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CAPITULO 1

INTRODUCCION

Los propGsitos de este primer capftulo, introductor del
presente informe del plan nacional de transporte, son cuatro.
Primero, ofrecer una sfintesis muy breve del contexto geogri-
fico, topogrdfico, hidrogridfico y econdmico dentro del cual se
desenvuelve el sistema costarricense de transporte. Segundo,
destacar los hechos mis sobresalientes del desarrollo histdrice,
la participacifn en la economfa, y los componentes bésicos del
Sector Transporte. Tercero, describir muy sucintamente las prin-
cipales caracterfsticas y el pavel que desempena cada medio de
transporte. Y, cuarto, mencionar una serie de aspectos relacioc-
nados con la elaboracién del presente informe, tales como sus
antecedentes, objetivos, alcance, contenide, deocumentos colate-

rales, unidades, notacifn ¥y normas editoriales.

) 0 | Descripcifn General del Pafs

1.1.1 Geografia

La Repfiblica de Costa Rica estd situada en la parte meri-'
dional de la América Central, entre las latitudes B702'2&6" y
11°13'12" norte y-las longitudes 82°33'48" y 85°57'57" oeste.

Ia capital del pafs (San José), sus principales puertos (Limdn
y Puntarenas), v su principal aeropuerfo (Juan Santamaria) se

encuentran localizados casi exactamente en la latitud 10° norte.

Su territorio tiene una superficie de 51 100 kildmetros
cuadrados, y limita al norte con la Reptblica de Nicaragua, con
300 kilSmetros de frontera; al nordeste con el Ocfano Atldntico
(Mar Caribe), con 212 kil6metros de custa regular; al sudeste
con la Repfiblica de Panamd, con 363 kil6metres de froutera; y
al sudoeste con el Océano Pacifico, con 1016 kilémetres cde costa
irreqular. Como resultado de su configuracidn, el pafs tiene
una longitud méixima de 464 kildmztios, un ancho mfnimo de 119
kilémetros, y todos sus puntos se encuentran situaédos a menos

Ll



de 100 kil6metros de distancia del mar., Las caracterfsticas geo-
grificas y topogrdficas del pafs se ilustran en el mapa de la
Figura 1-1.

1.1.2 Topograffa

El relieve del terreno costarricense es muy variado, y
estd dominado por la presencia de un eje montanoso central, gue
‘se desarrolla de noroeste a sudeste, el cual juega un papel muy
importante en la conformacidén tanto de las caracterfsticas cli-
miticas e hfidricas del pafs, como del sistema nacional de trans-
porte, Este eje montanoso se inicia cerca del Lage de Nicaragua
y del Oc€ano Pacifico con las sierras o Cordilleras Volc&nicas
de Guanacaste y de Tilarén, contintia con la Cordillera Volcéanica
Central y finaliza al sur con la Cordillera de Talamanca, gue
termina en territorio panameno. Esta dGltima es la de mayor am-

-ﬁlitud y en ella se localizan las mayores altitudes del pafs,
como el Cerro Chirripé Grande que se eleva a 3B19 metros sobre
el nivel del mar. También, la existencia de este sistema monia-
?ﬁsc'éetermina la divisién del territorio nacicnal en dos verr
tientes: la del Atléntico hacia el norte y nerdeste, y la del
Pacifico hacia el sur y el ceste,

| En el centro del pafs, la Cordillera Volecinica Central vy

" la Cordillera de Talamanca convergen para formar una regidén in-
TEMﬁpntana de clima agradable, conocida con el nombre de Valle

Eﬁﬂtral, con un altura media sobre el nivel del mar gue oscila

sdedor de los mil metros, donde se localizan cuatro de las
te capitales de provincia de Costa Rica, incluyendo la po-
ilosa Area Metropolitana de San José, No obstante gue este
le Central apenas comprende un poco més’ del seis por ciento
territorio nacional, en €1 reside més del 60 por ciento de
poblacién total del pafs (estimada en 2,3 millones de habi-
tantes en 1981). BEsto.se explica por las ocondiciones favora-
les de su clima intermontano y gus fértiles tierras, gue han

1-2
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iitido el desarrollo en esta regién de una variedad de Pros

a& 0§ agropecuarios (incluyende la mayor parte de las cosechas
ionales de café, cana de azdcar y hortalizas), y .de las prin-
'Ipales actividades industriales del pafs. Adem&s, las altas mon-
taﬁas que rodean al Valle Central hist€ricamente han constitufdo
‘un obsticulo para el establecimiento de adecuadas vias de comu-

“nicacidn con las restantes regiones del pafs, particvlarmente
con las &reas tropicales bajas del Atléntico y del Pacifico.

Las llanuras del Atlédntico ocupan cerca de un tercio de
la superficie del pafs, y comprenden las tierras bajas situadas
a 1o largo del litoral caribefio entre Panamd y Nicaraqua. Se
extiendsn hacis el interior hasta las estribaciones de las monta-

fias, por el sur en una faja relativamente estrecha desde Panami
‘a Limén, la cual se ensancha considerablemente hacia la frontera

con Nicaragua, deslizindose al ceste hasta las proximidades del
Lago de Nicaragua, cerca del Océano Pacffico. En general estas
zonas tienen terrenos planos y bajos, con elevaciones de menos
de 100 metros sobre el nivel del mar, y abarcan los valles de
Talamanca y la Estrella, asf como las llanuras de Tortuquero,
Santa Clara, San Carlos y los CGuatusos.

Las llanuras del Pacffico son més estrechas hacia el norte
de la frontera con Panamd y al norceste de la Penfnsula de Osa,
pero desde Puntarenas hacia el noroeste, a lo largo del Golfo

de Nicoya y en la cuenca del Rfo Tempisque, se ensanchan consi-

derablemente, para reducirse nuevamente cerca de la frontera

con Nicaragua. Comprenden los valles de Coto Colorado, Diqufs,
Coto Brus, El General, Parrita y Tempisque, y las llanuras pe-
ninsulares de Osa y Nicoya un poco mids altas y onduladas que las
anteriores, y donde existen las montajias més antiguas del pafs
gque han sido fuertemente erosionadas.

En las tierras bajas de clima caliente y generalmente hi-
medo, principalmente del Atldntico y en menor grado del Pacffico
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ir, se desarrolla la importante actividad bananera del paIs.
También en ellas se localizan las plantaciones de cacao, y se
[rééjwjn carne, cafia de azGecar, arroz, frutas, y otros produc-
tos agropecuarios.

1.3 Hidrograffa

Hidrogrdficamente Costa Rica posee abundantes recursos,
ito en .la vertiente del Atlé&ntico como en la del Pacifico,

n por la cual el potencial hidroeléctrico constituye pro-
lemente uno de los recursos naturales mds valiosos de gue
one el pafs. Sin embargo, desde el punto de wyista del
sporte, si bien es cierto que algunos de los rfos més cau-
sos permiten la navegacién en las planicies del Atldntico
del Pacifico, la presencia de numerosas corrientes de agua
fluyen hacia ambos océ€anos tiende a aumentar los costes de
itruccién de las vifas terrestres y determina, generalmente,
éstas tengan que localizarse atravesando el menor nfimero

En general, las caracteristicas topogré&ficas del territo-
o impiden la existencia de rfos navegables en trechos apre-
es de sus cursos. Asimismo, la existencia en Costa Rica
Indices bastante elevados de precipitaci6n pluvial favorece
jesarrollo de muchas actividades agrfcolas, pero también
efectos desfayorables en lo que respecta a la construc-

- mejoramiento y conseryacifn de caminos, ferrocarriles,
spuertos y otras instalaciones para el transporte.

Economfa

La economfa costarricense, a lo largo de las diferentes
de su historia, ha experimentado un desarrollo progre-
- que fue muy lento durante el perfodo colonial y en las
as décadas de vida independiente, pero comenz6 a acelerarse
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ias al cultivo del café y, posteriormente, a la producci®n
A este crecimiento contribuy6é tambié¢n, en forma muy
, @l desarrollo de los medios de transporte.

- En las Ultimas décadas, y muy especialmente desde media-

. presente sigleo, la economfa nacional ha mantenido un

de crecimientc bastante elevado, aunque con algunos alti-
Bl pafs ha tenido que encarar también situaciones adver-
como la actual crisis econfmica que viene afrontando desde
fo 1980 y a la cual se hace referencia en el Capftulo 2 de
informe .

Sin embargo, entre 1970 y 1980, el Producto Interno Bruto
‘en valores reales creci6 a una tasa anual de 5,2% o del
r cdpita. El PIB per cdpita, a precios de 1976, llegs
iltimo afio mencionado a 11 500, o sea unos UsS$1300, al
cambio de ¢8,60 por US$. En este mismo perfiocdo, la ac-
1 industrial tuvo la mayor influencia en la expansi6n del
. aumentar su participacién del 18,6% al 22,1%, despla—-
‘a la agricultura a un tercer lugar, al disminuir €sta sn
ipaci6n del 24,1% al 18,2%, El comercio mantuvo el se-
ugar, aungue baj6é un poco su participacién én el PIB al
ésta del 19,9% al 18,73.

i

Con respecto al valor de las exportaciones, los productos
les ocuparon el primer lugar por primera vez en 1980.

os productos principales fueron el café y los bananos,

en importancia por la carne fresca, el aziicar, los fer-
ites, el cacao y otros productos menores. ' '
|

-ﬁh lo gue se refiere al volumen de las principales expor-

, €l banano es el mis impoitante con una participacisn

1 de alrededor de dos tercios del tonelaje total, sequido
ctos indvstriales, café, fertilizantes y azfcar.
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Cabe destacar que la caracterfstica principal de la econo-
mia costarricense es la de que sigue siendo predominantemente
agropecuaria, a pesar del crecimientec continuo gue ha experi-
nentado el sector industrial. Los principales productos de ex-
portacién del pafs siguen siendo agrfcolas y pecuarios, Y en

ellos también se basa una proporcién importante de la misma
industria. .

a2 Descripeién General del Sector Transporte

1.2.1 Breve Historia del Desarrolle del Sector

Hist6ricamente, como se sefialg antes, el desarrollo de los
medios de transporte ha jugado un papel preponderante en el pro-
greso econ6mico y social de Costa Rica. Esta influencia tan de-
cisiva del transporte sobre la economfa nacional puede apreciarse
con sorprendente claridad, a travsds de la histcria del pafs. En
ella se destacan, por ejemplo, los efectos que tuvieron durante
la época colonial, la introduccifn de los animales domésticos
de tiro, el uso de la carreta y la apertura de caminos de mulaz;
luego, durante los primeros afos de vida independiente, la impor-
taci6n de diligencias, la construccién de los ferrocarriles y
puertos de altura a finales del siglo XIX y principios del si-
guiente, y la intensificacién del transporte marftiro y fluvial:
posteriormente, durante las pPrimeras décadas del siglo XX, el
empleo de tranvfas eléctricos, la introduccién de los vehfculos
automotores y la construccién de las primeras carreteras de tran-
sito permanente; y, méds recientemente, el empleo del transporte -
hﬁreo local e internacional, la ampliacién y modernizacién del
transporte por tuberfa, y el crecimiento cel transporte intermodal.

Es un hecho comprobadc que en el perfodo colonial, y aftn
durante los primeros afos de la €época independiente, la ausencia
casi total de vfas de comunicacién fue uno de los factores que
mantuvieron al pafs en un estado de extrema pobreza, o de desa-
rrollo muy lento e incipiente. 8in embargo, hacia finales del
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igiggo XIX, esta diffcil situacidén comenz6 a cambiar gracias,
{por un lado, al impulsoc que para entonces habfa adquirido el
cultivo del caf€ unido al que empezaba a tomar el del banano y,
{por el otro lado, a la construccibn de los ferrocarriles hacia
los océanos Atldntico y Pacffico. Esto marcé el inicio de un
fuerte comercio de exportaci6én de las cosechas del pafs, asf
‘como de importacién principalmente de materias primas y bienes
wmanﬁactqrados, lo gue a su vez dio un considerable impulso al
desarrollo econfmico del pafs. En anos posteriores, la exten-
[8ifn y mejoramiento de la red vial han facilitado la integracién
fisica del pais, asf como del drea centroamericana, y han permi-
tido llevar los beneficios del desarrollo a casi todo el terri-
torio nacional.

Como puede verse, el mejoramiento de los medios de trans-
porte, al facilitar el movimiento de mercancfas y personas a
‘costos mis reducidos, hizo posible el paso de la precaria eco-
nomfa de subsistencia que caracterizé a Costa Rica durante sus
@mﬁm&:os anos, a la moderna economia de intercambio de la época
‘actual.

‘
! En general, el transporte ha desempefiado un rol fundamen-
‘tal en la economfa nacional, a causa de la fuerte dependencia
‘del pafs de las cosechas de exportacib6n y de los crecientes wvo-
‘lfimenes de importacién. También ha contribuido en forma signi-
:%iﬁativa a la apertura de nuevas tlerras para la produccibn y
el desarrollo del comercio local y regional. Habrfa que agre-
‘ﬁﬁﬁr'& todo esto que el territorio de Costa Rica, en su mayor ‘
‘parte, tiene condiciones climdticas, hidrogrdficas y topogréfin
‘cas gque dificultan, o hacen muy costosa, la provisi6én y manteni-
‘miento de instalaciones para el transpcrte.
[=

[ 1.,2.2 Participacién del Transporte en la Economfa
\

El desarrollo del transporte ha tenido una expansibn para-
| lela a la eyolucibén experimentada por la economfa costarricense,
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refleja en las cifras del Producto Interno Bruto (PIB)
ondiente al Sector Transporte. Estas cifras muestran una
tendencia al crecimiento, casi sin iInterrupcién, que
iesta claramente en las décadas de 1950 y 1960, y se ace-
mds en los afios recientes. En efecto, el PIB del Sec-
porte, medido a precios corrientes, creci6 en el pe-

0 1970-1980 a una tasa geométrica anual del 18,3%, a pesar

e su participaci6n en el PIB nacional decreci6 del 3,3% en
2,8% en 1980, A precios constantes, el PIB del Sector
'Enéante el mismo perfodo, a una tasa geométrica anual cel
. Los valores del PIB en esos afios se muestran en el Cuadro
‘que también indica ciertos aspectos de los datos gue deben
en cuenta en la interpretacién de ellos.

La participacién relativa de los diversos medios de trans-
» en el PIB del Sector ha sido muy desigual, como también

, sido la evolucifn experimentada por ellos durante el pe-
) indicado, de 1970 a 1980.

El1 PIB del transporte por carretera, a precios corrientes,
, a una tasa geométrica anual del 20,2%, convirtiéndose asf
factor m&s importante del rédpido crecimiento del PIB del
Transporte. La participacifn del transporte automotor

%, confirmando afin mds, en consecuencia, su clara preponde-
ia relativa dentro del Sector en el primer lugar.

\ gencral de crecimiento del Sector, aunque en forma muche
moderada. E1 PIB generado por este medio, a preciocs corrien-—
erecid, durante el lapso antes mencionado, a una tasa anual
LR éin embargo, la participacién de este medio en el PIB
Sector descendié del 25,0% en 1970 hasta el 8,9% en 1980,

do, por lo tanto, del segundo al cuarto lugar en importan-

relativa.



CUADRO 1~1

A RICA: PARTICIPACION DEL SECTOR TRANSPORTE
EN EL PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL
(Millones de Colones)

Colones Corrientes Colones Constantes éf

1970 1980 1970 1980

e Automotor 123,9 177,55 105,8 181,5
te Aéreo 2/ 27,4 155,9 23,4 36,4
g?*£‘1m° 11,7 129,9 10,0 30,3
54,4 103,8 46,5 24,2

5/ 217,41 167,1 185,7  272,4

I8 Nacional 6524,5 41 534,9 5573,5 96946

ano 1966. Para calcular los. valores correspondientes
L Sector Transporte vy a los diferentes medios, se usaron
factores correspondientes a la economfa global, al no
tarse con fndices desaqreqgados.

g luye el valor de todos los wuelos nacionales y los inter-
nacionales realizados en aeronaves costarricenses.
No se incluyen fletes en naves de otros pafises.

Excluye los ferrocarriles administrados por la Compaifa
Bananera de Costa Rica.

- No incluve el transporte por tuberfa ni actividades de al-
. macenamiento y comunicacifén. Comprende sdélo pagos a
empresas dedicadas a prestar servicios de transporte.

Datos estimados con base en informacién suministrada
por el Banco Central de Costa Pica.
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;i@ﬁ generado por el transporte adreo, también a pre-

s y en el mismo peérfodo, registrd un crecimiento a

eométrica anual del 9,0%. Su participacifn en la for-

el PIB del Sector, aunque mostré algunas fluctuaciones

' alcanz6 el 12,6% en 1970 y el 13,4% en 1980, Conse-

su importancia relativa en el Sector mejoré del ter-

do lugar.

s

- Bl medio gue tuvo el crecimiento mds vigoroso en su aporte
F@emp;e a precios corrientes, fue el transporte fluvial y
mo. La tasa geométrica anual de este crecimiento, durante

f o referido, fue del 24,4%. La participacién de este me-
el PIB del Sector subié del 5,4% en 1970 al 11,1% en 1980,

y cual su importancia relativa también mejor6 del cuarto al
1.4

El Sistema Nacional de Transporte

- Los componentes mds importantes del sistema costarricense
prte son los siguientes; 1) una red de carreteras prin-

ico (Lim6n/Mofn); iii) una red de vias férreas de seryi-

co gue conectan a estos dos puertos con las dreas de pro-
bananera y con la capital del pafs; iv) un aeropuerto inter-
al (Juan Santamarfa) que sirve al frea de San José y: V) un
f:ﬁm“que une a la refinerfa localizada en el Atl&ntico (RECOPE)
al Valle Central.

Ademés de estos componentes, que constituyen los pilares
os del sistema, existen muchos otros elementos complementarios
e los que destacan los caminos vecinales, los aeropuertos lcca-
, los puertos de altura menores y de cabotaje, los ferrocarriles
vicio privado, las vias de navegaci®Gn interior, las calles
as, ete.
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Durante la primera mitad del presente sigle, y hasta hace

s86lo un lustro en el caso del Atldntico, el ferrocarril consti-

tuyé el Gnico modo importante de transporte entre el centro del

pals y los puertos, asf como también entre las principales Sreas
cpltivadas de café, banano, cacao y otros productes de exportacién.

§in embargo, durante los filtimes tres decenios, el trans-
porte por carretera ha venido desplazando al medio ferroviario
y aumentando su importancia como principal forma para la movili-

‘zacibén, tanto de la carga como de los pasajeros, Entre las cau-
sas que han provocado este cambio se encuentran: i) la ausen-
cia de grandes volfimenes de trédfico bruto (excepto en el caso

de los bananos y algunos otros pocos productos); ii) las distan-
cilas relativamente cortas entre los orfgenes y destinos de los

acarreos, que generalmente resultan m&s apropiadas para el trans-

porte automotor; #ii) la necesidad de comunicar econémicamente
grandes &reas no servidas por los ferrocarriles y; iv) las diff-
ciles condiciones topograficas e hidroqgrdficas que caracterizan
a muchas regiones del pafs,

Esta situacién se refleja en las cifras sobre la carga y
los pasajeros transportados en los diferentes medios., Asf, por
ejemplo, en el ano 1980, como se muestra mis adelante en el Ca-
pitulo 5 de este informe, de las toneladasrkilémetro de carga
movilizadas entre zonas (sin incluir el transporte dentro de
las zonas), el 74% utiliz6 el transporte por carretera, el 18%
el transporte ferroviario y el 8%.el transporte por tuberfa.
Bimilarmente, de los pasajeros-kilfmetro, mis del 98% se movi-
1iz6 en yehiculos automotores, un poco m&s del 1% en ferrocarril,
y el resto en transporte adreoc y otros medios.
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scripcifén Ceneral de los Medios

sporte por Carretera

' Red Vial Nacional de Costa Rica estf constituida por
6800 kilGmetros de carreteras, de los cuales unos 1900
ias, 2400 son secundarias y el resto son terciarias.
existe una ked Vial Cantonal constituida aproximada-
‘unos 11 000 kilGretros de caminos vecinales y calles
ademds de alrededoer de 1€ 040 de caminos no clasificaw
_§§n&ral, la red vial del pefs., cuya lengitud total se
en unos 28 000 km, pronorcicnz acceso a las princivales
odiictoras, asf come a la mavorfa de las dreas pobladas.
ir en cuenta los caminos no clasificados, presanta una
media de 0,35 km/kin’ .

‘Desde luego, la red de carreteras es relativamente densa
dreas del Valle Central, gue tarbién gon las més wobla-
pﬂis. Ademds, mucha=s carreteras se concenktran & lo

el eje formado por Ia Carretera Ynteramericana, la cpal
gve la columna wertebral del sistema vial, y se extiende
cldn noroeste-~sudests desde la fronte-a de Nicaragua
de Panamd.

Tﬁ}s-fuertes inversiones realizadas por a1 NPT, crincipal-
.ﬁm:ante las Gltimas dos décadas, han per=itido extender
gradualmente la red vial hasta su actual configuracifn.
argo, sGlo umos 11 000 kilSretros de carreieras ¥ caminos
' £rénsito durante tode &l afio, v de éstos Gnicamante al-
de 2500 kilémetros estdn pavimentados. A pesar de los
os realizados. todavia muchas de las vias se encueniraa
ciones deficientes, o necesitan rehabilitacidn.

| flota de vehfcules automctores. Asf, en el periodo 1970-

h ki



ero de unidades en circulacidn con cuatro o mds llan=
g6 a casi 154 000, al final del perfodo citado.

tualmente se encuentran en censcruccidén varios tramos
ipales de la Red Vial Nacional, qu» Proporcionar@n conexio-
. zonas importantes que carecfan de accesos carreteros ade~
Entre estas regiones se mencionan la bananera ce Gudpi-
Frfo, gue quadard servida por los tramos San Joné-Guipi-
rres y Rfo Sucio-Puerto Viejo; el sur de la Provineia
renas, que gquedari contactado por la llamada Carretera
a Sur; el nuevo puerto en la costa del Pacffico, que
do por medio de la ecarretera Ciudad Colén-Caldera y; las
- del norte del pafs, que seran habilitadas per la carre-
loreneia-Los Chiles.
-

;Gnmo consecuencia de las malas condiciones en gue se en-
: rait muchas secciones de las carreteras, y teniendo en cuenta
blemas que actualmente atectan a la econcinfa nacional,
or interés tendrd que orientarse en el future haeia el me=
to del estado de la red existente. Hste cawbio de prio-

‘ha guedado asegurade en el programa inteqral de: cinco afos,
0. recientemante entre el Gobkicrnoc y el Barco Mundial, para
hilitacidn, el mejoramiento y el mantenimiento de la red
reteras.,

Transporte por Ferrocarril

Tﬁm,red ferroviaria de Costa Rica comprende una longitud
de aproximadamente 850 km. Est4 Formada por los antiguos
arril Nacional al 2tléntico ¥ Ferrocecarril Lléctrico al

@, ambos de servicieo pdblico y ahora administrados por
riles de Costa Rica §.A., (TECOSA) , empresa subsidia-
 la Corporacidn Costarriccnse de Desarrollo (coDDsa).
existen dos ferrocarriles de servicio privado, admninis-
por compafifas bananeras, uwno en la zona de Gelfitg (Fa-
il del Sur), y otro de muy corta longitud en la zonz de

o T 2 1-14

/



cerca de la frontera con Panami, manejado desde este
's. Con excepci6n de la de Sixaola, gue es de 0,914 m
as), todas las lfneas son de 1,067 m (42 pulgadas) de

- ferrocarril al Pacffico, que conecta al Valle Central
renas y Caldera, tiene una lfnea electrificada de
damente 116 kn de longitud, ademis de 23 km de camales,
» apartaderos y espuelas, con un trdfico anual cue en los
ifios ha oscilado alrededor de las 500 000 toneladas de
de los 850 000 pasajeros. La mayor parte de la planta
2 este ferrocarril es muy viedja v reguiere trabgjos de
dcifn. Para revitalizar esta lfnea se estd conside-
extensifn en el futuro hacia el norte, a fin de faeili-
‘transporte hacia el Valle Central de cemento producido
3 nueva fdbrica en Colorado de Abanqgares (CEMPA) .

'-:ﬁﬂr-el lado del Atléntico, el ferrocarril comunica al Va-
ral con Limén y Rio Prio, ¥ sirve tambign a las planta-
Jbananeras del Valle de la Bstrella, al sur de Limdn. Tienc
or de 290 km de wvfa principul, ademds de unos 170 km de

y patios, apartadercs y espuclas, con un trifico anual
los Gltimos afios ha permanecido alrededor de 1 200 000

3 de carga y de 1 100 000 pasgjeros. Aproximadamente

de la carga transportada es de bananos. Bl trifico anual
or seccién de via varfa desde aproximadamente un millén
adas en la linea LimGn-~Siguirres, hasta menos de cien
ladas en el Ramal de la Estrella. En la seccidn San
quirres este trdfico es un poco inferior a las 400 000

as anuales. Entre 1974 (antes de la apertura de la ca-
Siguirres-Limén) y 1980, el trdfico anual de pasajeros



fwnta ffsica de la seccifn San José-Siquirres se en-
malas condiciones. En general, es una lfnea peli-
ta a frecuentes deslizamientos y elevados costos de
nto, particularmente durante la estaci6én lluviosa.

R

‘seccidn desde Rfo Frfo hasta Mofn y Lim6n jucga un pa-
- importante, por constituir la principal l1lfnea para la
del banano. Por esta razén, FECOSA ha emprendido
loso programa para la total reconstruccién, moderniza—
ctrificacifn de la vfa, gue incluye también la adqui-
de equipo rodante, nuevas locomotoras eléctricas, y la
ceidn de un patio de manicbras y talleres en Mofn. Es-

as se encuentran en proceso y se espera que queden

as en los préximos meses. Se ha estimado que el costo
‘todas estas inversiohes pedrfa ser del orden de los
'millones. El financiamiento Ha sido otorgado por numero-
g eurcpeos, canadienses y norteamericanos, principal-
eon la garantfa de los ingresos provenientes del impusesto
xportacién del banano.

 Puertos Marftimos de Altura

‘Durante muchos afos, los pusrtos de altura més importantes
5 - Rica han sido Limén, en la costa del Atldntico, ¥ Pun-
&, en la costa del Pacffico. Con el transcurse del tiempo,
‘puertos llegaron a tener limitaciones en sus capacidades
'i'ejar las cargas de exportacidn e importacifn, serias
ieciones operativas y pobres condiciones fisicas. Esto
6 al MOPT, a mediados de la década de 1970, a emprender un
O programa para mejorar el puerto de Limén, y construir
1evos puertos, une en Caldera, cerca de Puntarenas, y el
n Mofn, cerca de Limén. Actualmente todos estos proyectos
ncuentran en etapas avanzadas de consiruccién, Vv Se espera
ntren en pleno funciohamiento an los préximos meses. DPro-
onardn la capacidad adicional para producir, durante varios
an:el futuro, un alivio efectivo a las serias restricciones
&5 de congestionamiento y operacién.
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Linén/llofn es el complejo portuarie gue maneja la mayor
idad de carga, habiendo movilizado aproximadamente 1,2 mi-
s de toneladas (excluyendo petr6leo) en 1980, de las cuales
0,7 millones fueron bananos para la exportacién. En este
afio, se importaron alrededor de 0,9 millones de toneladas'
petréleo e hidrocarburos refinados.

Los dos nuevos atracaderos de LimSn, en el llamado luelle
n, servirin, uno para el tré&fico roll-on/roll-off y de carga
ccionada, y el otre para contenedores, y complementardn los
atracaderos existentes en el puerto actual, algunos de los

s quedardn fuera de uso. Por el lado de Mofn, las nuevas
alaciones consisten en tres atracaderos, uno para los tangue-
» suministran combustibles y petréleo para la refinerfa

OPE; con capacidad también para trafico roll-on/rell-off, v
ros dos para el manipuleo de las exportaciones de bananos.
i muelles serdn servidos por la 1fnea férrea que se estf ter-—
de electrificar entre el puerto v la zona de produccion

,  La Junta de Administracién Portuaria y de Desarrello
de la -Vertiente Atldntica (JAPLEVA), que es la auto-
1e actualmente administra el puerteo de Limdén, tambidén

‘su cargo la administracidén de las nuevas instalaciones

tarenas es el puerto que se encuentra a menor distan-—
an: Jos€. Manejd en 1980 alrededer de 0,4 millones de

de carga, en su maycr parte de importacidn, sin incluir
0 000 toneladas de materia prima para abonos, importada
esa FERTICA, por wmedie de su propio sistema de barca-
g, desde la coste del Pacifico se exportarocn en 1980

10 toneladas de azficar vor medio de las instalaciones
Morales, al norte de Puhtarenas, y unas 280 000 tonela-
nos por el puerto de Golfito, administrade por la
nanera de Costa Rica.
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El nuevo puerto de Caldera, localizado a unos 15 km al
e Puntarenas, constard de tres atracaderos para carga ge-
.+ con instalaciones para manipular contenedores y silos
ranos. Se espera que este puerto llegue a reemplazar al

 muelle de Puntarenas, y que su administracién quede a
) del Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico (INCOPR)

Las fuertes inversiones que ha tenido que realizar el

en el campo portuarioc, durante los Gltimos afios, consti-

| una respuesta a muchas décadas de descuido, v a los altos
s Y restriceciones al transporte marftimo internacional que
nen las viejas instalaciones portuarias. E1 monto total de
- inversiones podrfa llegar a unocs US5150 millones, finan-
por el Gobierno de Alemania (Limdn), el Gobierno de Japén
dera) , RECOPE (Mafn), el Fondo de Inversiones de Venezuela,
. Presupuesto Nacional, y varias otras fuentes. Se considera
la realizaci6n de estos tres proyectos beneficiars al pais,
8igue dependiendo fuertemente del comercio exterior, ¥ gue
€lusi6n marcari el infcio de un perfodo de reduccién de
inversiones en el subsector pertuaio.

3.4 Transporte Aéreo

Tradicionalmente el transporte aérec en Costa Rica ha
mpefiade un doble papel; por un lado, servir a las comuri-
alejadas y a las &reas de poblacién dispersa gue carecen
tros modos de transporte, y por el otro, conectar al pals
otras regiones del exterior.

El trafico de pasajeres locales tuvo mucho auge en €pocas
riores pero, a partir de los tltimos afios, este movimiento
a reducido o ha permanecido casi constante, como consecoen-
del mejoramiento de la red de carretcras. Esta disminucién
do como resultado el abandeno de muchos campos de aterri-
, asf come la cancelacidn de numerosos servicios adreos no
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ﬂ@n relacién al transporte aéreo internacional, los pasa-
ﬂnmhntaron de aproximadamente 230 000 en 1970 a cerca de
 en 1378, lo que significa un incremento anual promedio
‘Bin embargo, a partir del Gltimo afio mencionado, este
co se ha mantenido casi constante.

[

 El principal aeropuérta internacional del pafs, el Juan
rfa, que también es usado Para vuelos nacicnales, ests

» unos 12 km de San José. Desde hace algunos afios se
‘a cabo trabajos de expansifn en este aeropuerto. Un plan
‘para su desarrollo fue preparado en 1977 y revisado en

W

También recientemente se han elaborado planes maestras
eventual desarrollo de dos aeropuertos alternos al Juan
arfa, uno en Liberia, Guanzcaste, Yy el etro en Limén. Asi-
se formuld el plan para el mejoramiento de unos veinte
tos locales, con el propésitae de establecer una red qua
satisfacer en forma racional las necesidades actuales y
& del transporte aéreo nacional. Iin esta forma se pretende
las: operaciones de las aerolfneas de vueles locales,

-
~Los servicios mis imporxtantes de esta fadole son prestados
lente por una sola empresa, Seryicios AStreas Naeionales,
. (8ANSA) , subsidiaria de LACSA, que es la empresa aérea de
ra nacional para las rutas internacionales.

i Transporte por Tuberfa

‘En Costa Rica el transporte por tuberfa se utiliza para
ar los combustibles derivados del petrélec producidos, o
dos, por la Refinadora Costarricense de Petrfleo (RECOPE)
con el propfsiteo de trasladarlos a las terminales de
Stribucitn en los principales lugares de consumo. Este medio
‘_spoxte comenzié a usarse sélo desde finales de la década
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60, cuando se construy6 el poliducto entre Mofn y El Alto
homogo, al este del 4rea metropolitana de San Jos€, con una
nsién de 120 km.

‘En 1978 entr6 a funcionar una nueva lfnea paralela a la

, con la cual se amplié la capacidad del oleoducto a

0 barriles diarios. Recientemente se construyd una nueva
rfa de 47 km entre el Plantel de El Alto de Ochomogo y el
ayo Plantel de La Garita de Alajuela, al ceste del &drea metro-
. También se encuentra en proyecte la extensifn de la
‘hasta Aranjuez de Puntarenas.

Los derivados del petrfleo que se movilizan a través de
medio, cuya administracién y mantenimiento se encuentran

) de RECOPE, son gasolina, diesel v quercseno habiéndose
:_xtado en 1979, asf como en 1980, un total aproximado a
cuatro millones de bharriles.

mtanaporte por Agua

LAyhal transporte por agua, tanto de cabotaje como fluvial,
.‘nha Importancia marginal dentro del sistema nacionzal de
porte. Su participacifn en el trifice local, en el aporte
' y en las inversiones es de importancias menor.

La causa de la declinacién del Lrdfico de cabotaje y por
navegacidn interior, se encuentra en la expansisn y me-
pento de la red vial, gue a su yez ha estimulado el desa-

L3

%gﬁbl transporte autcmotor. Por otra parte, la instalacién

sbordadores entre Puntarenas y Playa Naranjo, asi como
 desembocadura del Rio Tempisque, ha contribuide a la
6n del trifico de éabataje cn el Golfo de Nicoya.

naturaleza de los factores gue han determinado la deca-
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al menos a corto plazo, una significativa recuperacifn de este
medio. Tendrfa cierta importancia solamente en regiones donde
la red vial todavfa no ofrece acceso adecuado a los cantros de
produccifn y consumo, como en el Golfo Dulce en el sur del pafs
y los canales y rfos de la vertiente atléntica.

1.4 Alcance y Enfoque del Presente Informe

1.4.1 Antecedentes

El presente documento presenta el borrador del plan nacio-
nal de transporte preparado, dentro del Proyecto de Asistencia
Técpica para la Planificacién del Transporte, por la Direccién
General de pPlanificacitn del Ministerio de Obras Pablicas ¥y
Transportes, con el asescoramiento de la firma consultora nortear-
mericana SYSTAN International, Tne., de Los Altos, California,

y la ayuda financiera del Banco Internacional de Reconstrucecidn
y Fomento.

Se llevd a gabo el citado Provecto en cumplimiento del
Convenig de Préstaino N® 1187-CR, celabrade entre el Gebierno de
Costa Rica y el Banco lMundial el 14 de enéro de 1976, destinado
a la ejecucidn del 1lamado Cuarto Proydcto de Carreteras {para
la eonstruyccidn de las carretoras San JosérGuapiles-Siquirres y
Rio Sucio-Puerto Viejo). Este Canvenic, que fue aprobado me-
diante Ley N# 5911 dsl 22 de junio de 1976, establecid en sua
Seccidn 3.02 (a) lo siquiente: "Con el fin de gue lo ayuden en
la planificaeidn general de su Sccotor Iransporte y de sus prio-
ridades en materia de inversiones, el Prestatario dispondrd que
su Oficina Sectorial de Planificacidn del Sector Transporte (i)
emplee a consultores en planificacidn o ingenierf: de transporte
cuyss califfcaciones y experiencia, apf como sus tSrminos y con-
diciones de empleo, sean satisfactorias riara el Banco, y (ii)
designe a personal hom&logo competente para su adiestramiento
por dichos consultores". Ademdis, en la Seccifn 3.09 del mismo

Cenvenio, el Gobierno se comprometid a gue "...las inversiones
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en su Sector Transporte se llevardn a cabo sobre 1a base de estu-
dios adecuados que demuestren la justificaci6n econfmica de ta-
les inversiones",

Previamente, cl Gobierno de Costa Rica, mediante Decreto
Ejecutivo N2 4856 del 25 de junio de 1975, otorgs el carfcter
de Oficina Sectorial de Planificacién del Sector Transporte a
la Direccifn General de Planificacién del MOPT, con las funcio-
nes de coordinar las actividades de los vrganismos del Estado
relacionadas con la planificacidn del transporte, reconiendar
mejoras a log servicios de transporte existentes en el pafs, y
formular progranmas de desarrollo coordinados y planes de inver-
5i6n para todo este Sactar. Peosteriormente, para fortalecer
alin mis la coordinacidn y el control de las institueicones rela-
cilonadas con el Sector, se prowmulgd el Decreto Dijecutivo Ne
11 507-T-07 del 20 de mave de 1980, llamado de Constitucién
del Sector Transporte.

