencia la
consolidacion del esquema operativo actual del servicio de TPA en todo el pais, por un nuevo lapso
de siete afios, y con ello se habria esfumado la posibilidad de implantar un esquema alternativo de
organizacion de ese servicio. Por otra parte, el hecho de que se haya otorgado un permiso por
hasta 3 afios, mientras se consigue otorgar las concesiones, le ha concedido cierto grado de
estabilidad a las empresas que sirven en las rutas actuales; de esta forma, los permisionarios
ostentan un poder de negociacién considerable, en un hipotético escenario en el que se trate de
migrar hacia un modelo de operacién distinto que implique modificar las rutas actuales. Este asunto
requeriria de un analisis legal con el que no se cuenta actualmente.

Il1l. Decisiones de politica publica relacionadas con situaciones del entorno

En la préxima Administracidn, serd necesario tomar decisiones de politica publica en relacién con
los tres temas tratados en la seccion anterior. A continuacidn se comenta al respecto.

A. En materia tarifaria

1. En materia tarifaria, es claro que las decisiones corresponden a la ARESEP. Sin embargo, el
Poder Ejecutivo posee la competencia de emitir politicas de precios mediante decreto ejecutivo
que deberian ser vinculantes para la ARESEP. Este espacio de decisiones deberia ser
aprovechado en la préxima Administracion.

2. ElPoder Ejecutivo también tiene la competencia de emitir orientaciones de politica publica sobre
la estrategia de desarrollo del sector de transporte publico. Estas orientaciones pueden llegar a
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ser vinculantes para los entes reguladores, si se plasman en un Plan Nacional de Transporte
Publico. Este Plan deberia ser ejecutado en la proxima Administracion.

3. Existe la posibilidad de forjar acuerdos mutuamente concertados entre el Poder Ejecutivo, el CTP
y la ARESEP, alrededor de una estrategia clara de desarrollo del sector de transporte publico, en
cuyo marco cada parte asuma compromisos concretos. Este espacio de coordinacidn entre los
actores mencionados deberia ser aprovechado en la préxima Administracion.

4. La Intendencia de Transportes de la ARESEP estd impulsando, junto con el Banco Central, un
proyecto de desarrollo de un modelo de pago electrdnico de tarifas de autobus, que corresponde
a un enfoque de sectorizacion del servicio de TPA. Esta es una clara evidencia de que la
Intendencia esta interesada en impulsar la sectorizacion. No se tiene evidencia de cual sea el
nivel de compromiso con este enfoque por parte del Regulador General, o de la Junta Directiva
de ARESEP.

5. Si se desea que la estrategia de promociéon de la sectorizacion llegue a ser implementada con
éxito, es indispensable establecer negociaciones y acuerdos con los operadores del servicio de
TPA.

6. Un obstdculo actual para lograr esos acuerdos consiste en las serias deficiencias del actual
modelo tarifario. Es necesario empezar cuanto antes un programa de mejora acelerada de ese
modelo. Esto quedara pendiente para la proxima Administracidon. El Poder Ejecutivo debera dar
las sefiales correctas a la ARESEP para que avance en ese sentido.

7. Dado que la ARESEP posee en la actualidad limitaciones de personal especializado en el disefio
de modelos tarifarios para los servicios de transporte publico, tendria sentido considerar la
conformacién de un proyecto de asistencia técnica, impulsado por el Poder Ejecutivo, para
apoyar los esfuerzos de disefio tarifario de la ARESEP.

8. Muchas de las mejoras requeridas para el actual modelo tarifario del servicio de TPA también
seran necesarias para el modelo tarifario que habra que disefar para el enfoque de sectorizacion.
Por ello, los avances en la mejora del modelo actual, en buena medida son también avances
para el disefio del nuevo modelo que se requerirad para implantar el enfoque de sectorizacion.

9. Dado que un modelo tarifario ideal para el esquema vigente de organizacion de las tarifas de
buses tardaria un plazo mayor del que se requiere, es necesario concebir una alternativa en la
cual se puedan generar mejoras al modelo que permitan reducir a un nivel aceptable las
limitaciones del modelo actual, y que no signifiquen una claudicacién con respecto a una
estrategia de mejora continua. Se considera conveniente ofrecerle apoyo técnico externo a la
ARESEP a trazar y ejecutar esa estrategia, sin violentar su independencia como ente regulador.

10.Simultaneamente, es preciso empezar a trabajar en el disefio del nuevo modelo tarifario para un
entorno de sectorizacion. Hay que tener en cuenta, sin embargo, que el disefio detallado sélo
podra ejecutarse cuando se tenga el diseiio del nuevo esquema de operacion del servicio de TPA.

B. En relacién con los proyectos de reforma organizativa del sector

1. En la préxima Administracidn, el Poder Ejecutivo no deberia apoyar los dos proyectos de ley
analizados en este informe.

2. Seria conveniente elaborar un proyecto de reforma del sector de TPA y, dependiendo de la
dinamica legislativa, considerar su promocion.
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3. Se sugiere que un proyecto de esa naturaleza esté guiado por los siguientes criterios: a)
separacion de las funciones de rectoria de las de regulacién, b) alto grado de independencia y
autonomia para el ente regulador que sustituya al CTP, y c) unificacion de las funciones de
regulacién que actualmente poseen la ARESEP y el CTP en un solo ente.

C. Enrelacidn con la estrategia de otorgamiento de concesiones

1. Es necesario modificar por completo la estrategia actual de otorgamiento de concesiones, por
una que sea coherente con la estrategia general de sectorizacién del transporte publico.

2. Las concesiones deben estar supeditadas a la operacién de las rutas de buses en el contexto del
esquema de sectorizacidon. Por eso, no deben otorgarse concesiones antes de que ese esquema se
haya disefiado y acordado con los actores relevantes.

IV. La propuesta de sectorizacién y su estado de avance

A. La propuesta de 1999

Un estudio de 1999, elaborado por la firma consultora LCR Logistica para el Ministerio de Obras
: R Publicas y Transporte, propuso un modelo de sectorializacion
A, 5y

del TPA que se ha establecido desde entonces como el

referente en este campo. Recientemente, fue revisado

IS0 DE OB LIS  TRANSPORTES detalladamente por la firma consultora INECO como parte de
K. s bk . = laformulacién del Plan Nacional de Transporte 2011-2035, lo
et cual llevd a confirmar la definicion de sectores y el trazado de

las rutas. Mediante diversos estudios realizados en los ultimos
afios, LCR Logistica ha continuado actualizando los trazados

de rutas y las propuestas de condiciones operativas.

El esquema de troncalizacién de rutas propuesto en el citado
estudio se caracteriza por la aplicacion de 5 criterios:

1. Organizacion del TPA por sectores y subsectores.
RECRGANIZACION DEL TRANSAORTE PUBLICO 2. En cada sector o subsector: una sola red de TPA, disefiada
EN EL AREA METROPOLITANA fo:ol:’u.:iii como tal
T 3. Integracion del sistema de TPA con otros modos de
transporte publico de personas. Principalmente, con el tren.

4. Diferenciacidn operativa entre distintos tipos de rutas:

a. rutastroncales (o primarias),

b. rutas secundarias (o alimentadoras),

c. rutas de distribucion (en el casco urbano) y

d. rutas diametrales (o periféricas).
5. Asignacion de mayor prioridad vial al transporte publico.