Con base eri estos antecadentes el MOp?, da aomin acuerdo
con el BIRF, selecciond a la firma antes i tada nedi ante con-
curso intemrnacional de anteecedentes, aprochidndose ol contrato
para les servicics de conmultoria de srle Froyecto el 12 do
setiembre de 1977. Sais dfas ngs tarde, los consulicres Inicia-
ron su trabzjo en @an José, conjuntiminte con funcionaring da

la Direceibn Generol de Planificaciicn.

Al iniciarse el Proyecto de Asistconeis Teerilca para la

Planificacién del Ywansporte, se selecciond como su propdsito
mis importants el adiestramicnto del permohal de contraparte,
con miras al wmejoramiento del proceso misme de la planifica-—
cidn gleobal del Sector Prangporte. Para aleanzerlo, dasde el
iniefo dal Firoyecto hasta su conclusidsn (4 Finales de 1281}, se
organizaron 12 grupos de trabajo, en los que participaren alre-

dedor de 24 téenicos locales; orientados en el sitioc gel trabajo
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por una misiSn integrada por 16 expertos, que suministraron al-
rededor de 120 meses-hombre de servicios.

El segundo abjetivo del Proyecto fue la elaboracién de un
plan nacional de transporte que abarcara todos los medios de
transporte e incluyera tanto Programas de Inversién a mediano
Yy largo plazos, como recomendaciones sobre polfticas para ase-
gurar una adecuada coordinacifn entre las distintas modalidades
de transporte, v el m4s eficaz desarrollo de cada una de ellas,
asf como del Sector en su totalidad. Tal borrador es el que se
presenta en este informe. Las tareas Para su preparacidén, tam-
bién con propésitos de adiestramiento, sa llevaron a cabo en la
Direccién Ceneral de Planificacién con su propioc personal, desda
luego bajo la orientacién y consejo técnico de los expartos de
la misién consultora.

1.4.3 Alcance del Plan Wacional de Trangporte

El prop6sito principal del plan gue se presenta en el re—
sente documento es promover la eficiercia econtmica del Sector
Transporte. Scobre esta base, se pretende gue este informe indi-
gue la cobfiquracién m&s conveniente del sistema nacichal de
transporie, en términos gunerales, para satisfacer las demandes
de movilizacifn de bienes Y personas pronositicadas para un pe-
rfodo de vnos guincs afos, ¥ oque sirva de gufa para la planifi-
caclfr & plazos mds cortos, mediante el seflalamiento del wrumbo

que geberad saguir el desarrolle del Ltranspe: e para sati=f-cer

l:3 nezcesidades futuras. Is por ello gue tzabidn incluye medi-
das para aumentar el aprovechamiento de las instalaciclies exig—

tentes, racionalizer el funcien:wiento aa los medios de trans-

porte individuales y aprovechar al miuies lés ventajas de cada
uno de elins,

[l plan que se presenta deba considernrae como una meka
¥ no cane uh programa definitive de inversionsgs, ya gue se

basa en pronfsticos de factores +an variables como la poblacidn,
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la preduccibn, los usos de la tierra, los vehfculos, etc. Du=
rante el periodo de planificacién, estos factores en la reali-
dad pueden variar considerablemente en relacifn con los pron6s-
ticeos, lo cual obligarfa a revisar o modificar perifdicamente
la programacién de las inversiones del plan a largo plazo.

Por estas consideraciones el plan nacional de transporte,
al estar enfocado para gue sirva como marco de referencia para
la planificacifn a corto plazo, no tiene la forma de un programa
de ejecucién, sino gue muestra la descripci6n de un estado desea-
ble del sistema de transporte en cierto punto del futuroc. Desde
luege, con base en este estado deseable a largo plazo, podrén
formularse los progremas de ejecucifn a corto plazo, en forma
m&s racional y consi:'unte con dicha meta y con la eficientia

econdmica que se busca.

1.4.4 Contenido del T lorme

El presente informe ha sido organizado sn un resumen v 13
capftulos. El resumen contiene los heches mds sobresalientas
Yy lus principales resultados, conclusicnes y recomendaciones del
estudio. Ge presentz separado dal cuerpo del isnforme tomando
en congideracifn que cerfa particularmente Gtil pura todas ague-
llas personas que no ovieran tiempo disponible para leer ol in-
torme complato.

En el Capftulo partiends de las motas vzsionales, s

al del e

™
1
»

wda acteal y pr--isto de la
oomo de log el ~tos gue esta si vacidn

wl degenvelvinic ko el Sector Yransporte.

Los procedimicnins que fueron phkilizades para estimar la
dsminnda e transpert. caoistente, asf como para pronosticar la
demanda Futuwra, se eusiyentran explicados en el Gapftule 3. Tam-
bign los resultados de este brabajo se muestran €n ése misme ca-

pitulo, mientras que la repartieidn de la demsnda de transporie,



entre los diferentes medics que funcionan en el pafs, se expone
en el Capftulo 5.

En el Capftulo 4 se analizan algunas estrategias y polfti-
cas para el desarrollo del Sector, poniéndose especial interés
en el exumen de los impuestos y cargos a los usuarios de las
carreteras. También aquf se abordan aspectos sobre energfa, re-
gulaci6n, administracién y organizacidn del Sector, y se analiza
la coordinacifn de los medios,

En los capftulo del 6 al 11, se analizan los principales
medios de transporte del pafs, es decir, las carreteras y el
transporte autemotor (Capftulo 6), los ferrocarriles (Capftulo
7), los puertos y el transporte marftimo internacional (Capf-
tule 9), la navegacifn interior y el cabotaje (Capftulo 10} y
el transporte por tuberfa (Capftulo 11). En general, para cada
medio se examinan la infraestructura y su utilizacibn, se iden-
tifican proyectos de inverszifn y sus prioridades, vy se recomien-
dan medidas administrativas, regulatorias y legislativas. Los
andlisis se basan en las polfticas de desarrollo expuestas en
el Capftulo 4 y los pronésticos de demanda presentados en el Ca-
pftule 5.

El Capftulo 12 se retiecre a la propuesta ferminal intermo-
dal de carga para el Srea metyvopolitana de San Jos.. En este
capitulo se presenta, bBEsicamente, un resumen del andlicis rea-
lizado para determiner la prefactibilidad econfmica y financiera

de construir y exgplotar diclha terminal intermodal en Rin Sequndo

de Alaju=la.

Por dltimo, en el Capftule 13, con base en los resultkados
de los andlisis de los diferentes medios, so presentan los Pro-
gramas de inverpsiGn recomendados a mediano y large plazos (hasta

1995) , ¥ se analiza el financiamiente del desarrcllo del Sector.



En relaci6n con el enfogue general del informe, conviene
destacar que la metodologfa de an&lisis se concentrd fundamen-
talmente en el transporte a nivel nacional. En cuanto al trans-
porte por carretera, se dedicaron les mayores esfuerzos a la red
vial prinecipal del pafs, sin prestar atencién detallada a otras
vias de menor categorfa, como caminos vecinales, calles urbanas,
etc. Tampoco se consideraron en detalle las vfas inclufdas den-
tro del llamado Anillo Periférico del Area Metropolitana de San
Jos€, ya gue este tipo de andlisis debe hacerse con modelos de
transporte urbano, como los recientemente desarrellados para el
Proyecto de Transporte Urbano del BIRF, actualmente en ejecucilbn.
Asimismo, a causa de la reciente elaboracién de planes maestros
para el desarrolle de los aeropuertos internaciondles (Juan San-
tamarfa, Liberia y Limén), el enfogue principal del anflisis se
orient6 mds hacia el transporte adreo doméstico.

En general, el informe estd basado en andlisis globales
del sistema nacionzl de transporte y en estudios de prefactibi-
lidad. Consecuentemente, los estudios detallados de factibilidad
para los proyectos recomendados deberfn llevarse a cabo posterior-
mente, segin las indicaciones de los perfodos mis convenientes

para su ejecucitn.

Finalmente, conviene agregar gue el plan que se preseénta
en =ste informe tendrd que revisarse y actualizarse periGdica-—
mente. La frecuencia de esta actualizacion dependersd de varios
factores tales como el ritwo del crecimiento de 1i economfa, los
cambios en el uso de la tierra, el avanece de la tecnologia del

transporte, la variaciones en loe costes absolutos y relatives

de los diferentes medics, la demanda mundial, asf como nacional,
de los productos y la posibilidad de desastres naturales, entre
otres. Bs por ello que la planificacidn del transporte debe

conceptuarse camo un proceso éindmico continuo, y que los planes
=ONCS . i LIS e :

como el presente tienen que revisarse confome varfen las condi-
ciones reales, en relacidén con Jas nronnst daz en el momento

de elaboararlos.
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1.4.5 Vigencia de Precios y Pron6sticos

Existen ciertos aspectos de los andlisis econfmicos y fi-
nancieros presentados en este informe que conviene destacar. En
primer lugar, se utilizaron costos que fueron estimados bdsica-
mente para enero de 1981. fsta tarea no fue ficil, porque en
esa época el valor de la divisa norteamericana, en relacifn
con la moneda local, estuvo fluctuando considerablemente. Fue
necesario, entonces, seleccionar un tipo de cambio que resultara
adecuado para los prop6Gsitos de los andlisis. De este modo se
decidi6 utilizar un valor de aproximadamente 15 colones por dé6-
lar estadounidense, tanto pmara los costos de operacién como
para los de construccifn y mantenimiento, Desgpués de fijar ese
valor, la tasa de cambio ha subido bastante, llegando a mis de
240/08% en el mercado libre, Aungue tales aumentos producen
grandes efectos en los costos de los proyectos, no siempre afec—
tan la wviabilidad de ellos, a causa de que muchas veces el valor
de la divisa influye también, en forma semejante, en los benefi-
cios. No obstante, cuando se considerd que el alza de la di-
visa podrfa tener efectos significativos en los cé@lculos de ren-
tabilidad, se realizaron andlisis de sensibilidad para tomarlos
en cuenta, En algunos casos, los costos se analizaron en USS,
de acuerdo con la naturaleza de los gastos, y se convirtieran

despué€s a moneda nacional.

Se enfrenté otro problema en la prevaracicn de log progra-—
mas de Inversi6n (Capftulo 13), debido a la alta tasa de infla-
cidn ¥y la gran variacidn en el valor de la moneda extranjera
gue han ocurrido durante el ano 1281. Para gue los presupues—
tos de inversitGn se expresaran en woneda corriente, de acuerdo
con los valores de las partidas inclufdas en el Presupuesto lNa-
cional para el ano 1982 vy el nivel de precios yigente al final
del afio 1981, se duplicaron les costos financieros de los pro=
yectos que se habian estimado a precios de enero de 1981, consi-
derando tanto los efectes de la inflacién general como del alza

en el valor de la divisa.



Obviamente, en los andlisis de la factibilidad econémica
de los proyectos se utilizaron siempre costos econfmicos, ¥ no
costos financieros. Estos Gltimos se emplearon solamente en la
elaboraci6n de los programas de inversién y en algunos andlisis
de viabilidad financiera. Por ello no se tomaron en considera-
cién muchas de las alzas que han ocurrido recientemente, como
por ejemplo en el caso de los combustibles del petréleo, cuando
estas alzas no obedecieron a factores econfmicos, sino a razo-
nes financieras, impuestos y otros tributos establecidos por el
Gobierno para financiar determinados programas.

Cabe resaltar, finalmente, que los an&lisis Se basaron en
las tendencias prevalecientes en el afio 1980, al principio de
la crisis econémica actual, y el panorama econémico previsible
para el futuro en esa €poca. Por ello, las tasas de crecimiento
resultaron algo menores que las que se han utilizado en el pasado
en otros estudios de proyectos del Sector, En general, se es-
timé un desarrollo bastante moderado, considerando que han ter-
minado los perfodos de crecimiento tan altos como los experimen-—
tados en alios recientes, y que el pafs va a enfrentar en el fu-

tureo una €poca de crecimiento moderado del Sector Transporte,

Sin embargo, pudiera suceder gue afin este mediano ritmo
de crecimiento supuesto no se llegara a alcanzar, sobre todo en
el corto y el mediano plazo, como censecuencia de un deterioro
de la situacifn econSmica més grave que el que se previ6 cuando
se elaboraron los pronGsticos. En tal caso, como se sefiald an-
teriormente, el plan que se presenta en este informe deberfa
revisarse con los prop6sitos de tomar en cuenta las nuevas va-
riables econfmicas y reprogramar la ejecucién de los proyectos
recomendados, postergando, si se justificara, las fechas de ini-
cio de los trabajos,



1.4.6 Documentos Colaterales

Durante el transcurso del Proyecto de Asistencia Té&cnica
para la Planificaci6n del Transporte, se produjeron varios do-
cumentos colaterales que tienen relacién con el presente informe,
r contienen mayores detalles sobre aspectos metodolégicos vy te-
mas especfficos. Entre ellos se encuentran 24 memorindums téc-
nicos, preparados por los expertos de la misién consultora, y
23 informes de trabajo, preparados por el personal de contra-
parte, con la ayuda de los consultores,ademis de varios manua—
les de instrucciones, programas de computadora, notas té&cnicas
de cardcter informal, etc., para uso interno de la Direccitn Ge-
neral de Planificacifén. En el texto de este informe se encuen—
tran referencias a varios de esos documentos colaterales.

También durante el Proyecto se desarrolls una serie de mo-
delos para la planificaci6n del transporte, basados en mis de
50 programas de computador, todos los cuales se encuentran debi-
damente documentados e instalados en el Centro de Cémputo del
MOPT.

Debe mencionarse que todos estos documentos e informes se
encuentran disponibles, para su consulta en la Direccifén Gene-
ral de Planificacién, asf como lo estén el banco de datos de-
sarrollado en el Proyecto y copias de los listados completos de
computador, gue no pudieron ser inclufdos en el texto del pre-
sente informe a causa de su considerable extensi®n. En relacidén
con esta informacifn merece destacarse el estudic de demanda,
para las 71 zonas de transporte Yy los 76 productos principales,
descrito més adelante en el Capftulo 3. Se considera que este
andlisis es fnico en el pafs y que, ademds de servir para deter-
minar necesidades de transporte, podrfa suministrar informacién
muy valiosa para otros estudios de desarrollo.
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1.4,7 Unidades, Notacifn y Normas Editoriales

En el presente informe se ha utilizado el Sistema Inter-
nacional de Unidades (basado en el Sistema M&trico Decimal), vi-
gente en Costa Fica por Ley N® 5292 del 9 de agosto de 1973.

Consecuentemente, para la separacifn de los decimales se
emplea la coma (,)}, por ejemplo 2,1, Para la notacién de canti-
dades mayores de cuatro cifras se reunen éstas en grupos de tres
cifras dejando entre grupo y grupo un espacio en blanco, por
ejemplo 54 321.

5in embargo, en los cuadros impresos por medio del compu-
tador se sigui6 el sistema inglés de notaci6n, de modo que los
decimales se separan por medio de un punto (.), por ejemplo 2.1.
Esto Gltimo obedeci6 a que, por razones de economfa, la reproduc-
ci6n del informe se hizo por el sistema de fotocopiado directo
de esos documentos.

El informe se ha publicado en cuatro tomos, incluyéndose
el resumen en el primero de ellos, Los trece capftulos estdn
repartidos entre los otros tres, Cada tomo tiene un fndice de
su propio contenido, ademds de una indicacifn del contenido del
informe completo, Las pdginas, figuras y cuadros est&n numera-
dos en forma consecutiva dentro de cada capftulo, Al principio
de cada tomo, se incluye una lista del significado de las dife-
rentes abreviaturas y siglas que aparecen en el informe.

Algunos de los capftulos hacen referencia a anexos, los
que se presentan al final del capftulo correspondiente, Estos
anexos no constituyen parte fundamental del cuerpo del informe,
pero sI suministran informacién complementaria que se considera
importante y, ademds, dan una idea de la profundidad de los an&g-
lisis realizados y las bases sobre las cuales se llevaron a cabo
los estudios,
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1.4.8 Personal Participante

Durante el Proyecto de Asistencia Técnica para la Planifi-
cacifn del Transporte, la misifn consultora de SYSTAN International,
Inc. tuvo como Coordinador General del Proyecto al Dr, Richard J,
Morris, como Ejecutivo de la Firma al Dr. Roy E, Lave, v como
especialistas en los campos que se mencionan a continuacién a
las siguientes personas:

- Economfa de Transporte: Sr. Peter G.M. Smith y Dr, William

Hughes

- Computacifin Electrénica: Dr. Douglas Daetz e Ing. David
Whitman

- Regulacién y Polftica: Dr. George W, Wilson

- Economfa de Desarrollo: Sr. Elvin Duerst
- Andlisis de Sistemas y Programacifén; Dr, Richard H. Maehl

= Planificacién de Carreteras: Ing. Charles Powers y Prof.
Clarkson Oglesby

- Economfa Ferroviaria: Dr, Armando Lage

- Instalaciones y Operaciones Ferroviarias: Sr. Ethan Robbins
- Instalaciones Portuarias: Ing, Frank Leighton

- Aeropuertos y Transporte A€reo: Sr. Albert Brown

o Manejo de Productos a Granel: 1Ing. Carlos Johansen

- Terminales de Carg?: Dr, Manuel Parra

Este personal ayudé en la elaboracién de criterios, técni-
cas y metodologfas de anflisis, particip6 en la realizacién de
los estudios preliminares y la preparacifn de los informes de
trabajo y memordndum técnicos, y colabor6 en el adiestramiento
del personal de contraparte. Con base en los aportes de los ex-
pertos, el personal de contraparte, bajo la supervisién del Coor-
dinador de la misifén consultora, elabor6 el presente informe so-
bre el plan nacional de transporte,

De parte de la Direccifn General de Planificacién del MOPT,
particip6 como Coordinador del Personal de Contraparte el Lic.
Mario Herrera F, y como Director General el Ing, José A, Vargas V.
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Tamhién particimaron en los diversos campos del Proyecto los si-
guientes profesionales y técnicos;

Srta. Thais Acosta R,; Sra, Beleida Alfaro Q,; Ing, Mario
H. Barboza S.; Ing, Julieta Benavides G}: Ina, Juan C, Bocker N.;
Lic. Carlos Ml. Cabezas C,; Sr. Luis G. Camache V.; Lic. Edgar J.
Castro S.; P.T. Alexis Chinchilla M,; Ing. Edgar Domi&n K.; Ing,
Ronald Flores V.; Inag. Milton Fonseca C.; Ing, Ramiro Gamboa G.;
Sr. Francisco Conzilez B.; Lic. Ernesto Gutiérrez S.; Sr. Jorge
A. Hernandez O.; Ing. Ma, Lorena Lépez R.; Ing., Fernando Marfin
Ch,; Sr. Luis F. Martfnez P.; Sr. Miguel McClymont R.; Sr.Rafael
E. Meofio R.; Lic. Alberto F. Moreno S.; Ing. Javier Porras A.j
Srta. Mireya Rojas D.; Ing. Guillermo Santana B.; Lic. Cuido 2.
sibaja V.; Ing. Oscar Sudrez A,; Ing., Franz Ulloa H.; Ing. Alfonso
Videche L.; y Lic, José€ Ml. Wong Ch,

Adem&s de los funcionarios mencionados antes, participaron
en el estudio dibujantes, secretarias, oficinistas, auxiliares,
recolectores de datos, choferes, v otros trabajadores de la Di-
reccién General de Planificacifn, cuvos nombres no se presentan
aquf por razones de espacio, aunque se reconoce cue también con-
tribuyeron en forma muy significativa al logro de los objetivos

del Proyecto,.
Finalmente, la elaboracifn del plan de transporte no habrfa

sido posible sin la wvaliosa colaboracién de personal de otras
direcciones del MOPT y de todas las otras instituciones del Sector,
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CAPITULO 2

METAS NACIONALES Y LA COYUNTURA ECONOMICA GLOBAL DEL PAIS

Con el fin de poner en perspectiva los pronésticos de la
demanda de transporte y los andlisis de las inversiones y otras
medidas requeridas para el eficiente desarrcllo del Sector, que
se describen en capfitulos posteriores, en este capftulo se
presenta una visidn general del estado actual y previsto de la
economfa del pafs y de los efectos que &ste pudiera tener sobre
el desenvolvimiento del Sector. El desarrollo del Sector Trans-
porte deberfa tomar en cuenta no solamente las necesidades de
movilizacién de los otros sectores de 1la economfa, sino tambié&n
las restricciones o acciones gue la coyuntura econémica y finan-
ciera del pafs pudiera dictar para la racionalizacidn Yy sanea-
miento de la economfa nacicnal global.

2 Metas Nacionales

Las bases principales para la planificacidn del desarro-
lle del Sector Transporte se encuentran en los objetivos gue
se han especificado para el desarrollo polftico, econémico v
social del pafs. Algunas de esas metas estfn enunciadas explf-
citamente en el Plan Nacional de Desarrollo,if mientras que
otras sen inherentes a las polfticas ¥ Programas que componen

el Plan y a las creencias vy tradiciones del ~ueblo costarricense.

"Para los propSsitos del pPresente estudio, las metas na-=
cionales pueden resumirse asf:

= Mantener los principios democréticos y'los derechos huma-
nos a través de una activa participacién popular en todos
los aspectos de la vida nacional;

1.- Plan Nacional de Desarrollo 1979-1982 "Gregorio José Ramf-
rez", OFIPLAN, 1979, pagina 115.




- Propiciar el desarrolle integral de la persona y el mejo-
ramiento de la familia y la comunidad, nmediante una més
activa participacién del individuo en el proceso produc-
tivo y en el reparto de sus beneficios;

= €liminar la pobreza extrema y procurar el mejoramiento
socioeconfmico continuo de los grupos marginados de la
sociedad, mediante el otorgamiento de mejores serviciocs
sociales, un mayor acceso a los factores de produccién
Yy una justa distribuci6n de los ingresos nacionales;

- reducir las desigualdades regionales en el ingreso per
cdpita y otros aspectos, proporcicnando mejores servicios
y oportunidades a las zonas rurales y diéminuyendo asf
las migraciones desde el campo hacia las ciudades del
Valle Central;

o promover la conformacién de una estructura productiva ade-
cuada para sostener un crecimiento continuo en el producto
nacional (PIB) y en el ingreso per cdpita;

- aprovechar en forma racional los recursos naturales y hu-
manos del pafs, noniendo atencién especial a 'la moderniza-
cién y expansidn de la agricultura y la agroindustria,
asf como a la preservacién del medio ambiente; y

= procurar que la actividad del Estado sea fundamentalmente
la de gestor subsldlarlo y garante del bien comln y del
desarrollo de 1a persona humaha.

Ninguna de esas metas es independiente de las otras; en
una u otra forma todas estdn relacionadas entre sf. ¢Qué papel
puede desempeinar el Sector Transporte en el logro de ellas?



En primer lugar, debe mantenerse en perspectiva el papel
del Sector Transporte dentro de la economfa global del pafs.
Con frecuencia se encuentra la creencia de gue el transporte
es un Prerreguisito  indispensable y Gnico para el crecimiento
econfmico. Sin embargo, en casi todos los casos el transporte
representa solamente uno de los factores que se requieren para
el desarrollo nacienal o regional. HNo se debe esperar que el
mejoramiento del sistema de transporte siempre genere, por st
mismo, beneficios proporcionales a los costos.

En el logro de las metas nacionales, el Sector Transporte
puede tener efectos importantes en algunos casos e insignifi~
cantes en otros. Ninguna de las metas puede alcanzarse dnica-

mente por medic de las contribuciones del transporte.

Es obvio que el crecimiento epntinuo de la economfa reque-
rird una expansién correspondiente de las capacidades de trans-
porte. Sin embargo, si esa expansién se llevara a cabo mediante
una inversién excesiva, se desperdiciarfan recursos que podrfan

aprovecharse para satisfacer otros de los objetivos del pais,

En la reduccién de las desigualdades regionales, el mejo-
ramiento de las cqndiciones en &4reas rurales y la-expansidn de
la agricultura, el transporte puede hacer una contribucién po-
sitiva, pero solamente como uno de los elementos de un programa
integral de desarrollo, Por otro lado, un mejor accesc a
dreas rurales puede tener un efecto contrario a lo deseado, al
facilitar la salida de habitantes y la penetracifn de productos

de otras dreas en perjuicio de los negocios locales.

En ciertos casos las polfticas tarifarias pueden usarse
como instruﬁento de redistribucién del ingreso, al beneficio
de los grupos marginados o de bajos ingresos; 3in embargo, los
efectos de tales polfticas en el legro de esa meta son generalmente



muy limitados, y una dependencia excesiva e indiscriminada de
ellas puede conducir a serias disterSiones dentro del Sector y

a consecuencias inflacionarias generales que tienden a contra-
rrestar los beneficios.

En resumen, lo que se ve de les generalizaciones anterio-
res es que el transporte por sf solo no proporciona los medios
necesarios para el logro de las metas de la sociedad, aunque
puede hacer contribuciones positivas importantes. No obstante,
si el Sector Transporte no funciona en forma eficiente, puede
hasta obstaculizar el desarrollo econfmico y social del pafs,
lo que sugiere gue las mejores contribuciones gue el transporte
puede hacer al logro de las metas son una explotacifn eficiente
del equipo rodante e infraestructura existentes, desde los pun-
tos de wvista tarifarios, financieros, econfmicos y técnicos, ¥
la ejecucién de solamente los proyectos de inversién que pro-
porcionen un retorno suficientemente alto en comparacién con
las inversiones potenciales de los demds sectores de la econo-
mia. S6lo asi puede el Sector ser un promotor neto positivo
del desarrollo del pafs. Una discusién més profunda de la rela-
cifn entre el transporte y las metas naclionales se encuentra en
el lMemordndum Técnico No. 9.3/

2.2 Situacifn Macroeconfmica Actual

Las metas nacionales proporcionan la base para la planifi-
cacidn del desarrollo econfmico y social del mafs, incluvendo,
por supuesto, las actividades del Sector Transporte. 8Sin em-
bargo, ese desarrollo tiene gue realizarse tomando en cuenta
.las demandas, las capacidades y los problemas de la econonfa
que siempre estfn presentes en una forma u otra y que, en mu-
chos casos, actfan para entorpecer el proqreso hacia el logro
de las metas que se han establecido. A continuacién, se mencio-

nan brevemente los aspectos macroecondmicos de corto plazo mis

l.- El Transporte y las Metas Nacionales, Memord&ndum Técnic
No. 9, 5 de julio de 1978. ; .
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importantes que podrfan afectar gustancialmente el desenvolyi-
miento del Sector.

La economfa costarricense estd pasando por un perfodo bas-

tante diffecil. Tres problemas recurrentes han contribuide a la

desafortunada coyuntura actual:

grandes déficit fiscales en el sector pfiblico,

una balanza de pages desfavorable en el sector externo, y

un creciente endeudamiento con el exterior.

Enh todos estos dmbitos, el pafs vive una situacién de dese-
gquilibrios y los fndices respectives han alcanzado niveles alar-
mantes. Tanto a causa como a consecuencia de la situacién pro-
ducida por estos acontecimientos, la oferta de dinero ha empezado

a aumentar rdpidamente y la tasa de inflacién ha llegado a nuevas
alturas.

Durante la década 1965-1974, los déficit del sector ptblico
variaron entre ¢104 millones (en 1970) y ¢ 506 millones (en 1973)
Y tuviercon un promedio de alrededor de € 260 millones.

Después
de 1975, el déficit ha alcanzado un wvalor mis de 14

veces mayor
que el promedio anual antes citado, llegando a ¢367} millones
en 1980. Adn en cifras reales, los déficit han aumentado sus-
tancialmente, como se ve en el Cuadre 2-1. Su proporcifén en re-
lacién con el PIB también ha crecido, alcanzando =1 8,9% en 1980.
~Esos enormes déficit fiscales han sido pho de los principales es-
tfmules a la excesiva demanda global que ha experimentado la eco-

nomfa costarricense durante los dltimos afios.

Junto con el rdpido crecimiento de la demanda nacional, ha
ocurrido un gran aumento en las importaciones que, frente a ex-
portaciones relativamente estables, ha conducido a bruscos aumen-
tos en el déficit de comercio exterior. Como se ve en el Cuadro
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COSTA RICA:

. CUADRO 2-1

PRODUCTO INTERNO BRUTO
MONETARIC ¥ REAL ¥ BI, DEFICIT FISCAL
1970 - 1980
(Millones

de Colones)

Déficit Fiscal Glcbal

. Producto Interno Bruto Déficit

ol Monetario Real Monetafég Real 3??°p§3
(g-del afo) (¢ de 1966) (f del Afo) (¢ de 1956) S
1970 6 524 5 573 104 29 1,6
1971 7 L3Y 5951 342 285 4,8
1972 8 216 6 438 343 308 4,8
1973 10 182 6 934 506 345 850
1974 13 216 7 319 282 156 2,1
1975 16 805 7 473 610 271 3,6
1976 20 676 7 885 1 002 382 4,8
1977 26 331 8 587 984 321 3,7
1978 30 194 9 125 1 760 532 5,8
1979 34 584 3 .576 2 507 722 7;5
lgﬂdb/ ‘41 535 9 695 3 677 358 8,9

FULNTEG Banco Central de Costa Rica, Cifras de Cuentas NaFLUFa“

1l.-

les de Costa Rica, 1980

Banco Central de Costa Riea, Memoria Anual,

1280

Cifras Preliminares.

(en preparacién) .

(versién preliminaz) .

1974, 1979,




2-2, el saldo deficitario del comercio extericr llegé a US$S11

millones en 1980, habiendo sufrido aumentos anuales sucesivos
del 51%, 51% y 12% desde 1977. Las importacivnes, que. en 1980
alcanzaron un monto de 1,5 vaces el valer correspondiente a las
exportaciones, crecieron a tasas anuales del 14%, 20% y 9% en-
tre 1977 y 1980 y constituyeron la tercera parte del PIE durante
ese perfode. La causa princinal del desequilibrio sefialado ha
sido la situacifn irperante en los mercados mundiales, en gue
los precios de las .importaciones, y especialmente del petrélen,
han aumentado rédpidamente, mientras que los precivus de las ex-
‘portaciones han estado mis estables o han bajado (excepto en
1977, cuando los precios del café fueron muy favorables).

Como consecuencia del desequilibrio acelzrado y no contror-
lado en el comercic exterior, en combinacién con una reduceién
en la importacién de capital privado, ha habido un rdpido dete-
rioro en la balanza de pagos, que ha cambiado de un excedente
de US$108 millones (€929 millones) =n 1977 a un déficit de
US5212 millones (#1823 millones) en 1980. El déficit crecicnte
en la cuenta corriente de la balanza de pagos, gue llegd en
1980 a US$653 millones (¢5615 millones), equivalente al 64% de
las exportaciones, ha sido financiado mediante el endeudamiento
externo, que aument$§ de US$833 millones en 1977 a USS1735 millo-
nes en 1980,2/ y por el uso de las reservas monetarias, las cua-
les bajaron de US$232 millones en 1977 a un saldo negativo de
US$95 millones en 1980.2/ La disminucién de las reservas mone~
tarias internaciorales ha sido muy significativa, especialmente
si se toma en cuenta que ha estado acompafiada por montos cre-
cientes de importaciones., = -

Como muestran las cifras antes presentadas, el endeudamiento
pablico externo, que ha servido para financiar a corto plazo los
déficit de la balanza de pagos, se duplicé entre 1977 y 198G. El saldo

1.- OFIPLAN, Divisidn de Inversienes, Departanento de Financiamiento.
2.~ Banco Central de Costa Rica, Seccién de Balanza de Pagos.
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CUADRO 2-2

COSTA RICA: COHMERCIO EXTERIOR Y BALANZA DE PAGOS
(#illones de D&lares)

5 Ex —_— galdo 1/ g:véﬁl?tt? Aumento Saldo

Afio Imporég; neR parfac e Balanza Otros~ Errcrzé ay, Reservas Reservas
Comercial Bt eiamas Natas Netas
1970 - 36,7 23%,0 - 88,7 11,7 ' 62,2 = 11,8 26,0
1971 - 349,7 224,6 -125,1 i 0 | 125,6 11,6 37,6
1972 - 372,8 278,9 =-33.9 - 6,1 105,8 . 5,8 43,4
1973 = 455,3 344,3 -111,0 - 0,9 129.,7 17,8 61,2
1374 - 720,8 440,1 -280,7 14,5 243,3 = 22,9 38,3
1975 - €696,7 493,0 -203,7 = 13,8 238,5 20,9 50,2
1976 - 772,5 592,4 -180,1 - 21,4 266,2 64,7 123,9
1977 -1027,3 827,8 ~199,5 - 26,1 334,2 108,6 232,5
1878 ~-1166,0 863,59 -302,1 - 61,0 322,2 . = 40,9 191,6
1979 -1396,9 942,1 -454,8 -103,4 483,8 - 74,4 117,2
1980 =1528,7 1017,1 =511 ,6 -141,8 440,9 -212,5 - 95;3

1.- Incluye: Fletes, segurcs, viajes, transacciones oficiales y privadas, rentas a las
inversiones, transferencias unilaterales,

FUENTE: Banco Central, Seccifn de Balanza de Pagos, hoja mimefgrafo del 12/3/81 y Memoria
Anual,1974. . S



dz la deuda éﬁblica externa fePresentd el equivélente del 100%
de las expoftaciones el 1977, Esta proporcifn auwmentd al 170%
en 1280, HMedido con respacto a su relacién con el PIB, el saldo
de la deuda ptinlica externa lleg6 al 36% del PIB enh el afio 1980,
Finalwente, cabe anotar gue en ese fltimo ano, el seryvicio de

la deudae pidblica externa absorki6 el 10% de las divisas prove-
nientes de las exportaciones.

A rafz de todas estas dificultades, y motivado especial-
mente por la merma de las reservas monetarias, el Cobierno en
1980 decidi6 poner en marcha un programa correctivo de austeri-
dad fiscal, con el fin de estabilizar la economfa del pafs. A
mediados de 1981, dicheo programa fue formalizado en un acuerdo
con el Fondo Monetario Internacional, que darfa al pafs la posi-
bilidad de obtener créditos de ese organismo hasta por un miximo
de US5$330 milleones durante un perfodo de tres afios. Las princi-
pales medidas contempladas en este convenio de facilidad ampliada

con =21 FMI, declarado en suspensu a finales de 1981, fueron:

- Limitar los activos internos netes del Banco Central de
Costa Rica;

- poner un lfmite al crédito nato del Banco Central al sec-

tor pfiblico no financiero;

- fijar metas mfnimas para las reservas' internacicnales netas
del Banco Central, incluyendo una meta minima para la re-

duccibn de los pagos en mora;

- limitar el endeudamiento con el exterior, fijande para el

ano 1981 un tope al endeudamiehto nueyo de US$5350 millcnes;

- reducir el déficit fiscal global del sector pidblico no fi-
nanciero, limitadndolo a un méximo de ¢5250 millones en 1981;

- efectuar las transacciones internacionales con un minimo

de restricciones y con un sole tipo de cambio; y

]
|
1G]



- -llevar a cabo ciertos cambios estructurales en la economfa
del pafs para mejorar la productividad, aumentar las expor-
taciones y fomentar el desarrollo de la agricultura y fuen-
tes nacionales de energfa.