Sectores y subsectores propuestos para el Area Metropolitana

e Sector Central de San José.
e Sector Tibds - Santo Domingo.
e Sector Guadalupe — Moravia.
= Subsector Moravia — Paracito.
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= Subsector Guadalupe — Coronado.
e Sector Escazu — Santa Ana.
e Sector-San Pedro — Curridabat — Tres Rios.
e Sector San Francisco — Desamparados
= Subsector San Francisco.
= Subsector Desamparados.
e Sector Hatillo — Alajuelita — Paso Ancho- San Sebastian.
= Subsector Hatillo — Alajuelita.
= Subsector Paso Ancho — San Sebastian.
e Sector Pavas.
e Sector Uruca-Heredia Sur.

Fuente: LCR Logistica. Reorganizacién del transporte publico en el Area Metropolitana de San José.
MOPT, 1999.

B. Causas de la ausencia de avance

A pesar de que la propuesta citada fue formulada hace casi dos décadas, aun no se ha logrado
implementar. Las causas de que ello sea asi son, entre otras, las siguientes:

e Durante un lapso considerable, hubo oposicién de los operadores a la propuesta, porque
esta implica modificar el status quo prevaleciente hasta entonces.

e EI CTP es muy débil técnica y organizativamente.
e EICTP tradicionalmente ha estado capturado por los operadores.
e La ARESEP ha carecido de visidn estratégica sobre el desarrollo del sector.

e La ARESEP también ha presentado limitaciones técnicas y organizativas, en algunos periodos
mas que en otros.

e Los gobiernos que han transcurrido desde inicios de la década del 2000 no han mostrado
suficiente voluntad politica para impulsar un proyecto de sectorizacién con probabilidades
de éxito considerables.

C. Cambios recientes

1. Iniciativas unilaterales de los empresarios

En la actualidad, al menos una de los obstdculos mencionados parece haberse reducido
significativamente. Los empresarios del sector se muestran mds dispuestos a apoyar una estrategia
de sectorizacién, por las siguientes razones:

Los empresarios, por su propia cuenta, han avanzado hacia la sectorizacidon, tratando de reaccionar
ante las condiciones de operacién cada vez mas dificiles y de adelantarse a la propuesta que podria
imponer el gobierno.

En esa direccién, se han establecido alianzas estratégicas entre empresas de algunos sectores. Los
consorcios poseen reglas de unificacion operativa de las flotas de las empresas que los conforman,
y reglas de distribucién de ingresos. Un ejemplo: sector de San Pedro, Curridabat y Tres Rios, que
tiene casi 300 unidades; ahi, cinco empresas se organizaron en el consorcio “SITE”. También ha
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habido adquisiciones de empresas mas pequeias por parte de las mas grandes. De 53 empresas
que habia en la GAM hace 10 afios, se ha pasado a 17 en la actualidad.

2. Elsistema de pago electronico: el proyecto del BCCR

En 2013. La ARESEP inicié un proyecto para disefiar un sistema de pago electrdnico de las tarifas
del TPA. Esa institucidn contraté un estudio para diseiar el sistema, adjudicado a LCR Logistica.
Poco después se establecié una alianza con el Banco Central de Costa Rica (BCCR), y
especificamente, con su Division de Medios de Pago, para desarrollar el sistema de pago
electronico. ElI BCCR formuld una propuesta alternativa, en la cual se trabaja actualmente. Ainicios
de 2014 las nuevas autoridades del MOPT suspendieron el proyecto. En el 2016, con el ingreso de
la actual Viceministra de Transporte se reinicid el proyecto. Actualmente el equipo del BCCR esta
disefiando el software del citado sistema. Se proyecta que el sistema estara listo a finales del 2018.

Algunos aspectos a hacer notar en relacidn con este proyecto del BCCR son los siguientes:

1. El hecho de que el componente de pago electrénico esté a cargo del BCCR ofrece altos grados de
legitimidad para esta iniciativa, frente a actores que usualmente desconfian del gobierno.

2. El BCCR posee la experiencia acumulada con el disefio de plataformas tecnolégicas para medios
de pago electrdnicos, que resulta apropiada para el disefio del sistema de pago electrénico.

3. Un sistema de pago electrénico debe responder a un modelo tarifario, y la secuencia ideal deberia
ser la de disefiar primero el modelo y luego el sistema. Lo que estd sucediendo avanza en la
direccion opuesta.

4. Los sistemas de pago electrdnico en los paises donde operan estdn integrados con sistemas de
informacidn sobre la operacidn, que generan insumos de tipo operativo para los administradores
del sistema y también para los usuarios. Este sistema no se estd desarrollando, y constituye una
tarea pendiente.

5. El BCCR no posee experiencia en politica de transporte publico, y no estd recibiendo asesoria ni
orientacién por parte de las autoridades gubernamentales del sector.

V. Propuesta de un proyecto de promocién de la sectorizacion del servicio de
transporte publico por autobus

Teniendo en cuenta la complejidad conceptual y técnica de las tareas necesarias para impulsar una
estrategia de sectorizacion del TPA en el pais, y considerando ademas la debilidad organizativa y
técnica del CTP, la ARESEP y el MOPT en este campo, se propone la formulacién y ejecucion de un
proyecto especifico, con el fin de fortalecer el papel del Poder Ejecutivo en este ambito, imprimir
la direccion estratégica necesaria, articular los esfuerzos de los actores involucrados, y aportar
capacidad técnica necesaria para compensar las debilidades de las entidades antes mencionadas.

A. Organizacién del proyecto

e El proyecto tendria un conjunto de tareas que serian ejecutadas por las entidades del sector, y
otro conjunto de tareas a ser ejecutadas por la unidad técnica del proyecto.

e La unidad técnica tendria un coordinador, un conjunto de consultores contratados por
producto, y podria tener ademas varios funcionarios de las instituciones del sector que podrian
participar en ella para realizar tareas especificas, haciendo equipo con los consultores externos.
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e  Se conformaria una comisién coordinadora, conformada por representantes de los principales
actores institucionales del sector: ARESEP, CTP, INCOFER, MOPT, y BCCR.

e Se crearia un esquema de informacién y consulta a los representantes de las empresas
operadoras, de la academia, y de las instituciones de control (CGR, DH).

e El financiamiento del proyecto podria provenir tanto de fuentes de cooperacion internacional
como de recursos del Presupuesto Nacional y también de asignacién de personal técnico de
las entidades del sector, para que realice determinadas tareas técnicas.

B. Componentes del proyecto

Los componentes del proyecto que se proponen son los siguientes:

1. Disefio organizacional de la rectoria y la regulacion de transporte publico en el pais.

Objetivo: Formular una propuesta de organizacién del sector de transporte publico, con base en la
experiencia internacional y tomando en cuenta el contexto nacional.

Se deberdn identificar y adaptar las mejores prdcticas internacionales en relacion con las funciones
de rectoria y regulaciéon de los servicios de transporte publico, teniendo en cuenta el marco juridico
institucional del pais, y la viabilidad econdmica y politica de las alternativas consideradas.

Recursos: Se requeriria de un consultor internacional especializado en este campo. Se sugiere que
sea un profesional con experiencia en grandes ciudades latinoamericanas. Ademas, un especialista
costarricense en derecho administrativo.

2. Definicion del modelo de transporte publico por autobus en la GAM

Objetivos: Definir el modelo de TPA de la GAM, que incluye la delimitacidon de los sectores, los
esquemas de rutas de distintas categorias, y las condiciones operativas de cada ruta (paradas,
frecuencias, modelos de buses, etc.).

Dado que se busca la integracién bimodal, uno de los objetivos del disefio operativo deberia ser el
de optimizar los intercambios de flujos de pasajeros entre el TPAy el transporte por tren. Se deberia
incluir ademas la ubicacién de las estaciones de intercambio.

Para hacer los analisis mencionados, se requiere de estimaciones de demanda, las cuales deberian
ser parte de este mismo componente.

Recursos: Un consultor internacional, especializado en disefio de esquemas de transporte publico
en contexto de troncalizacion e intermodalidad, y con experiencia en grandes ciudades
latinoamericanas.

3. Definicion del modelo de concesién a aplicar

Objetivo: Disefar los modelos de contrato de concesion, y la estrategia de otorgamiento de
concesiones.

Recursos: Un consultor internacional, especializado en esta materia, y un abogado nacional.
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4. Disefio de la politica tarifaria y de la nueva metodologia tarifaria
Objetivo: Disefio de un modelo tarifario que corresponda al esquema de sectorizacion.

El modelo debera estar basado en una politica tarifaria adecuada que deberia incluir las reglas para
establecer un esquema de descuentos tarifarios dentro de una misma ruta, entre rutas y entre
modos. El disefio del modelo tarifario para el servicio de TPA deberia ser coherente con el disefio
tarifario del servicio de tren.

Este modelo tarifario debe basarse en una versidon mejorada de las estructuras de costos del modelo
tarifario actual. Ademas, requerira de estimaciones de demanda basadas en simulaciones de los
flujos de pasajeros para cada sector, dentro de un contexto de integracidn bimodal. Esas
estimaciones de demanda seran necesarias para la primera fijacidn tarifaria. Luego, se podran usar
datos reales de demanda provenientes de las mediciones a realizar con la tecnologia de conteo de
entradas y salidas de los autobuses.

Recursos: un consultor internacional especializado en el campo, deseablemente con experiencia en
ciudades latinoamericanas, y un profesional nacional con un perfil adecuado.

5. Disefio del sistema de pago electrénico

Objetivo: Definicién de orientaciones, resultados y plazos para los resultados del disefio del sistema
de pago electrénico del BCCR, y desarrollo del sistema de informacion operativa.

Es necesario efectuar una auditoria del proyecto de disefio del sistema de pago electrdnico del
BCCR, en cuanto a su disefio y a su avance. A partir de ese andlisis, se deben generar las
orientaciones sobre este proyecto, y definir un cronograma de entrega de productos.

A la vez, se debe ejecutar el componente de generacidn y uso de informacién operativa que es
esencial dentro de la concepcién general de la estrategia de sectorizacion.

Recursos: Un consultor internacional especialista en disefio de modelos tarifarios en contextos de
troncalizacién e intermodalidad, y un profesional nacional como apoyo.

6. Componente de divulgacion y comunicacion

Dentro de este componente se incluirian las actividades dirigidas a apoyar el proceso de informacion
y comunicacién constante con los autores involucrados, que es esencial para generar acuerdos,
definir y comunicar reglas de juego correspondientes a cada etapa, e informar sobre los resultados
del proyecto.

Recursos: Un profesional en comunicacidon, un profesional con experiencia en facilitacion de
procesos de generacion de acuerdos.

Personas entrevistadas

Leonardo Castro, Consultor en sistemas de transporte publico y Presidente de la firma LCR Logistica.
Carlos Melegatti, Director de la Divisidn de Sistemas de Pago del Banco Central de Costa Rica.

Enrique Mufioz, Intendente de Transportes de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos.
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Estudios propuestos en el 2013 para mejorar el modelo tarifario del servicio de transporte publico
por autobus

En el afio 2013, el Centro de Desarrollo de la Regulacién (CDR) de la ARESEP propuso al Regulador
General una estrategia para mejorar gradualmente la calidad del modelo tarifario para el servicio
de transporte publico por autobus, que incluia la programacidon de un conjunto de estudios
necesarios para elevar la precision en la estimacidn de un conjunto de rubros de costo. En el cuadro
siguiente se presenta la lista de estudios propuestos en ese momento por el CDR, sus métodos de

abordaje, y los productos esperables.

Proyecto Método de abordaje Producto
Estudio de ingenieria
Disefio del plantel tipo |industrial Areas por seccién por tipo de ruta

Personal administrativo

Estudio de datos de la CCSS
y/o encuestas a operadores

Dotacién de personal por puesto por
tipo de ruta

Personal de operacion

Estudio de datos de la CCSS
y/o encuestas a operadores

Dotacién de personal por funcidn por
tipo de ruta

mantenimiento

mantenimiento

Consumo de Adaptacion del modelo Coeficiente técnico de consumo por tipo
combustible HDM-IV de ruta, condicién de via y/o otros
Costos de Estudio de ingenieria de Costo de operacidn por edad de la flota

y tipo de ruta

Curva de depreciacion y
vida maxima

Estudio en coordinacion con
el Ministerio de Hacienda

Curva en funcion de la edad

Sistema de pago
electrénico de tarifa

Proyecto comision BCCR y/o
fideicomiso MOPT

Equipamiento, software, RRHH, etc

Costos de limpieza y
lavado

Estudio de encuesta a
operadores

Frecuencia de lavado y marco muestral

Costos de servicios
publicos para la

Estudio de encuesta a

operacion operadores Consumos por tamafo de empresa
Consumo de otros Estudio de encuesta a Coeficientes técnicos de consumos por
insumos de operacién | operadores tipo de ruta, condicién de via y/o otros

Fuente: Centro de Desarrollo de la Regulacién, ARESEP, 2013.




Anexo 1: Matriz de hechos relevantes

—

Bia—

Carreteras interregionales

Carretera Rio Frio — Limén

En agosto de 2017 este proyecto estaba en etapa de disefio. Es
preciso resolver las demandas de municipalidades y diputados de
Limon, por obras adicionales para satisfacer necesidades de las
poblaciones cercanas. Acceder a ellas implicaria elevar el costo
de inversién significativamente, y renegociar con la empresa
constructora.

Interamericana Norte

En proceso de concurso. En agosto 2017 estaba en etapa de
recepcion de ofertas. Solo el tramo Limonal-Cafias iniciara en la
administracion 2014-2018. Los otros dos (Limonal — San Gerardo
y San Gerardo - Barranca), en el proximo gobierno. Estan
definidos todos los aspectos basicos: expropiaciones, reubicacion
de servicios, financiamiento, unidad ejecutora. El tramo
Limonal-San Gerardo tiene el disefio en revision por arte del
MOPT; se espera la licitacion para el 20 semestre de 2017. El
tramo Limonal-Cafias sali6 a licitacion pero el proceso se detuvo y
se espera nueva publicacién del concurso en proxima fecha. El
tramo San Gerardo-Barranca tiene el disefio en revision se
espera la apertura de concurso para el 1er semestre de 2018.

Carretera a San Carlos

3.1

Punta Sur

Solo existe un predisefio que definio que la salida es por Naranjo.
Podria ser la primera APP con el nuevo reglamento de APP
recién aprobado, se concibe como un proyecto piloto en ese
sentido. Se gestiono préstamo del BCIE pero no es claro si se
aprobd. Los recursos para expropiaciones estan disponibles.