Para controlar el déficit pfiblico, el Gobierno reducird sus
gastos, aumentard sus ingresos por medio de UNa reforma tributa-
ria y la imposicién de nuevos o mayores gravamenes, vy disminuirs
o eliminard los déficit de las instituciones auténomas y otras
entidades del Estado.

.

Ademds de las medidas antes mencionadas, el Gobierno ha
adoptado-‘una polftica de precios para los productos de petr6leo
que tiene los prop6sitos de disminuir el consumo y la importa-
cién de ellos y recaudar fondos para financiar ciertos proyectos,
brogramas y subsidios. Otro factor que ha afectado esos precios ,
es la devaluacién del colén con respecto al délar, como se men-
ciona mis adelante. Entre diciembre de 1980 y mayo de 1981, el
precio de venta de la gasolina subi6 de 6,40 a #11,50 por litro,
mientras que el precio de igual cantidad de combustible diesel
aument6 de ¢2,77 a £6,90.

2.3 Pronbéstico de la Actividad Econdmica

Aunque los problemas a corto plazo descritos en la seccibn
anterior se resolvieran en forma satisfactoria, existen otras
tendencias a‘plazo més largo que podrfan dificultar el desa-
rrollo y crecimiento econfmico del pals durante el resto del
presente siglo. Estas situaciones se mencionan brevemente a
continuacién, con el prop&sito de enmarcar los pron6sticos de

la actividad econfmica que se presentan m&s adelante.

El valor de las exportéciones costarricenses depende alta-
mente de los precios de los principales productos que se venden

en el exterior: banano, café, cacao, azficar Y carne. Estos



precios estdn sujetos a las condiciones de oferta v demanda del
mercado mundial que, para algunos de ellos (v.gr. el banano vy,
actualmente, el café) no son siempre muy propicias. Los aumentos
constantes en los costos de la produccién nacional y la conse-
cuente inflacifn, si no son controlados, perjudicardn adn nis

la venta de los productos costarricenses en los mercados de ex-—
portacién. Por otro lado, el Gobierno estd promoviendo activa-
mente el desarrollo de nuevos productos y nuevos mercados de ‘ex-
portacién, con el fin de mejorar la balanza comercial y reducir
la dependencia del pafs de unos pocos productos y mercados. En
este sentido, se estd poniendo un interés especial en la agri-
cultura y la agroindustria.

Se puede esperar que los preéecios de importacidn sigan au-
mentando aldn mids conforme continda creciendo la inflaci6n mun-
dial. BEs casl seguro gue los precios del petréleo continuardn
creciendo, aunque tal vez no tan rédpidamente como en los dltimos
anos, demandando asf esfuerzos especiales para reducir las impor-
taciones de ese producto, asf como de los vehfculos automotores.
Si no se logra limitar las importaciones, los aumentos en los
egresos de divisas podrfan ser mayores que los nuevoes ingresos
generados por el desarrollo de las exportaciones, con los efec—
tos negativos correspondientes en la balanza de padgos.

Durante la Gltima década, las exportaciones més las impor-
taciones del pafs han alcanzado desde el 70% hasta mds del 80%
del PIB. Tal dependencia del cemercio exterior no puede redu-
cirse con facilidad, especialmente en un pafs pequefio con limi-
tadas posibilidades para alcanzar economfas de escala en la ma-
nufactura. Por lo tante, aun con una buena administracifén eco-
némica interna, el futuro econSmico de Costa Rica seguird de-
pendiendo fuertemente del comercio exterior y la importacifén de
capital extranjero. Estas son dreas donde la capacidad del Go-
bierno para influir o controlar los eventos y aminorar las fluc-

-tuaciones en los mercados es relativamente limitada.
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Ademds, las tendencias hacia la turbulencia interna predo-
minantes en otras naciones centroamericanas tiene varios efectos
secundarios que se vuelcan sobre Costa Rica. En primer lugar,
reducen los mercados cercanos para los productos costarricenses
y ccartan las posibilidades de una exitosa integraci6n y coope-
racidn econfmica regional. En segundo lugar, afectan adversa-
mente el clima de inversién nacional, conforme los inversionis-—
tas extranjeros asocian estas tendencias en el resto de Centroa-
mérica con Costa Rica. Por otro lado, a pesar de algqunos proble-
mas temporales, el pafs siempre ha contado con una tradicién y
una institucionalidad social y polftica que le deberfa permitir
evitar o resistir las dificultades econfmicas que pudieran sur-

gir de presiones de ese tipo.

Pinalmente, deberfa notarse la alta tasa de consumo (7 baja
. tasa de ahorros) de la EConomfa.l/ Para alentar el crecimiento
¥y mejorar la productividad, es necesario hacer esfuerzos para
estimular les ahorros nacionales y asf reducir la dependencia
del financiamiento externo. También se requiere un gran esfuerzo
especial para aumentar la productividad y reducir los costos de
la produccién.

A pesar de estas dificultades, el pafs cuenta cén los recur-
sos naturales y humanos adecuados para socstener una tasa global
de crecimiento satisfactoria, aunque menor a la del ritmo de cre=-
cimiento que se experirents entre 1965 y 1978, que superd al 6% anual.

1l.- La informacién disponible sobre el ahorro nacional no es
© muy exacta. 8in embargo, estimaciones del ahorro nacional
entre 1961 y 1975, hechas por el Banco Mundial (World Bank,
Bconomic Position and Prospects of Costa Rica, Nov. 11,
1977, Cuadro 2-2) indican gque la tasa de ahorro nacional
ha tenido un promedio de alrededor del 13,9%.
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En el Cuadro 2-3, se presenta un pronéstico de leos proba-
bles montos futuros del producto interno brute (PIB). Los pro=
nésticos fueron proporcionados por la Oficina de Planificacién
Nacional (OFIPLAN), y fueron elaborados con base en un modelo
macroecondlico y suposiciones respecto a ciertas variables ex6-
genas. Algunos de estos cdlculos dependen también de las cifras
de poblacién, asf como del tamafio de la fuerza laboral y los
cambios esperados en el producto por trabajador (productividad) .

El Cuadro 2-3 presenta una parte de la informacién pertinente
en este sentido.

Crucial para el futuro es el nfimero de personas gue serdn
servidas por la economfa y el volumen de la fuerza laboral dis-
ponible para la actividad productiva. La tasa de crecimiento
de la poblacidn ha disminuido bruscamente del 3,4% promedio anual
entre 1960 y 1970 al 2,5% por aho en el perfodo 1970 — 1980. Se
estima que esta tendencia va a continuar en el futuro y que la
tasa de crecimiento de la poblacién descenderd hasta un promedio
del 2,0% durante la década 1990-2000. Pn el Capftulo 3, se pre-
senta una exposicién mis detallada de los pronGsticos de pobla-

ci6én, en relacién con el estudio de la demanda de transporte,

Se espera gue 'la poblacién econémicamente activa siga un
patrén similar. Desde una tasa promedio de crecimiento anual
del 4,0% entre 1960 y 1970, se prevé una disminucifn paulatina
hasta ilegar al 2,5% durante la década de 1990. La tasa de cre-
cimiento supuesta o implfcita de la productividad laboral fue
del 1,9% por afio entre 1960 y 1980, y se espera que este indice
aumente al 2,3% en el perfodo 1990-2000.

Por lo tanto, se pronostica una tasa global de crecimiento
del PIB a raz6n del 4% 6 5% anual durante el resto del presente
siglo. Este pronéstico, como ya se explicd, refleja una decli-

nacifn en la tasa de crecimiento de la pcblaci6én econémicamente
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CUADRC 2-3

‘PRONCSTICO DE INDICADORES DE LA ECONWOMIA COSTARRICENSE

Peblacifn Producte Internc Bruto PIB per Cépita Proi:g;i:idad
M Peblacitn Eove T (uillonws fe (Hillogte de  (Fds. (F db Zparente
{miles) ¢ de 1966) ¢ de 1976) 1966) 1976) (Miles de ¢
de 1976)
1960 1236 351 3 097 7 987 2 508 6 462 22,8
1965 1482 427 3 976 10 254 2 683 6 919 24,0
1970 1732 520 5 574 14 375 3 218 8 300 27,6
1975 1964 675 7 473 19 273 3 803 9 808 28,6
1580 2212 761 9 635 25 480 4 383 11 519 33,5
1985 24395 870 12 504 32 249 5 032 12 978 37,1
1890 2779 999 15 889 40 978 S 724 14 762 41,0
1995 2080 ¢ 1338 20 159 51 989 € 556 16 907 45,7
7572 19 527 51,4

2000 3396 1283 25 569 65 943

1.- Las cifras hasta 1975 son reales, las de 1980 son estimaciones y las deads sen

pronosticadas.

FUENTES: Direccidn General de Estadfstica y Censos.

Banco Central de Costa Hica, Departamento de Estudios Econdmicos,



activa, compensada en parte por un ligero aumento en la produc-
tividad laboral.

Los 6rdenes de magnitud de esos pron6sticos parecen ser
bastante razonables. La declinacién al 4% 6 5% que se prevé en
la futura tasa de crecimiento del PIB, en comparacifn con el cre-
cimiento mdximo del 6,5% gue se alcanzd durante afios anteriores,
es realista. Sin embargo, la limitacién de esa disminucidn, de
modo ¢ue la tasa de crecimiento del PIB sea de hecho mantenida
por encima del 4%, puede ser un tanto mis problemdtica. Los pro-
blemas antes descritos y un mundo cada vez méds turbulento e in-
seqguro que se prevé durante la préxima década, y probablemente
durante la de 1990 también, podrfa probar severamente la capaci-
dad del pafs para sostener ese crecimiento sin una grave iﬁfla-

cidn ni problemas crénicos en la balanza de pagos.

A pesar de estas dificultades, para los fines del presente
estudio, se han aceptado los pronésticos de los parémetros demo-
grdficos y econémicos presentados en el Cuadro 2-3, Estos impli-
can un crecimiento equivalente, y posiblemente mis riapido, del
Sector Transporte, para sastenerlos. 8in embargo, los problemas
apuntados arriba también tienen implicacicnes importantes para
el desarrello del Sector. .

2.4 IRfectos en el Desarrollo del Sector Transporte

Para que-el Sector Transporte proporcione una capacidad de
transporte adecuada para sostener el crecimiento de la economia,
al mismo tiempo que contribuya a la solucién de los problemas
econfmicos y fiscales del pafs, tendrd que crecer, pero en forma
eficiente, y tendrd que ser eficientemente administrado. Est&
claro que las medidas que componen el programa correctivo del
Gobierno van a tener efectos restrictivos significativeos, tanto

a corto como a largo plazos schre las actividades del Sector, A
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continuacién se comentan las probables implicaciones de las me-
didas antes mencionadas, en el entendimiento de que algunas de

ellas dependerdn de decisiones futuras que el Gobierno tendrs

que tomar a nivel glebal, asf como en cada uno de los sectores

de la economia.

En la Seccifén 2.2, se sefalaron tres causas principales de
los problemas que actualmente afectan la economfa del pais: los
grandes déficit gubernamentales, los grandes saldos negativos
en la balanza de pagos y un creciente endeudamiento externo. En
cierta medida, el Sector Transporte ha contribuido directa o in-
directamente a la creacifn de cada uno de esos desequilibrios.
Como se explica en el Capftulo 4 en forma mds amplia, el aumento
de los subsidios en el Sector, debido en parte a inadecuadas ta-
rifas, impuestos y otros cargos a losrusuarios Y, en parte, a
los altos costos de los servicios y las instalaciones, ha con-
tribuido al crecimiento de los déficit gubernamentales. Ademis,
el bajo precio del combustible diesel y la discriminacién de pre-
cio que disfruta el diesel respecto a la gasolina, ha estimulado
el consumo del primero y ha tendido a aumentar las importaciones.
Estos aumentos en las importaciones, con precios cada vez mis
altos desde 1973, ya han tenido un efecto considerable en el dé-
ficit del comercie exterior. De hecho, el valor de las importa=-
ciones del petrfleo, como proporcién de las importaciones tota-
les, ha aumentado drédsticamente, desde aproximadamente el 6% en
1973 hasta casi el 12% en 1979. Como proporcién del total de ex-
portaciones, €l valor del petr6leo alcanz6 un 20% en 1979.5/ Fi-
nalmente, por falta de recursos locales, una gran parte de las
inversiones en el Sector durante los dltimos afios ha sido finan-
ciada por medio de préstamos externos, lo que ha contribuido al
aumento del endeudamiento del pafs en el exterior.

1.- Plan Nacional de Desarrollo 1979-1982 "Gregorio José Ramfrez",
OFIPLAN, 1979, pédgina 90.°
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Asi que, al contribuir al aumento de los déficit tanto en
el sector del comercio exterior como en el gubernamental, las
politicas y los arreglos administrativos del Sector Transporte
han agravado los problemas de corto y largo plazos descritos
arriba, por lo que es l6gico que el Sector también tendrd que
tomar las medidas correctivas necesarias que contribuyan a su
solucién, para no perjudicar el logro del crecimiento econdmico
‘que se ha pronosticado para el pafs. No obstante lo anterior,
debe reconocerse gue la situacién actual no solamente exige la
toma de esas medidas sino también proporciona una buena oportu-
. nidad real para la racionalizacién de ciertos aspectos del Sec-
tor, como se explicard mds adelante.

El efecto tal vez mids frerte que se sentirf en el Sector
serd una relativa escasez de fondos para financiar las obras de
inversién. La necesidad de reducir el déficit conducird a una
limitacibén de los gastos del Gobierno, pero dada la mavor in-
flexibilidad de los gastos corrientes, ésta se reflejard en la
disminucifn de los gastos de capital. Las limitaciones que se
han puesto en el aumento de la deuda externa también actuarén
para reducir los fondos disponibles para proyectos de inversién.
La necesidad de reducir las importaciones y el egreso de divi-
sas tendr&‘uﬁggfecto similar.

Como consecuencia de la disminucién de las reservas moneta-
rias y de la flotaci6n del colén, el valor del d6lar estadouni-
dense ha sufrido grandes aumentos desde finales del afio 1980, lo
que tiende a acrecentar el costo de las obras. Esta situacién,
en combinacifn con la probable .falta de fondos para inversi6n,
redundard en la necesidad de postergar o extender los perfodos
de ejecucifn de algunos proyectos, asf como en la eliminacién de
otros de baja prioridad. Para asegurar la mis eficiente utili-
zacidn posible de los fondos disponibles, habrd que exigir una
evaluacifn mds estricta de los proyectos y' una asignacién mds -
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rigurosa de las prioridades de inversifn, seleccionando para
éggéucién solamente aquellos proyectocs cque realmenke se justifi-
can de acuerdo con su relacifn beneficio/costo y su contribucidn
al logro de las metas econémicas y sociales del pafs. BEsta Gl-
tima consideraci6n cobra especial importancia, ya que es posible
que las medidas de austeridad tengan algunos efectos sociales
negativos a corto plazo (tales como mayor desempleo y reduccio-
nes en los salarios reales, por ejemplo), gue deben aminorarse
lo mé&s pesible.

En lo que atahe a la reduccién de los gastos corrientes,
habrd que reducir los costos de funcionamiente por medio de una
mayor eficiencia en las operaciones y la probable eliminacién
de ciertos servicios no rentables o de bajo aprovechamiento.

Una mayor eficiencia en la utilizacién de la infraestructura y
egquipo rodante existente también ayudard a aumentar la capacidad
de transporte,sin la necesidad de efectuar inversiones adiciona-
les frente a la probable falta de fondos para inversifin gue ya
se sefialé. En ese sentido, el mantenimiento de las vfas e ins-
talaciones existentes seri muy importante. Las limitaciones de
gastos podrén tener un efecto pesitivo en la balanza de pagos,
en la medida en que se reduzcan los insumos importados. Sin em-—
bargo, se debe evitar un exceso de celo en este sentido que po-
drfa resultar en costos totales mds altos. (Por ejemplo, si se
impidiera la adquisicién en el exterior de los equipos que se
requieren para el buen aprovechamiento de las nuevas instalacio-
nes portuarias, se podrfa terminar incurriendo en costos mayores
lo que pondrié en peligro la obtencién de los beneficios espera-
dos de las inversiones ya realizadas. Similarmente, excesivas
restricciones a la importaci6n de répuestos podrfan redundar en
la paralizaci6n, deterioro y mal aprovechamiento de equipos ya
adquiridos.)

La reduccién del déficit pdblico exigird no solamente una
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disminuci6n de los gastos, sino también un aumento significativo
en los ingresos del Sector, Debido a que una gran parte de los
gastos son incontrolables, el aumento de los ingresos tendrd una
importancia especial en la solucién de los problemas Eiscales.
Como se explicar8 en detalle mé&s adelante, el Sector Transporte
se ha beneficiado durante los Gltimos afos con sustanciales sub-
sidios, tanto explfcitos como implfcitos. La reduccién de esos
subsidios, por wedio de mayores ingresos, no solamente ayudard

a disminuir el défiecit fiscal, sino también contribuird a la eli-~
minacién de varias distorsiones e ineficiencias dentro del Sec-—
tor mismo. Los nuevos ingresos podrédn obtenerse por medio de la
creacidn de nueves impuestos, -aumentos en los impuestos existen-
tes, o aumentos en las tarifas de los servicios. En el caso de
agquellos cargos a los usuarios que se relaciconan con el uso de
los servicios de transperte o de la infraestructura, se debe no-
tar lo siguiente:

- en algunos casos, los costos adicionales al usuario pueden
tener efectos sociales negativos;

- las alzas en las tarifas pueden redundar en distorsiones en-—
tre los diferentes medios de transporte, o en el uso de la
infraestructura existente, por lo cual deberfan ser trata-~

das en su conjunte y no aisladamente; y

- las alzas en las tarifas no necesariamente incrementardn
las recaudaciones o reducirdn los déficit, ya gue éstas de~
penden de la elasticidad de la demanda.

Es probable que otros ingresos adicionales se obtengén por
medio de aumentos en los impuestos de importacién, que también
ayudardn a raducir las importaciones. Estas medidas podrén sen-
tirse especialmente en relaci6n con los conbustibles y los ve-
hfculos de uso particular. Por la:razones antes citadas, habrd
que tener especial cuidado en seleccionar las medidas que real-

mente contribuyan a la solucién de los problemas fiscales y a
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la racionalizacién del Sector, tratando en lo posible de minimi-
zar los problemas sociales que pudieran surgir de ellos. Este

tema se tratari mds adelante, en el Capftulo 4.

Otros efectos en el Sector probablemente provendrdn de un
deseo de hacer tina mayor utilizacién de insumos nacionales.
Esa tendencia podria conducir al uso més intensivo de la mano
de obra, lo cual, aparte de reducir el consumo de divisas (vfa
equipo importade) también’ tendrfa efectos fitiles en la genera-
cidén de empleo, factor importante para evitar que al deéempleo
se incremente. Este tipo de polftica, deseable en forma gené=
rica, conviene en su aplicacién prdctica, siempre y cuando no W,
tenga implicaciones excesivamente negativas sobre la rentabili-

dad de las actividades y proyectos en cuestifn.

Relacionada con la necesidad de disminuir importaciones y
aprovechar insumos nacionales estd la polftica energética del
pafs. EL Sector ya ha tenido que enfrentar grandes aumentos en
los precios de los combustibles. Esta situacién ha afectado
significativamente el consumo de esos productos y ha contribuido
favorablemente a la reduccién del déficit en la balanza de pagos.
‘También ha dado por resultado una disminucién de la tasa de cre-
cimiento del trédnsito en las carreteras del paiﬁ,-efecto gue pro-
bablemente continuaré en el futuro. En el campo de los energé-
ticos, una amplia polftica gubernamental que cubra todos los.as-
pectos de la produccién y uso de la energfa serd necesaria si se
quiere alcanzar la meta de la reduccién de importaciones. Tal
polftica tendrd, ciertamente, profundos efectos en el Sector
Transporte. El aprovechamiento de fuentes de energfa disponi-
bles en el pafs (tales como electricidad proveniente de plantas
hidroeléctricas) serfa una forma de disminuir las importaciones
petroleras. $in embargo, debe tenerse cuidado al seleccionar
los proyectos de inversidén en el Sector para asegurarse de que
la importacién del capital requerido por’ los proyectos no exceda
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a los ahorros que se obtendrfan en el consumo del petrdleo,

agravando asf adn mds el déficit en la balanza da pagos.

Otra medida que ha adoptado el Gobierno para corregir el
déficit en la balanza de pagos es la de estimular las exporta-
ciones. Se estd haciendo un esfuerzo especial en el aumento de
las exportaciones no tradicionales. Aunque algunos de los pro-
yectos con ese fin podrfan requerir ciertas inversiones en el
transporte para facilitar el traslado de los productos, la gran
mayorfa podrd llevarse a cabo en forma eficiente con la infra-
estructura existente o actualmente en construcci®n. M4s bien,
el efecto principal de la polftica de aumentar las exportacio-
nes podrd ser el de limitar md&s afin los fondos disponibles al
Sector Transporte, debideo a gue algunos @e los proyectos de pro-
ducir para la exportacifn requerirfn inversiones de cierta mag-
nitud para poder realizarse. Para no perjudicar el logro de
esa importante meta, habrd que evitar el uso en el Sector Trans-—
porte de recursos.que pudieran aprovecharse en forma mis efi-

ciente en los proyectos de exportaci6n (o en otros usos serejantes).

En resumen, se ve que el Sector Transporte experimentarsd
varios efectos importantes como consecuencia de las medidas co-
rrectivas que ha adoptado el Gobierno para enfrentar la presente
crisis fiscal. Se.ve también que el Sector podrd jugar un papel
importante en la solucién de esos problemas, tanto a corto como
a largo plazos. Afortunadamente, lo gque se requiere del Sector
en ese sentido también podrd contribuir. al logro de una mayor
eficiencia dentro del Sector. Este dltimo tema Fforma parte im-
portante del plan de désarrollo que -se describe en el pre-
sente informe.
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CAPITULO 3

PRONOSTICO DF LA DEMANDA DE TRANSPORTE

El conocimiento de la demanda de transporte y los factores
que la determinan es fundamental para la planificacifén del desa~-
rrollo del Sector. Il presente capftulo explica les précedimien—
tos que fueron utilizados para estimar la demanda existente y pro-
nosticar la demanda‘futura. También muestra los resultados de
ese trabajo. Se entiende gue la "demanda de transporte” se re-
fiere a los tonelajes de los diferentes tipos de productos y a
las cantidades de pasajeros gue deben movilizarse entre los dis-
tintos puntos de origen y destino de los viajes, tanto dentro
como fuera del pafs. La asignaci6én de esta demanda a los dife—

rentes medios de transporte se trata mds adelante, en el Capitulo
5.

s | Introduccibn y Metodologfa

La demanda de transporte tiene su origen en las actividades
de los otros sectores de la economfa. Para poder pronosticar los
niveles de esa demanda en afos futuros, es necesario conocer el
desenvolvimiento actual y previsto de la agricultura, la industria,
la construcci6n, el comercio,.el turismo, los servicios y el go-
bierno. La produccién y consumo de los bienes y servicios de esos
sectores dan origen a las necesidades de transporte. Los bienes
se mueven desde los sitios de produccif6n a los lugares de consumo,
y las personas se movilizan de un lugar a otro de acuerdo con sus
necesidades de trabajo, recreacién, salud, educacidn, compras,
trimites y otros propdsitos. BAunque los viajes individuales de
las perscnas pueden tener propdsitos distintos, en su totalidad
tienen relaci6n con la magnitud y la distribucién espacial de las
actividades econ@micas del pafs. Investigar esas actividades y
determinar sus efectos en la generacidn de viajes tanto de bienes
como de personas ha-sido el objetive principal del estudio de de-
manda, que se describe en este capftulo.
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En el capftulo antg;ioﬁ, se sefalaron las perspectivas eco-
némicas globales del pafs para el perfodo cubierto'por el presente
estudio (hasta el ano 2000). Esas perspectivas estdn reflejadas
en los prondsticos de la demanda de transporte que se han obtenido
de los anélisis descritos en el presente capftulo. En qcneral,
se prevé un crecimiento mis moderado que aquel que se ha experi-
mentado durante los fltimos anos. Sin embargo, algunas activida-
des individuales saldrdn de ese patrén comin; el estudio también

toma en cuenta tales casos excepcionales.

Coﬁo ya se ha indicado, el prondstico de la demanda de trans-—
porte de carga tuvo su base en un andlisis de la distribucién geogré-
fica de la produccién y consumo del pafs., ELl andlisis permitid
determinar los voldmenes de los diferentes tipos de productos que
tendrdn que movilizarse en anos futuros desde los lugares de pro-
duccién (zonas de excedentes) a los lugares de consumo (zonas de
déficit). El proceso de andlisis, que se describe gré&ficamente
en la Figura 3-1, se realizé en cinco etapas principales:

- la estimacién de la produccién y consumo de cada producto
a nivel nacional; '

- la estimacidn de la produccién y consumo de-cada producto
a nivel de zona;

- el cileculo de la produccién neta (excedente) y el consumo
neto (déficit) de cada precducto en cada zonai

= la agrupacicén de los productos de acuerdo con sus carac-
terfsticas de transporte y sus patrones de distribucién; y

C - la determinacién del tonelaje de cada grupo que se trans-
portarfa desde cada zona de excedente a cada zona de déficit,
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Los primeros dos pasos se llevaron a cabo manualmente, mientras
que los Gltimos tres se efectuaron cﬁn la ayuda del computador.
Se analiz6 la demanda de los anos base 1977 y 1978 y se pronos-
ticé la demanda futura a intervalos de cinco afios entre los afios
1980 y 2000.

Para los propésitos del andlisis, se definieron 64 zonas
internas y 7 zonas externas de produccifén y consumo (o importacidn
y exportacién), las cuales se describen en la Seccién 3.2 que sigue,

Para cada zona, asf como para el pafs entero, se estudié el
comportamiento histfrico y pronoéticado de varias variables socio-
econdmicas, tales como poblacién, ingreso, ingreso per cépita, vy
uso de la tierra. Los pronSsticos de poblacién e ingreso, que
son bdsicos no solamente para el andlisis de produccifn y consumo
sino también para la estimacién de los viajes de personas, se pre-
sentan en la Seccién 3.3

Los andlisis de produccién y consumo se realizaron para 76
productos, aungue algunos de ellos abarcaron varios subproductos.
Con el fin de facilitar el uso del computador en el anflisis y reducir el
tiempo de cémputo requerido, esos 76 productos eventualmente fue-
ron combinados en 50 grupos para la determinacidn de matrices de
viaje. La informaci6én necesaria para este trabajo fue obtenida
de una multitud de.fuentes, incluyendo una extensa encuesta de
origen y destino, entrevistas con productores y entidades del go-
bierno, y las estadfsticas disponibies en el MOPT y otras insti-
tuciones. Las Secciones 3.4 y 3.5 describen el trabajo con mis
detalles e indican los resultados obtenidos, '

Para determinar las matrices de viaje de cada producto
(o sea, los tonelajes que se movilizan desde las zonas de exce-
dente a las zonas de déficit), se utilizaron modelos matemdticos
especiales para ese propésito, tales como el modelo de gravedad.

En este paso, también .se aprovecharon datos obtenidos de las
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encuestas y las estadfsticas de todos los medios de transporte,

como se explica en la Seccifén 3.6

Para la estimaci6n de la demanda de transporte de pasaje-
ros, se utilizaron modelos de gravedad que relacionaron los via-
jes entre los diferentes pares de zonas con la poblacifn o el in-
greso de ellas y el costo de efectuar un viaje de una a la otra.
Ese proceso, que se.explica en la Seccifén 3.7, se basé en infor-
macidn obtenida de la encuesta de origen y destino del transporte
por carretera, asfi como de estadisticas y encuestas adicionales
del transporte ferroviario y por autobds.

3.2 Definicién de las Zonas

El pronfstico de la demanda de transporte requiere la espe-~
cificacién de los puntos de origen y destino de los viajes. Para
facilitar el anflisis de la red de transporte a nival nacional
¥y permitir trabajar con una cantidad no demasiado grande de esos
puntos, el pafs se dividi6 en zcnas, y para cada zona se defi-
nié un centroide, o sea, un punto central dentro de la zona donde
se considera que todos los viajes a o desde la zona tienen su
lugar de destino u origen, respectivamente. La produccifn y con-
sumo del pafs, asi como la poblacién, ingreso y otras variables,
se analizaron a nivel de zona, suponiendo, para efectos de la ge~
neracién de los viajes, que los excedentes y déficit se concen-
traran en los centroides y que los viajes de pasajeros salieran -
de o terminaran en esos puntos centrales, (Los movimientos den-
tro de las zonas se toman en cuenta como trénsito local y se ana-
lizan por medio de un procedimiento diferente.)

Varios factores fueron considerados en la definicién de las
zonas y sus centroides, todos con el prop6sito de no introducir
distorsiones en el andlisis de los flujos de carga y pasajeros
en la red de transporte nacional. Esas consideraciones incluye-
ron la ubicacién de nficleos de poblacién c centros de mercadeo

"
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y las dreas de influencia de ellos, la distribuci6n geogridfica

y la homecgcneidad de la produccién y el use de la tierra, la
existencia de lfmites administratives o de barreras naturales al
movimiento de bienes o personas y la consistencia con las vfas

de comunicacifn y patrones de movimiento existentes, asf como con
los posibles proyectos futuros y los patrones de-movimiento que
podrfan resultar de ellos. Se tomé como unidad administrativa
basica el distrito,l/ de tal forma gue en ningln caso se repartid
un distrito entre zonas diferentes. También se acaté la regiona-
lizacién del pais decretada por OFIPLAN, de modo que cada una de
las 22 subregicnes del esquema de OFIPLAN se compone de un nimero
integral de zonas para el anilisis del sistema de transporte.
Ademés, con s6lo dos excepciones, los centres subregicnales se to-
maron como los centrecides de las zonas en gque se encuentran ubi-
cados. El esquema de regionalizacién del pafs se muestra en la
Figura 3-2, TFinalmente, en la determinacién del nmero mdximo

de zonas que pudiera definirse, se tomaron en consideracifn

la disponibilidad de la informacién necesaria, los requerimien-
tos de andlisis y célculo, y las capacidades del equipo de
cémputo del Ministerio.

Las consideraciones anteriores condujeron a la definicién
de 71 zonas, incluyendo 64 internas y 7 externas. Los limites
de las 64 zonas internas y su relaci6n con las regiones y subre-
glones se ilustran en la Figura 3-3 ¥y en el Cuadro 3-1. Una de-
finicibn més detallada de las zonas, a nivel de distrito, se en-
cuentra en el Informe de Trabajo No. 7,2/ que también explica
los factores que se tomaron en cuenta para la determinacidn de
las zonas y la seleccién de los centroides. '

1.- Segfin la Divisi6n Territorial Administrativa de la Repfi-
blica'de Costa Rica, Decreto Ejecutivo No. 6672-G del 23
de diciembre de 1976.

2.~ Definicién de Zonas para el Anflisis del Sistema de Trans-
porte, Informe de Trabajo No. 7, 14 de febrero de 1979.
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PARA EL ANALISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE )
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LUARRG. 3-1

COSTA HIEA:  HONAS INTHRNASL SUBBLGTONIS Y REGIONES
PARA BL ANALTSTS DEL STSTEMA DH TRANSPORTE

Reqidn Suln‘eqidnl/ Zona Centrolidae de Zona
Central San José 1 San dioud
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desanparados)
2 Santa Ana
4 San Taldeo de Céronado
5 Tres Rfas
Heredia b Heredia
7 Cruice 9-127 (al Sur de Rable)
8 dan Isidro de Heredia )
. 9  Cruer 1-111 {entre Rprreal y San Antonio de Belén)
Alajuela 10 Alajuela
11 Albenas
12 San Podro de Podgs
13 San Rafael de Oja de Agua
14 San Isidro de Alajuela
Cartaga 15 Cartage
16 Parafso
. 17 Cot
Puntarenas 18 Funtarenas
149 Cruce 1-144 (entrada a Miramor)
20 Eaparza
21 Grotina ‘
. 22 Jaed
San Ramén 23 San Rumdn
24 Havanie
Yurrialba 25 Turrialba
Crecia / 26 Groela
Caraigrag~/ 27 Tarbaca
Purisecal 28 fantiago de Puriscal
Quepos 29 Taepos
Los Santus i0 San Marcos de Tarrazd
Chorotega Hicoya 1n Nicoya
32 La Mansién g
33 Carmofiy
34 Lopanteo
Cafias L] Canas :
16 Limenal
7 Tilardn
| 38 Upala
-l Santa Dyt n SHHES Craz
40 Cruce 21-151 (cerca de Corunidad)
Liberia 41 Liboria
= 2 Taqaces -
3 13 L. Cruz
Brunca Co to-/ 4q fiolfito .
15 Puertn Jiménez 5
46 San Vita
47 Cipdad Nefly
fan Isidro - 48 San Isidro de F) General .
Buenps Aires 49 Fuencs Mres
50 Palmar Notrte
Huetar Atlfintica  Eudpiles 51 Guipiles -
52 Eiquirves :
33 Gudciro
() : 54 Hu':ﬂ'lnt kas
: Lim6n 55 Limfn 4
: % 56 Bribrf
57 Matina
Huatar Norte San Carlos - 58 Ciudad Cyesada
‘ 58 Flovenuia
. 69 Fortona
e a1 Los Chiles
! 3 62 San Rafael de Guatuso
: 63 San Miquel de Sarapicuf
. A Tuerts Viejo de Sarapinpief

+ ~l,- Excepto en les casos de Caratcres 3 Cotc, el centrofde de 13 primera zona indicada para
1 cacla subreqlifin corresporide al cantro subregional. -

2,- El centro subreqictal de Caraloros es San Gabriel de hserxf.
3.~ EL centro’ subreqional de Coto es Rfc Clara.
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Las siete zonas externas, que se especificaron para incor-—
vorar a los principales puntes de entrada v salida de las impor-

taciones y exportaciones del pafs, se indican en el Cuadro 3-2.

3.3 Poblacifn e Ingreso

Las dos variables sociceconfmicas mis importantes que se
utilizaron en el andlisis de la demanda de transporte, tanto de
carga como de pasajeros, fueron la poblacidn y el ingreso. Son
variables fundamentales para la determinacién del consiumo de
muches productos y la produccién de algunos otros. Ademds, son
esenciales para la gensracién de los viajgs de personas. ILa es-—
timacibn de la poblacién para el afio base ¥ su pron6stico para
los afios futuros, a nivel de zona, se.presentan a continuacién,
seguidos por estimaciones correspondientes dzl ingreso y del in-
gresc per cépita. Para informacién mids amplia sobre esas y otras
variables socioeconémicas, se hace referencia al Informe de Tra-
bajo No. E.l/

3.3.1 Pronéstico de Poblacién

El primer paso en el pronSstico de la poblaci6n por zona
fue la determinacién de las tendencias histéricas de esa varia-
ble. Con base en los datos a nivel de distrito de los censos
naciocnales de 1963 y 1973, ajustados para tomar en cuenta los
cambios que se efectuaron en la divisién administrativa del pafs
entre 1963-y 1976, de determiné la poblacién de cada una de las
64 zonas para los primercs dos afios mencionados. Esta informa-
cifn se muestra al final del capftulo en las primeras columnas del
Anexo 3-1. Las tasas de crecimiento de la poblacién de cada
zona durante ese decenic se indican en el Anexo 3-2. Aunque el
aumento anual de la poblacién total del pafs durante el citado
perfode fue del 3,4%, sec observa que a nivel de zona hubo una

1= Preparacifn de los Ironfsticos de 1os Parfmetros Lcon&mi -
cos Bisicos, Informe de Trabajo No. 8, 19 de febrero de
1979. ;
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CUADRO 3-2

COSTA RICA: ZONAS EXTERNAS PARA EIL
ANALISIS DEL SISTEMA DE TRAYNSPORTE

Zona Wombre del Centroide
65 Frontera Terrestre Norte (Penas Blancas)
66 Frontera Terrestre Sur (Paso Canoas)
67 Puerto Limén/Moin
68 Pierto Puntarenas/Caldera
69 ) Puertec Punta Morales
70 Puerto Golfito
yil . Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa




gran varilacién en las tasas de crecimiento, con valores desde

el 0% hasta mayores del 10%, lo gue refleja una considerable
heterogeneidad de las zonas en este aspecto. En algunas zonas,
la poblacifn se mantuvo constanté,-debido probablemente a emi-~
graciones provocadas por el uso de la tierra en actividades como
la ganaderfa extensiva, mientras que en otras el aumento de la
poblacifn fue explosivo, provocado en parte por inmigraciones
estimuladas por actividades como la produccién de banano, gque
tienen gran demanda de mano de obra.