3.2

Tramo Central: Sifon-La
Abundancia

Cuenta con un 90% de avance, segun datos aportados por la
Unidad Ejecutora de este proyecto. Esta administracién no lo
terminara porque quedaran por resolver unos problemas
geotécnicos. Recientemente fue rechazada una adenda que
estaba en la CGR para cubrir faltantes de obra adicionales a los
relacionados con las soluciones geotécnicas, estos problemas
estan en 4,5 km de carretera. Esto le tocara al proximo gobierno.
Le tocara a actual administracion resolver si esas obras se
ejecutaran a través de Sanchez Carvajal u otra firma. El expertise
de Sanchez Carvajal no esta en lo geotécnico. Hay dos opciones,
ambas son dificiles de implementar. Una es hacer una
modificacién del contrato con Sanchez Carvajal y para ello
solicitar autorizaciéon a la Contraloria; y otra, una contratacion
directa concursada para bajarle los plazos. Se deben valorar los
riesgos segun decida la actual Administracién. De momento, el
plazo esté fijado para octubre 2018.
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No. Nombre del proyecto

3.21

Puentes en Tramo Central

Hechos relevantes

En el tramo central los puentes estan definidos a 2 carriles. Se
podria hacer una estructuracion financiera con el proyecto de
Punta Sur adicionandole los puentes a 4 carriles en el tramo
central y darle mantenimiento por un plazo dado al corredor de
Naranjo a Florencia. Eso subiria la cuota del peaje pero puede
ser justificable para optimizar el esfuerzo invertido en el proyecto.
Para ello se podria ampliar la longitud del tramo a someter al
contrato de mantenimiento para ampliar la demanda del peaje.

La unica opcién seria aumentar el peaje; CONAVI no tiene como
financiar esa carretera pues su capacidad de endeudamiento esta
topada. Hay ofrecimiento de una empresa colombiana para hacer
la estructuracion financiera. Se discute actualmente entre MOPT y
Hacienda para definir lo que hace falta en este proyecto.

3.3

Punta Norte: Abundancia -
Florencia y radial Ciudad Quesada

En el tramo punta norte que comprende aproximadamente 7
kilometros, la obra se encuentra a cargo del consorcio espafiol
APCA CEINSA-TRAGSATEC dispone de recursos aportados por
el BID por el orden de los $15 millones, de un total de $38
millones necesarios para materializar la obra a cuatro carriles que
se estima estara concluida a inicios de 2018.

Carretera Interamericana Sur,
Ruta 2 Palmar Norte-Canoas

Esta en etapa de disefio. No hay financiamiento. Se incluy6 en el
Programa PIT del BID que es un Programa con asignacién de 450
millones de dolares. Pero las fuerzas vivas del Sur quieren que la
via sea a 4 carriles. Son 100 km. Eso implica un monto que
rebasa el monto de todo el empréstito. Entonces el MOPT solicitd
hacer el disefio de 4 carriles, para amortiguar la presién politica;
pero se solicitd a la consultoria establecer para cuando se
necesitaran esos 4 carriles, considerando la tendencia en la
demanda. Podria ser que se requiera hasta dentro de 10 0 15
afios. Aun no se tiene ese dato. Entonces el alcance de este
proyecto esta indefinido porque esta en proceso de disefio y lo
que hay es contrato de disefio.

Ruta 36, Limon - Sixaola

Este proyecto no esté registrado en el MOPT. Se propone
incluirlo, considerando su importancia para el comercio
internacional y el desarrollo local. Daria redundancia para la
comunicacion vial con Panama. Elaborar una propuesta para la
adecuacién a dos vias de los puentes de la ruta 36 que en su
gran mayoria (70%), son de solo una via, y garantizar un
adecuado mantenimiento mientras se realice un estudio de
factibilidad para la ampliacién de toda la ruta a cuatro carriles.
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No. Nombre del proyecto

Hechos relevantes

Carreteras que conectan la GAM con resto del pais

7 | Carretera San José — San Ramédn

El esquema de financiamiento de esta obra aprobado por ley
9292 de abril del 2015 con el modelo de fideicomiso no ha
logrado concretarse. El proyecto no tiene resuelto el fondeo, y
tiene problemas de alcance, financiamiento, expropiaciones y
permisos, organizacion y el contrato de fideicomiso. El esquema
de financiamiento y gestion del Corredor Vial San José — San
Ramén que esta proponiendo el BCR, junto con el MOPT y
CONAVI, presenta multiples inconvenientes. 2. En junio de
2017, el CONAVI remitié a la Contraloria General de la Republica
(CGR) —a peticion del BCR— una solicitud de aprobacion de una
adenda al contrato citado, mediante la cual se otorgaria al BCR la
autonomia requerida para la contratacion de la unidad ejecutora
del proyecto, la estructuracion financiera, el disefio de carteles de
licitacion y la contratacion de empresas constructoras.

Carretera Prospero Fernandez
(Ruta 27).

Hay una clausula en el contrato que establece la posibilidad de
que la empresa concesionaria haga una propuesta econoémica
para aumentar el nimero de carriles para enfrentar nuevos
requerimientos. La empresa hizo una propuesta esquematica en
el afio 2015 que fue revisada por Consejo con ayuda de Conavi,
el grupo Consenso, y Lanamme. De esa revision surgié una
solicitud de informacion adicional para el concesionario. La
empresa pidié 3 meses mas de los concedidos para responder.
Se volvera entonces a una negociacion. De momento no hay
nada definido. Lo que hay es un planteamiento esquematico de
modificacidn sin ninguna propuesta financiera. A partir de que la
administracion acepte la propuesta conceptual hay que revisarla
para que la empresa proceda a disefiar y negociar la propuesta.
Hay ofra iniciativa para hacer modificaciones en etapas porque
los niveles de congestionamiento varian segun el tramo. Pero en
periodo de vacaciones el congestionamiento es general en toda la
ruta. Otra opcidn es pagarle al concesionario para hacer una
terminacion adelantada para sacar un concurso de modificacion y
que el nuevo concesionario la opere. Otra es negociar algun
acomodo a la baja de las tasas de descuento porque se ha
criticado que su rentabilidad es muy alta. Le va a tocar resolver a
la préxima administracién. A partir de la eventual aceptacion de la
propuesta conceptual, la empresa procederia a disefiary
negociar la propuesta detallada. El gobierno deberia aportar una
parte de la inversion porque los ingresos por peaje serian
insuficientes.
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No. Nombre del proyecto

9

Radial Santa Ana

Hechos relevantes

9.1

Radial Santa Ana (Tramo de Ruta
27 a Puente del Virilla)

Esta radial, de 2 Km, conecta a San Antonio de Belén con Santa
Ana. Se tiene el disefio para ampliarla de 3 a 5 carriles. Con una
donacién de un grupo de empresarios se realizaron varios
trabajos preparatorios. El proyecto esta financiado. Aun no inicia
el proceso de contratacion de la empresa constructora.

9.2

Radial Santa Ana (Tramo del
puente del Virilla a la Panasonic)

No hay un planteamiento sobre este proyecto, mas alla de lo que
se establecia originalmente en el proyecto San José-San Ramén

10

Carretera Florencio del Castillo.

Este proyecto podria ser financiado por concesion, porque la ley
de fideicomiso lo permite. El MOPT propuso contratar un estudio
de actualizacién de la demanda para definir el mecanismo de
financiamiento mas adecuado. La Administracion 2014-2018
tenia intencién de iniciar la ejecucién del tramo Hacienda Vieja-
Garantias Sociales, de 900 m, pero ya no se ejecutara.

10.1

Tramo de ferrocarril TRP
Paraiso - Ciruelas (opcién de
integrarlo junto con el proyecto vial)

Existe la posibilidad de optimizar las inversiones en el corredor,
mediante la integracion de movilidad sobre rieles y transito
vehicular, de manera que los contratos de disefio, construccion y
operacion incluyan la parte vial San José Cartago, y la parte tren
incluya el tren de aproximacién de Paraiso a Ciruelas, con la
ventaja de que el mayor alcance podria atraer empresas mas
expertas y solidas.

Infraestructura vial dentro de la GAM

11

Circunvalacién Norte

Consta de 5 tramos. El tramo 2 iniciara su ejecucion en
setiembre de 2017. Es el Unico con todas las expropiaciones
resueltas.Tiene problemas de expropiaciones y un rezago en el
plan de reasentamiento de un precario que es preciso reubicar.
Estéa financiado de tramo 1 a tramo 4 (Uruca a Ruta 32) por $141
millones. Eltramo 5 no esta financiado, y la inversién estimada
es de $70 millones.

11.1

Tramo 1

De 400 mts, inicia en interseccion con ruta 108 y termina en
futura radial a Heredia. Esta financiado de tramo 1 a tramo 4

(Uruca a Ruta 32) por 141 millones de dis. El tramo 5 no esta
financiado, y la inversion estimada es de 100 millones de dls.

11.2

Tramo 2

De futura Radial a Heredia hasta Quebrada Rivera en Tibas,
1400 m.

11.3

Tramo 3

De 1 200 mt, de Quebrada Rivera hasta precario Tridngulo de
Solidaridad. Empieza el viaducto a desnivel, con marginales a
ambos lados.

11.4

Tramo 4

De Triéngulo de la Solidaridad hasta Ruta 32, tiene 400 m.
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No. Nombre del proyecto

Hechos relevantes

De Ruta 32 hasta Calle Blancos, Guadalupe, en las
inmmediaciones de Wallmart, 1300 m. Este tramo ain no tiene

11.5 | Tramo 5 y A
financiamiento.
Son 3 intersecciones: frente a la Facultad de Derecho de la
Universidad de Costa Rica, en la Rotonda del Monumento a la
116 Intersecciones de Circunvalacién | Bandera; y entre la interseccion de Calle Blancos, cerca de Coca

Norte

Cola y la Circunvalacién Norte. La de la interseccion de Calle
Blancos no tiene financiamiento, so6lo el disefio. Las otras dos
tienen problemas serios de expropiaciones.

12

Circunvalacién Sur

12.1

Circunvalacion Sur: pasos a
desnivel en actuales 3 semaforos
de los Hatillo.

El proceso de construccion de la Circunvalacién Norte aumentara
la demanda en Circunvalacién Sur. Una solucién de corto plazo
es eliminar los 3 semaforos de los Hatillo y su sustitucion con
pasos a desnivel.

12.2

Interseccion Garantias Sociales

Esta interseccion es parte de la Circunvalacién Sur. Esta
financiada por un monto de 60 millones de dls. Esta en proceso
de adjudicacién. La administra UNOPS. No hay orden de inicio.
Esta en apelaciones.

12.3

Circunvalacion Sur: solucion de
largo plazo

Para el mediano y el largo plazo es preciso realizar una
ampliacién de la capacidad de Circunvalacién Sur.

13

Arco Periférico Sur

Ruta externa a la zona de mayor concentracion urbana en la
GAM, que comunica a los cantones de Curridabat,
Desamparados, Alajuelita, Escazu, Santa Ana y Ciudad Colon.
Tiene el objetivo de lograr acceso rapido de todos los centros
urbanos de su area de influencia a una via de alta velocidad y
disminuir los flujos sobre las radiales hacia el centro de la GAM.
Permite una redundancia para la comunicacion este oeste en la
GAM.

14

Arco Periférico Norte

Ruta externa a la zona de mayor concentracion urbana en la GAM
que comunica a los cantones de Coronado, Moravia, Tibas, Santo
Domingo, Distrito Ulloa de Heredia, San Antonio de Belén y San
Rafael de Alajuela.

15

San José - Heredia

Este proyecto no esta siendo considerado por el MOPT, pero
sigue siendo estratégico. Existe un disefio de la ampliacién de la
via actual.
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16

Estaciones multimodales
(autobus/tren)

Hechos relevantes

No esté oficializado este proyecto. Consiste en favorecer la
integracidn bimodal entre el transporte publico por autobus y el
TRP, mediante estaciones de intercambio y pago electronico de
tarifas. Especificamente, se desarrollara un plan de estaciones
multimodales al menos en Coyol de Alajuela, Alajuela Centro,
Heredia Centro, la Estacion al Pacifico, la Estacién al Atlantico,
Tres Rios y Cartago Centro. Estas estaciones deben incluir
areas de intercambio entre el tren y las lineas de autobuses,
facilidades comerciales y en algunos casos amplios espacios de
parqueo. Seran financiadas mediante esquemas de APP.

17

Plan para la construccién de
ciclovias

Revisar y mejorar el actual plan gubernamental para la
construccion de ciclovias en rutas independientes de las vias de
vehiculos automotores, y en vias paralelas a las de vehiculos
automotores. De esta manera se busca promover el transporte
por bicicleta, que por sus bajos costos permite resolver
necesidades de transporte de la poblacion de menores recursos y
ademas contribuye a reducir la contaminacién ambiental.

18

Topics

Son un conjunto de 61 proyectos pequefios identificados en vias
nacionales de la GAM que podrian generar impactos importantes
en cuanto a seguridad vial y aumento del transito por ampliacién
de carriles. La gran mayoria tiene montos de inversién menores a
los 200.000 ddlares, y solamente 4 tienen montos mayores a 1
millon de dolares. EI de mayor monto de inversion tiene 3,6
millones de dblares.

Proyectos de tren y tranvia urbanos

19

Tren Rapido de Pasajeros (TRP)

A falta de un estudio factibilidad y financiero mas exacto,
inicialmente se puede suponer, que via tarifa es factible cubrir el
costo del material rodante y costos de operacién y mantenimiento,
y el valor de la obra fisica, debe ser cubierto por el Estado.

Nota: Un analisis detallado de este propuesto se encuentra
en un anexo aparte.

20

Tranvia metropolitano

No es clara la necesidad de este proyecto. No se le ha valorado
dentro del conjunto de opciones de transporte publico en la GAM
que incluya rutas de buses
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Aeropuertos

21

Aeropuerto Internacional Daniel
Oduber

Esta en proceso una propuesta de modificacion del contrato
existente para incluir el manejo de carga dentro de la concesion y
la pista. Eso no esta en el actual contrato. La empresa es
CORIPORT. Es un proyecto exitoso con inversiones importantes
pero no tener concesionado el manejo de la carga y la pista es un
problema porque seria una concesion a medias. Esta en estudio
por parte de la DGAC una propuesta de modificacién del contrato
existente para incluir el manejo de carga vy de la pista dentro del
contrato de concesién vigente. Adicionalmente, se han
identificado varias necesidades: la reconstruccion del pavimento
de la pista, la construccion de una calle de rodaje, y la ampliacion
del espacio de estacionamiento de aviones. También se identificd
una propuesta para construir una terminal de servicio a vuelos
privados.

22

Ampliacién del Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria

Esta en proceso una propuesta de modificacion del contrato
existente para incluir el manejo de carga dentro de la concesion y
la pista. Eso no esta en el actual contrato. La empresa es
CORIPORT. Hay buena aceptacion y se esta en estudio por parte
de la DGAC para ver la posibilidad de esa modificacion. Es un
proyecto exitoso con inversiones importantes pero no tener
concesionado el manejo de la carga y la pista es un problema
porque seria una concesion a medias. Es un asunto de contrato,
solamente

23

Aeropuerto de Orotina

Se cuenta con una propuesta de plan maestro y un predisefio.
La DGAC trabaja en un cronograma para desarrollar el proyecto.