Las estimaciones del comportamiente de la poblacién en los
afios futuros se efectuaron de acuerdo con prondsticos a nivel
de regi6n proporcionades por el Instituto de Estudios Sociales
en Pohlacién (IDESPO) de la Universidad Macional de Feredia.
También se tomaron en cuenta prondsticos a nivel nacional pre-
parados por la Direccién General de Estadfstica y Censos, en
colaboracifin con el Centro Latinoamericano de Demograffa (CELADE).
Se utilizaron los pron6sticos a nivel de regifn para atenuar los
prenésticos a nivel de zona que se habrfan obtenido si se hubie-
sen basado los célculos solamente en las tasas histfricas de
crecimiento del perfodo 1963-1973. Esas filtimas tasas se modi-
ficaron, de acuerdo con las caracterfsticas fisicas, econfmicas
y sociales de las zonas y las perspectivas de desarrollo de
ellas, para que la suma de las poblaciones anuales calculadas
para ‘las zonas que componfan cada regién fuera igual a la co-
rrespondiente poblacidn regional pronosticada por IDESPO, Ese
ajuste fue necesario para preservar las tasas relativas de cre-
cimiento entre las diferentes %2onas , Al mismo tiempe, éeAto—
maron en cuenta los preobables cambios que se esperan en las con=
diciones que produjeron las altas tasas de crecimiento durante
la década 1963-1973,

Los pronfsticos regionales se presentan en el Cuadro 3-3,
sequidos en el Cuadro 3-4 por las tasas de crecimiento corres-

pondicntes. Se observa en -esas cifras el ceontraste de las bajas
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CUADRO 3-3

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA POBLACION FOR REGION
{Miles de Habitantes)

Regitn & 1973 1975 1977 1978 1980 1985 1980 1995 2000
Central (valle) 1174,7 1230,4 1288,4 1318,2 1379,7 1540,2 1687,2 1839,2 1993,4
Central (Pacffico) 108,0 109,9 111, 112,9 114,9 123,4 133,8 146,3 163,3
Chorotega 213,59 218,6 223,7 226 ,2 231,5 249 ,0 270,6 296,1 324.,5
Brunca. 174,2 186,6 1%9,0 205 ,4 219,1 257,3 294 .3 344,9 395,2
Buetar Atlfntica 122,3 135,8 149,5 157,1 173,4 217,5 265,2 312,7 359,1
Huetar Norte 78,5 82,9 87,0 89,1 93,7 107,5 122,6 140,2  160,5
fotal Costa Rica 1871,6 1964,2 2059,5 2108,9 2212,3 2494,9 2778,7 3080,0 3396,0

1.~ vVéase el Cuadro 3-1 para la composicién de las regiones. Para reflejar mejer la distri-
bucifn de las actividades econfmicas del pafs, la Regidn Central, definida en el mencio-
nade cuadro, se divide en dos, incluvéndose en la Central (Pacffico) las Subregiones

Puntarenas y Quepos.

FUENTES: Direcci6n General de Estadfstica y Censos, Centro Latincamericano de Demografla
(CELADE) e Instituto de éstudias Sociales en Poblacifn (IDESPC). Los datos de
1975 a 1980 son estimados y los de 1985 a 2000 son pronosticados.

CUADRO 3-4

COSTA RICA: PRONOSTICO DE TASAS DE CRECIMIENTO DE LA FOBLACION REGIONAL
(Porcentaje Anual Promedio)

Regidn 1973-1975 1975-1980 1980-1985 1985-19590 1990-1935 1955-2000
Central (Valle) 253 2 2,2 1,8 1.9 1,6
Central (Pacffico) 0,9 0,9 1,4 1,6 1,9 2,1

- Chorotega 1,1 i LR LD LT 1,8 1,8
Brunca 3,5 ' 3,3 3,3 3,4 2,9 ;
Huetar Atléntica 5,4 5,0 4,6 4,0 3,4 2,8
Huetar Norte 2,8 2,5 2,8 7 257 v
Total Ccata Rica 2,4 2,4 2,4 2.2 2,1 2,0

FUENTES: Direccifin General de Estadfstica y Censos, Centro Latinoamericano de Demograffa
(CELADE) e Instituto de Estudics Scociales en Poblacién (IDESPEO). Las tasas de
1973 a 1980 son estimadas y las de 1980 a 2000 son pronosticadas.



tasas que se prevén para las Regiones Chorotega y Central (Pacf-
fico) con las tasas mayores que se pronostican para las regiones
Central (Valle), Brunca y Huetar, motivado en parte por diferen-
cias en el uso de la tierra.

La poblacidn pronosticada para cada zona, hasta el afio
2000, se indica en el Anexo 3-1. lLas tasas promedic de creci-
miento inherentes en esos prondsticos se muestran en el Anexo
3-2. Tal como se menciond en la presentacidn de las perspecti-
vas econdmicas en el Capftule 2, las tasas de crecimiento tien-
den a disminuir en los afios futuros.

En los cuadros citados anteriormente, se ve que alrededor
del 60% de la poblaci6én del pafs estd concentrado en la Regién
Central (Valle). De ese porcentaje, aproximadamente la mitad (o
el 30% de la poblacifn total) reside en la Subregifn de San José,
que abarca las zonas 1 a 5. La porcién de la poblacifn del pafs
que vive en la zona 1, que camprende la mavor parte del drea urbana
alrededor de la ciudad de San José, alcanzé al 24% en 1980, pero
disminuird al 22% en el afo 2000.

36302 PronfBstico de Ingreso

Bl pronfstico de la poblacifn a nivel de zona se usd como
base para la estimaci6n del consumo, en las diferentes zonas, de
la mayorfa de los productos esenciales que se incluyeron en el
andlisis de la demanda de transporte. 8Sin embargo, para el pro-
néstico del conéumo de ciertos preoductos no esenciales, se re-
quirid una base que reflejara no splamente la magnitud de la po-
blacifén, sino también su poder adquisitivo. Para tal propésito,
ce utilizé una aproximacién del ingreso para cada zona. Esa.va-
riable se aprovech6 también en la generacién de los viajes de
pasajeros.
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Debido a la falta de informacifén oficial acerca de la dis-
tribucién geogrdfica del ingresa y del PIB del pais, hubo gque de-
sarrollar un procedimiento analfticoc para la estimacifn del in-
greso a nivel de zona. Partiendo ‘de estimaciones para 1973 de
la contribucién promedio per c&pita de los sectores agricola y
no agrfcola, a nivel nacicnal, vy de la poblacién econdmicamente
activa, por sector y por zona, se obtuvo una aproximracién del in-
greso a nivel de zona para ese afio, lo que permitif calcular tam-
bién un ingreso per cdpita,-dividiendo el ingreso entre la pobla-
cidn total de cada zona. Con base en esa estimacién del ingreso
per cépita para el afio 1973, se pronostic6 el ingresc per cédpita
para cada zona en los afios futuros, utilizande la tasa implfcita
de crecimiento per cépita derivada del prondstico del ingreso na-
cional (proporcionado por OTFIPLAN). El crecimiento del ingreso
anual de 1973 a 1980 fue del 3,12 y de 1980 a 2000, del 2,7%.

El pronéstico del ingreso total de cada zona se obtuvo después,
multiplicando la estimaci6n correspondiente del ingreso per capita
por el pronéstico de la poblacién de la zona en cada afo. Esos
resultados a nivel de zona se ajustaron para gue su suma no exce-
diera al pronfstico del ingreso a nivel nacional.

Aun cuando la metedologfa que se usd para estimar ol in-
greso a nivel de zona no es muy precisa, permitié contar con una
aproximacifn razonable de esa variable que muestra las diferen-
cias relativas entre las zonas y toma en cuenta la mayor produc-
tividad de la mano de obra en la industria, en comparacifn con
la de la agricultura. L1 Anexoc 3-3 presenta el prondstico de
la distribuci6n del ingreseo nacicnal entre las diferentes zonas. Un
resuren a nivel regicnal de esa variable & presenta en el Cuadro 3-5. EL
pronfstico del ingreso per cipita de cada zona se muestra en el Anexo 3-4;
el resuren regional de ese filtimo pronfstico se encuentra en el Cuadro 3-6.

De acuerdo con lés cdleulos presentados en estog Tltimos
cuadros, la Regifn Central (Valle) dio origen al 70% del ingreso
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COSTA RICA:

(Millones de Colones de 1976)

CUADRO 3-5

PRONOSTICO DEL INGRESO POR REGION

Regidn i 1973~ 1575 1977 1978 1980 1985 1980 19595 2000
Central (Valle) 12 589 13 872 15 357 16 143 17 B37 22 2I0 28 034 35 202 44 241
Central (Pacffico) 942 1 013 1 083 1 127 1210 I 513 1 895 2 374 2 984
Chorotega- 1 522 1 640 1 769 1 838 1.983 2 461 3 066 3 B34 4 822
Brunca 1187 1.332 1 496 1 585 1 780 2 333 3 068 4 050 5 382
Huetar Atléntica 1 DE7 1232 1 426 1 535 1 781 2 414 3 287 4 494 6 168

" Huetar Korte 576 63€ 705 741 82z 1 064 1 381 1 802 2 365
Total Costa Rica 17 883 19 727 21 841 22 969 25 413 32 135 40 731 51 756 65 942
1l.- Véase el Cuadro 3-1 para la composicifn de las regiones. Para reflejar mejor la

distribucifin de las actividades econfmicas del pafs, la Regifn Central, definida

en el mencicnado cuadro, se divide en doz, incluy&ndose en la Central (Pacffico)

las Subregiones Puntarenas y Quepos.

FUENTE: Estimacicnes con base en informacifn hist6rica y pronfisticos a nivel naecional
de OFIPLAN.
CUADRO 3-8
COSTA RICA: PRONOSTICO DEL INGRESQ FER CAPITA POR REGION
(Miles e Colones de 1976)

Regifn 1373 1975 3977 1978 1980 1985 1930 1985 2000
Central (Valle) 10,7 11,3 11,9 13,3 12,9 14,5 16,6 19,1 22,2
Central (Pacffico) 8,7 9,2 9,7 10,0 16,5 12,3 14,2 16,2 18,3
Chorotaga Tk 7.5 7.9 8,1 8,6 9,9 ¥1,3 13,0 14,9
Brunca 6,8 5% A T D 7.7 8,1 9,1 10,3 11.7 13,6
Huetar Atlé&ntica 8,7 92,1 9,5 9,8 10,3 1i,1 12,4 14,4 17,2
Huetar Norte 7.3 7.7 8.1 8,3 g,8 9,9 11,3 12,9 14,7
Total Costa Rica 9,6 10,0 10,6 10,5 11,5 12,9 14,7 16,8 13,4

FUENTE: Cuadros 3=3 y 3-5.



nacional en 1980, aunque esa’ partiecipacién disminuirs al 67%

en el afio 2000. La contribucién de 1la Subregifn de San José
(que abarca las zonas 1 a 5) se estima relativamente constante
en alrededor del 40% del ingreso nacicnal total. ILa porcién
correspondiente a la zona 1, que incluye la mayorfa del &rea
urbana de San José, declina del 33% en 1980 al 30% en el aifio
2000, ZEstas dGltimas cifras, vistas en combinacién con los
porcentajes correspondientes de poblacién, muestran la mayor
productividad laboral y el mayor poder adquisitivo de las Sreas
geogrdficas senaladas, en comparacién cen el resto del pafs. El
mayor ingreso per cépita de la Pegifn Central (Valle) es evi-
dente también en el Cuadro 3-6. La distribucifn de la poblacién
¥ el ingreso entre las diferentes regiones del pafs se resume
en forma grdfica en la Figura 13-4,

3.4 Produccién y Consumo

Para los prop6sitos del andlisis de la produccidn y el
consumo del pafs, se definieron 76 preductes principales, algu-
nos de los cuales consistieron de varios subproductes. Cada una
de las 76 clases de productos se fij6 de modo que abarcara ar-
tficulos con caracterfsticas serejantes de produccién, consumo,
distribucién geogrdfica y transporte, También, para facilitar
la recopilacifn y procesamiento de los datos y la actualizacién
de los pronfsticos, se asequrs que la definicifn de los produc-
tos fuera compatible con el sistema de clasificaci6n NAUCAE/
(que a su vez cs compatible con la Clasificacién Industrial). -
Una lista de los 76 productos vy los c6digos NAUCA correspon-
dientes se presenta en el Anexo 3-5. Ios productos se indican
también en el Cuadro 3-7 mis adelante.

A continuacién, se indican brevemente los procedimientos
que se sigulieron para el an&glisis de la produccién y el consumo

1.~ Nomenclatura Arancelaria Uniforme Centroamericana.
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del pafs. Una descripeién mds completa del trabajo que se rea-
liz6 y los resultados obtenidos para los diferentes productcs
se presenta por aparte en el Informe de Trabajc No. 23.5/

Como se sefialé en la introduceién al presente capftule (ver
la Figura 3-1), se realizé, para cada producto, un anilisis de
las tendencias histéSricas de su produccién y consumo nacional,
utilizando datos de una multitud de Fuentes y estableciendo
bases para el pronfSstico de la produccién y el consumo futuro.
Algunas de las variables independientes que sirvieron para este
propésito, en combinacidn con estimaciones de consumo per cépita,
rendimientos, etc., fueron la pablacidn, el ingreso, el PIB, el &rea de
tierras aptas para la produccifn agricola, .y varias otras. Se tomaron en
cuenta tanbién factores tales como las capacidades industriales, los proyec—
tos de expansidn, las polfticas gubernamentales, los planes de desartollo

agrfcola, los avances tecnolfgicos, el probable corportamiento de los merca-
" dos externos y las relaciones entre los diferentes productos. El consumo de
abonos, por ejemplo, se pronosticd de acuerds con el crecimiento
previsto en la produccién agrfcola. Después de efectuarse, los
pron8sticos fueron revisados, en muchos casos, con funcionarios
piblices o particulares gue tenfan interds o conocimientos en el
campo correspondieunte.

Los pronfsticeos a nivel nacional de la producci6n Y consumo
de los 76 productos se presentan en el Anexo 3-6. Debe notarse
que se incluyen en ese cuadro solamente la produccién y el con-
. 8umo de las 64 zonas interiores, excluyéndose las importaciones
y las expertaciones, que se describen m&s adelante. (Tomando en
cuenta el comercio exterior, se obtiene siempre que la suma de
produccifn e importacién es igual a la de consumo y exportacién

l.- Estudio de Demanda: An&lisis de Produccién y Consumo, In-

forme de Trabajo No. 23, agosto de 1981,

. _ ' 3-21



para cada producto,) El Anexo 3-7 muestra la produccién y el
consumo per cdpita para cada producto (que en algunos casos ne
es muy relevante), siempre excluyendo las impertaciones y expor-
taciones, La tasa anval promedio de crecimiento de lz produc-
cifén y consumo nacional de cada producto entre los ancs 1977 y
2000 se presenta en el Cuadro 3-7. Las diferencias entre los
crecimientos de la produccién y del consumo de la mayorfa de

los productos se deben en cada caso a la exclusién de los movi-
mientos del comercio exterior. Como se puede apreciar en el
filtimo cuadro citado, las magnitudes de las tasas de crecimiento
en su totalidad reflejan generalmente el pron6stico de un creci-
miento global moderado durante el perfcde del estudio.

El préximec paso en el andlisis fue repartir la preduccién
y el consumo nacionales entre las 64 zonas internas, aunque en
algunos casos fue preciso llevar a cabo primero el estudio a ni-
vel de zona para poder obtener los resultados a nivel nacional.
En otros casos, se efectuaron ajustes en los pronSsticos nacio-
nales como consecuencia de las investigaciones detalladas. En
esta fase del anflisis, se basaron los prondsticos en las mis-
mas variables socicecon@micas independientes gque se utilizaron
para pronosticar la produccién y consume a nivel nacional (ta-
les como poblacién, ingreso, &rea de la tiexra, etc.), pero
desacrecadas para reflejar las caracterfsticas de las diferen-
tes zonas. Se tomd en cuenta también otra informacién obtenida
de varias fuentes acerca de la distribucién geogrifica de las
actividades agrfcolas e industriales del pafs, incluyendo dos
censos de produccién agropecuaria. De mucha utilidad en ese
sentido fueron los resultados de una extensa encuesta de trans-
porte por carretera, que proporciont datos sobre los orfgenes
y destinos (o sea, los lugares de produccifn y consuio) de los

productos que se movilizan por ese medio de transporte.



CUADRO 3=7

. COSTA RICA: CRECINIENTO ANUAL FRONERIO DE LA PRODUCCTON ¥ CONSURD ENTRE 1977 ¥ 2000

(Porcentajes)

Produetao Produccién Consumo
1 Animales en pie 3,80 3,96
2 Carne vacund ¥ yorcing 3,96 3,83
2 Carne da polle y huevas 4,72 4,70
4 Pescado . 5,63 4,85
5 Lache f£luida 4,40 4,40
@ Predyctos lictoos 4,63 4,63
T  Zrigoe = 2,19
] Harima de trigo 2,19 2,19
9 Arroz en granza 2,135 2,53
10 Arroz pllado 2,52 4,46
11 Mafz 3,14 4:21
12 Frijules 2,73 232
13 Frutas y leyumbres 4,59 4,79
14 Bananos para exportacifn 2,72 =
15  Lana de az@car 3,35 3,35
16 Aztcar crude 2,18 e
17 (Utres azlcares 2,52 2,52
18 Melaza 2,50 2,90
19 Café en grano 2;26 2,26
20 Café en oro 2,27 2,18
23 Otros alimenticics 2,41 2,19
22 Cacao en grang 3,94 1,16
23 Sorgo 5,19 4,499
24 Toxta ¥ har = 2 nleaginosas 6,41 - 4,00
25 POtres insumcs para alimentos de animales 2,9% 2,97
26 Alfmentos procesades para aninples 4,00 3,93
27 ‘Bebidas gaseosas 5,39 5,39
28 Behidas alcohfblicas 4,00 3,89
25 Tabaco 2,84 2,84
30 Cueros y picles 2,95 3,62
31 Semillas y nueces oleaginosas 2,26 2,48
32 Cauecho’ natural y sintdtico o 7,98
33 Madera en trozas 4,30 4,28
34 Madera aserrada 4,22 4,21
is Pulpa v desperdicios de papel 4,006 3,74
a6 Algodbn n,ns5 2,48
a7 Otras fibras naturales 324 3,15
38 Matoeria prima para abonos 4,12 3,98
30 sateria prira para construccifn 3,71 3,00
40 Yeso y cal 5,90 5,93
41 Otros mineralces 5 5,09 L. R2
42 plantas, flores y semillas 4,54 1,66
43 Productos guimices 3,10 3,67
44 Petrfleo crude . - 4,04
45 Gasolina, canfin ¥ diesel——a depbsito 1,65 4,52
a6 Gasolina, canffn y diesel-de depdsito 4,76 4,706
47 Punker-—-a depfsito 4,70 7738
a8 Bunker-de depbsite 7,38 7,38
49 Gasolina de aviaci6n = 1,32
50 Asfalteo puro 15,53 3,00
51 Lubricantes - 6,00
52 Gas licuado 1,65 6,56
53 Aceites de oleaginosas 2,42 , , 3,10 1/
54 Alcchol para combustible 5,00 = 5,00 =
55 Abonos manufacturados 3,78 3,08
56 Llantas 7,00 5,09
57 Otros productos de caucho = 4,42
58 Papel imprenta ¥ cartfin - 3,26
59 Arifculos de papel 3,30 2,89
(3] Hilos naturales y sintfticos 3,46 3,33
61 Telas naturales y sintéticas 2,77 3,22
62 Vestuario y producteos de cuero 2,94 2,05
63 Cementa 6,40 6,35
64 Nateriales firales de construccifn 3,18 2/ 3,24
65 Envases de vidrio 7,28 = 5,03
66 Bnvases dp vetorno 5.1 5,01
67 Metsles béisicon y chatarra 17,35 4,46
68 Meotales forruses 4,15 3,60
69 Metales no ferrosos 6,408 3,48
70 Vidrios =] 6,99
TJ1 Otres artfoulos manufacturados 4,19 5,21
72 Metales manufacturados 6,55 6,00
73 Maguinaria 4,54 3,35
74  Material fervoviarin rodante = 0,97
15 Vehfoulos y vapuestos L= 4,31
76 Muebles no matdlicos S i 1,31

A partir do 1985 (se indcia produccifn en 19R0} .
A partir de 1980 (se indela produecitn en 1978) .
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La produccifn y el consumo anuales de los afios base 1977 y
1978 y en intervales de cinco afios entre 1980 y 2000 fueron es-
timados o pronosticados para cada productoe en cada zona. ILsa
gran cantidad de informacién fue procesada con los programas de
cémputo, para asegurar gue los totales anuales de produccifn e
importacién de cada producto fueran iguales a las sumas corres--
pondientes de consumo y exportacién, y para que estuviera dispo-
nible en el banco de datos para las préximas etapas del andlisis.
El gran volumen de esa informacién hace impréctica su inclusidn
en el presente informe. 8Sin embargo, en los Anexos 3-8 y 3-9
se musestran ejemplos de los datos de produccifn y consumo para
dos productos: el arroz pilado (producto 10), gue se produce y
consume casi totalmente en las zonas interiores, y el café en

oro (producto 20), que se comercializa principalmente en el
exterior,

Ademds de los informes de la produccifn y consumo por pro-
ducto, se prepararon resfimenes por zona, lo que permitid obtener
una idea de la importancia relativa de cada zona en la economfia
del pafs. Un ejemplo de ese Gltimo tipo de informe se presenta
en el Anexo 3-10, para la zona 18 (centroide Puntarenas). Se
cree que la informacién de produccidén y consumo desarrollada

en el presente estudio es (nica en el pals y que puedé ser muy Gtil

para muchos otros propdsitos, ademds de la planificacién del transporte.

3.5 Comercio Exterior

Ademds de la produccién y consumo de las zonas internas,
el estudio de demanda abarc6 el anélisis de las importaciones
"y exportaciones del pafs (las importaciones corresponden a la
produccifin y las exportaciones al consumo de las zonas exter-—
nas). Como ya se indic6 en el Capftulo 2, el comercio exterior
juega un papel  sumamente importante en la economia del pafs.

En el Sector Transporte, los productos de importacifn y expor-
taci6n constituyen la mayor parte del trdfico ferroviario y la
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totalidad de la carga que se meviliza en los puertos. En menor

grado influyen- tanbién en el transporte por carretera.

Los pronésticos de comercio extericr se hicieron tomando

en cuenta varios factores importantes, Lales como las tendencias
histéricas, las perspectivas de los mercados mundiales, las ca-
pacidades de produccifn, los planes y proyectos de.desarrolrb,
las polfticas del Gebierno para la diversificacifn y expansisn
de las ewportaciones y sustitucién de algunos productos de im-
portacidén, y las relaciones entre la produccién y la demanda
internas. Las suposiciones, los anflisis y los resultad05 del
estudio de cada producto se describen detalladamente en el n=

forme de Trabajo No. 23 antes citado.

Los principales productos de impertacidn y exportacidn y
los volimenes totales proncsticados para elles se destacan en
los Cuadros 3-8 y 3-9, respectivamente. Se incluyen en estos
cuadros aguellos productos que han dado o podrfan dar origen a
los mayores movimientos en el sistema de transporte del pafs.
Los prondGsticos a nivel nacional para tedos los productos gue
se espera participen en el comercio exterior se presentan en
el Anexo 3-11. Cabe mencionar gue algunas de las importacio-
nes podrfan verse afectadas por las filtimas medidas de auste-
ridad adoptadas por el Gobierno despu€s de la preparacién de
los pron6sticos., Un factor que podrfa afectar las exportacio-
nes, especialmente a corte plazo, es la inestabilidad econé-
mica en los mercados de los otros pafses de Centroamérica.

En la asignacifin de los movimientos de importacifn y ex-
portacifén a los diferentes centroides eauterncs, se tomaron en
cuenta los patrones de intercambic histfricos, asf como las
perspectivas previsibles a largo plazo. Sin enbargo, como ya
se menciond, el comercio exterior siempre estard sujeto a rluc-

tvaciones en los pracios y a cambios en los otros factores que
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CUADRO 3-8

COSTA RICA: "PRONOSTICO DE LAS PRINCIPALLS IMPORTACICNES
(Miles de Toneladas)

Producto 1978l/ 1980 1985 1990 1995 2000
Petrbleo crudo 423 490 684 969 969 969
Casolina, diesel, canfin 387 416 438 477 722 1035
Bunker - - - = 139 325
Hierro y acerog/ 165 180 222 260 304 355
Materia prima para abonos 169 183 209 238 272 312
Papel imprenta y cartfn 126 135 180 213 232 254
Productos qufmicos 124 152 165 191 221 256
Trigo 96 141 114 127 141 155
Toog, amwm slijen g oine. 4y 50 87 120 132 149
Otros alimenticios 36 55 67 83 103 128
Industriales>’ 210 221 250 302 368 448
Otros 255 261 276 338 413 502

Total 2024 2244 2692 3318 4016 4888

1.~ Las cifras de 1978 son reales, Las de 1980 en adelante son
estimadas o pronosticadas.

2.~ Incluye metales bédsicos y metales ferrosos (productos 67
68). ; -
3.- Incluye llantas y otros productos d= caucho, articulos de

papel, hilos, telas, vestuario, envases de vidrio, vidrios,
metales manufacturados, maguinaria, vehiculos y otros ar-
ticulos manufacturades (productos 56, 57, 59-62, 65 y 70-
76 del Znexo 3-5).



CUADRO 3-9

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LAS PRINCIPALES EXFPORTACIONES

(lliles de Toneladas)

Producto lQTBl/ 1980 1985 1990 1995 2000

Banano 97 1032 1402 1638 1727 1815

Sbonos manufactuvadoss! @3 - 122 132 143 155 168

Cemento >/ - 100 126 223 74 -
Café en oro 86 77 84 93 103 114
Azficar 74 75 78 87 98 i a1
Otros alimenticiocs 27 41 57 75 102 139
Carne 35 38 42 47 63 83
tndustrialest! 99 133 181 227 263 300
Otros 101 75 66 77 91 103
Total 5/ 1497 1693 2168 2610 2676 2834
1.- Las cifras de 1978 son reales. Las de 1980 en adelante son

2.=
=

estimadas o pronosticadas.
Elaborados de materia prima importada, -

Suponiendo una expansién de la capacidad de'éementos-del
Pacffico de 400 000 a 800 000 toneladas por afio entre 1985
y 1990. ) '

Incluye productos qufmicos, . llantas, artfculos de papel,
hilos, telas, vestuario, envases de vidrio, metales, mar
quinaria y otros artfculos manufacturados (productos 43,
56, 59-62, 65, 68-73 y 76 del Anexo 3-5).

Después de elaborar el pronSstico de demanda, se tuveo cono-
cimiento de un proyecto a gran escala para la produccién

de pina para exportacifn en la zona de Buenos Aires,

Las exportaciones anuales llegarfzii-a 125 000 toneladas en
1985 y se mantendrfan en ese nivel en a%os posteriores,
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determinan los punteos de origen y destino de las compras y las
ventas, de modo que podrfan haber algunas variaciones en esos
patrones en el futuro. Los Cuadros 3-10 y 3-11 resumen los pro-
nésticos de importacién y exportacién, respectivamente, :por
punto de entrada y salida del pais, mientras que los Anexos

3-12 a 3-18 indican los volGmenes pronosticados para cada pro-
ducto en cada uno de los siete centroides externos.

3.6 Pron6stico de Movimientos de Carga

El préximo paso en el pronéstico de la demanda de trans-=
porte de carga, despufs de determinar la produccién y consumo
totales de cada producto en cada zona, fue el de estimar la
produccifn y consumo netos, tomando en cuenta los efectos del
comercio interno dentro de las zonas.

En general, se supuso que la produccién de una zona inte-
rior servirfia primero para satisfacer las necesidades de con-
sumo de la zona, antes de trasladarse fuera de la zona. Bajo
esa suposicién general, se calcul6, para cada caso en que re- -
gfa, la produccién neta (cuando la produccifn era mayor que el
consumo) o el censumo neto (cuando el consumo excedfa la pro-
ducci6n) de cada producto en cada zona. Sin embargo, debido al
funcionamiento real.de los mercados y a la heterogeneidad de
algunos de ios productos, esa situacifén ideal no siempre se
obtiene en la préctica. Por ejemplo, un productor de café
puede trasladar su produccién a un beneficio en otra zona en
- vez de venderla en la zona de su finca, debido a relacicnes con
beneficiadores o a diferencias de precios. Para tomar en cuenta
. ese fenémeno, se identificaron los casos (producto y zona) en
gue suele ocurrir y se estimé, para cada uno de ellos, el por-
centaje del consumo del producto que se produce en la zona
(siempre que fuera menor del 100% y siempre que la produccién
estuviera disponible), lo que permitié calcular la produccién
neta (excedente) y el consumo neto (d€ficit) del producto en
la zona. .
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g CUADRO 3-10

COSTA RICA: RESUMEN DEL PRONOSTICO DE IMPORTACIONES POR CENTROIDE EXTERNO
: (Miles de Toneladas)

Centroide Externo : 1978% 1980 1985 1990 1995 2000
Frontera Norts 244 240 284 354 408 472
Frontera Sur ) 4s 52 30 37 is 53
Puerto Limsn-Mofn 1117 1350 1653 2085 2584 3226
Puerto Caldera-Puntarenas & 557 543 664 777 911 1066
Puerto Punta Morales - - - - = -
Puerto Golfito 47 45 45 46 47 47
Aeropuerto Juan Santamarfa 14 14 1E. 19 21 24
Total 2024 2244 2692 3318 4016 4888

1.~ Las cifras de 1978 son reales. Las de 1980 en adelante son estimadas o pronosticadas.

2.~ Ee incluye la materia prima de FERTICA.

CUADRO 3-11

COSTA RICA: RESUMEN DEL PRONOSTICO DE EXPORTACIONES POR CENTROIDE EXTERNO
(Miles de Toneladas)

Centroide Externo J,Q'?ﬁy 1980 1985 1990 1985 2000
Frontera Norte 157 171 211 252 285 318
Frontera Sur 39 69 121 178 187 185
Puerto Limén-Mofin 842 879 1201 1417 1554 1700

w Puerto Caldera-Puntarenas 2/ 91 212 269 184 259 215

o .

Y Puerto Punta Morales 74 75 78 87 98 112
Puerto Golfito ¥ 289 282 282 204 284 284
Aeropuerto Juan Santamarfa 5 5 6 8 9 10
Total 1497 1693 2168 2610 2676 2834

l.- Las cifras de 1978 son reales. Las de 1980 en adelante son estimadas o pronosticadas.
2.- Se incluye el cemento de Cementos del Pacffico Yy los abonos manufacturades de FERTICA.

3.~ Mo se incluye la exportacién de 125 000 toneladas de pifia en 1985 vy afios posteriores
(ver la nota 5 del Cuadro 3-9).
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Los excedentes y los déficit dan origen a los movimientos
de los preoductos entre las diferentes zonas del pafs. Para fa-
cilitar los célculos de las matrices de viaje, se redujeron los
76 productos a 50 grupos, combinando aguellos preductos que te-
nfan patrones de movimiento (de acuerdo con sus zonas de exce-
dente y déficit) y caracterfsticas de transporte semejantes.

La composicién de los 50 grupos se muestra en el Cuadro 3-12.
Se sumaron los excedentes v déficit de los diferentes produc-
tos para obtener la produccién neta y el consumo neto del
grupo correspondiente. Esos dates se ilustran en los Anexos
3-19 y 3-20, para los productos arroz pilado y café en oro,
respectivamente, cada unc de los cuales constituye un grupo
aparte.

ILos saldos netos de produccién. y consumo de los 50 grupos
de productos en cada afio sirvieron de base para la distribucién
de los viajes, o sea, para la determinacién de los movimientos
anuales de carga entre las zonas. En algunos casos, los gru-
pos se caracterizan por patrones de movimiento sencillos., El
trigo, por ejemplo,‘se traslada de una sola zona de origen a un
solo destino. FEl azidicar crudo se origina en varias zonas de
produccién pero termina solamente en el centroide ‘externo de
Punta Morales. En esos y otros casos similares, los prondsti-
cos de los movimientos entre las diferentes zonas se especifi-
caron directamente, sin necesidad de recurrir a técnicas analf-
ticas especiales.

) Para los grupos de productos con miltiples orfgenes y
destinos, se efectud la distribucién de viajes por medio de

dos modelos matemdticos disefiados especfficamente para ese pro-
pésito- el modelo de gravedad y el de oportunidades intervi-
nientes. Para cada grupo, durante el proceso de calibracign,

se selecciond el modelo gue mejor reprodujo los movimientos

_observados del afio base (1978) y se fijaron los coeficientes

y parfimetros correspondientes. En ambeos casos, después de
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CUADRO 3-12

ACRUPACION DE LOS PRODUCTOS PARA LOS CALCULOS
DE LAS MATRICES DE VIAJE

Grupo Producto Descripedidn
X 1 Animales en pie
2 2,4 Carne vacuna y porcina; Pescado
3 313 Carne de pollo y hueveos; Frutas y legumbres
4 5,31 Leche fluida; Semillas v nueces oleaginosas

53,65 Aceites de oleaginosas; Envases de vidrio

5 6,21 Productos l&cteos; Otros alimenticios
6 9 Arroz en granza
7 10 Arroz pilado
8 11,12 Mafz; Frijoles
8 15 Cana de azﬁcarL
10 17,18 Otros azficares; Melaza
11 19 Café en grano
12 20 Café en oro
13 23,24 Sorgo; Tortas y harinas de oleaginosas
25 Otros insumos para alimentos de animales
14 26 Alimentos procesados para animales
15 27,28 Bebidas gaseosas; Bebidas alcohflicas
16 33 Madera en trozas
17 34,64 Madera aserrada; lMateriales finales de construccifn
18 36,37 Algodén; Otras fibras naturales
19 39 Materia prima para construccidn
20 43,56 Productos quimicos; Llantas
| 57,62 Otres productos de caucho; Vestuarin v productos de cuero
B 71,72  Otros artfculos manufacturados; JMetales manufacturados

R ¥ Maquinaria; Muebles no metdlicos
21 46 Gasolina, canffn, diesel (de dep6sito) -
22 51,52 Lubricantes; Gas licuado

23 55 hbonos manufacturados
24 59 Artfculos de papel
25 60,61 Hilos naturales y sintéticos; Telas naturales y sintéticas
26 63 Cemento%/
27 68,69 Metales ferrosos; Metales no ferrosos
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CUADRO 3-12 (CONCLUSION)

Grupo Producto

Pepaetripgeddn

28

70,75

Vidrios; Vehiculos y repuestos

Grupos con Movimientos Sencillosi/

29
30
31
32
33
34
35
36

37
38

39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50

7

8
14
16
22
29
30
32
35
38
40
41
42
44
45

47,48

49
50
54
58
67
74

Trigo

Harina de trigo

Bananos para exportacién
Azficar crudo

Cacao en grano

Tabaco

Cueros y pieles

Cauchc natural y sintético
Pulpa y desperdicios de papel
Materia prima para abonos
Yeso y cal

Otros minerales

Plantas, flores y semillas
Petr6leo crudo

Gasolina, canffn, diesel (a dep6sito)

Bunker a depfsito; Bunker de depdsito

Gasolina de aviacidn
Asfalto puro

Alcohol para combustible
Papel de imprenta y cartén
Metales bdsicos y chatarra

Material ferroviario rodante

1l.-Las matrices de viaje se especificaron manualmente, sin necesi-

dad de recurrir a los modelos analfticos para la distribucidén
de viajes.
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efectuar los célcules de los movimientos entre las zonas, se
utilizaron aproximaciones sucesivas del estilo Furness para
asegurar que las sumas de los movimientos a y desde cada zona

se aproximaran a los totales de censumo y produccién en la zona.