24

Plan de Aerodromos

Existe un plan de aerédromos, en el cual se incluyen los
proyectos de construccion o ampliacion de los aeropuertos
internacionales secundarios.

Puertos

25

Ampliacion del puerto de Caldera

Este puerto debe aumentar su capacidad. La ampliacion de la
concesion vigente es una opcidn a valorar para ejecutar el
proyecto de ampliacion. Esta en formulacion. Es una concesion
exitosa. Incluye hacerle mejoras a los patios, profundidad de los
puestos, mejorar zonas de parqueo y estibamiento. En estos
momentos esta en la fase de analisis legal. Hay comision de
INCOP y MOPT para ver posibilidades de modificacién de la
concesion para definir el alcance. Se esta analizando.

26

Ampliacion de los muelles de
JAPDEVA

Es necesario mejorar la infraestructura y la gestion de los muelles
de JAPDEVA, dentro de un plan tendiente a aprovechar su
potencial existente de servicios portuarios. Por ejemplo, en la
terminal de Limén se deben realizar mejoras para elevar la
competitividad en cuanto a atraccion de cruceros.
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27

Puerto de transferencia AMEGA

Hechos relevantes

Es un proyecto, estimado en $1.000 millones, para construir un
hub de transferencia de cargas: recibiria buques con capacidad
superior a 14.000 TEUS para transferir su carga a otros mas
pequefios. En febrero de 2017 el consorcio que lo promueve
obtuvo autorizacién del CNC para iniciar los estudios de
prefactibilidad.

Otros proyectos importantes para la logistica internacional

28

Pasos de frontera terrestres

Los 4 principales pasos de frontera terrestres del pais son Pefias
Blancas, Paso Canoas, Las Tablillas y Sixaola. Esta aprobado un
préstamo con el BID para la modernizacion de los puestos de
Pefias Blancas y Paso Canoas, Tablillas, Rio Sereno y Sixaola
(que seré ejecutado por Panama).

29

Centros Logisticos

Un estudio de la Coalicién Costarricense de Iniciativas para el
Desarrollo (CINDE) del 2015 identificé diez puntos en el territorio
nacional, donde estos centros logisticos serian de especial
utilidad estratégica: Orotina, Muelle de San Carlos, Siquirres,
Turrialba, Liberia, Limén, Puntarenas, San Isidro del General,
Taras y El Coyol.

30

Canal Seco

Este proyecto, del orden de los $ 6.000 millones de délares, ha
sido admitido mediante la figura de iniciativa privada en el CNC.
Esta en estudio la postulacién para declaratoria de interés
manifiesto. Le correspondera a la Administracion resolver sobre
esta solicitud. Canal Seco, alineamiento con nueva realidad
comercio internacional. El objetivo es cruzar de océano a
océano, por lo tanto hay que mover la mercaderia al menor costo
y tiempo posible. Pero, cruzar el territorio de Costa Rica, no
agrega valor, le agrega costo. El canal seco tiene que ser la
opcién mas competitiva para poder ser viable. Panama tiene la
ruta mas corta para un canal seco. Puerto Armuelles a Rambala
es solo 125 km. Hay calado profundo natural. Costa Rica: ruta de
10 carriles Moin - Salinas tiene 373 km. Hay que hacer puerto en
Salinas. Mexico: 175 km muy planos mas cerca del mercado.
Entonces desde el punto de vista de la inversién, Costa Rica no
es la mas barata. Por el lado de las operaciones, Costa Rica es la
opcién mas cara.
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Anexo 2: Valoracion del estado general de los proyectos

prioritarios
No. Nombre del proyecto Valoracion \
Carreteras interregionales
1 Carretera Rio Frio — Limén
2 Interamericana Norte
3 Carretera a San Carlos
3.2 | Tramo Central: Sifon-La Abundancia
3.2.1 Puentes en Tramo Central
33 Punta Norte: Abundancia - Florencia y radial Ciudad
"~ | Quesada
5 Carretera Interamericana Sur, Ruta 2 Palmar Norte-
Canoas
6 Ruta 36, Limon - Sixaola
Carreteras que conectan la GAM con resto del pais
7 | Carretera San José — San Ramén
8 | Carretera Prospero Fernandez (Ruta 27).
9 |Radial Santa Ana
9.1 | Radial Santa Ana (Tramo de Ruta 27 a Puente del Virilla)
92 Radial Santa Ana (Tramo del puente del Virilla a la
"~ | Panasonic)
10 | Carretera Florencio del Castillo.
101 Tramo de ferrocarril TRP Paraiso - Ciruelas (opcion de
" |integrarlo junto con el proyecto vial)
Infraestructura vial dentro de la GAM
11 | Circunvalacién Norte

e
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No. Nombre del proyecto Valoracion
11.1 | Tramo 1
11.2 | Tramo 2
11.3 | Tramo 3
11.4 | Tramo 4
11.5 | Tramo 5
11.6 | Intersecciones de Circunvalacion Norte
12 | Circunvalacién Sur
Circunvalacion Sur: pasos a desnivel en actuales 3
12.1 ) .
seméforos de los Hatillo.
12.2 | Interseccion Garantias Sociales
12.3 | Circunvalacion Sur: solucién de largo plazo
13 | Arco Periférico Sur
14 | Arco Periférico Norte
15 | San José - Heredia
16 | Estaciones multimodales (autobus/tren)
17 | Plan para la construccién de ciclovias
18 | Topics
Proyectos de tren y tranvia urbanos
19 | Tren Rapido de Pasajeros (TRP)
20 | Tranvia metropolitano
Aeropuertos
21 | Aeropuerto Internacional Daniel Oduber
2 Ampliacion del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria
23 | Aeropuerto de Orotina
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No. Nombre del proyecto Valoracion \
24 | Plan de Aer6dromos
Puertos
25 | Ampliacion del puerto de Caldera
26 | Ampliacion de los muelles de JAPDEVA
27 | Puerto de transferencia AMEGA
Otros proyectos importantes para la logistica
internacional
28 | Pasos de frontera terrestres
29 | Centros Logisticos
30 |Canal Seco
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INFRAESTRUCTURA PUBLICA DE TRANSPORTE

Financiamiento, Fondeo e Impacto sobre Finanzas Publicas (para proyectos prioritarios seleccionados)
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FINANCIAMIENTO

Porcentaje de la inversion que se registrara en la Hacienda Pblica y el (Esto es il del fondeo).

ENDEUDAMIENTO PUBLICO

En la situacion fiscal actual cualquier aporte debera provenir de nuevo endeudamiento. Para efectos de simplificar el analisis se considera lo mismo endeudamiento, garantias o aportes.
La opcion permite seleccionar las alternativas:

Si: Crédito ya aprobado

No: Se requiere crédito

Financiamiento privado: Cargo al concesionario

Financiamiento mixto: Una parte se registra en la Hacienda Publica y otra en el

FONDEO

Indica de donde vendra el ingreso que pagara por el proyecto (Esto es independiente de financiamiento).
La opcion permite seleccionar las alternativas:

Presupuesto: Con cargo al presupuesto

Tarifas: Con cargo al usuario

Mixto: Fondeo mixto

OPERACION Y MANTENIMIENTO

Costo de operar y mantener el proyecto como % de la inversion inicial.
Esto debe considerarse en los

publicos en caso de que el fondeo no sea sobre tarifas.

Elaborado por Federico Villalobos 6.7%
Agosto de 2017
Fil iamil i Publico (aportes, créditos) Fondeo (Fuentes de Ingreso) 0 ion & anual Criterios para definir prioridades
VA1 n % Financia- Fondeo n "
Proyecto Inversién Inicial Estimada (US$) s EuHlicoro T:i::; :ngirig:- (a:rérgll::: gsa 0&M (anual) ':Ii:?ild:%
Publico Privado Créditos Ya Aprobados Nuevo Endeudamiento Fondeo % de inversion inicial Cargo anual prespuesto publico tarifas P P P
|Carreteras Interregionales
Ruta 32 (Rio Frio-Limon) 386,000,000 100% 0% Si - |Presupuesto 7.0% 27,020,000 Si 1
Limonal-Barranca 200,000,000 100% 0% Si - |Presupuesto 7.0% 14,000,000 200,000,000 Si 14,000,000 1
San Carlos (Punta Sur) 90,000,000 50% 50%) Financiamiento Mixto 45,000,000 [P 7.0% 3,150,000 50% 45,000,000 no 3,150,000 2
Carretera Interamericana  Sur, Ruta 2 Palmar Norte-Canoas 100% 0% Si - |Presupuesto 7.0% - pendiente Si - 3
Carreteras que conectan la GAM con el resto del pais -
San José-Caldera (ampliacion) 500,000,000 20% 80% Financiamiento Mixto 100,000,000 | Tarifas 7.0% - 20% 100%. 100,000,000 No - 1
San José-San Ramén 800,000,000 100% 0% No 800,000,000 | Tarifas 7.0% - 100%. No - 2
San José-Cartago 350,000,000 100%. 0% No 350,000,000 | Tarifas 7.0% - 100% No - 1
Guapiles-San José 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0% 100% 0] na - 3
Puentes Saprissa y Lindora 25,000,000 100% 0% Si - |Presupuesto 7.0% 1,750,000 25,000,000 Si 1,750,000 1
Carreteras dentro de la GAM -
Circunvalacion Norte 141,000,000 100% 0% Si - |Presupuesto 7.0% 9,870,000 141,000,000 Si 9,870,000 2
Circunvalacion Norte 2 100,000,000 100%. 0% No 100,000,000 |Presupuesto 7.0% 7,000,000 100,000,000 7,000,000 4
Pasos a desnivel Circunv. 60,000,000 100% 0% Si - |Presupuesto 7.0% 4,200,000 60,000,000 Si 4,200,000 2
Circunvalacion Sur 70,000,000 100% 0% No 70,000,000 |Presupuesto 7.0% 4,900,000 70,000,000 4,900,000 2
Estaciones multimodales (autobus/tren) 100% No - |P 7.0% - 0% 0] - 1
Plan para la construccion de ciclovias 100% No - |Presupuesto 7.0% - 0%, 0] - 1
Tren y tranvia urbano
Tren Répido de Pasajeros (TRP) 1,400,000,000 50% 50% Financiamiento Privado - |Mixto 7.0% 49,000,000 50% 50% na 5
Tranvia urbano 100%! Si - |Tarifas 7.0% - |revisar revisar sd, revisar
AIDOQ -terminal de carga y modernizacion pista- 100,000,000 0% 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0%, 100% 0 na - 1
Ampliacion del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0% 100% 0] na - 1
Aeropuerto de Orotina 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0%, 100% 0] na - 1 a s estudios
Aeropuertos internacionales secundarios: Tobias Bolafios y Limén 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0% 100%. 0] na - 3 plan de
Puertos =
lo que es relevante es hacer lo que hace que apm decida hacer 2a fase:
1 ruta 36, parque comercial, ... que mejore el pronostico de volumen ...
Segunda fase de APM Terminals Moin 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0%, 100% na na - plan de desarrollo que acomparia a apm
Ampliacion del puerto de Caldera 100% Financiamiento Privado - |Tarifas 7.0% - 0% 100% na na - 1
Pasos de Frontera -
Pefias Blancas, Paso Canoas, Las Tablillas y Sixaola 100,000,000 100%. 0% Si - [P 7.0% 7,000,000 _ 100,000,000 St 7,000,000 2
Terminales Logisticas -
Terminal logistica de El Coyol de Alajuela 100% Financiamiento Privado - |Presupuesto 7.0% - 0%, 0% na na - 1
4,322,000,000 1,465,000,000 127,890,000
Nuevo endeudamiento 1,465,000,000
Impacto anual prespuesto O&M 127,890,000



Infraestructura de Transporte
Acciones para los primeros cien dias de gobierno

l. Propuestas sobre proyectos esenciales para mejorar las condiciones de
movilidad en el pais

Primer eje: Superar la congestion vehicular y mejorar la calidad del espacio urbano en la GAM

Proyecto Acciones que se ejecutaran

Definida la posicion del Gobierno con respecto a la propuesta conceptual del
concesionario para ampliar la via de conformidad con lo previsto en el contrato.

1. Carretera Prospero | Iniciadas las negociaciones con el concesionario.

Fernandez (Ruta 27). - iy .
Iniciada la gestidn de los recursos a aportar por el gobierno para complementar la
inversion requerida o bien definir alternativas que no conlleven erogaciones inmediatas
del Estado.
Definida la estrategia del gobierno para orientar al BCR para que pueda ejercer su papel
estrictamente como fiduciario del proyecto.
2, Carrete’ra San José - | |piciados los estudios para cuantiaficar el aporte del Estado para viabilizar el proyecto
San Ramén financieramente.

Iniciado el anélisis para definir la estructura financiera dptima, con base en la ley

respectiva, para el desarrollo del proyecto.
3. Carretera Florencio del | . . .
Castillo. Iniciado el proceso de creacion de la unidad ejecutora del proyecto.

Iniciadas las gestiones para contratar los disefios de los 3 pasos a desnivel en los

3. Circunvalacion Sur: , .
semaforos de los Hatillo.

pasos a desnivel en
actuales 3 semaforos de

. Iniciados los andlisis para obtener el financiamiento de estas obras.
los Hatillo.

Elaborados los términos de referencia del proyecto interinstitucional que facilitara la
Sectorizacion del ejecucion del proyecto de sectorizacion (el Grupo de Anélisis sobre Sistemas de
transporte publico por Transporte y Movilidad elabord una propuesta preliminar de estos TDR).

autobus
Gestionado el financiamiento del proyecto con recursos de cooperacion internacional.

Terminado el plan de gobierno para continuar y de ser necesario, reorientar, la ejecucion

Proyecto del Tren de este proyecto de la manera mas eficiente posible.

Rapido de Pasajeros Inicio de la ejecucion de ese plan de gobierno.




Proyecto

Acciones que se ejecutaran

Plan nacional de
desarrollo del transporte
eléctrico

Inicio del disefio de ese plan nacional

Plan nacional de
teletrabajo

Inicio del disefio de ese plan nacional

Segundo eje: Elevar la eficiencia del transporte de personas y carga a lo largo del territorio

nacional

Proyecto

Acciones que se ejecutaran

1. Carretera Rio Frio -
Limon

Iniciada la negociacion del gobierno con las comunidades afectadas por el area de
influencia del proyecto, para definir su alcance de forma definitiva.

Iniciada la gestién para crear una unidad ejecutora externa para supervisar y fiscalizar
el contrato con la empresa constructora y ejecutar la gestion de las expropiaciones y la
reubicacion de servicios publicos.

Iniciada la gestidn de los recursos requeridos para asumir la deuda y otros gastos
adicionales.