Para proporcionar los costos de transporte entre las dife-
rentes zonas cue ambos modelos requieren, se calcularon los
costos por carretera, tomando en cuenta los tipos de camién
usados en el transporte de cada producte en cada grupo y los
factores promedio de aprovechamiento de esos vehfculos. Supo-
niendo una relacién volumen/capacidad del 20% en cada tramo de
la red de carreteras, se obtuvieron los costos de viaje entre
cada par de centroides para cada tipo.de camién, lo que per-—
miti6 calcular un costo promedio por tonelada para cada grupo
entre cada zona de origen y destino. Se us6, para este propé-
sito, la red que existird despufs de terminar todos los proyec-
tos actualmente en construccién o adjudicados.

Algunos de los productos se distribuyen en dos etapas,
pasando primero por una zona intermedia de almacenamiento o
consolidacién antes de ser redistribuideos a las zonas de des-
tine final. Ese fenfmeno fue reflejado en los pronésticos de
un grupo, cuando fue necesario, por medio de la especificacién
de la zona de almacenamiento intermedio (generalmente San José)
y el procentaje de los excedentes que debfan pasar por esa zona,
Se ajustaron los saldos netos de produccifn y consumo en forma
correspondiente antes de aplicar el modelo de distribucién, y
se aqregafon después los movimientos hacia la zona intermedia
a la matriz de viaje obtenida con el modelo.

Para ilustrar la distribucidn de los viajes, se presentan
en los Anexos 3-21 y 3-22 las matrices de viaje de los grupos
Qe arroz pilado y café en oro, respectivamente, para el afio



1985. En el segundo de los casos, se tomf en cuenta el alma-—
cenamiento intermedio del 90% de la produccién de las otras zo-
nas en la zena 1 (San Jos&), antes de la distribucifn a los des-

tines finales (principalmente a los puertos para exportaci&n).

Como resultado de todo el proceso antes descrito, se ob-
tuvieron matrices de viaje (en toneladas) para cada uno de los
50 grupos de productos en cada uno de los afos 1978, 1980, 1985,
1990, 1995 y 2000. Las estimaciones de los afios 1978 y 1980 se
usaron en la calibracién de los modelos, mientras cque las de
1985 a 2000 se aprovecharon en los anflisis de los proyectos
de inversién que se requerirfan para proporcionar una capaci-
dad de transporte adecuada en el pafs.

Un resumen de los pronésticos del movimiento de carga se
presenta en los Anexos 3-23 a 3-24 v en los Cuadros 3-13 a 3-16. Fn el
primero de los anexos, se indica el tonelaje total transportado
para cada uno de los 50 grupos de preductos, en cada uno de los
tres principales afios de anflisis (1985, 1990 y 1995). El Anexo
3-24 muestra para cada zona el tonelaje total (de todos los gru-
pos) que tendrfa su origen y su destino en la zona, para cada
uno de los tres afos antes mencionados. Esta misma informacién,
resumida a nivel de regifn, se presenta en el Cuadro 3-13. Fi-
nalmente, y también para los afios 1985, 1990 y 1995, los Cua-
dros 3-14 a 3-16, respectivamente, presentan matrices de viaje
con los tonelajes totales que se movilizarfan, por todos los medios de trans-
parte, entre las seis regiones y entre ésas regiones y ;os siete
centroides externos. Debe recordarse que esos datos incluyen

~la carga que se movilizarfa entre las 71 zonas en que se divi-
di6 el pafs, pero no incluyen los movimientos locales dentro
de esas zonas.

Anticipando la separacién modal que se presenta mis adelante en el
Capftulo 5, y utilizando, para el transporte por carretera, las distancias
entre centroides por la red que existird en 1985, cuando terminen los proyectos
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CUADRO 3-13

COSTA RICA: PRONOSTICO DE TOHELAJES DE CARGA CON ORIGEN Y DESTINO EN LAS
DIFERENTES REGIONES IHTEI_{NAS Y CENTROIDES EXTERNOS
(Miles de Toneladas)

Regifn o Centroide Externo 1985 19990 1993
Origen Destino Opiaan Destino Origen Destino
Central (Valle) 6 306 8 368 7 607 10 354 B 900 12 264
Central (Pacffico) 669 738 796 903 920 | 1 057
Chorotega’ 1 030 684 1 629 283 I 750 _ 1 010
Brunca 749 556 834 694 927 824
Huetar Atlintica 2 191 1 283 2 811 1 738 2 991 1877
Huetar Morte 4393 333 599 412 699 495
Frontera Terrestre Norte 284 211 354 252 408 285
Frontera Terrestre Sur 30 121 37 178 45 187
Puerto Limén/Mofn 1 653 1 201 2 0B5 1 417 2 584 1 554
Puerto Caldera 664 269 77 384 911 259
Puerto Punta Morales 0 78 [} 87 0 98
Puerto Golfito 45 282 46 284 47 284
hercpuerto Juan Santamarfa 16 [ 19 8 21 - 9
Total—l-/ 14 130 14 130 17 594 17 594 20 203 20 203

1.- Aproximadamente el 25% del total de cada afic se debe al movimiento de solamente cuatro
grupos: petrdleo crudo (grupe 42); gasohol, diesel, canffn, etc. a depfsito (grupo 43);
burker a y de depSsito (grupo 44) y bananos para exportacién (grupo 31). ILos tonelajes de
origen y destino de esos grupos se indican a continuacién:

1985 199% 1995

Qrigen Destina Origen Destino Origen Destino
Petrfleo Crudo; Casohol, N
Diesel y Canffin a Dep6sito;
Ainker:
Central (Valle) 311 1 181 458 1 570 599 2 053
Central (Pacffico) 0 90 0 114 0 142
Chorotega 0 51 0 929 0 103
Huetar Atléntica 582 685 858 971 248 971
fuerto Limén 1114 0 1 438 4 1 822 9
Total = 2 007 2 007 .2 754 2 754 3 269 3.269
Bananc de ﬁxportaciﬁn:
Brunca 280 ] 280 0 280 T
Huetar Atlédntica 1 122 0 1 357 0 1 447 0
Frontera Terrestre Sur 0 92 o 142 0 144
Puerto Limén 0 1 030 0 1 215 0 1 303
Puerto Golfito a 280 0 280 0 280
Total 1 402 1 402 1 637 1 637 1727 1727

Los productos de petrSleo tienen origen en la Regifn Central (Valle) debido a la existencia
de depSsitos donde se almacenan les productos y se cambian de medio de transporte. Fn el
caso del bunker, por ejemplo, en que se han combinado los movimientos a y de dep@sitoc en
una sola matriz (un solo grupo), eso da origen a dos movimien(:os, uno con origen en el lugar
del depésito. 3
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CUADPO 3-14

COSTA RICA: PRONOCS1ICO DEL MOVIMIENTO DE CARGA ENTRE LAS
REGIONES Y ENTRE REGIONES Y CENTROLDHES EXTERNGS
1985
(Miles de Toneladas de Todos los Grupos de Productos)

ENTRE REGIONES

Destino "
Central Central Huetar Huetar
" {(valle) (Pacffico)  ChOrotega  Brunca  aiicoiioo Norte
rigen
Central (Valle) 4705,9% 242,0 264,6 283,6 300,2 150,0
Central (Pacfficao) 268,4 96,1 87,5 24,9 14,1 9,9
Cherotega 434,0 92,8 226,7 50,2 5,6 33,4
Brunca 307,7 23,0 8,5 109,3 5,2 2,7
Huetar Atléntica 885,6 14,6 641 4,9 118,2 13,3
Huetar Norte 284,5 38,6 24,0 2,9 17,6 114,0
IMPORTACIONES
R Central Central ChOrOthﬂ Brunca Huetar Huetar
/ (Valle) (PacIfico) TEy : Atldntica Norte
Origen
Frontera Norte 228,9 4,3 41,7 4,3 2.1 2,1
Frontera Sur 21,6 0,1 0,2 8% 0,2 0,1
Puerto Limén/Mofn 803,0 6,2 B 16,9 814,8 4,3
Puerto Caldera g 409,0 2393 15,7 10,6 4,9 4,3
Puerto Golfito 5,0 0,1 - 39,9 - -
Aeropuerto Santamarfa 14,5 0,2 Q0,4 0,4 U,4 0,1
. EXPORTACTONES
PRSEIN0 “prontera  Frontera Eﬁgﬁ? Puarte Pgi;;g Puerto Aeropuerto
gEfgen Norte Sur Vofn Caldera Mornles Golfito  Santamarfa
Central (Valle) 139,5 21,7 127,48 58,0 8,0 0,3 5
Central (Pacffico) 46,4 3,6 15,8 80,5 22,2 - n
Chorotega 7,8 0,3 6,0 128,97 44,5 = ,
Brunca Y 3,5 2,5 4,1 0,1 " 282,12 g,
Huetar Atléntica 8,7 92,8 1045 ,4 1,2 - . — 0,
Huetar Norte 4,9 0,4 2,0 0,2 - 3,3 - .
1.~ Incluye el cemento de la planta de Cementos del Pacffico (126 000 toneladas).

2.- No incluye un proyecto para la exportacién anual de 125 000 toneladas de pifia (ver
nota del Cuadro 3-9). '
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COSTA RICA:

REGIONES Y ENTRE REGIONES Y CENTROIDES EXTERNOS

CUADRO 3-15

PRONOSTICO DEL MOVIMIENTO DE

1990

CARGA ENTRE LAS

(Miles de Toneladas de Todos los Grupos de Productos)

ENTRE REGIONES

Destino

Central Central Huetar Huetar
Ori (Valle) (Pacffico) Clickataga Rrunhca Atléntica . Norte
rigen
Central (Valle) 5576,7 293,0 352,2 364,5 403,8% 187,9
Central (Pacffico) 309,4 134,4 107,3 30,4 17,5 10,6
Chorotega 808,2 120,4 282,3 712 7,0 46,2
Brunca 360,9 27,4 9 130,7 6,5 3,4
Huetar Atldntica 1227,6 16,7 747 6,3 143,4 16,3
Huetar Norte 345,8 48,0 30,3 gy 23,3 135;1
IMPORTACIONES
Besting Central Central Chorotega Brunca Huetar Huetar
it (Valle) (Pacffico) eagR - Atléntica Norte
rigen
Frontera Morte 274,3 4,9 64,2 5,1 3,3 2,5
Frontera Sur 26,1 [ [P 0,2 10,2 0,3 0.1
Puerto Limén/Mofn 918,0 7.0 9,5 19,3 1126,7 4,8
Puerto Caldera 484,0 250,5 19,2 12,6 5,9 5,1
Puerto Colfito 5,4 0,1 - 40,0 = -
Aercpuerto Santamarfa 17,0 9,2 0,4 9,5 Q9,5 0,1
EXPQRTACIONES
DEfg D Prontera ?rontera Fuerio Puerto Suarty Puerto Aeropuerto
Norte Sur Limén/ Caldera Punta Golfito Santamarfa
Origen . Mofn Morales
Central (Valle) 169,5 26,0 151,7 66,8 8,0 0,3 6,2
Central (Pacifico) 48,6 3,9 18,8 59,3 25,0 - 0,s
 Chorotega 9,3 0,3 6,8 226,2%. 50,5 - 0,2
Brunca 4,1 2,8 4,7 0,1 = 283,3% 1
Huetar Atldntica 14,1 144,2 1233,0 1,6 - - 4
Huetar Norte 6,1 0,6 2.1 0,2 4,0 & ,5

nota del Cuadro 3-9).

Incluye el cemento de la planta de Cementos del Pacffico (223 000 toneladas).

No incluye un proyecto para la exportacifn anual de 125 000 toneladas de pifa (ver
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COSTA RICA:

CUADRC 3-16

1995

PRONOSTICO DEL MOVIMIENTO DE CARGA ENTRE LAS
REGICNES ¥ ENTRE REGIONES Y CENTROIDES EXTRRNOS

(Miles de Toneladas de Todos los Grupos de Productos)

ENTRE REGIONES

Dastino
Central Central Huetar Huetar
;-T—mﬁhﬁ_q,hEEE‘h‘“‘ (Valle) (Pacffica) Chorotega Brunca AtlSntica: Norte
rigen
Central (valle) 6457 ,4 356,7 406,3 442,7 498,7 228.,4
Central (Pacffico) 57,7 152,1 130,8 36,0 22,1 12,6
Chorotega 996,7 139;3 314,9 82,1 8,8 8d,1
Brunca 417,9 32,6 s s . ) 156,3 7.8 4,0
Huertar Atlantico 1287,3 19,8 9.5 8,2 157,9 19,9
Huetar Norte 357,9 54,5 35,3 3,6 28,5 162,6
IMPORTACIONES
Destino
Central Central Huetar Huetar
. (valle) (Pact fico) Sherotega  BEENCE  aeqiguiNes  Nowte
Origen
Frontera Norte 323,0 5,5 66,7 6,3 3,7 v
Frontera Sur 32,7 0,2 0,3 11,6 0,4 4
Puerto Limén/Mofn 1395,% 8,2 11,1 22,0 1141,6 "
Fuerto Caldera 572,0 287.,3 23,1 14,9 7.2 *
Puerte Golfite 6,2 (%5 2 - 40,1 -
Asropuerto Santamarfa 19,4 0,3 0,5 9,5 0,6 0,1
EXPORTACIONES
Pestino Frontera Frontera iggg:g Fuerto Pgﬁﬁtg Puerto herppuetto
origen Norte Sur Mofn Caldera . Jes Colfite  Santamarfa
Céntral (Valle) 196,1 3952 188,7 79,0 8,0 0,3 6,7
Central (Pacffico) 51,4 4,7 24,6 99,6 27,8 - 0,6
Chorotega 10,7 0,5 9,1 78,2Y 56,6 o) 0,2
Brunca 4,4 3,2 5,4 0,2 = 233,73/ 0,1
Huetar Atldntica 15,5 146,2 1324,3 1,9 - - 0,5
Huetar Norte 6,6 Q,7 243 0,2 6,0 - 0,7

-l
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Incluye el cemento de la planta de Cementos del Pacffico (74 000 toneladas) .

No incluye un proyecto para la exportacién anual de 125 000 toneladas de pifia (ver
nota del Cuadro 3-9}).



actualmente en ejecucitn (formando la "red bisica" que se dese
cribe en el Capifitulo 6), el transporte de los volfimenes de carga
indicados en los pronésticos producirfa las toneladas-kilSmetro
de movimiento gue se sefalan a continuacién:

AR Toneladas Toneladas-Kilémetro Distancia Promedio
Totales (Miles) Totales (Millones) de Transporte (km)
1985 14 130 1304 92
. 1990 17 594 1 637 93
1995 20 203 1 945 96

Los Cuadros 3-13 a 3-16 antes citados indican el papel im-
portante que juega la Regifén Central (Valle) en la generacién
y atraccién de los movimientos de carga. En cada uno de los
tres afios de andlisis, aproximadamente el 45% del tonelaje mo-
vilizado tendrfa su origen en esa reqgifn y el 60% tendrfa allf
su destino. Alrededor del 33% del tonelaje total se transpor-
tarfa entre las zonas que componen la Regifn Central (Valle).

En cada alio, como se indica en el Cuadro 3-13, el 25% del
tonelaje total se debe a s6lo cuatro grupos de productos que
tienen caracterfsticas de transporte muy especiales: petréleo
crudo (grupo 42); gaschol, diesel, canfin, etc. a dep&sito
(grupo 43); bunker a y desde depdsito (grupo 44) y bananos de
exportacién (grupo 31). Otros dos grupos gue centribuyen con
el 15% del tonelaje total son materia prima para construccidn
(grupo 19) y cemento (grupo 26). '

3.7 Pronéstico de Movimientos de Pasajeros

En contraste con la metodologfa utilizada para pronosticar
los movimientos de carga, los prondsticos de los viajes de pa-
sajeros se efectuaron en un solo paso, por medio de modelos
de gravedad. Se usaron modelos de la siquiente forma general
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bPara estimar los viajes totales (por todcs los medios de trans-
porte) entre las zonas:

Vig = a(Pin)b{Yin)c(yiijd(Cij)ezij
en donde:

Vij = nfmero de viajes diarios de zona i a =zona 3j

P, = poblaci6n de la zona i

Yi = 1ingreso de la zona i

Yy = ingreso per cédpita de la zona i

Cij = costo de un viajg (incluyendo el valor del tiempo)
entre las zonas i y j

Zij = fgctor de ajuste para tqmar en cuenta efectos espe-
ciales entre zonas i y j

a,b,c,d,e = parémetros.

Los coeficientes a,b,c,d, v e, vy los factores de ajuste
Zij (cuando fueron necesarios), se determinaron durante un ex-—
tenso proceso de calibraci6n en que sus valores fueron fijados
de modo que las ecuaciones reflejaran fielmente los viajes del
afio base de 1978. En ciertos casos se especificaron también
factores de atraccifn para ajustar la pchlacién o el inoreso
de una zona. '

Durante el proceso de calibracifn se definieron cinco mo-
delos diferentes para tomar en cuenta los patrones de viaje en
el pafs:

- viajes entre las cinco zonas de la Subreqifn de San José
Yy las demds zonas;

- Viajes entre las zonas de Alajuela, Heredia Y Cartago y
las demds zonas (excepto las de 1la subregién de San José&);
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- wviajes con su origen y destino al ceste de la Subregidén
de San Jos€ (sin incluir Alajuela y Heredia) ;

- wviajes con su origen y destino al este de la Subregién
de San José (sin incluir Cartago); y

- wviajes que atraviesan la Subregién de San José (excluyendo
los viajes con extremos en Alajuela, Eeredia y Cartago).

Los viajes a las zonas externas (Centroamérica, Panami,
'Aeropuerto Juan Santamarfa y Puerto de Caldera) se pronostica-
ron manualmente, tomando en cuenta las tasas de crecimiento
previstas en cada caso.

Para cada mecdelo, se fijaron los valores de los parémetros
por medio de una comparacién de los viajes calculados con los ob-
servados en las encuestas de origen y destino. No se usaron
restricciones en el nGmero de viajes que debfan originarse o
terminarse en cada zona. Como variable independiente, se usé en algunos
casos solamente la poblacifn, en otro solarente el ingreso, o una carbina-
cifn de poblacién e ingreso per cépita. Ios costos de viaje entre las zo-
nas se determinaron de acuerdo con los costos del transporte por carretera,
baséndose en las rutas de costo minimo entre los diferentes pares de zonas.
Ios factores de ajuste Zij y de la poblacifn o ingreso de las zonas
fuercn determinados durante la asignacién de los viajes a rutas
especificas en la red, en que se tomé en cuenta el uso de los
diferentes medios de transporte y se compararocn los viajes asig-
nados a la red con los recuentos de tr&nsito.

Para el pronéstico de los viajes de pasajeros correspon-
diente a los afios 1985 a 2000, se usaron los costos de la red
de carreteras que existird cuando se terminen todos los proyec-
tos actualmente en construccién o adjudicados. Se definieron
dos alternativas para el crecimiento de los viajes a través del
tiempo, como se muestra a continuacidn:
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Tasa Promedio Anual de Crecimiento (%)

Perfodo

Moderada Alta
1978-1980 (Real) 1,5 ‘1,5
1981-1985 4,0 =
1986-1990 4,0 5,5
1991-1995 4,5 ¢
1995-2000 5,0 6,0

De acuerdo con las perspectivas econémicas del pafs que se pre-
sentaron con el Capftulo 2, se eligié el patrén de crecimiento

mederado como el mds probable.

El primer pardmetro de la ecuapidn de los modelos de gra-
vedad (a) se £ij6 en cada modelo para cada afioc a fin de lograr

la tasa promedio de crecimiento correspondiente.

Las matrices de viajes entre zonas obtenidas del proceso
antes descrito se usaron en la evaluacién de los proyectos de
inversién, después de repartir los pasajeros entre los diferen-
tes medios de transporte (el procedimiento para la separacién
modal se explica en el Capftulo 5). En los Cuadros 3-17 a =19
se resumen los pronfsticos de los viajes de cada afio a nivel de
ragidni En esos cuadros, se puede apreciar fécilmente la impor-
tancia relativa de la Regibn Central (Valle) en la generacién
de viajes de pasajeros. M&s del 80% de los viajes tendrfan su
origen en esa regifn (y la misma proporcién también terminarfa
ailI). Los viajes dentro de la Regién Central (Valle) 1llega-
rfan en cada afio al 75% del total de los viajes de pasajeros.
Debe recordarse gue los dltimos cuadros citados se refieren so-
lamente a los viajes entre las 71 zonas que se definieron para
el andlisis del sistema de transporte del pafs; . no se incluyen
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CUADRO 3-17

COSTA RICA: PRONOSTICO DE VIAJES PROMEDIO DIARIO DE PASAJEROS ENTRE REGIONES

1985

T ol ik, emeen mona inm, BRI RS PERT m
Central (Valle) 230 055 6 280 3675 1518 4 709 2 618 241 287 243 383
Central (Pacffico) 6 280 5 546 855 217 136 287 - = 13 221
Chorotega 3675 855 11 138 254 231 525 22 4 16 704
Bnmca 1518 217 254 5 408 226 125 2 41 7 791
z Buetar Atléntica 4 709 136 231 226 8077 117 - - 13 496
N Huetar Norte 2 618 287 525 125 117 2 516 - - 6 188
Frontera Norte o241 - 2 2 = = = = s
Frontera Sur 287 - 4 41 - - - - 332
Total 249 383 13 321 16 704 7 791 13 496 6 188 265 332 307 4€0

CUADRO 3—-18
COSTA RICA.= PRONOSTICO DE VIAJES PROMEDIO DIARIO DE PASAJEROS ENTRE REGIONES
1990
Destino !

i L, oo s R Ba T Temem g
Central (Valle) 279 475 7 726 4 424 188 5873 3195 265 336 303 162
Central (Pacffico) 7 726 6 768 1 026 268 171 349 - - 15 308
Chorotega 4 424 1026 13 436 310 289 639 25 5 20 154
@ Brunca 1 868 268 310 6 712 285 158 2 47 9 650
= Hustar Atldntica 5 873 17 289 285 10 173 151 - - 16 942
Huetar Norte 3195 349 639 158 151 3 099 - - 7591
Frontera Norte 265 - 25 2 - - - - 292
Frontera Sur 336 - 5 47 - - - - 388

Total 303 162 16 308 20 154 9 650 16 942 7 581 292 388 374 487
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CUADRO 3-19

COSTA RICA: PRONOSTICO DE VIAJES PROMEDIO DIARIO DE PASAJEROS ENTRE REGIONES

1995

Destino
e iy (i Cewme e (R JERTREES PR we
Central (Valle) 347 034 9 503 5 401 237 7 791 3 980 311 405 376 796
Central (Pacffico) 9 503 g 318 1 260 339 218 436 - - 20 074
Chorotega 5 401 1 260 16 582 390 366 787 24 6 24 B2
Brunca 2 371 339 390 8 582 368 203 2 57 12 312
Huetar Atléntica 7 791 218 366 368 13 233 197 - - 22 173
Huetar lorte 3 980 436 797 203 197 3 905 - - 9 518
Frontera Norte d 311 - 24 2 - - - - 337
Frontera Sur 405 s 6 57 - - - - 468
Total ' 376 796 20 075 24 8248 12 312 22 173 9 518 337 468 466 504




los viajes dentro de esas zonas. Tampoco se incluyen los viajes
dentro de la Subregi6n de San José (que abarca las zonas 1 a 5),
debido a la naturaleza urbana de esos movimientos de perscnas.

La participacién de las diferentes zonas en la generacidn
de viajes de pasajeros se muestra en el Anexo 3-25, que indica
el nimero promedio de viajes que tendrfan su origen en cada zona.
Se incluyen estimaciones de los viajes de 1980 y prondsticds de
los viajes de 1985, 1990 y 1995. Se ve en ese anexo que la ter-
cera parte de los viajes se originarfan en la Subregién de
San José (sin incluir los viajes dentro de esa subregién). Otro
30% tendrfa su origen en las tres zonas de Heredia, Alajuela y
Cartago. Se ha supuesto que el ndmero de viajes que termina en
cada zona serd igual al ndmero que se origina en la zona, de
modo que las matrices de viaje sean simétricas.
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ANEXO 3-1

COSTA RICA: FPRONOSTICO DE POBLACION POR ZONA
(En Miles de Habitantes)

Zona Centroide 1963 1973 1975 1977 1978 1980 1985 1990 1995 2000
1 San José 33,7  449,7 472,2 494,4  %05,9 529,7 590.6 645,0 700,2 755,2
2 Crijee 4-206 (Sur de Desamparad.) 16,3 33,8 37,4 41,1 43,1 47,5 59,8 72,2 B6,3  101,7
3 Santa Ana 12,6 19,6 20,8 22,1 22,7 24,1 27:6 30,8 34,2 37,6
4 Son Isidro de Coronado 21,9 41,0 44,8 48,7 50,7 55,1 67,1 78,9 91,8 105,7
5 Tres RMes 14,9 24,2 25,9 27,6 28,5 30,3 35,2 ¥E 44,6 49,6
6 heredia 54,7 82,1 86,7 91,4 93,8 988 11,7 1235 1355 47,6
7 Cruce 9127 (al Sur de Roble) 8.3 1,3 1,7 12,2 12,5 13,0 14,3 15,6 16,8 18,0
8 San Isidro de Heredia 10,2 5,1 15,9 16,7 17,0 18,0 20,0 22,3 244 26,5
9 Cruce 3-111 (Barreal-telén) Tl 12,8 13,9 14,9 15,5 16,7+ 20,0 23,1 26,5 10,1

10 Alajuela 42,9 69,3 73,9 78,7 g1,z 85,4 100,1 112,9 126,14 140,1
11 Atenas 15,5 18,4 18,9 19,3 19,6 20,0 21,2 22,2 23,2 A4A
12 San Pedro de Pods 6,8 8,0 9,2 8,4 8,5 8,7 9,2 9,6 10,0 10,4
13 San Pafael de Ojo de Agua T2 9,8 10,2 10,6 10,9 11,3 12,5 13,6 14,7 15,8
14 San Isidro de Alajuela 9.3 12,0 12,4 12,9 13,1 13,5 14,7 15,7 16,7 17,7
15 Cartago 49,5 0.8 MM,3 T, 9,5 83,2 92,6 101,0 1095 17,9
16 Parafso 20,8 24,9 25,5 26,2 26,5 27,0 28,8 30,2 n,7 33,0
17 Got 18,4 25,0 28,1 7,2 27,8 28,9 32,0 4,7 3,5 40,3
18 Puntarenas 23,9 32,8 33,7 34,6 35,1 3,1 39,9 44,7 50,5 58,2
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 16,4 17,5 17,6 17,7 17,7 7,8 1§,2 18,7 19,3 20,0
20 Esparza 9,2 12,1 12,4 12,7 12,8 13,1 14,3 15,8 174 18,7
2] Crotina 16,0 16,2 16,2 16,2 16,1 16,1 16,2 16,2 16,3 16,4
22 Jacs 2,2 3,0 3:0 3.1 3,2 3,2 3,6 4,0 4,6 5,3
23 San Ranfn 36,8 44,2 84,4 46,5 47,10 48,3 51,3 53,9 56,4 58,9
24 MNar=njo 21,3 26,1 26,8 27,5 21,9 28,6 30,5 322 1,9 35,5
25  Turrialba 48,1 54,7 s5,7 56,7 57,2 58,2 60,7 62,9 65,0 66,9
26 Grecia 29,1 37,7 39,0 40,4 41,1 42,6 46,3 49,6 52,9 56,2
27 ‘Tachaca 27,7 32,7 33,4 34, 34,5 35,3 37,2 38,9 40,5 42,1
28 Santiago de Puriscal 3,6 32,0 32,1 32,1 32,2 2,2 32,3 32,5 125 N6
29 Quepos 19,9 26,4 27,0 27,6 28,0 28,6 1,2 M4 B8 42,7
30 San Marcos de Tarrazd 14,8 19,4 20,2 21,0 21,3 22,2 24,2 26,01 28,0 29,9
31 Ricoya 27,1 0,3 30,6 31,0 31,1 3,5 326 MD 3BE 37,3
32 La Mansidn 9,2 14,8 15,4 16,2 6,5 17,3 20,0 23,5 27,8 32,7
33  Camena 12,0 12,0 12,1 12,1 12, 12,1 12,1 12,1 12,1 12,1
34 lepanto 19,7 19,2 19,2 19,1 194 19,0 19,0 19,0 19,0 19,0
35 Can 9.1 12,8 13,2 13,6 13,8 14,2 15,6 17,4 19,4 21,4
3% Limenal 10,2 1,6 1,8 12,0 12,0 12,2 12,7 12,8 13,5 14,3
A eragnds 12 12,6 12,6 12,6 12,7 12,7 12,9 13,0 13,2 13,4
38 Upala 10,0 16,0 16,8 17,6 18,0 18,9 21,3 23,7 w1 24,6
39 Santa Cruz 23,6 29,7 30,3 30,9 31,3 3.9 33,8 3,2 38,5 40,8
40  Cruce 21-151 (Corunidad) 11,4 14,9, 15,2 15,6 15,8 16,2 17,4 18,8 20,4 21,9
41  Liberia 13,2 21,8 23,0 24,3 258 254 31,5 3|4 47,7 5R,7
42  Pagxes 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8 9,8
43 la Cruz 5,8 8,3 B,6 8,9 9,0 9,3 10,3 11,6 13,0 14,5
44 Colfito 17,9 20,6 21,9 23,2 239 25,3 28,8 32,5 36,1 39,8
45  Puerto Jindnez 1,6 2,2 2,4 %) 2,5 3.2 4,1 5,2 6,0 7,0
46 San Vito 7.8 20,0 21,5 23,0 23,7 25,3 29,2 31,5 37,8 424
47 Cludad Reily 10,2 19,6 20,9 22,1 22,8 24,1 28,1 32,5 38,3 449
48 San Isidro do El General 47,3 67,1 70,9 74,5 76,3 80,2 95,5 412,5 129,1 1473
49 Puencs Mres 10,1 20,1 22,3 24,6 25,8 28,5 3,4 |,7 45,5 53,1 .
50 Palmar Norte ¢ 17,6 24,6 26,7 28,9 20,0 32,5 38,2 44,4 52,1 60,7
51 Cufpiles 10,0 28,7 33,0 37,6 40,1 45,7 56,60 GB,6  B1,9 95,2
52 Siquirres 11,3 18,1 20,0 21,9 22,9 25,1 29,8 34,9 40,0 ° 44,9
53 ° Cufcimo 6,9 1,6 1,3 10,9 10,7 10,3 12,8 15,5 18,9 22,2
54  Horquetas 2457 742 8,1 8,9 9,4 10,3 12,8 15 17,9 20,2
55 29,0 40,8 45,5 60,2 52,8 S5R,3 73,6 _ 90,1 109,5 1283
56 Rribrf 3,5 5.4 6,5 7,8 g6 10,3 16,5 22, 24,7 26,
57 Matina 7.6 10,5 11,4 22,2 12,6 134 5,4 17,7 19,8 21,7
58 Ciudad Quesada 24,6 31,2 3,1 33,0 33,5 34,5 37,3 40,2 43,2 46,6
59 Florencia 7.4 14,6 15,8 17,0 17,7 18,0 23,0 27,4 32,4 38,2
60 Fortuna 9,9 12,6 13,0 13,4 13,5 139 15,1 16,2 17,5 18,8
61 los Chiles 3,2 5,6 6,2 6,6 6,7 71 £, 9,4 10,7 12,0
62 San Rafael de Guatuso 2,1 4,7 5,2 5,7 5,9 6,5 8,2 0,2 12,6 15,4
63 San Miguel de Sarapiquf 4,0 4,4 4,5 4,5 4,6 4.6 4,8 4,9 5.1 5,2
64 Tuerto Viejs de Sarapiquf 2,0 5.4 6,1 6,8 7.2 6,1 10,8 14,3 18,7 244
Total Costa Rica 1336,1 1871,6 1964,2 2058,5 2108,% 2212,3 2494,9. 2778,7 3080,0 3396,0

FURNTE: Preparado con base en los Censce Macicnales de 1963 ¢ 1973 de la BirecciGn Gencral de Estadfstica y Censos
pronfsticos naciensles y regionales de CELALE e IESHO. los dates de 1975 a 1980 sen estimados y los de
1985 a 2000 son profosticados. :
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ANEXO 3-2

PRONOSTICO DFE TASAS DE CRECIMIENTO DF LA POBLACION FOR ZONA

COSTA RICA:

{Porcentaje Anual Promédic) 4

1990-1995 1995-2000

1975-1980 1980-1985 1985-1990

1963-1973  1973-1975

Centroide
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COSTA RICA:

ANEXO 3-3

PRONOSTICO DEL INGRESO POR ZONA
(Millones de Colones de 1976)

Zena Centroide 1973 1975 1977 1978 1980 1985 1930 1955 2000
1 San José 5 857 6 462 7129 7 489 8 262 10 301 12 B43 16 012 19 955
2 Cruce 4-206 (Sur de Desampar.) 379 439 509 548 635 B77 1210 1670 2 304
3 Santa Ana 187 209 233 246 274 350 446 569 726
4 San Isidro de Coronado 460 526 602 644 736 988 1327 1781 2 390
5 ‘Tres Rfos 270 303 341 361 406 524 676 872 1126
6 Heredia 947 1051 1167 1230 1365 1722 2173 2742 3 457
7 Cruce 9127 (al Sur de Reble) 103 113 123 129 141 175 217 269 333
B Ean Isidro de Heredia 146 162 180 189 210 264 332 417 524
9 Cruce 3-111 (Barreal) 142 162 184 196 223 295 389 514 660

10 Alajuela 777 B71 977 1035 1161 1495 1926 2480 3 192
11 Atenas 138 149 160 166 179 214 256 306 366
. 12 San Pedro de Po&s 63 67 72 75 80 9% 114 137 164
13 san Rafael de Ojo de Agua 83 91 100 104 114 141 176 218 270
14 San Isidro de Alajuela 101 110 119 124 135 165 201 245 299
15 Cartago 720 794 875 918 1012 1260 1589 1953 2430
16 Parafso 205 222 239 249 269 322 386 463 554
17 Cot 195 214 235 247 271 336 417 518 642
18 Puntarenas 308 431 466 485 524 674 867 1115 1434
19 Cnwe 1-144 (entrada a Miramar) 118 125 132 135 143 168 197 230 270
20 FEsparza 107 115 123 128 137 173 219 276 349
21 Orotina 116 122 129 132 139 159 183 209 240
22 JacS 20 22 24 25 27 s 44 56 72
21 San Ramfn 339 336 396 11 444 532 638 765 916
24 Naranjo 187 203 220 229 248 298 358 431 518
25 Turrialba 440 471 505 523 560 662 782 923 1091
26 Grecia 312 340 n 388 423 517 632 773 945
27 ‘Tarbaca 207 223 240 250 269 321 382 455 543
28 Santiago de Puriscal 207 218 221 237 250 286 327 373 427
29 183 198 214 222 240 304 385 488 619
30 San Marcos 124 136 149 155 170 209 257 316 B9
31 Nicoya 207 220 234 242 257 306 364 432 514
32 Ia Mansién 89 99 111 117 130 172 229 303 402
33 Carmona 75 79 83 85 90 103 117 133 152
34 Iepanto 114 120 126 129 135 154 176 201 230
35 (Canas 110 119 129 134 145 184 233 295 373
3% Iinonal 81 86 92 95 101 120 142 168 200
37 ‘Tilarin 93 98 103 106 113 130 150 174 202
38 Upala 93 103 114 119 132 167 211 267 337
3 Santa Cruz 211 227 243 252 271 329 399 485 588
40 cruce 21-151 (Comundidad) 114 123 133 138 149 183 225 276 339
41 Idberia 213 237 263 278 309 430 598 832 1158
42 PBageces 67 70 74 76 80 91 104 118 135
43 1la Cruz 55 59 64 67 72 92 118 150 192
44  Golfito 160 178 199 210 234 301 383 485 611
45 Puerto Jinénez 16 19 22 23 27 40 56 75 100
46 Sen Vito : 122 138 155 165 186 233 303 395 521
47  Ciudad Neily 142 158 177 187 208 269 351 475 649
48 San Isidro de El General 446 493 546 574 635 B49 1132 1487 1 953
49 Buenca Adires 118 138 160 173 202 262 342 461 627

- 50 palmar Norte 183 208 237 253 288 379 501 672 901
51 Gufipiles 229 274 328 359 430 556 745 1041 1479
52  siquirres 152 175 201 216 248 320 418 552 734
53 Gufcimo 85 86 87 28 89 120 162 227 318
54 . He tas 59 67 75 80 90 120 165 227 322
55 mﬂ 432 501 582 627 728 1011 1387 1932 2656
56 Bribref 37 47 60 67 85 146 229 284 360
57 Matina 73 82 93 98 111 141 181 231 299
58 Ciudad Quesada 262 284 308 320 347 427 525 646 794
59 Florencia 116 132 150 159 181 - 246 334 453 615
60 TFortuna 65 70 76 79 86 106 130 159 196
6] Ilcs Chiles 34 39 a4 47 53° 69 89 116 150

62 San Rafael de Cuatuso 28 33 38 11 48 68 95 134 189

63 San Miguel de Sarapiquf 34 36 37 38 40 .47 56 66 78
64 Puerto Viejo de Sarapiquf 37 44 52 57 67 101 152 228 343

~ fotal Costa Rica 17 883 19 727 21 B41 22 969 25 413 32 135 40 731 51 756 65 942

FUENTE: Estimaciones oon base en informacién histfrica Y pronfSsticos a nivel nacional de CFIPLAN.
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ANEXO 3-4

I COSTA RICA: PRONCSTICO DEL INGRESO PER CAPITA FOR ZONA
{ (Miles de Colones da 1976)
Zona Centroiade 1973 1975 1977 1978 1980 1985 1990 1995 2000
‘ o) San José 13,0 13,6 14,4 14,8 15,6 17,4 19,9 22,9 26,4
Iy 2 Cruce 4-206 (Sur de Desamparados) 11,2 11,7 12,4 12,7 13,4 14,7 16,8 19,4 22,7
3 Santa Ana 2,5 10,0 10,5 10,8 11,4 12,7 14,5 16,6 19,3
4 San Isidro de Coronado 1,1 11,7 12,4 12,7 13,4 14,7 16,8 19,4 22,6
u 8 Tres Rios 11,1 11,6 12,4 12,7 13,4 14,9 17,0 19,6 22,7
I 6 Heredia 11,5 12,1 12,8 13,1 13,8 15,4 17,6 20,2 23,4
7 Cruce %-127 (al Sur de Roble) 9,1 9,6 10,1 10,3 10,8 12,2 13,9 16,0 18,5
8 San Isidro de Heredia 9,6 0,1 10,8 11,1 11,7 13,0 14,9 17,1 19,8
| 9 Cruce 3-111 (Barreal) 11,0 11,6 12,3 12,6 13,4 14,7 16,8 19,4 22,6
10 Alajuela 1.2 13,7 2,4 12,7 13,4 14,4 17.1°%9,6 22,8
| Il Atenas 7.5 7,8 8,3 8,5 8,9 10, 11,5 13,2 15,2
| 12 San Pedro de Pods 7,8 B 8,6 B,8 9,2 10,4 11,9 13,7 15,8
13 San Rafael de Ojo de Agua 8,4 8,9 9,4 9,5 10,1 11,3 12,9 14,8 17,1
14 San Isidro de Alajuela s,4 8,8 9,2 9,5 16,0 11,2 12,8 14,7 16,9
15 Cartago 10,1 10,6 11,3 11,5 12,2 13,6 15,5 17,8 20,6
| 16 Parafso 8,2 8,7 9,1 9,4 9,9 11,2 12,8 14,6 16,8
17 Cot 7.8 8,1 8,6 8,9 9,4 10,5 12,0 13,8 15,9
| 18 Puntarenas 12,1 12,7 13,5 13,8 14,5 16,9 19,4 22,1 24,6
| 19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 6,7 Tl 7.8 7,6 8,0 9,2 10,5 11,9 13,5
20 Esparza 8,8 9,2 9,7 10,0 10,5 12,1 13,9 15,9 17,7
21 Orotina 7.1 7.5 8,0 8,2 8,6 9,8 11,3 12,8 14,6
22 Jach 6,6 7.3 7.7 7.8 &.4 9,7 11,0 12,2 13,6
23 San Ramén 7,6 7.5 8,5 8,7 9,2 10,4 11,8 13,6 15,6
24 Naranjo 7.X 7.5 8,0 8,2 8.7 9.0 11,1 12,7 14,6
25 Turrialba 8,0 8,4 8,9 8ok 9,6 10,9 12,4 14,2 16,3
26 Grecia 8,2 8,7 9,2 9,4 9,9 11,2 12,7 14,6 16,8
| 21 ‘Tarbaca 6,3 6,6 77,0 .72 7.6 8,6 9,8 it,2 .12.,9
. 28 Bsantiago de Puriscal 6,4 6,7 7,2 7.4 7.8 8,9 10,1 11,5 13,1
29 Quepos 6,9 7,3 7,8 7.9 8.4 9,7 11,2 12,6 14,2
30 San Marcos de Tarrazd 6,3 6,7 y 7 | 7,3 Toid B,6 9,8 11,3 13,0
31 Nicoya 6,8 7,0 7,5 7,8 8,2 9,4 10,7 12,1 13,8
32 La Mansi6n 6,0 6,4 6,9 7,1 7,5 8,6 9,7 10,9 12,3
33 Carmona 6,1 6,5 6,9 7,0 7,4 8,5 9,7 11,0 12,6
| 34 lLepanto - 5,9 6,2 6,6 6,8 7.1 8,1 9,3 10,6 12,1
. 35 Cafas 8,5 9,0 9,5 9,7 10,2 11,8 13,4 15,2 17,4
36 Limonal 6,9 1,2 T 7.9 8,3 9,4 11,1 12,4 14,0
37 Tilarén i | 7,7 8,2 8,3 8,8 10,1 11,5 13,2 15,1
38 Upala 5.8 6,1 6,5 6,6 7,0 7,8 8,9 10,2 11,8
By tentxyCraz— T 47,9 €1 8,3 9,7 11,00 12,6 14,4
40 Cruce 21-151 (Comunidad) 7.6 8,0 8,5 B,7 9,2 10,5 1:2,0 13,5 15,5
41 Liberia 2,7 12,3 19,8 11,1 11,7 13,7 15,5 17,4 19,7
42 Bagaces 6,8 Tel T8 7.8 B,2 9,3 10,6 12,0 13,8
' 43 La'Cruz 6,6 6,8 7,2 7,4 '7,7 8,9 10,2 11,5 . 13,2
* 44 Golfito Te7 8,1 8,6 8,8 9,2 10,5 11,8 13,4 15,4
45  Puerto Jiménez 7.2 7.9 8,1 7.9 B,4 9,8 10,8 12,5 ‘14,3
* 46 San Vito 6,1 6,4 6,7 7,0 7,4 8,0 9,0 10,4 12,3
| 47 Ciudad Neily . 7.2 7.5 8,0 8,2 8,6 9,6 10,8 12,4 14,5
48 San Isidro de El General 6,6 6,9 P | 7.5 7,9 8,9 10,1 11,5 13,3
49  Buenos Aires . 5,6 6,1 6,5 6,7 7,0 7,8 8,8 10,1 11,8
50 Palmar Norte 7,4 7,7 8,2 8,4 8,9 9,9 11,3 12,9 14,8
51 Gudpiles 7,9 8,3 8,7 9,0 9,4 9,8 10,9 12,7 15,5
52 Siquirres 8,3 8,7 9,2 9,4 9,9 10,7 12,0 13,8 16,3
53 Guicimo 7,3 7.6 8,0 8,2 8,6 9,4 10,5 12,0 14,3
° 54 Horquetas 8,1 8,2 8,4 8,5 8,7 9,4 10,6 12,7 15,9
55 I1imén, 10,5 11,0 11,6 11,9 12,5. 13,7 15,4 17,6 20,7
56 Bribri 6,8 T.2 147 7+8 B,3 8,8 10,0 11,5 13,5
57 Matina 6,9 7.4 7.6 748 8,3 9,2 10,2 11,7 13,8
'58 Ciudad Quesada 6,3 8,8 9,3 29,6 10,1 11,4 13,1 15,0 17,0
53 Florencia 7:9 8,3 8,8 9,0 9,5 10,7 12,2 14,0 16,1
60 Fortuna 5,4. 5,3 5,7 5,9 6,2- 7,0 8,0 9,1 10,4
61° Los Chiles 6,0 6,2 6,7 7.0 745 8,3 9,5 10,8 12,5
62 San Rafael de Guatuso 5,9 63 6,7 6,9 7,4 8,3 9,3 10,6 12,3
63 Ssan Miguel de Sarapiquf 7.7 8,0 8,2 8,3 8,7 9,8 11,4 12,9 15,0
~ 64 Puerto Viejo de Sarapiqui 6,8 T2 7.6 7,9 8,3 9,4 10,6 12,2 14,1
| Total Costa Rica 9,6 10,0 10,6 10,9 11,5 12,9 14,7 16,8 19,4.

FUENTE: Anexos 3-1 y 3-3.
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ANEXO 3-5

DEFINICION DE PRODUCTOS PARA LOS ANALISIS DE PRODUCCION ¥ CONSUMO

Cédigo Producto c6digos NAUCA
1 Animales en pie 00101 00103
2 Carne vacuna y porcina 0110100 01103
(] Carne de pollo ¥ huevos 01104 025
4 Pescado 03
5 Leche fluida 0210101
6 Productos l&cteos 0210102 023 024
7 Trigo 041 .
8 Harina de trigo 046
e Arroz en granza 04201
10 Arroz pilado 04202
11 Mafz 044
12 Frijoles 05402
13 Frutas y lequmbres 05 (excepto 05402 0540303)
14 Bananos para exportacisn 0510101
15 Cafa de azficar 0540303
16 Az(Gcar crudo 06101 =
17 Otros azdcares 06102 06109
18 Melaza 06103 06104
19 Café en yrano 0710101
20 Café en oro 0710103
21 Otros alimenticios Saldos de 0 122 ‘
22 Cacao en grano 07201
23 Sorgo 0450903
24 Torta ¥ harinas Je olezsinosas 08103
25 Otros insumos para alimentos de animales 081 (excepto 08103 08109)
25 Alimentos procesados para animales 08109
21 Bebidas gaseosas . 111
28 Bebidas alcoh8licas 112 1
29 Tabaco 121
a0 Cueros y pieles 21
3 Semillas y nueces oleaginosas 221 i
32 €Caucho. natural y sintético 231
33 Madera en trozas 241 242
34 fadera aserrada 243 244
35 Fulpa y desperdicios de papel 251
36 Algodtn 26301
37 Otras fibras naturales 26 (excepto 26301)
38 Materia prima para abonos o 271 saldo 56 i
39 Materia prima para consStruccidn 27201 27202 27204 -27208 27212
40 Yeso y cal 27211
41 Otros minerales 27205 27206 27207 27213 27214 27216 27219
28 (excepto 282 284) 311
42 Plantas flores y semillas 292
43 Froductos qufmicos 51 (excepto 51202) 52 53 54 55 59
44 Petréleo crudo 32
45 Gasolina, canffn y diesel--a depSsito 31301 (excepto 313010103) 31302 313030
46 Gasolina, canffn y diesel-de ‘depésito 31301 [exceptc 313010103) 31302 313030
47 Bunker--a depfsito 3130130002
48 Bunker-de depfsito 313030002
r 49 Gasolina de aviacién 3130101013
50 Asfalto pura 31309
31 Lubricantes 31304 31305
52 - Gas licuado 314
33 Acelites de oleaginosas 4
54 Alcohol para combustible 51202
55 Abonos manufacturados S61010001 561020001 561030001 561090001
56 Ilantas 62901
57 Otres productos de caucho 62§ (excepto 62901)
58 Papel imprenta y cartén 64
59 Artfculos de papel 5 €42
60 Hilos naturales y sintéticos 651
b 61 Telas naturales y sint&ticas 652 €653 654 655 656 657
62 Vestuario y productos de cuero €1 84 851
63 Cemento . 661 !
64 Materiales finales de construccin 662 663
© 65 Envases de vidrio 66501
66 Envases de retorno 66501
67 Metales bésicos y chatarra 202 264 68161 68102 68103 68201 68301 68401
68501 68601 668701 68901
68 Metales ferrosos 6B1 (excepto ER101 6B102 6R103)
69 Metales no ferrosos 68202 £B302 68402 68502 68602 £8702 68902
B 70 Vidrios . 665 (excepto 66501)
| T Otres artfculeos manufacturados Saldes de 6, 7, By9
72 Metales manufacturados 69 82102 B2109
73 Maquinaria 72
74 Material ferroviario rodante 731
75 Vehfculos y repuestos 732 733
76 Muebles no metdlicos 82101
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1 ANIMALES EN
2 CANNE vaCUNA
3 CAHNE DE POL
4 PESCADLI

5 LECHE FLJlDa
& PAUOUCTUS LA
o1 TRIGU

B HARIN& DE TH
9 ARKULI EN GRA L5a.%
L0 ARRUI PILADD CENT S
1 male B3.2
12 FRIJDLES 13.2
L3 FRUTAS LEG 1/ 32440
L4 BANANDS PARA 919.0
15 CA/% DE azuC 19389.3
B li“l&ik CRUDD o
17 UFROS AZUCAR “LI&.5

18 MELAZA Tl.d
L3 CAFF EN GRAN  420.6
20 CAFE EN UKD 1.9
21 CIRGS ALIMEN 399.2

i 22 CACAC EN GRA T.5
|L 23 50860 52.1
2% TGRTA ¥ HARL 0.3

25 OTROS INSUMD B0.1
26 ALIYENIDS PR 237.8
27 AEBICAS GASE  33).0
28 OLBIUAS ALCD  127.1
29 1a8acu Al
30 CUERUS ¥ PLE 10.8
31 SEMILLA v NU 225.5
32 CAUCHE NATUR 0.0
MAJERA EN TR STO.L

34 MADERA ASERR  23b.0
35 PULPA ¥ DESP 4.0
38 ALGUDON d.2
A6 UIAAS FILOKAS La5
38 MATERIA PRIN 3.4
<39 HATCKIA PRIM  349%.5
40 YESN ¥ CaL 553.4
4L UTHUS MIWERA 4.5
42 PLANTAS  FL 3.l
43 PRODUCTUS QU 58.7
% PET4LLLU CRU 2.0
45 GASDLINAGCAN  1T70.2
A6 GASOLINALCAN  549.5%
4T BUNKER == 4 143.2
48 HUMLER - DE 43,2
GASCLING DE 0.0
ASFALTG PU Lot
LJBLICANTES 9.0
Gas Lituann 2
ACETIES DE O 0
ALLUHCL PAaRA [

ANEXO 3-6 (CONCLUSION)

'ﬂ.ndJct[M H MILES DE JOhEL40AS LOwaudu Ed AILES DB TuheLAuAas

BRIDJCTO Larr L9ta Wa L945 L9490 1393 2000 LsT7 1973 L9d0 Luds 1950 L1995 2000

55 ABONDS MANUF 110.2 208.8 234.5 2ul.b6 ans.2 9.2 394.9 6.0 Lewal L18.3 . ¢loso dadal €83l 3eTaa
58 LLANTAS - T4 8.0 9.2 5.3 25,3 Fad 33.1 69 Tad s oo .o .2 2l .6
&1 UIROS PRODUC 0.0 0.0 00 G0 Q.0 0.0 a.0 1.7 2.3 ) .1 3.6 .l Sats
<58 PAPEL IMPREN 0.0 0.0 0.0 .0 (] 0.0 0.0 Lil.6 lie.l L3s.7 Lid.g 213.0 FE I £ ah
S ARTICULDS OE LET.7 120.7 132.8 Lis.1 207.8 22T.1 248.3 L24.1 Lib.a 137.5 Litan  cduard 2load’ gat.2
_,;q HILUS NATURA at.l 42.0 47.5 6.3 bbb it dlel “lad Lk 5l.0 b Tiad Pl ale
1 TELAS NATURA 1.0 45.5 51.5 63.7 ‘BB.9 Tiue T4.8 Géeo Sl.0 Gled Td.2 EED FL.7 LEPY

W 62 WESTUARIOD ¥ C 3.6 39,5 45k 55.0 5%.4 G54 Tled A5.7 I 3d.3 4l.d LT S4.0 | Sued
i3 &3 CEMENTO 408.0 471.3 673.0 1120.0 1612.0 Ll6l2.) le9d.d 4l2.2 485.0 573.0 9950 L384.0 ULbdo.d Lo ss.0
[“ 84 MATERLALES F 243.4 2370  263s1 3436 409.d4  453.6  %99.7 246.7 261,328, 46,4 4lb.d  wb3.4 sli.g
&5 ENVASES DE ¥ 0.0 8.5 2.7 @54 59.5 12.9 d8.4 le.8 1.5 13.2 9.k 4% 3lad
b6 ENVASES DE R 226.5 2356.9 257. 4 3346.9 436,3 558.5 Thd.s ddban 2348.9 257.4 ddaen EELTL Tle.&
&7 METALES BASI 0.% 0.5 17.3 Leed 14.3 lo.g 9.4 Sbed wla CERC Bv.d Lli.n Lal.7
LB METALES FERM 43.9 45l 58. 4 ad. 1 Bl.8 F5.0 LiL.a Li3.0 Léo.s 151.3 las.o E90.9 200el
69 METALES NO F 4.7 5.9 5.2 lo.l 7.2 l18.4 L9.9 L.l L3 Lé.2 [ 209 e

7O viDKIUS, 0.0 0.0 2.0 0.0 0.0 0.3 0.0 bate 0.5 Ll.s Li.a 22.0 sl

TL OfROS ARTICU 35.0 36.3 dd. 8 4B.6 59,7 13.3 0.0 3%.3 38.5 Aded 51.0 .l Lis.0
T2 METALES MANU Gad 3.3 Ted 1o, Li.y 19,35 287 dlen 294 25,5 el bl.l bled
T2 MAQUINAKTA 8.0 224k 2044 dbah ELTE | 407 50.2 S5l BBl wl.g TL.? el Lir.s
14 MATEPIAL FER 0.0 da Oedd 0.0 Usd [P ] a.0 l.o 5.0 2.0 2.0 2.0 240
715 VEHICULDS Qa0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.9 0.0 3.4 4l.3 3.5 50,4 Ta.9 dad
16 HUELLS NO M L) L] LIS 5.5 a0 Hal L2 4 4.0 4.0 Gal S Sal 3ak
101 ALES 1 L3824.0 L4nbd.9 16207.5 20721.9 25312.5 20720.2 32682.9 Lag5bate 131950% LO6T3042 212450l ¢6020.% 200b0.4 J4973i.5

l.- Después de terminar el anflisis de la produccifn y el consumo, se tuve conocimiento de un proyecto a gran escala para-'la pro=
duccifn de pifia para exportacién en la zona de Buenos Aires, Esa produceién, que llegarfaa 125 000 tnmhdaa en 1985
¥ se mantendrfa en ese nivel en afios posteriores, no estd inelufda on el prondstico. 4



o 1940 1963 L9390 Le9s 2090
L ANIMALES BN 67,3 70.5 75.7 T4.3 76.2 B6.5 Wha 2 45,0 TL.3 15.7 Ta.d le.2 Bb.5 $uad
2 CARNE VACUNA 0.7 aL.e 34.0 35.2 6.7 0.9 45.4 14.5 La.3 6.8 L8.2 L9.8 2u.5 0.9
3 CARNE UE POL 12.1 12,6 L35 15.3 L1 L9.4 2l.2 1.1 12.0 13.5 1543 1ta7 Lsh 2la2
4 PESCADD bak 7.1 9.9 10,5 L.t 12.1 13.6 5.2 b4 G4 d.4 a.8 9.1 4.5
S LECHE FLUTDA 64,3 66.9 7.5 92.5  Lll.1 1079 10%.9 b4e3 bo.9 Ti.s 92s5  Lilsl  L107.F  Luswsd
& PRODUCTGS LA 59,2 6l.5 LAY 87,0 1053 1036 1Dl.0 5%.2 wlad Tl B7.0  L03.%  LO0deb  LOLad
7 IRIGU 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 45,6 45.7 43,8 e 45,7 LEN 4345
B HARINA DE IH 39.9 9.9 40.0 3.8 35.9 et 39.4 35.% 15.9 4d.0 9.4 9.9 3949 3.t
9 AKRDL EN GRA T6.9 174 12.3 73.3 T5.l Td4.4 T9.5 TE Ties Te.3 Taud LEM Ta.3 P43
10 aKRLZ PILAUU ab.2 4.3 45.2 45.4 Al %y e T ET 5.4 do.2 45.4 PT 4daS adal
L mManz 4.4 37.8 40.5 432 45.2 4743 499 394 4ided lav A3.2 w9a2 4lad ade9
12 FRLJULES 6.4 6.8 T.6 + T.& 7.3 To4 1.2 14.2 L4al 1.0 L33 L4.0 14.0 L3.9
13 FRUTAS ¥ LEG  L&T.6  L57.5 L75.6 L89.6  207.3 22746 &aled L3T.0  L4le3 1670 L8Le3 19943 219.0 £43.3
L& DARANDS PARA  &75.4 &72.6  465.5 56l.¥ 58%.% 580,49  bik.s 0.0 C.0 0.0 3.0 0.0 0.0 0.0
15 Casa DE AZUC  965.9 1004.7 1023.3 Ll45.8 1172.5 1207.1 1251.0 Sb5.9 L00%.7 1023.3 Ll&5.0 LL74e5 1eDiod  1231.0
| cl& AZUC AR CRUDO 33.0 34.9 i34 3.3 l.5 3l 2.9 0.0 0.0 9.0 - d.0 0.0 0.0 0.0
LI OTROS AZUCAR . 55.6 57.2 &0, 1 59.4 59.5 S4.4 59,4 53.u 57.2 ol.l 5% a4 9%.5 Sv.d 59.6
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41 UIAUS MINERA 2.2 Lad 4.l sl aal al “ed 3.4 B45 142 i PE ] 2aev 21.3
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49 GASGLINA UE 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 L 3.3 3.2 1.2 3.2 ALk 2.4
50 ASFALTO PURD 0.7 Gubs Ga b 1.0 10,05 10,3 Llew 1a.0 12. 1d.2 Lae Lial Laod Lees
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ANEXO 3-7(CONCLUEION)

F ION EN KIL FER CAPITA CONSUMO EN KILOGRAMOS PER CAPITA
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T4 MATERIAL FER 0.0 0.0 0.0 0.0 0.9 0.0 Jed 0.4 e J.3 Q.1 [ 0.6
75 VEHILULGS 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.2 19.6 19.6 22.1 254 vl
T& HUEALES KO M 2.2 2.2 2.2 2.2 2.4 2.6 3.1 1.9 1.9 1.9 L.7 Lad Lt




ANEXO 3-8

EJEMPLO ILUSTRATIVO DE FRONOSTICO DE PRODUCCION ¥ CONSUMO POR ZONA
PARA UN PRODUCTO BASICAMENTE DE CONSUMO INTERNO: ARROZ PILADO

PRODUCC TN

AMJAL v MILcy OE JuNELAUAS
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ANEXO 3-8 (CONCLUSION) :
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0.8 L.0 o L.l 3 l.a L9 2.2 F 39 Uat Ll ] L.1 ] Lt Lal & Lo a0
2.7 d.3 ] 3.5 -} 5.2 5.8 [ 7% Tair w0 0.5 dats 2 Dets a Ga8 [ L.0 Lal
0.4 Q.5 a 2.5 ] a.7 o.7 0.4 Leu &l G.7 0% a Lad a La% L.b 2.3 2.9
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2.4 L . 3.0 o “ed Al Sak 5.4 49 Qa7 v.y 0 L.0 o LS (FF ] P Zs0
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0.8 Latd Q L.l o L.5 Loty (] daid 51 lal .3 u Lk a9 et dad Aad 4.7
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0.5 Q.6 o d.6 D0 d.7 0.8 Q.0 Uad 55 1.5 2.l o a2 ] da4 el Fa Gaed
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- 3 ’ oE 106 ¥ POR ZONA
. PARA UN PRODUCTO PRINCIPALMENTE DE COMERCIO EXTERIOR: CAPE EN ORO
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AKEXO 3-9 (CONCLUSION)
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ANEXO 3-11 (CONCLUSION)

IMPORTACIONES EN MILES DE TONELADAS

EXPORTACIONES EN WMILES DE TONELADAS
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ANEXO 3-15
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I VIChILS 2.2 .2 .5 LY bl 7.2 d.3 0.0 2.0 ded J.0 d. g.0
Tl JTHOS akTICY S.4 5.9 3.8 5.5 10.0 15.9 C.0 G.0 da.0 3 L% 1.3 Led
5.7 3.7 5.3 Gefe 2.5 Li.e 0.2 Q0 1.0 5 l.o LaT T2at
7.7 113 l4.7 19.5 25.9 29.3 Oud Fad 2.0 d.2 Dk God L.2
dad d.4 dad a.2 d.d d.d G.0 C.0 (T3] Qg [y L. Vel
2L.5 21.1 22.2 .3 aded 8.1 0.0 0.0 J.0 Q.0 ] ol Jalt
FLFae IT6ed ER R Guded F12.7  1365.7 L0 . et Elden fhied dud.s €34.1 divals
OF EXPORTACIONES POR PUERTO PUNTA MORALES
IMPORTACIONES EN MILES DE TONELADAS EXPORTACICNES EN MILES DE TONELADAS
PROOUCTO- Larr 15td 1930 1935 'L#rd Lius 2000 151 1518 L4280 Lias 1943 L4595 090
§ AZUCAR CRUDD 0.0 0.0 0.0 " Q.0 0.0 . 0.0 Lbal 13.0 1a.8 Ta.0 afes Yo.l  Lll.o
FolaLES Ga.d Q.0 ded Ge | el 0.d 2.0 [-1-Pi 3.0 Tw.d Té.0 ar.s 4.1 1il.e
-
o AVEXD 3=17
L=l
COSTA RICA: PRONCSTICO DE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR PUERTO GOLFITO
IMPORTACIONES EN MILES DE TONELADAS EXPORTACIONES EN MILES BE TONELREAS
PAIDUCTD LTt L9ta 1930 %1 L9+0 1543 220 Ladr 1578 L1743 L343 ¥l Leaa &JdJ2
L5 BANANLG PAKA T2 Deld G dad dad .0 dad , €8l.l 24044 28041 dbdal Lélal 2édal 2E0.1
20 CAFE EN CRD 0.0 g.0 0.0 0.0 0.0 2.0 3.0 0.3 d.3 d.3 Gded el Ued Oen
31 SEMILLA ¥ MU 2.0 Qaid 0.0 0.0 0.2 2.0 - Led B.l 2.0 2.9 Qa0 Cad
3% MAUEPA A5ERE dali Jat 2.2 2.0 0.4 3.2 342 Lad Gad Jad dad (Y dad
35 PULPA ¥ CEaP () Jal Qe da 0 0.3 0.3 Q.0 0.4 [ ] Oeg O.8 Gad
43 PRUDUCTUS QU 0oy Gae i dudh 1.3 1.5 2.0 d.0 J.0 o2 0.0 «0
45 GASULINA.CAN la.2 8.1, .1 dal Gl d.l dal Vel ded dal dal Ul
S1 Lubs CANTES Le La 7 L5 1.% ) 2. 2.5 Gui ) Ged 9.0 U.0 -
55 AdUNOS MANUI 5.1 lo.1 10.3 13.3 Ld.3 1¢.3 L0.3 8.0 .0 ) i) daid U
. 28 PAPEL IMPHEN 23,1 23.% " 241 23.1 di.l 23,1 25,1 2.0 g.9 J.0 2.0 Jad 0.0
"5 ARTICULLS OE o Jaid e w.n 2.3 ded .0 Dt Jao Lad 2uh o) 24
&8 METALES FERR 0.1 2.3 d. 3 Gt Ces - 3.5 G.0 &0 () dei e e
| 11 UTwus 2aticy 0.0 Ol a2 Gait da 4 at 0.5 2.0 3.0 243 0.0 9.2 2.0
|13 MAGdInaRIa [ Bl fa [ 0.3 God L) 3.3 2.0 2al ] wed Ged
TOTALES &9 aled Fhe T 5.0 55.5 Soah vl 2tidal £89.3 2dl.8 2ad. & Z2dd.u L265.0 2aw.l

1,- No se incluye la exportacisn de 125 000 toneladas de pifia en 1985 y afios posteriores (ver nota 1 del Anexo 3-6).
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ANEXO 3-18

COSTA RICA: PRONOSTICO DE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

IMPORTACIONES EN MILES DE TONELADAE EXFORTACIONES EN MILES DE TONELADAS
* PRGDJLID 1577 1578 1983 L9335 Lavd L9443 2003 Lstr Lita Liad Ligs Lasd Lius T}
1 ANIMALES" EN la5 0.4 uid 0.0 el 0.0 9.0 3.4 0.2 0.0 0.0 Q.0
2 LARNE VaCuna 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 q.3 0.0 Li.D 0.1 Q. Q.1 2.1
& PE3CALG L] 3.2 3.3 0.0 0.3 041 3.3 0.1 0.3 ] Gab L.2
L3 FRUTAS T LES 0.0 L. 0.3 el 0.0 0.0 Vel Cat [ L.0 1.0 1.0
W3] OTRGS ALIHEN Gal Gal 0al Dal [ 042 Qa4 0. 0.2 0.2 0.4 0.3
o BE PLANTAS  FL dul 2.1 0.2 2.3 Cutr De3 0.5 1a% L7 Led 2.2 Fa ]
@43 PRUDULTGS 9 Le5 L3 Lad Lot o} 1.7 2.0 0.1 0.6 0.1 aur 0.
55 ARUNLS 4aNUF 0.l del Cal 0ul Oal Gal 0.1 [ 0.0 0.0 0.0 0.0
59 A4RTICULUS OE 0 0.2 0.2 0.3 0.4 0.4 0.4 0.9 9.0 3.9 2.3 0.0
&0 HILUS NaTuRa 2. 2.2 2.2 2.2 0.3 0.8 2.3 0.0 O.u 3.0 9.3 J.0
&1 TELAS KATURA o 0.5 Lol 1.3 1.3 1.7 1.9 C.l 0.0 0.0 0.1 0.1
42 VESTUARIC ¥ 0. 0.1 o.t 0.7 0.7 Q.7 0.3 0.2 0.3 9.3 0.3 0.5
B8 MUTALES FERR o 0.2 0.2 0.2 0.3 0.3 .3 Lal .4 2.3 3.5 g.0
&5 METALES AOD F 2 a.1 0. L Gel 0.l 0.1 0.l 0.0 0.0 0.4 0.3 el
70 VIDRIDS, 0.1 0.1 0.1 o.l 0.2 0.3 e.0 0.0 0.0 Qa0 0.0
7L OIKOS ERTICY 5 4.9 5.0 5.0 1.2 4.2 7.2 €.l [ 0.2 3.2 )
72 MEIALES HANJ 3. 2.1 2.1 3.1 C.2 3.2 .2 €.0 (%] d.0 wal Gatr
T3 MAOUINAKILA o o Lo 2l da e 3.2 el De2 o.2 el Ued
75 VEMILULDS ] 2.7 &t 3.0 3.7 ted 5.0 0.0 ] el Gad 2.0
TQTALES 13.1 13,7 14.2 la.2 Ld.s Zlat I & ] s 5.2 Gad fow sl 103
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EJEMPLO ILUSTRATIVO bEL CALCULO DE PRODUCCION ¥ CONSUMO NETOS POR ZONA:
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EJEMPLO ILUSTRATIVO DE MOVIMIENTOE ENTRE ZONAS:

ARROZ PILADO EN EL ARO 1985
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ANEXO 3-22

ZONAS =

IVO DE MOVIMIENTOS ENTRE Z

EJEMPLO ILUSTRAT

CAFE EN ORO EN EL ARD 1985

(Miles de Toneladas Anuales)
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ANEXO 3-23

COSTA RICA: TRONOSTICO DE TONELAJE TOTAL TRANSPORTADO POR GRUPO DE PRODUCTOS

{Miles de Toneladas)

Girn=p o 1985 1990 1995
1  Animales en pie 143,2 165,2 210.5
2  Carne y pescado 102,6 1205 149,4
3 Frutas, legumbres, poullc, hueves 1/ 462,3 560,3 675,2
4 lLeche, productos oleagincses, envases 329,9 421,7 467,8
5 Otros productos alimenticios 636 ,4 7714 883,13
6 Arroz en granza 149.9 171,0 197,6
7 Arroz pilade 88,3 100,4 116,5
8 Mafz vy frijoles 134,5 154,8 177 ,4
9 Cana de azdcar 162,5 539.,9 605,0
10 Malaza y otros azdcares 120,9 216 ,4 244,0
11 .Cufd en grano 159,2 176 ,5 194 ;0
12 Café en oro 165,6 183,31 202,3
13 Insumes para alimentos animales 190,6 235,2 289,7
14  Alimentos procesados pava animales 2H6,9 3481 422,8
15 Bebidas gaseosas y alcoliflicas 523,56 672,7 858,2
16 Madera en trozas ' 543,7 5973,4 731,4
17 Madera y materiales de construccidn 326,8 401,4 466 ,4
18 Algoddén y otras fibras 15,2 17,86 20,2
15 Materiales primarios para cohstruccidn 940,8 1 199.7 1 384.,4
20 Productes manufacturados varios 66H,1 B03,6 960,0
21 Gasthol, canfin y diesel--de depésito 666,9 824,2 1020,6
22 Lubricantes ¥ gas licuado 72,4 100.,7 132,5
23 Abonos manufacturados 403.,0 455,7 517,3
24 Artfculos de papel 148,9 182,7 200,4
25 Hilos y telas naturales y sint&ticos 57.9 65,1 72,8
26 Cemento 1 204,11 1 728,0 1 738,4
27 Metales ferroses y no ferrososu 290,86 340,2 197,8
28 Vehfeulos y widrios 73,0 88,7 113.8
29 Trigo 113,7 127,0 140,7
30 #Harina de trigo 92,4 103,2 114,4
31 Bananos de exportacidn 1 401,8 1637,9 1) g298
32 azdear crudo ' 76,0 87,5 28,1
31 Cacao en grano 13,0 14,8 16,8
34 Tabaco 3,6 4,3 5,0
35  Cueros'y pleles 11,2 12,4 15,1
36  Caucho natural L 11,5 18,2 21,9
37  Pulpa y desperdicics de papel 13,1 13,8 18,2
38 Materia prima para abonogs 214,7 244,86 279,8
39 Yeso y cal 333,9 383,0 406 ,4
40 Otros minerales 17 £5,2 - 74,2
41 Plantas, flores y semillas 7.8 9,4 11,1
42 patréleo crude 64,0 969,0 969,0
41 Gaschel, canffn y diescel--a depésito 817,3 1 019,1 1 276,9
44 Bunker a y de depdsito 51131,8 774,17 1031;1
45 Gasolina de aviacifn B,0 9,0 9,5
46 Asfalto puro 27,9 32,3 37,4
47 Alcohol industrial s 40,2 513 €5,5
48 Papel de i{mprenta 179,8 213,0 232,0
4% Metales bdsicos 72,6 83,7 96,6
50 Material farroviario y repuestos 2,0 2,0 2,0
Total i4 129.,8 17. 593,77 ‘ZU 02,7