2.Carretera
Interamericana Norte

Continuados los procesos de licitacién y supervision de la ejecucion de la obra.

3. Carretera a San Carlos

3.1. Punta Sur

Definido el mejor esquema para su financiamiento. Se considerara la opcién de una
APP.

Creada la unidad ejecutora, la cual podria asumir la gestion de los procesos de
expropiacion.

3.2. Tramo Central:
Sifon-La Abundancia

3.3. Punta Norte:
Abundancia - Florencia
y radial Ciudad Quesada

Iniciada la gestién para obtener los recursos faltantes para completar la inversion. Se
valorarén las opciones de financiamiento tradicional y de concesién.
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Tomadas las decisiones sobre las caracteristicas de la via a partir de la informacién

existente.
4. Carretera Definido el modelo de financiamiento.
Interamericana Sur, niciada | . | i i .
Ruta 2 Palmar Norte- niciada la gestion de los recursos necesarios para la inversion.

Paso Canoas

Iniciada la elaboracion de una propuesta para la adecuacion a dos vias de los puentes
de la ruta 36 que en su gran mayoria (70%), son de solo una via, y ademas subirlos de
nivel.

5. Ruta 36, Limon -
Sixaola

Tercer eje: Un salto adelante en el desarrollo de las grandes terminales de logistica
internacional y de los pasos de frontera terrestres

Proyecto Acciones que se ejecutaran
L Iniciada la elaboracion de los términos de referencia para contratar un
1. Ampliacion del puerto de estudio sobre la viabilidad econdmica de la ampliacion del puerto.
Caldera

Iniciada la elaboracion de los términos de referencia para ejecutar un plan de
2. Ampliacion de los muelles de ampliacion de los muelles de JAPDEVA, que se enmarque dentro de una
JAPDEVA vision de especializacion de las facilidades portuarias del pais en el Caribe.

Realizada la evaluacion de la propuesta de la DGAC para modificacion del
contrato existente para incluir el manejo de carga y de la pista dentro del
contrato de concesion vigente.

Ampliacion del Aeropuerto Tomada la decisién sobre si la ampliacién del contrato es la mejor opcién
Internacional Daniel Oduber para el pais.

Tomada la decisién sobre incluir en el analisis las obras adicionales
(reconstruccion del pavimento, calle de rodaje y espacio de estacionamiento,
y terminal para vuelos privados).

Iniciado el seguimiento al Plan Maestro del contrato de gestion interesada,
4. Ampliacién del Aeropuerto en el cual se incluyen varias obras de ampliacion del aeropuerto.

Internacional Juan Santamaria Resuelto lo relativo al traslado de las instalaciones de la empresa Coopesa,

que se encuentran dentro del &rea del aeropuerto.

Iniciada la elaboracion de los términos de referencia para revisar los estudios
Aeropuerto de Orotina de base del proyecto de aeropuerto, para tomar decisiones técnicas y
politicas adecuadas al respecto.




/4

N

Il. Propuestas sobre mejoras institucionales que no requieren de cambios
legales

Primer eje: Fortalecer la capacidad de direccion politica del Estado en materia de
infraestructura de transporte

1.1. Coordinacién interinstitucional. Creado y puesto en operacion el mecanismo de coordinacion
interinstitucional en materia de infraestructura de transporte que respondera directamente ante el Presidente
de la Republica. Abarcara la coordinacion entre las distintas entidades del Sector de Transporte y ademas a
las instituciones, érganos y poderes del Estado, que no siendo parte del Sector influyen en el desarrollo y
ejecucion de los proyectos. Esta funcion sera delegada en el Vicepresidente de la Republica encargado del
sector econémico, quien contara con el apoyo de una unidad técnica especializada para poder ejercerla
debidamente.

1.3. Preinversion. Iniciada la elaboraciéon de la propuesta de creacion del Fondo de Preparacion de
Proyectos, un fondo reembolsable especializado en infraestructura de transporte, que permita financiar los
estudios previos que determinen la modalidad contractual, la pre ingenieria y la pre factibilidad legal,
financiera y ambiental de cada proyecto.

Segundo eje: Delegar en el ambito privado aquellas actividades que este puede realizar con
mayor eficiencia.

2.1. Nuevo modelo de unidades ejecutoras. Terminado el disefio detallado de un nuevo modelo de gestion
de proyectos de infraestructura de transporte, que sera de aplicacion obligatoria en todos los proyectos, y
aprobado el Decreto Ejecutivo que ordena su aplicacién. En el disefio de este modelo se incorporaran las
mejores practicas internacionales y la experiencia acumulada en el pais en materia de unidades ejecutoras de
proyectos. Con este modelo se busca superar las debilidades organizativas de las entidades
gubernamentales que tradicionalmente han asumido la gestiéon de proyectos, y superar también los disefios
deficientes con que han venido operando la mayoria de las unidades ejecutoras. De esta forma, la
Administracion puede contar en el corto plazo con una capacidad de gestion de proyectos de alta calidad en
términos internacionales, sin tener que esperar a que surtan efecto los cambios organizativos necesarios en el
CONAVI, el CNC y el INCOFER, entre otras entidades.

2.2. Asociaciones publico privadas (APP). Iniciada la ejecucion de las primeras acciones de la politica
publica de promocion e impulso de las APP, liderada desde la Casa Presidencial. Con este propdsito: a) se
conformara un esquema de coordinacién interinstitucional para ejecutar la citada politica; b) se creara en el
CNC una unidad especializada en promover y tramitar proyectos de APP; ¢) se definiran tareas concretas a
ejecutar por parte de las entidades estatales relacionadas con la promocion de las APP; d) se racionalizaran y
simplificaran los tramites legales para el desarrollo y ejecucion de los proyectos de APP; y €) se conformaran
las unidades ejecutoras requeridas para ejecutar los proyectos de APP que inicien durante la préxima
administracion. Se dara prioridad a aquellos proyectos de APP que no impliquen un aumento de la deuda
publica y que generen mas “valor por dinero” que otras alternativas de contratacion. Se promovera el disefio
de proyectos de APP que permitan generar beneficios considerables en términos de eficiencia economica e
innovacién tecnolégica.
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Tercer eje: Mejorar la capacidad de gestion estatal en areas clave del sector de
infraestructura de transporte.

3.1. Mejora organizativa en CONAVI, CNC e INCOFER. Terminados los planes de mejora organizativa en
estas tres instituciones, e iniciada su ejecucion.

3.2. Politicas sectoriales en materia de regulacion de precios de servicios de transporte. Iniciado el
disefio de estas politicas sectoriales, en coordinacion con ARESEP.

3.3. Red Vial Nacional Estratégica (RVNE). Aprobado el Decreto Ejecutivo sobre la RVNE.

3.4. Mantenimiento por niveles de servicio. Aprobado el Decreto Ejecutivo que ordena la aplicacion del
modelo de mantenimiento por niveles de servicio.

3.5. Sistemas de compras en linea. Tomadas las decisiones clave para implementar un sistema de
contrataciones de obras de infraestructura y estudios de preinversion asociados con esas obras.

3.7. Carteles tipo y contrataciones agiles. Iniciado el proyecto de elaboracién de carteles tipo y
disposiciones para agilizar las contrataciones.

3.8. Expropiaciones, desalojos y relocalizaciones de servicios publicos. Iniciado el disefio del plan de
aumento de eficiencia en este campo.

3.10. Mantenimiento y reparacion de puentes. Iniciado el disefio del programa de mantenimiento y
reparacion de puentes.