1

.~ No-se incluye la produccifn de 125 000 tone ladas de pin
wno ée lus tres anes (ver nota en Anexs 1-6),
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A para la exportacifn en cada



L DE CARGA
(Miles da Tonala

CON ORIGEM ¥ DESTING EN LAS DIFERENTES ZONAS

‘si-¢

das)
#ona Centroida 1985 1990 1985
e s s
Cruce 4-206 ) . 2 564.4
3 gruem ot (al sur de Desarparados) 163, 322,31 © 7 165,7 . g;:': 4 ‘:!rg': E R
4 San Isidro de Coronado : 1.3 76.9 23,4 96,0 37.7 95
5 Tres Rfos 51 159,39 56,6 70,1 33
§ Heredia 13,3 99,1 18,6 30,4 2
7 Cruce 8127 (al Sur de Roblel 1061 42,0 181,2 176,3 i
§  Sen Isidro de Meredia 21 g2l 10,3 45,3 83,4
roce 3-111 tre B bl 1 .
b e entre Barreal y San Antonio de Belén) i 1737 PrEit sid2 25503
11,  Atanas 17,6 773,8 619,8 S 38
12 Sun Pedro de Pofs 304,d 40,8 582,7 630,2 54,2
13 San Rafael de Ojo de Agua 5 % 47.4 52,1 29,5 -
© 13 San Tsioro de Alajuela ek o ] 54,4 60,6
artago e L 3 '
i_ﬁr Faratso i 5:2*: 1 ";:'; 18425 1 2 2?:’3 1 s:f'g
e : LT, 106 x ’
18 Puntarcnas 13,8 87,8 143:2 i;é’; 32'3
19 Crues 1-144 (entrada a Miramar) 32 453D 453,4 5264 653.2
20 Esparza 0k 106,2 62,0 3454 1638
21 Oretina 92,6 48,5 135,9 152,85 2
37 Bt 15,6 36,1 181 231; 72,4
23 San Ramén 3ol 5.7 4,8 5.8 s
24 . Naranio 121,37 1327 135,7 148,9 Lss'g
25 Turrislba Stk 82, 67,0 75,8 1098
26 Grecia #43.0 187,4 259,8 2711 245,
27 Tarkaca 72,3 264,9 81,5 91,1 'u';
28 santiago 4o Puriscal i 17:8 54,3 65,0 160,
29 Quepos 25,0 82,5 35,8 41,7 107.9
30 San Marcos de Tarrazd 48,3 1740 00,5 l.lirﬂ 111'4
31 Nicoya 12,8 65,5 15,8 18)9 a4.7
32 .’ La Mansidn 13,4 52,1 16, 205 6.7
i3 Carmona 5,2 33,6 7,2 301 &3,
3 Lapanto 143 22,2 17,1 21,1 B
s Cafias 223 6.3 26,4 3207 21'%
36 Liconal 334 33,2 63,2 72,8 3.6
37 Tilardn A1s.3 107.8 1022,1 : :
21's 1 030,1 189,3
38 - Upala =" 35 29,5 35,8 181
39 santa Cruz 43 32,7 53,0 63.8 46,9
40 Cruce 21-151 (cerca de’ Comunidad) 4,8 66, 63,1 74.3 92,2
41 Liberia 13,3 33,5 125,5 138.6 16,8
42 Bacaces 5.2 166,5 132.4 1614 251.9
43 La Cruz 474 16,5 61,5 7516 0,
44 Golfita T 28,0 11,1 14,0 ¥
45 Fuerto Jiménez 5.4 g 69,0 71,9 107,0
6 san Vito Al 52 9.2 36,8 4450 15,
47 Ciudad meily ian 8 62,0 55,1 67,7 37
¢ 5
4 72,9 2033 2106 50,4
ANEXO 3-24 (CONCLUSION)
Soax Centrofde 1985 1390
; 19953
—Origen _ Destino
§8 5w asdro do 51 Gang = Deigus Dasttno Origen  Destine
uenos Aires 100,3
o it 11879 lzé.: 11?.1 244,2 131,13 391,3
51 Gulipiles 180,1 84,7 e 17,3 18,3 95,5
52 Siquirres 476,5 16303 2082 105,0 220,8 1263
51 Guficimo . 263.2 772 80 206,7 591,6 2485
EF Horguetas 131,6 30,7 160,1 i L 106,8
56 Bribef 310.2 320 i 4016 20302 4220
5 Kattin T2y s21,2 12659 12716 13016 g
58 Ciudad Quesada 1241 2 18%,0 51,0 192,7 e
2 £ivted tu ek 31,3 150,2 38,9 169,0 o
+ %o il 183 '0 192,23 128,1 229.5 1“'? 45,2
61 Los Chiles 53,2 ;;' 128.3 5e.3 210,5 it
62 Hin Rafael gk Guatis 4205 334 73,7 40,2 81.8 58
2 PBiEsensn, . 11.3 54,2 14,3 65,9 17,2
64  Puerto Vinjo de Sarapiqut e 7.0 1314 e 28 2
oy 5 Frontera Terrestro Morte (Pef, 13,8 Iz e 8,3 158,3, 8,08
66 Frontera Tarrestes S (Pass Gancas] ") 28344 21941 : 5178 Ml o
R 67 Puerto Linfn/Mofa EN) 10,3 12102 3k 25,8 407,8 284.8
68 Puerto Puntarenas/Caldera 1 653,2 1 200.6 2 n"'o 7 45,2 186,5
6 Puerta Bunts Nogsien §63,8 2692 ol 2584,3 1554,4
L) Puerto Golfito P 78,0 e s‘r:; 90,7 259,1
to 1 Juan Santamarfas 1670 ”:‘: 45,5 283,6 46,4 1:$'n
4 ¥ 18,8 7.9 21,4 5
‘Total 2/ : ot
18
129,8 14 129,8 17 593,7 17 593,7 20 202,7 20 202,7
3 .
1.~ .No se incluye la
produceifin ( an zona 49) ni la &
=ta
ORI e Sl S ey xpactacidn (a centroide 70) de 125 000 toneladas de pifia en cada une de
2.- La suma de los ton
ela
Jes puede variar del total indicado debido al redondec.




AREXQ 3-25

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL NUMERQ PROMFDIO DIARTO DE VIAJEE DFE PASAJEROS

QUE TENDRIAN SU ORIGFN I'N CADP ZONA

Zona Centroide g0l 1985 1990 1995
1 San José 68 566 g0 207 96 253 118 030
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 5 148 6 759 8 966 12 145
3 Santa Ana 3 27l 2 755 1 376 4 228
4 San Isidro de Coronade 5 967 7 614 9 833 12 953
L Tres Rfos 3 252 4 038 5 009 6 342
[ Heredia 39 E14 46 212 56 203 69 917
7 Cruce 9-127 (al Sur de Roble) 1 927 2 252 & T38 3 408
B San Isidro de Heredia 1 921 2 252 2 732 3 383
9 Cruce 3-111 (entre Barreal y San Antonio de Beldn) T 743 9 310 11 720 15 099
10 Alajuela 27 437 32 488 40 232 * 50 827
11 Atenas 1 287 1 492 1 781 2 163
12 San Pedro de Pods . 2 232 2 558 3 014 * 3 660
13 San Rafael de Ojo de Agu 1 642 5 402 6 574 8 113
14 San Isidro de Alajuela 1 685 1 934 2 319 2 840
15 Cartago 11 480 13 756 16 548 20 245
16 Parafso 3198 3713 4 166 5 220
17 Cot 2 363 2 812 3 383 4 149
18 Puntarenas 4 747 6 562 8 126 10 105
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 577 718 844 1 011
20 Esparza 1 962 2 357 2 883 3 579
21 Orotina 1 021 1 202 1 4013 1 655
22 Jach 391 504 721 u88
23 San Ramén 2 550 2 980 3 504 4 204
24 Naranjo 3 551 4 0315 4 769 5 764
25 Turrialba 1 548 1 859 2 165 2 567
26 Grecia 5 355 6 134 7 287 8 B4S
27 Tarbaea 1 825 2 213 2 585 3 0B6
28 Santiago de Puriscal 1 387 2 227 2 522 2 909
29 (uepos B42 11319 1 330 1 706
10 San Marcos de Tarrazd Gle 123 859 1 043
i1 Nicoya 1 063 1 250 1 467 1 752
32 La Mapsién 759 925 1 129 1 403
33 Carmona 960 i 113 1 259 1 547
34 Lepanto 456 523 605 713
s Lanas 1 342 1 585 1 908 2 348
36 Limonal 625 742 879 1 061
37 Tilardn 964 1 120 1 312 1 574
38 Upala . 342 478 577 715
39 S5anta Cruz 1 366 1 576 1 879 2 291
40 Cruce 21-151 (cerca de Comunidad) 1 755 2 053 2 507 3125
41 Liberia 3 060 3 711 4 646 S 931
42 Bagaces 981 1 123 1 324 1 580
43 La Cruz 423 509 625 778
44 Golfito 1 007 1 179 1 443 1 820
45 Puerto Jiménez 85 139 177 226
46 £an Vito 468 589 726 923
47 Ciudad Neily i 1 455 I B 2 167 2 773
48 San !sidro de El General 1 894 2 266 2 B24 1 604
49 Buenos Aires I 133 1 341 1 667 2 140
50 Palmar Norte 435 521 646 828
51 Guidpiles 862 3 060 3 B19 5 071
52 Siquirres 1 170 2 978 3 690 4 779
53 Guicimo- 509 2 104 2 639 .3 471
54 Horguetas 248 955 1 207 1 601
55 legrl 2 1 764 2 587 3274 4 1318
56 Bribrf 3so 588 BO7 1003
57 Matina 290 1 22% 1 509 1 912
58 Ciudad Cuesada 1 719 2 094 2 524 3 107
59 Florencia 1 316 1 670 2 074 2 631
60 Fortuna 504 716 B59 1 049
61 Los Chiles 188 351 431 543
62 San Rafael de Guatuso 232 448 570 745
63 San Miguel de Sarapfquf 38z, 464 554 672
64 Puerto Viejo de Sarapiquf e 273 447 581 773
65 Frontera Terrestre lorte (Pefas Blancas) 254 265 292 337
66 Frontera Terrestre Sur (Paso Canoas) 3oz 332 388 468
68 . Puerto Caldera - 754 943 L 132
71 Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa 3 150 3 652 4 441 5 671
Tota1Z! 252 610 307 480 374 486 466 504
l.= Los viajes de 1980 son estimados; los de 1985, 1390 y 1995 son pronosticados.
I

La suma de los viajes de cada-ano puede variar del total indicado dabids al redondeo.
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CAPITULO 4

POLITICAS ¥ ESTRATEGIAS PARA EL DESARROLLO DEL SECTOR

El papel principal de la planificaci6én econfmica es el de
elaborar una estrategia para el mejor aprovechamiento de los re-
cursos disponibles en la sociedad. En el uso de sus escésos re-
cursos, el objetivo de.la sociedad generalmente es obtener un
méximo de beneficios netos, es decir, alcanzar el miximo posible
de los beneficios sobre los costos soclales, de acuerdo con las
metas del pueblo o del pais (ver Capitulo 2). El presente capituld
presenta los criterios que deben seguirse en la planificacién del
Sector Transporte para facilitar el leogro de ese chjetiva.

4.1 Introduccidbn

Un sistema eficiente de transporte es una de las condicio-
nes indispensables tanto para el desarrollo econfmico como para
la cohesibn social y politica de un pais. La capacidad para trans-—
portar econdmica, segura y rédpidamente a las personas entre sus
puntos de origen y destino y los bienes entre los lugares de pro-
duccibén o importacidtn y los sitios de consumo o exportacidn, es
esencial para permitir la especializacifn y asi mejorar la efi-
ciencia global de la economfa. El contacto humano y la comunica-
cidn también reqguieren un sistema adecuado de transporte. Con el
fin de administrar eficazmente una nacién o estado, es claramen-—
te necesario contar con medios de acceso a todas las regiones y
centros de poblacibn. Cuanto m&s bajos sean los costes y més alta
la calidad de tales medios de acceso, mids eficaz serd el sictema
pblitico y administrativo.

El papel del transporte en la vida de un pais es evidente.
No obstante, es f&cil sobreestimar la importancia relativa del
Sector Transporte e invertir demasiados recursos en &l,en perjui-
cio de la satisfaccifin de mayores necesidades en otros sectorss.
hdemés, existe siempre la tentacidn de usar el Sector Transportie

para lograr metas sociales a veces no relacionadas con la eficaz
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movilizaci6n de personas y bienes, tales como la creaciGn ge
empleo o la redistribucibn del ingreso. Las medidas para el

logro de estos propdsitos a menudo involucran la sobreinversidn,
la regulacidén de tarifas, la subvencifn o la creacién de una
capacidad excesiva. En casi todas estas situaciones, se corre

el peligro de ccasionar ineficiencias dentro del transporte,

por medio de la dedicaci6n a este Sector de recursos que podrian
contribuir a la obtencién de beneficios mayores en otros sectores
de la economia nacional.

El plan de transporte presentado en este documento se ha
elaborado sobre la premisa bisica de que las politicas disefiadas
para mejorar la eficiencia dentro del Sector Transporte, normal-
jmente aportardn mas a las metas generales del pals que las poli-
ticas que usan el transporte para alcanzar metas sociales y que,
inadvertidamenﬁe, ocasionan ineficiencias en el transporte. La
Seccifn 4.2 presenta con mis detalles el concepto de la eficiencia
econbmica y su aplicacibn en el Sector.,

Un aspecto importante de la eficiencia eccnfmica del trans-
porte tiene que ver con la fijacidén de los precios de los servi-
cios. Los cargos que se imponen a los usuarios deben conducir a
un aprovechamiento apropiado de los diferentes medios, ademés de
permitir la recuperacién de los costos de los servicios gue se
prestan. La Seccién 4.3 analiza la sitwacifn actual con respecto
a los cargos a los usuarios y el financiamiento del Sector. Se
" ve de los resultados de este an@lisis gue se preﬁentan grandes
déficit en el desenvolvimiento de los medios. Se presta atencidn
especial al subsidio gue existe en el transporte por carretera y

al efecto negativo que &éste tiene en los otros medios.

Otro factor importante para el eficiente desenvolvimiento
del Sector Transporte, asi como para el de toda la economia na-
cional, es el costo de la enefgfa gue se consume y el efecto de
este gasto en la balanza de pagos déi pais. Se estima gue el
Sector Transporte consume alrededor de la mitad de la energfa primaria
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Y dos tercios de los derivados de petrfleo gue se consumen en
Costa Rica.Ef La Seccifn 4.4 examina este aspecto del trans-
porte nacional y presenta algunos criterios para la determina-
cién del papel que deberia'jugar el Sector en la reduccitn del
consumo y la sustitucién de los energéticos importados por fuen-
tes de energfa nacionales.

) Ocurre a veces, por varias razones, que la libre competen-
cia dentro del Sector no conduce a la eficiencia econdmica ni a
la satisfaccién de las metas sociales del pafs. En tales casos,
el Gobierno debe intervenir, por medio de sus atribuciones lega-
les, para corregir las deficiencias del mercado y orientar la
explotacién y el desarrollo de los servicios de transporte en el
sentido deseado. La Seccifn 4.5 examina brevemente la regula-
cién actual del Sector, y presenta algunas consideraciones gene-
rales que deberfan tomarse en cuenta en la imposicién de medidas

reglamentarias adicionales.

El eficaz funcionamiento y desarrcllo del Sector se expe-
dita cuando existe una adecuada organizacidn y administracién
de las entidades que prestan los servicios y proporcionan la in-
fraestructura. También se requiere una-coordinacién de los pla-
nes y actividades de estas instituciones al nivel sectorial, lLa
Seccibn 4.6 presenta una descripci6n de le organizacidn actual
del Sector y la recomendacién de algunas medidas para mejorar

la administracién y planificacién de su desarrollo.

La eficiencia del Sector se acrecienta cuando se aprovecha
cada medio de transporte de acuerdo con sus propias veqtajas para
la prestacién de los servicios que se requieren, y cuando existen
conexiones bé&sicas y funcionales entre ellos que faciliten la

1.~ Alternativas de Desarrclle Energético,Perfodo 1981-2000,
Programa Energético del Istmo Centroamericano de las Nacio-
nes Unidas, Enero 1981, pp. 68, 71, 100 y 108,




movilizacién eficaz de los bienes y las personas, En la Secci6n
4.7, se recomiendan varios criterios y polfticas para la coordi-
nacién de les medios y el desarrollo y utilizaci6n m&s apropia-
dos de cada uno de ellos, Estos criterios sirven de base para
los anfdlisis de la explotacién y mejoramiento de los medios que
se presentan en caplitulos posteriores.

4:2 El Criterio de Eficiencia

En &pccas anteriores, la inversidén en transporte, y easpe-
ceclalmente en su infraestructura, se considevaba [recuenteirente
como un requisite indispensable para el crecimiento eceonémico
de una regifn. Esa creencia, de que las inversiones en trans-—
porte tienen propiedades especiales para estimular el desarrollo,
condujo a 1la asignacién de grandes cantidades de recursos hacia .
ese Sector en muchias naciones. Sin embargo, al comprobarse du-
rante los fltimos afos gue esas inversiones no siempre producfan
los resultados gue se esperaban de ellas, los planificadores y
autoridades pdblicas se han visto obligados a reconocer:

- gque en muchos pafses se estén destinando demasiados recur-
sos al Secter Transporte, y

- gue la inversifn en el transporte, por sf misma, no es la
llave estratégica para el desarrolle regional y nacional,
come anteriormente se suponfa.

Desde luego, el mejoramiento del sistema de transporte
produce beneficios a un pais, por medic de menores costos que
originan reducciones en las tarifas, las cuales pueden conducir
a mercados méds amplios o a un mayor consume en mercados existen-—
tes. Todo esto, a su vez, puede permitir un mayor grado de espe-
cializacién y una mayor eficiencia global de la economfa. Sin
embargo, la continuidad y la integridad de esa cadena de causas
y efectos dependen de muchos factores institucionales, tecnolé~-
gicos, financierocs y aun sicolégicos gue van mucho m&s alld de
" los 1lfmites del transporte, ylla falta de cualgquiera de ellos
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puede interrumpir el proceso e impedir el logro de los benefi-
cios. La inversi6n en transporte, en general, es s6lo una parte
de un conjunte complementario de medidas que se reguieren para
.promover el desarrollo, cada una de las cuales es indtil sin las

otras y, ciertamente, ninguna es m&s esencial gue las otras.

En Costa Rica, el presupuesto piblico en transporte, como
proporcitn del presupuesto anual del Gobierno Central, ha variado
durante la Gltima década de 1970 entre ol 20,0% y el 27,6%, ha-
biendo alcanzado esa Gltima cifra en 1979. Ademés, la inversién
piblica y privada en el transporte, durante ese mismo perfodc,
ha fluctuade entre el 14% y el 21% de las inversiones brutas to-
tales del pafs, con un promedic anual del 16,3% durante el guin-
quenio de 1976 a 1980. Como porcentaje del producteo interno
bruto (PIB), las inversiones en el transporte aumentaron del
3,0% en 1970 al 4,9% en 1974, perc bajaron nuevamente al 3,6%
en 1980. Esta asignacifén de recursos al Sector Transporte du-
rante los Gltimcs diez afios, aungue muestra en la actualidad
una tendencia descendente, contrasta ciertamente con la importancia
relativa del Sector dentro de la economfa nacional: entre 1971
y 1975, el Sector Transporte dio origen a solamente el 3,5% del
PIB total, mientras gque durante los Gltimos dos afios (1979-1980),
esa contribucién se ha reducido al 2,8%,

Desde luego,. serfa muy aventurado concluir solamente con
base en las cifras anteriores, que se hayan invertido demasia-
dos recursos en el Sector Transporte de Costa Rica. Sin embargo,
los datos sf parecieran revelar gue la contribucién gue el trans-
porte puede hacer al desarrollo de la economfa costarricense
tiene sus lfmites, por lo cual no serfa conveniante canalizar
fondos hacia este Sector en forma exagerada, sino que las inver-
siones debieran reducirse a las mfnimas que aseguren la existen-
cia de un sistema de transporte eficiente, seguro ¥y adecuado para
" satisfacer las necesidades del desenvolvimiento econémico del pafs.
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El propésito‘priﬁcipal ae la planificacién del desarrollo
del Sector Tfansporte es procurar gue los recursos que se dedi-
guen al transporte esté&n de acuerdo, en todo aspecto, con el
papel’ que debe jugar el Sector en la economia del pais. Los re-
cursos deberian invertirse y emplearse en forma eficiente, sin
producir distorsicnes en el Sector Transporte ni en los demis
sectotes.

Asimismo, en el uso de los escasos recursos del pais, se
deberia tratar de obtener un miximo de beneficiog netos, por lo
cual nc deberian dedicarse recursos al transporte que pudieran
producir beneficios mayores en otros sectores. Esta meta se lugra

solamente por medico de la eficiencia econdmica.

Los criterios de la eficiencia econfmicae tiensn su base en
la teoria de precios y el concepto del excedente del consumidor.
En su aplicacién, se reguiere que las nuevas inversiones en el
transporte tengan beneficios sociales netos positivos (gue los
beneficios sean mayores que los ccstos); que se realicen primero
los proyectos de mayor rentabilidad, hasta donde alcancen los
recursos disponibles; que las tarifas de los servicios se apro-
ximen a los costos sociales marginales de prestarlos; y gue las
tarifas se fijen de modo gue proporcionen ingresos suficientes
para cubrir los costos de explotacién de los servicios ademis
de un retorno razonable sobre las inversioneé regueridas por
ellos.

Si estos criterios se emplearan en el desarrollo y de- -
senvolvimiento del Sector, el transpofte consumiria solamente
los recursos minimos necesarios para satisfacer la demanda efec-
tiva de movilizaci6n. La dedicacién de mayores o menores canti-
dades de recursos al Sector s6lo reduciria el valor de la con-

tribucidn del transporte a la econcmia.

En algunas oportunidades, las politicas de transporte se




. e

han aprovechado para promover otras metas socialés no relaciona-
das corn el Sector, generalmente en perjuicio de la eficiencia,
tanto del transporte como del conjunto de la economfa. Polfticas de
esta naturaleza pueden tener efectos negativos globales aue
contrarrestan los beneficios directos que se pretenden propor-
cionar por medio del Sector Trausporte. Por ejemplo, 1a dedica-
cifn de escosos recursos a proyectos de inversiln no justificados
tiende a aumentar el déficit pfiblico. Pambién puede contribuix

a mayores déficit en la balanza de pagos. El déficit plblico se .
aumenta como consecuencia de los subsidios gue se requieren, cuando
los carges a los usuarios de los medios no son suficientes para
cubrir los costos de la infreestructura y los servicios proporcio-

nados por el Gobierno. Los grandes déficit gubernamentales son

~una de las principales causas de la inflaci6n.

Los déficit en la balanza de pagos tienden a disminuir el
valor de la moneda nacional, con respecto a la extranjera, lo
que eleva el precic de las importaciones y agrava afin mas la in-
flacitn y los efectos negativos que este fenbmeno tiene, sobre
todo en los segmentos de la poblacifén de menores recurscs.

La bisqueda de la eficiencia requiere que cualguier intento
de usar el sistema de transporte como instrumento para el logro
de otras metas sea analizado cuidadosamente, para determinar si

" los costos serdn excesives, si los beneficios ser&n realmente

aquellos que se esperan, si se provocardn distorsiones dentro
del Sector, y si no existen otras vias mis efectivas y de menot
costo global para el logro de los ohjetivos.

En resumen, se concluye que la eficiencia dentro éel trans-
porte en relacifn tanto con el uso de la infraestructura y del
equipo rodante existente, como con la seleccifn de los proyectos
de inversifn, deberfa ser el componente mds importante de une
politica nacional de transperte. Por lo tanto, cualguier diver-
gencia de esa politica tendria que fundamentarse en un andlisis
de la totalidad de los beneficios y los cocstos involucrados.
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4.3 Subsidios, Impuestos y'Carqos a los Usuarfos

7 En la seccisn anterior, se indic6 que la fijacién adecuada

de los precios de los diferentes servicios de transporte es muy
importante para el logro de la eficiencia econdmica del Socter,
Los cobros a los usuarios, ademnds de ser suficientes para recu-—
perar los costos de los servicios, deben conducir al uso racic-
nal de los diferentes medics de transporte. 8i ciertos usuarios
pagan menos (o mds) gue los costos gue ocasionan, reciben un sub-
sidio_implfcito {o pagan un impuestc implfeito), lo que les da
una ventaja (o desventaja) competitiva sobre los otros. 8i los
medios prestan sus servicics a precios que no guardan relacidn
cen sus costos, se producen distorsiones en la escogencia madal
por parte de los usuvarios, y el pafs incurre en castos fotales
mayores quec los necesarios.

4.3.1 Subvencidtn Actual del Secter

Como principic general, se supons gue el Sector Transperte
no debe ser administrado con criterics diferentes de los gque ri-
gen para la seleccién de proyectos y la aplicaci6n de tarifas e
impuestes en los otros sectores de la economfa. La infraestruc—
tura de transporte debe ser provista y explotada de acuzirdo
con la demanda que realmente existe por ella, y sus usuarios de-
ben pagar el costo sceial real que implica su proviéiﬁn y explo-
tacién. Las excepciones a este principio general deberfan te-
ner propdsitos especfficos e intenciconales.

Al examinar el sistema de los carqos a los usuarios del
transporte, debe observarse tres criterios b&sicos, gue son: .
la eficiencia, la suficiencia y la eguidad. La eficiencia toma
en consideracifn que debe cobrarse al usuario, por el uso de la
infraestructura, una tasa o impueste gque sea igual o similar al )
cpsto marﬁinal social que dicho uso significa. Los cobros de-
ben ser compatibles con una asignaci&n eficiente del trénsito
entre los diferentes medios de transporte, el sistema de cobros
no debe causar distorsiones en otros sectores de la economfa y
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el costo de recaudaci6n debe ser razonable. El criterio de su-
ficiencia fequiere que los recursos recaudados de los usuariocs
del transporte sean suficientes para cubrir el costo total qua
implica construir, mantener y administrar el sistema de trans-
porte. $i los ingresos no son suficientes, el Estado debe sub-
vencionar al Sector. Desde el punto de vista de la cquidad,
debe buscarse que el cobro a los usuarios del transporte en su.
coenjunto, no sea inferior a lo que se estd gastands en el Sec-
tor. No deben producirse discriminaciocnes a favor de eferto

tipe de vehiculos o de ciertos medios especfficos de transporte,

En el caso especifico de Costa Rica, los cargos a los
usvarios ne cumplen bien con ninguno de estos tres criterios.
En general, los medios de transporte no se explotan en forma
totalmente racicnal, se prodicen grandes déficit financieros
en todeos los medios, y existen situaciones de ineguidad gque fa-
vorecen ciertos usuarios sobre otros. In la mayoria de sstos
casos, el incumplimiento con los criterios ne es intencional
ni tiene un propésito especffico. ‘Sin embargo, el inadecuado
sistema de cargos a les usuarios gue actualmente existe es la
causa de varios problemas dentro y fuera del Ssctor v no permite
lograr la eficiencia que se busca.

El problema principal se relaciona con la insuficiencia
de los cobros. La gencracién de ingresos en cada medio de
fransporte es muy inferior a les gastos en que se incurre, con
la consecuencig de gque se producen grandes déficit. Se estima
gue el déficit total del Sector alcanzd a aproximadamente 545
millones en 1980, como se muestra en el Cuadro 4-1. Este dé-
fieit fue cubierte principalmente con subsidios directes e indi-
rectos del Gobierno Central, contribuyendo asf al déficit fis-
cal global (estimado en #3677 millones en el Cuadro 2-1).

A continuwacifn, se examina la situaci6n de los cargos a

los usuarios y los gubsidics en cada uno de los diferentes
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CUADRO 4-1

ESTIMACION DE %A SUBVENCION DEL SECTOR TRANSPORTE
POR EL GOBIERNO EN EL ARO 1980
(Millones de Colones)

4 HMedio Gastos ?Eg;f:gt? Gastos Excedente

de Ingresos de 1/ de de "2/ (Déficit)
Transporte Operacifn = Operacitn 7 Capital & Total

] 3/ 4/ y

Carreteras 566,9 = 390,2 176,7 504,4 = (327,7)
Ferrccarriles 3/ 159,4 209,2 ( 49,8) 43,0 { 92,8)
Puertos &/ 164,3 152,2 12,1 110,0 ( 97,9)
Aercpuertos 27,6 v w307 ¢ 3,1) 23,2 { 26,3)
Total 9118,2 782,3 135,9 680 ,6 (544,7)

1.- No se incluye la depreciaci6n contable de los activos existentes.

2.~ En el caso de carreteras y aeropuertos, que han tenido Y probablemente tendr&n gastos
anuales sostenidos durante varios afios en construccién, mejoramiento y compras de
equipo, se incluyen los gastos totales del afio 1980. En el caso de ferrocarriles Yy
puertos, que han tenido inversiones extraordinarias cuantiosas durante los fltimos
afios, se incluyen gastos anuales equivalentes, suponiendo, en el caso de puertos, una
tasa anua’ de interés del 6% y un perfodo de recuperacifn de costos de 30 afios, ¥ en
el caso de ferrocarriles, 5% y 30 afios para vfas y 20 afios para equipos.

3.- Se incluyen los ingresos percibidos por el Gobierno Central en 1980, ademis del pro-
f medio anual de los ingresos recibidos por RECOPE por concepto de sobreprecio de los
combustibles durante el perfodo 1978-1980.

4.=  Incluye obras de construccifn. y mejoramients por contratoc v compras de equipo.
5.- Se refiere solamente a los ferrocarriles administrados por FECOSA.

6.~ Se refiere solamente a los puertos administrados por JAPDEVA e INCOP.

FUENTE : ﬁstimaciones de la Direcci6n General. de Planificacién, con base en informacién
contable y de otra Indole obtenida de la liguidacifn del Presupuesto Nacional,

« RECOPE, FECOSA, JAPDEVA, INCOP, el Consejo Técnico de Aviacién Civil, la Direc-

cibn General de Transporte Automotor, el Ministerio de Hacienda y otras fuentes.
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medios de transporte, y se explica la derivaci6n de las cifras
presentadas €n el Cuadro 4-1, Se presta atencién especial al
transporte por carretera, pues este medio padece del mayor dé-
ficit .del Sector, y la irsuficiencia de los cargos a los usua-
rios de las carreteras afecta el uso y la viabilidad financiera
de los otros medios, especialmente el ferrocarril.

4.3,2 Transpcrte por Carretera

La necesidad de imponer cargos a los usuarios de las ca-
rreteras nace del hecho gue estos usuarios compiten entre s
(autombviles y taxis con autcbuses, por ejemplo) y con otros
medios (camiones con ferrocarriles, y autobuses con ferrocarri-
les y transporte a€reo, por ejempleo). Para permitir gue se haga

" una escegencia modal racicnal, es necesario, por razones de efi-

wgiencia, intentar cobrar un precic por el uso de las carrcteras
que refleje, por lo menos, los costos de mantener y administrar
las vias y de proporcionar las carreteras nuevas y las mejoras
que se reguieran.

La (nica manera factible de efectuar este cobro es insti-
tuir un impuesto o cargo especial para los usuarios de las ca-
rreteras por encima del nivel impositivo que de otra mavera pre-
valecerfa. Tal impuesto deberfa estar especificamente relacio-
nado con los costos de carretera gue se guleran recuperar y de-

'beria variar con el usc individual de las vfaé. Idealmente, lo

gque se trata de hacer es sintei»zar un precio de mercado.

Desde luego, los usuarios de las carreteras ya pagan varios
tipog de impuestos y derechos, Sin embérgo, algunos de estos gra-
vémenes, tales como los impuestos de venta y los derechos de im-
portacién, fueron disefiados para propbsitos fiscales generales
y no cumplen con los requisitos de verdaderos cargos a los usua-

. rios., . No varian con el uso de las carreteras (excepto a muy

largo plazo, sobre la vida de un vehfculo) y no tienen ninguna
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relacifn con los costos de las‘carreteras. Por otro lado, son
un coste real para los empresarios que prestan los servicios de
transporte automotor y afectan las tarifas que se cobran para
elles,” influyendo asf en la utilizacién de los diferentes medios

de transporte.

Ingresos y Byresos Globales

Los impuestos pagados por los usuarios de las carreteras
costarricenses durante el perfodo 1970-1980 se muestran en el
Cuadro 4-2. Se incluyen en este cuadro no solamente los pagos
gue varfan directamente, a corto plazo, con el uso de las carrc-
teras, sino también los otres impuestcs fijos relacionados con
la importacién y venta de vehfculos, repuestos y otros insumos,
y la revisién y registro de los vehfculos. Se incluye tanbién
una estimacibn de las diferenciss anuales entre los costos tota—
les de los combustibles consumidos en el transporte por carre-
tera y los ingresos pereibidos por RECOPE por concepto de la
venta de estos productos. Como se indica mis adelante, la exis-
tencia de estos excedentes obscurcce el hecho de que los consu-

midores de gasolina hayan subvencionado en forma considerable

a los que consumen el diesel, debide a las diferencias que ha
habido en los precios de venta de estos dos combustibles.

Se ve en el Cuadro 4-2 que el ingresc percibide por coen-—

cepto de schreprecios de los combustibles experiment6 un gran

aumento entre 1978 y 1980 (de ¢21,2 millones a ¢506,6 millcnes).
Consideiando que el ingreso obtenido en el afio 1980, en particu-
lar, no es representativo de una situacién normal, para efectos
del cdlculo del subsidio del afio 1980, presentado anteriormente
en el Cuadro 4-1, se tomd en cuenta el ingreso promedio del pe—
rfodo referido (¢202,0 millones) en vez de la cifra exagerada

de £506,6 millones correspondiente al afio 1980. (En cuanto al
aﬁo-1981, aunque no se cuenta con informaci6n suficiente para
efectuar el cdleulo, se estima gue el ingreso poxr este concepto
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Y : CUADRO d4=2 , - " - 1
COSTA RICA: INGRESOS DEL GODIERND GENERADOS POR i
EL E POR ¢
i (Millones de Colones Corrientes)

— Licenel

I-pn;:ae.tdn Tnpliaato yc:]::o:’ ;:P::;‘::::" Importacién  Inpuesto hb"g:'”io Otros
Aae VehIculos l!u:éu ner;:;hm Grasas y ' mﬁm Q:m::m Fe2je  combugtibles I!\g.s:aun oral

¥y Repuestos crinaite Lubricantes 17 2y =
1970 26,0 4,8 8,7 ’ 1.0 3,1 62,3 i1 - 3.8 112.8
1971 26,5 5,8 8,5 1,1 1,2 J0,0 3,6 - 3,0 119,7
1972 23,1 10,8 11,9 1,2 1,1 71,8 4,8 # 2.8 133,13
1973 10,8 | 5,1 8,4 1,4 1,3 85,7 11,7 - 1,8 146,2
1974 46,9 9,6 14,9 1,4 1,6 91,8 13,0 26,5 13,6 221,3
1975 35,5 11,1 17,5 1,5 1,5 102,0 13,1 45,8 : - " 228,0
1574 40,8 10,6 . 21,8 1,8 1,4 114,7 15,3 38,6 4,1 249 ;1
1977 62,8 13,2 26,0 2,3 4,0 153,5 17,4 30,6 - 307,5
1978 94,5 10,4 22,1 1,8 2,4 152,9 21,7 21,2 " 327,0
1879 90,6 22,8 33,0 2,0 2,0 172,5 25,6 79,4 " 427,9
1280 94,2 23,7 34,4 2,1 2,0 179,5 29,0 506,6 - 871,53/

Incluye impuestos sobre la venta de gasolina, llantas fabricadas en el pafs y vehfculos ensamblados en el pafs.

2.=- Abarca ingresos de RECOPE producidos r as entre los precios de venta y los costos de l.mportnnidn o produccidn y
digtribucisn de la gasolina y el diesel, No se tiene informacifn para los afios 1970 a 1973, Sin embargo, se cree gue los
ingresos en esos afios no fueron muy grandes.

3.- Ingresos por operacién de PECOPE e impuesto a la importacidn de gasolina.

Como se explica en el texto., se considera que el 1ngresn de 1980 no es representativo de una sitwvacifn normal, debido al gran
aumento que hubo en los fondos bles en ese afie. Por lo tanto, se utilizé el promedioc

por
de los ingresos por este concepto durante los afios 1578—1930 (€202,0 millones, en vez de la cifra de @506,6 millones) para
calcular el dlﬂ.r:l.t anual inclufdo en el Cuadro 4-1, obteniéndose ui un ingreso de ¢566,9 millones en vez de £871,5 millones.
!nt.!.mm:lunu da :I.l Direccifn General de Planificacién con base en informacifn del Ministerio de Hacienda, RECOPE y otras
fuentes.

FUENTE:



hadisminuidp bastante, tal véz a los niveles anteriores, a
causa principalmente de los aumentos en el valor de la divisa
Yy la congelaci6n de los precios de los combustibles durante
varios meses del afio.) ‘

Otra situvacién relacionada con las utilidades de KFRCOPE
debe aclararse también. Casi la totalidad de los excedentes
de RECOPE ha sido dedicada por el Gobierno, por medio de pro-
yectos f pagos realizados por esta empresa, a fines no relacio-
nados con el mantenimiento, administracién y construccién de
las carreteras. Sin embarqgo, estos excedentes se derivarcn de
los sobreprecics pagados por algunos de los usuarios de las ca-
rreteras, y estos pagos se relacionarcn direciamente con ol uso
de las carreteras, por lo cual cumplieron con los requisitos
de los precios de mercade sintéticos que se reguierxen para los
propbsitos de la eficiencia. El uso que se haya dado a ios
fondos no cambia la naturaleza de los cobros que los generaron,
por lo cual se consideran aguf como ingresos directos generados
del usc de las carreteras,

Cabe agregar a lo anterior, que los mejores cargos a les

usuarios, de acuerdo con los criterios expuestes, scn, en gene-
ral, impuestos sobre el consumo de los combustibles y aceites,

ya que las cantidades recolectadas de esta fuente varfan direc-
tamente con el uso de las carreteras por caﬁa vehiculo individual ,

o se incluyen en el Cuadro 4-2 algunos ingresos que por
ley deben dedicarse al transporte por carretera, a causa de gue
estos ingresos no tienen ninguna relacién con el uso de las vias

T

ni son contribuidos por los usuarios. Tales ingresos, gue al-
canzaron a aproximadamente €10 millones en 1980, provienen de
la renta. del Instituto Nacional de Sequros e impuestos a la

produccidn de azficar y la exportaci6n de bananos.
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CUADRO 4-3
COSTA RICA: GASTOS DEL GOBIERNO EN CARRETERAS Y CAMINOS
¥ COMPARACION DE LOS GASTOS CON INGRESOS RECIBIDOS DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR
(Millones de Colones)

e Const :;ccien lihhabi. I;uc.lﬁn Cﬂn::ru a%::::f:ﬁ? ' In;:;:: es — ;22:::’ .
Med 4 miento Equipo ¥ 3 Prédatamos Totales Y, (DEfieit)
i/ Eg Estudios : Forfineos

1970 76,2 20,4 ' L 2.3 5.8 111,7 112,8 1,1

1971 91.8 24,1 55,9 | 17,6 10,7 '2qn,1 119,37 { 80,4)

1972 111.2 36,0 42,4 17,2 12,2 239,0 133,3 (105,7)

1973 110,8 . 48,5 18,6 23,5 17,1 218,5 146,2 . TN

1974 111,7 72,9 10,2 - 32,6 25,9 253,3 221.,3 { 32,0}

1975 194,5 109,6 23,2 43,7 31,8 402,8 228,0 il?i,’!l

1976 259,2 136,0 8,3 4,1 29,4 - 477,0 249,1 < (227,9)

1977 231,7 157,4 56,6 37 .4 . 41,9 \ 525,0 307,5 {217,5)

1378 235,6 155,% 4,7 42,2 57.7 496,1 Jé?,ll 1169,1)

1979 424 .8 206,8 10,5 * 73,2 96,3 #11,6 427,09 (383,7)

1980 494,56 2340 9,8 68,8 BY .4 B94.,6 871,5 { 23,3-)2”

1.- Incluye principalmente obras por contrato.

2.- Incluye los programas presupuestarios 303 y 313 relacionados con conservacién de vfas y construceifin y mejoramfento de cami-
nos vecinales, abarcando trabajos por administracifn. Entre 1978 y 1980, incluye el programa 330 de mantenimiento de vfas
urbanas .

3.-  Incluye los programas presupuestarios 302 (Direccifn General de Vialidad) y 305 (Direccién General de Transporte Automotor),

ademds de los costos de los estudios.” En los afios 1979 y 1980, se incluye el programa 321 (Direccifn Geeral de Ingenierfa de
Trénsito) , que antes fue cubierto por el programa 305. En el afio 1980, se incluye ol programa 322 (Policfa de Trénsito). Para 106 afios antericres,

se 1os montos: T aeata ditima con base en datos del del Ministerio de idad Piblica.
4.- Del Cuadro 4-2.
5.~ Ver nota 4 del Cuadro 4-2, Con el ajuste del i r > por I de bles, ol d6ficit de 1980 se calcula en

#£327,7 millones en vez da £23,1 millones.

FUENTE: Liquidacifn del Presupuesto Macional.



e —

Los gastos del Gobierno en carreteras y caminos para el
perfodo 1976-1980 se muestran en el Cuadro 4-3, Se incluye Lam-
bién, en el mismo cuadro, una comparacién de los gastos con los
ingresos generados por el transporte por carretera. Como se ex-
plic6 anteriormente, se considera que el ingreso para el afio
1980 no es representativo de una situacifn normal, por lo cual
ese dato fue ajustade en el Cuadrs 4-1 a ¥566,9 millones en vez
de #871,5 millones, déjando un dé€ficit de ¥327,7 millones en
1980. (La aplicacién del mismo procedimiento a los dateos de
1979 reducirfa el délficit de este dltimo afo de ¢3B2,7 millones
a £261,1 millones.)

Durante los fltimos tres afios (1973-1980) , alrededor del
65% de los ingresos se ha percibido de cobres que varfan en na-
yor o menor grado con el uso de- las carreteras (incluyendo in-
gresos por importacitn de aceites y lubricantes, importacién de
llantas, impuesto de consumo sobre gasolina y llantas producidas
en el pafs, estimado en el 70% del Impuesto de censumo total,
peaje y sobreprecio de combustibles). E1l 35% restante ha prove-
nido de pagos fijos que 1o se nﬂacﬂmﬁn directamente con el uso
de las vias (incluyendo ingresos por importacién de vehfculou
y repuestos, impuesto al ruedo, licencias y otros derechos de
trénsiteo e impuesto de consumo sobre vehfculos ensanblados en
el pafs). Si se tomaran en cuenta solamente los ingresos que
son variables y directos, los déficit de los anos 1978, 1979 y
1980 se aumentarfan a £342 millones, #582 millones y €229 millc-
nes, respectivamente, Cabe agregar que los ingresos variables
han alcanzado el 65% de los ingresos totales solamente como con-—
secuencia del gran aumento del scbreprecic de los combustibles
en 1980. 81 el cdlculo se basara solamente en datos de los ancs
1978 y 1979, la participacién de los ingresos variables se re-
ducirfa al 50% de los ingresos totales,

Las cifras anteriores indican que los cargos a los ususrios de las
carreteras deberfan revisarse con el propfsito de recuperar
una mayor parte de los gastos en carreteras y caminos. Sugieran
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también que los cargos debarfan ajustarse de modo que una ma-
yor porcién de los cobros se relacionara directamente con el
uso de las vfas. Como se mencioné anteriormente, el impuesto
sobre el consumo de los combustibles es el mejor método para
‘lograr este Gltimo objetivo. Sin embargo, antes de efectuar
modificaciones en el sistema de cobros existente, deberfa exa-
minarse otro aspecto de los cargos a los usuarios: la relacién
entre los pagos efectuados por los diferentes tipos de usuarios

y los gastos ocasicnados por cada uno de elloes,

Ingresns y Egresps por Tipo de Vehfculo

Los criterios de eficiencia y eguidad exigen que cada tipo
de vehiculo centribuya ingresos en relaci6n directa con los gas-
tos en carreteras gue ocasione, Para comparar los ingresos y
los gastos que corresponden a los diferentes tipos de usuarics,
se han empleﬁdo datos del afio 1979, al no contar todavfa con in-
formacibn suficientemente desglosada para el afio 1980, El des-
~glose de los ingreses por tipo de vehfculo, gue se muestra en

el Cuadro 4-4, no presenta mayores dificultades conceptuales,
pero la estimacifn de los gastos que corresponden a los dife-
rentes usuarios es mis complicada. En el presente casc, la
asignacidén de los costos se ha efectuado con base en los vehficu-
los-km y las toneladas-km brutas recorridos. Estos filtimos da-
tos se desarrollan para el afic 1979 en el Cuadro 4-5, que indica *
también los porcentajes de los veh-km y t-km generados por cada
tipo de wvehficulo. Tal como se muestra en el Cuadro 4-6, se usa
el promedio de estus pordentajes‘para repartii los gastos anua-
les totales entre los varios tipus de vehfculos.

Los porcentajes de participaci6n de.cada tipo de vehfcvlo
en la generaci6n de ingresos y la incurrencia en gastos se com-—
paran en el Cuadrce 4-6 y se usan para estimar los ingresos y
costos anuales de cada tipo de vehfculo para ¢l afo 1979. Se

. considera que los resultados obtenidos para este filtimec aho son
representatiﬁos de la situacidn geﬁéral prevaleciente en este

campe durante los Gltimos anos (hasta 1980, por lo menos).
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Importacidn L1, ias Importacidn
B Impuesto yut!l::oe e Importacifin  Impuesto sab:es:uc&o
Vehfculos 1 Derechos Aceites, da de Peaje Total L]
“Rgau‘“’ Yy :m:n.u r:. - Grasas ¥y Llantas Consumo mu;}‘m‘“
Repuestos Trénsite Lubricantes .
Automdvil 17 691 6 216 10 BB7 3s0 381 76 454 7 163 128 300 247 482 46,7
Rural (Jeep) % 3 631 3 675 5 680 282 77 35 B28 4 302 29 600 83 275 15,7
Camisn Livianol/ 43 404 3 263 8 372 367 138 41 414 6345 78 700 182 203 34,4 -
Microbds 17001 . | 148 148 36 24 558 255 1 600) 1 650 0.3
Rutobids 3 B54 T4l 503 144 150 231 209 ( 7 000} 1 632 g.3
Camidn 2 ejes 2 039 3 365 2 958 437 320 9 108 3 146 { 4 9%00) 16 473 3,1
Camifn 3 ejes 2 181 1 743 533 133 168 2 616 1 400 ( 8 500) 274 0,1
Camifin 4 ejes o mis 1 622 1 859 503 211 273 4 239 2 D40 { 13 600) { 2 853)( 0,6)
Total =/ 75 503 21 010 29 584 2 000 1931 172 548 25 560 202 000 530 136 100,0
1.- Incluye los vehfculos tipo "pick-up® y "panel®.
T 3. No se incluyen los ingresos generados por motocicletas ni por equipos especiales. Se estiman estos en aproximadamente 20,4
millones.
3.~ Debido a la gran variacién de los ingresos obtenidos por medio del sok io de bustibles despu€s del afo- 1978 (y espe-
cialmente en el afio 1980, como se ve en el Cuadro 4-2), se incluye aguf el ingreso anual promedio de los afios 1978 a 19680,
con el propfsito de cbtener una estimacién mfs representativa de les ingresos durante el perfodo citado.
imaci de la Diréccin General de Planificacifn con base en informaciSn obtenida del Ministeric de Hacienda, la Di-
1 de porte . RECOPE y otras fuentes. . .
CUADRO 4-5 ; 1 . .I_
COSTA RICA; VEHICULOS~KM Y TONELADAS-KM BRUTAS
POR TIFO DE VEHICULO AUTOMOTOR EN 1979 I
Nemero Recorrido Peso Vehfculos-~km Toneladas=km
Tipo de da Anual Bruto Totales Brutas Totales
Vehfeuleo Unidades FPromedio Promedic Millones de o Millones de
(km) (Toneladas) Veh-kn = t-km ¥
Automdvil 531 273 13 000 1,0 666 27,0 666 Td
Rural (Jeep) 26 679 i5 ooo 2,0 400 16,1 g800 8,5
Camién Liwiano v 39 345 5 oco 1,8 590 23,9 " 1082 11,3
Microbfis 670 50 oo0 4,7 34 1,4 160 1,7
Autobis 2 422 0 000 8,5 121 4,9 10239 10,9
Camifn 2 ejes 13 850 30 000 4,2 419 16,9 1759 18,7
Camifn 3 ejes 450 40 co0 12,0 og 4,0 1176 12,5
Camibn 4 ejes o mds 2 32U 60 000 19,3 143 5,8 2760 29,3
Total 139 180 = = 2471 100,0 9412 ico,0

I

e IR bex i 8 A4S " -

' . COSTA RICA: INGRESOS DEL GOBIERNQ GENEPADOS POR LOS

DIFERENTES TIPOS DE VEHICULOS AUTOMOTCRES EN 1979
(Miles de Colones Corrientes)

1.~ Incluye los vehfcules tipe “pick-up” y "panel".

FUENTE: Estimaciones de la Direccidn General de Planificaci6n, con base en informacién so-
bre wvehfculos en circulacifn proporcionada pcr la Direccifn Generazl de Transporte
Autcmotor del MOPT. '



s CUADRO 4-8
COSTA RICA: ARACION DE IN ¥ POR LOS
DIFERENTES TIFOS DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN EL ANO 1879

i

o da Veh=km t=km Incurrencia en Costos = Ingresos Generados 2/ Razén : Excedente
v-g.;'eul.n Totales Totales N Willones ' Hillones Ingresos, (Déficit)
(a) (£}] de ¢ de ¢ Costos {Millones de @)

Automdvil i 27,0 7.1 17,1 135,13 46,7 247,4 1,83 112,1
Rural (Jeep) 16,1 8,5 12,3 97.3 15,7° 83,3 0,86 { 14,0}
Camién Liviano ¥/ 23,9 11,3 17,6 139,3 4,4 182,2 1,31 42,9
Microbds 1.4 1.7 1,5 11,9 9,3 1.7 0,14 t 10,2)
Autobils 4,9 10,9 7,9 62,5 0,3 1,6 0,03 { 60,9}
Camifn 2 ajes 1659 ° 18,7 17,8 140,8 1,1 16,5 0,12 (124,3)
Camién 3 ejes 4.0 + 12,8 8,2 64,9 0,1 0,3 0,01 [ 64,6)
Camién 4 ejes o mds 5,8 29,3 17.6 139,2 { 0,6 t 2,9 {0,02) (142,1)
Total 100,0 100,0 l00,0 791,2 100,0 530,1 0.67 (261,1)
1,~ Como base para la distribucifn de los gastos por tipo de wohfculo, se uss el promedic de los porcentajes de vehfculos-km y

. de toneladas-km brutas correspondientes a cada tipo, EL total de gastos se redujo de @811,6 millones a £791,3 millones para
eliminar egresos asignados a motocicletas y equipos especiales, en el mizmo monto de los Ingresos producidos por ellos.

2.- Mo se incluyen ingresos de motocicletas ni equipos especiales. La distribucién de los fngresos se calcula en el Cuadro 4-4.

3.~ Incluye los vehfculos tipo "pick-up” y “panel™,

PUENTE:. Estimaciones de la Direccién General de Plantficacidn.



"El anflisis resumido en el Cuadroc 4-6 muestra una situa-
clén bastante problemitica en el Sector Transporte: los vehfcu-
los de carga (camiones de 2 o mds ejes) gozan de subsidios anua-
leg de €331 miliones, aproximadamente. Contribuyen ingresos ne-
tos de solamente 14 millcnes, mientras ocasionan gastos de al-
rededor de £345 millones. Los ingresos netos cubren menos del
5% de los costos. De igual modc, los autcbuses y microbuses se
subvencionan en el monto de £71 millones. FEstos filtimos vehfcu-
los tampoco contribuyen més del 5% de los gastos que ccasionan.
Por otro lado, el automd@vil (abarcando automdviles, station
wagons y taxis) y el cami6n liviano (incluyendo pick-ups y pahe-
les), en conjunto, contribuyen ingresos que alcanzan a mis de

1,5 veces los costos que se les atribuyen.

‘Una de las causas priﬁcipales de esta situacifn se encuen-
tra en los precios de los combustibles. El ingreso anual prome-

‘dio por concepto de los sobreprecios entre 1978 y 1980, estimado

en 202 millones, se compone de un excedente en la venta de ga-

solina de @259 millones y un déficit en la venta de diesel de

¢57 millones, debido a que este Gltimo combustible se ha vendido
a precios menores que su costo al pais. Por lo tanto, los ve-

 hfculos gque utilizan gasolina han estado pagando més de su cuota

de los costos de las carreteras, y los vehfculos que funcionan
con diesel han recibido un subsidio de una magnitud semejante a
los otros pagos que lian efectuado, con la consecuencia de que
los ingresos totales netos percibidos de estos vehfculos se han

-

reducido casi a cero.

Una consecuencia importante de la subyencién de los camio-
nes es que el transporte automotor de carga se efectfa a tarifas
que no reflejan los costos reales al nafs de estos servicios.
Como se indicard mds adelante, esta situacién coloca al ferroca-
rril en una posicién competitiva desventajosa y dificulta el co-
bfo_dg tarifas suficientes para cubrir los costcs de este Gltimo
medio de transporte.



Conclusiones

Cbviamente, los cilculos anteriores no son muy precisos,
debido al método algo arbitrario utilizado para distribuir los
costos entre los difersntes vehfculos. Sin embargo, son sufi-
cientemente confiables para conducir a la conclusidn de que los
ajustes en los cargos a los usuarios de las carreteras deberfan
orientarse principalmente hacia los wvehfculos pesados y los que
consumen diesel (siempre que se mantenga un sobreprecio de la

igaéolina semejante al promedio que regfa entre 1978 y 1980). En

cuanto a los pagos en exceso de los costos que efectdan los due-
fios de los vehfculos livianos gue funcionan con gasolina, se

considera que podrfan mantenerse en su nivel actual, con el pro-

‘pbsito principal de promover un mayor uso del transporte colec-—

tivo y reducir asf la importacifn de este combustible.

En el Cuadro 4-8 mas adelante, se estima un consumo de

‘diesel de alrededor de 1,75 millones de barriles (73,5 millones

de galones) por todos los yehfculos automotores gue utilizaron
este combustible en 1979. El consumc de los buses y los camic-
nes se estima en 1,44 millones de barriles (60,5 millones de ga-
i22) . BF se hubiese gravado el diesel en ese afio con un im-
puesto suficiente para eliminar los subsidios de estos filtimos
vehfculos, que sumaron #416,1 millones (ver Cuadro 4-6), habria
sido necesario aumentar el precio de este combustible en alrede-
dor de 6,90 por galbn, o #1,80 por litro, para todos los usua-
rios sin discriminacién. Este aju§ﬁe no éolamehte permitiria

una recuperacitn de los costos de los autobuses y camiones, sino
también cargarfa a los vehfculos livianos gue utilizan diesel con

un nivel de pagos mds justo.’

A modo de comparacién, el diesel se vendfa a ¢4,28 por ga-
16n en enero de 1979 v a ¥#8,52 en agoste del mismo afio. Su pre-
cio alcanzd a ¢10,48 pcf galén en noviembre de 1980 vy subif a
#18,74 el mes'siguientE. Sin embargb} el costo del diéselaummbﬁ

en forma semejante, de modo que se vendfa a precios menores que
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el coste hasta el alza de diciembre de 1980, que alcanzé un
excedente de aproximadamente ¢3,30 por galén. Durante 21 mismo

perfedo, la gasclina, como se ha indicado anteriormente, tuvo

precios bastante mis altos que los del diesel, aungue no hube
mucha diferencia en el costo real de los dos combustibles. En

la Figura 4-1, se muestra grificamente la relacién entre los
precios y los costos del diesel vy la gasolina durante el perfodo

1978-1980. Se sefialan también los precios de venta durante el
afio 1981.

El ajuste del precic del diesel cuplirfa simultdneamente
con tres objetivos importantes: mejorarfa considerablemente la

recuperacién de los costos de los usuarios de las vfas y elimi-

narfa las distorsiones en los precios que existen como conse-
cuencia del suybsidio actual; tenderfa a reducir las importacio~

nes y, por lo tanto, el egreso de divisas, con efectos benefi-

-ciosos en la balanza de pagos del pafs; y aumentarfa los ingre-

508 del Gobierno, ayudando asf a reduciyr el déficit fiscal y ali-
wiar los prcblemas asociadoslcon ello.

No es el propfésito de este informe recomendar un esquema
completo o final para el ajuste de los cargos a 1os usuarios de
las carreteras. S6lo se pretende indicar el orden de magnitud
de los ajustes que se requieren Y sugerir un métode adecuado para
el logro de los resultados satisfactorios, Con base en las con-
clusiones antes presentadas, se recomienda gue ge realice un ani-
lisis completo de todos los aspectos de los cargos a los usuarios
Y que se evalGen varias opciones para la imposici6n de cargos
adecuados, segfin los criterios antes indicados. La cuestién es
compleja y se ha complicado afin mds en el Gltimo afio, por los
problemas del aumento en el valor de la divisa y el juego poli-
tico de gue han sido dbjeto los precios de venta de los combus-
tibles. Estos dltimos factores impiden la recomendacifn en este

informe de medidas ospeciflcas sobre. los impuestos que deberfan
1mp1antarse.
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Por dltimo, aungque el tema sale del enfoque del presente
anfiligis, se recomienda que se considere la posibilidad de mo-
dificar el sistema actualmente imperante-en cuanto a la recau-
daci6n y uso de los fondos ‘provenientes de los sobreprecios de

~ los combustibles, de modo que se conviertan en impuestos direc-
tos recauﬁaﬁos por el Gobierno Central, a trav€s de la Caja
Unica del Bstadov. Se requiere también una campana publicitaria
para educar al pdblico sobre la necesidad de gravar la venta de
los combustibles.

4.3.3 Ctros Medios de Transporte

I El transporte por carretera difiere de los otros medios

" _de transporte en que los cargos a los usuarios se Imponen in-

{ directamente, como impuestos sobre los consumos de los vehicu-
los o como pagos fijos anuales. Estos cargos son incorporados
después en las tarifas que cobran los servicios comerciales de

. : transporte autcomotor. En el caso de los ferrocarriles, los

t ‘puertos y los aeropuertos, se fijan tarifas especfficas para
cada tipo de servicio que se presta, y el usuarie paga el monto
correspondiente cada vez que hace uso de los servicios y las

| instalaciones. Debido a la naturaleza institucional de estos
filtimos tres medios, los cargos a los usuarios de ellos se ana-
lizan en detalle mds adelante, en los capftulos correspendientes
a los diferentes medios, conjuntamente con la situacifn finan-
ciera de la entidad.administradora de los servicios en cada caso.

& No obstante, se incluye aguf un resumen de los resultados de

. ‘'esos andlisis, con el propSsito de’ consolidar la informacidn

referente a la subvencién del Sector Transporte,

En el Cuadro 4-7, se presenta un resumen de los ingresos
¥ gastos de los tres medios durante el perfodo 1978-1980. En el
caso del transporte afreo, los gastos de capital corresponden a
egresos efectuados en cada afo. En el caso de los ferrocarriles
“{incluyendo los adminiétrados por FECOSA) y los puertos (abar-
candd los administrados por JAPDEVA e INCOP), los gastos de ca-

pital se han estimado como pagos anuales equivalentes, a causa
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SUBSIDIOS DE FERROCARRILES, PUERTOS Y AEROFUERTOS
EN LOs AROS 1978, 1879 ¥ 19280
(Millones de Colenes)

Medio Gastos a
e Excedente
de - Afio Ingresos Opegacidn Capital :
Transporte iy 2/ Total (DEficit)
Ferroccarriles 1978 115,8 141,6 43,0 184,6 (68,8)
o 1979 125,8 157,8 43,0 200,8 {75,0)
. 1980 159,4 209,2 43,0 252,2- (92,8)
Puertos 1978 123,4 104,8 110,0 214,8 (91,4)
1379 137,5 1253 110.0 235,3 (97,8)
1880 164 ,3 152,2 110,0 262,2 (97,9)
Reropuertos 1978 18,6 1777 18,8 36,5 (17,9}
1979, 22,4 22 .2 15,5 377 (15:,:3)
1980 27,86 30,7 23,2 53 .9 (26,3)

1.- No se incluyen gastos contables de depreciacitn de activos,

2.- En el caso de los ferrocarriles y puertos, se han calculado gastos anuales equivalen=
tes, debido a la naturaleza extragrdinaria de las inversiones realizadas durante el

perfodo cubierto.

FUENTE: Informacién de FECOSA, JAPDEVA, INCOP, liguidacifn del Presupuesto Nacional y del
Consejo Técnico de Aviacifn Civil.



de la naturaleza extraordinaria de las inyersiones en el pe-
rfodo cubierto, que no es representativo de una situacién de
gastos normales.

Ferrocarriles

Las tarifas de los ferrocarriles sufren cierta limitaci6n,
como se sehals anteriérmente, debido a la competencia del trans-—
porte por carretera (subvencionado por el Gobierno), Un factor
hiﬁtérico que tendi6 a mantener las tarifas a niveles inadecua-
dos fue la subvencifn de los ferrocarriles por los ingresos de
los puertos, antes de la separaci6n del Ferrocarril Eléctrico
al Pacffico del INCOP y del Ferrocarril Nacional al Atléntico

* de JAPDEVA a principios de 1977. Adn hoy ha sido diffcil supe-
rar los efectos de esta subvenci6n. Otro factor que contribuye
al déficit del ferrocarril es ia ineficiencia y el elevado costo

~de sus operaciones, especialmerte de los servicios de pasajeros.
El déficit operativo de FECOSA aument$ de 25 millones en 1978
a €50 millones en 1980 (sin incluir gastos de depreciacifn con-
tables de ¢14,2 millones),

A partir del afio 1978, después de varios afios de no incu-
rrir en costos de capital muy elevados en los ferrocarriles,
FECOSA ha efectuado inversiones considerables en renovacidn Y
electrificaci6n de Yfas (Z349 millones, aproximadamente, a
#8,6/US§) y adguisicién de locomotoras y equipo rodante (alre-

' dedor de €260 millones). Suponiendo un perfodo de recuperacisdn
" de costos de 30 afios para vfas Yy 20 afios para equipos, y una
tasa anual de interés sobre los préstamos del 5%, se calcula un
costo anual equivalente de 43 millones. .
7

El costo anval de capital, junto con el déficit operativo
de FECOSA en 1980, representa casi el 60% de los ingresos de la
instituci6n ferroviaria en ese afio. Claro estd que se requie-
ren medidas dristicas para aumentar los ingresos y reducir los
gastos de los servicios ferroviarios.
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Puertos

i

La construccién de los puertos de Mofn y Caldera y del

- Proyecto Alemd&n en Puerto Limén, entre 1975 v 1981, ha acumulado
cun costo total de alrededor de 1500 millones. XLa capacidad pro-
porcionada por estos proyectos serd adecuada durante varios afos
en el futuro,por lo cual no se preven inversiones adicionales
fuertes en el futuro préximo. Suponiendo un periodeo de 39 ahos

para la recuperacién de escs costos de los usuarios y una tasa

promedic de Interés del 6% p.a. sobre los préstamos conseguidos

fgquivalente de capital de alrededor de #110 millones, del cual
270 millunes es de JAPDEVA y 40 millones de INCOP. Estas sumas
representan aproximadamente el 80% y el 55%, respectivamente, de
los ingreses de estas dos instituciones en el afo 1980.

Los resultados del anf&lisis Indican que las tarifas por-
tuarias deberfan aumentarse para cubrir una parte, por lo menos,
‘de los costos de capital de las instalaciones. Hist6ricamente,
los ingresos portuarios apenas han sido suficientes para cubrir
los costos de operaci6n de algunas inversiones menores, a causa
de gue el Gobierno Central ha asumido el financiamientoc de las
obras mayores, sin intentar una recuperacibn de los costos de
estas obras de los usuarios de los puertos. #

Aeropuertos

Los ingrescs percibidos del transporte aéreo son recauda-
dos por el Consejo Técnico de Aviacifn Civil y se compeonen prin-
cipalmente de devechos de uso de las Instalaciones por las compa-
fifas aéreas y los pasajeros. Durante el perfodo 1978-1980, los
ingresos cubrieron el 97% de los costos de operacidén y adminis-
tracién de los aeropuertos y la Direccidn Ceneral de Aviacién-®
Civil. 8Sin embargo, desde antes del afio 1976, se ha realizado
una serie de inversiones en algunos acropuertos, principalmepte

en el Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa, gque no han sido
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cubiertas por los pagos de los usuarios, por lo cual los costos
de capital totales sumaron a mis del 85% de los ingresos durante
el perfodo referido.

Una parte de los gastos en aeropuertos corresponde a un

servicio social que el Gobierno presta para mantener vfas de

comunicacién répida entre la Ciudad Capital de San José y los
lugares rurales remotos. No se pretende que la totalidad de
este- costo se recupere de los usuarios. Sin embargo, se consi-
dera que se deberfa intentar recuperar hasta un 85% de los cos-
tos totales, lo que habrfa requerido wuyn aumento en los ingresos dal
perfodo 1978-1980 de alrededor del 60%,

4.4 Energfa

No corresponde a los ﬁropésitos de este estudio hacer un
andlisis integral de la situaci6n energftica por la gue atraviesa
Costa Rica, ni mucho menos proponer squcxones a este complejo
problema. 86lo se pretende, en esta seccifn, mencionar los as-
pectos energfticos mis importantes y que tengan mayor incidencia
gobre el desarrollo del Sector Transporte, asf como identificar
aguéllas politicas y estrategias que pudieran contribuir a aliviar
ias consecuencias negativas que ocasionarfa, tanto al Sector como
a la economfa nacional en su conjunto, un posible agravamiento fu-
turo del suministro de combustibles importades,

" El problema actual de los energCLlcos en €l pafs se origina
<en el fuerte deseguilibrio exiqtente entre el consumo y los recur-
sos disponibles, distorsién gue se ha venido agravando en los Gl-
timos afios. Asf, en el ano 1979, un poca més de la mitad de la
energfa primaria fue cubierta por hidrocarburos, energéticos que
el pafs tuvo que importar en su totalidad, mientras que los mayo-
res recursos renovables del pafs,; la hidroelectricidad y la lefna,
s6lo participaron con menos del 40% de la oferta. Notable fue

{ el caso de la mayor fuente energética del pafs, la hidroelectrih

cidad, que representa el 54% del total de los recursos nacionales,
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" 8u
‘grado de aprovechamiento actual se estima en un poco mds del 5%
‘del potencial con que cuenta el pafs.

[

G bebe mencionarse que, por carecerse de informacién sufi-

ciente, actualmente se estgn llevando a cabo Pregramas para me-
HJorar el conocimiento de los recursos energéticos disponibles
‘en el pafs.. En particular se investiga si existen o no
tos' explotables de petréleo,
en este campo,

yacimien-
aunque afn falta mucho por realizar

El desarrollo de inadecuadas pautas de consume, trajo como

‘eonsecuencia que la participacién de los hidrocarburos en las
importaciones totales del pafs se incrementara desde un 4% en
1972 hasta un 15% en 1980,

con la consiguiente presitn sobre la
balanza de pagos.

En el dltimo aho mencionado, las importacio-

‘nes de hidrocarburos ascendieron a US$233 millones, suma que re-

present6 el 24% de los ingresos de divisas pPor concepto de
exportaciones,

En relacién con este problema, el Sector Transporte se

" destaca como el que mds ha contribuido a la elevada tasa de cre-

cimiento del consumo de energfa comercial, a causa de su alta

participaciétn (que ha llegado casi al 47% del consumo total en
los {dltimos afios) ¥y 'al fuerte incremento de su consumo a una
tasa cercana al 10% anual.

' R}

i Por una parte, el auge que ha experimentado el transporte

. Individual de personas ha producido un aumento en el uso inefi-

ciente de la energfa en el Sector, con el consiguiente creci-

miento del consumo de derivados del petréleo, principalmente

gasolina. Por otro lado, la mayor parte del transporte colec-

tivo de pasajeros Yy del movimiento de cargas se efectfia por ca-
rretera, consumiendo casi exclusivamen

‘te diesel, combustible
que también se ha venido

utilizando en mayores cantidades en
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el transporte individual (principalmente en jeeps y pick-ups),
a consecuencia de la distorsién de los precios relativos de la
gasolina y del diesel. Este Gltimo combustible, por lo tanto,
8¢ ha convertido en el elemento crftico del mercado nacional

de hidrocarburos., Cabe mencionar, finalmente, que el jet fuel,
- que presenta un comportamiento Independiente; se consume ex-
clusivamente en el transporte aéreo, con un peso relativamente
bajo dentro del consumo total del Sector,

El consumo en el transporte terrestre de combustibles de-
rivados del petr6leo se muestra por tipo de vehfculo en el Cua-
dro 4-8, para el afio 1979, El consumo total del Sector, estimado

.en alrededor de 3,17 millones de barriles (inciuyendc los 3,0 mi-
llones del transporte terrestre y 0,17 millones de jet fuel, pero
sin incluir el consumo de los equipos especiales), representa el
52% del consumo nacional total de hidrocarburos en ese afo (6 .3

"millones de barriles). Excluyendo 0,13 millones de barriles de
asfalte, asf como 0,59 millones de barriles de diesel y 0,20 mi~
llones de barriles de fuel. ofl usados para la produccién de
electricidad, la participacién del Sector Transporte alcanzd a
mds del 61% del consumo total en 1979. Aunque las estimaciones
del Cuadro 4-8 no son muy precisas, proporcionan, por lo menos,
una idea general de la estructura del consumo de los energéticos
en el Sector.

Los informes del Programa Energftico del .Istmo Centroame-—
ficanoil dcstacan el hecho de que 'en el Sector Transporte, entre
1965 y 1979, la participaci6n del diesel subi6 del 44% al 623 Y.
la de la gasolina baj6 Ael 52% al 33%, en tanto que la electrici-

dad (que se utiliza solamente en el ferrocarril al Pacifico)

QSR Balance Energético Nacional (junio 1980) y Alternativas de
Desarrolleo Energ€tico, Perfodo 1981-2000 (enaro 13¢1), Pro-
grama Energético tdel Istmo Centroamericanc, Proyecto RLA/
76/012. Muchos de los datos presentados en esta seccién
provienen de estos informes, ’
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COSTA RICA: CONSUMO DE GASOLINA ¥ DIESEL EN
EL TRANSPORTE TERBESTRE POR TIPO DE VEHICULO EN 1979

CUADRO 4-8- T T ————

Tipo Gasolina Diesel Total
de =
Miles de Miles de Miles de
Vehicils Barriles K Barriles X Barriles i

Motocicleta 30 2,8 - - 30 1,0
Auvtomsvily/ 582 * 48,5 22 1,2 604 20,1
Vehfcule Rural 157 13,1 157 8,7 314 10,5
Camién Liviano2! 374 31,2 130 . 7,2 504 16,8
Microbis . 3 0,2 34 1.9 37 1,2
Autcbds . ™ - 212 11,8 212 7.1
Camién 2 Ejes . 54 - 4,5 520 28,9 574 19,1
Camién 3 Ejes o= - 261 14,5 261 8,7
Camién 4 Ejes o mds - - 414 23,0 414 13,8
Ferrocarril - . 50 2,8 50 1,7
Total 2/ ) 1200 100,0 1800° 100,0 3000 100,0

1.~ Incluye automSviles y‘statiun wagon particulares y taxis.
2.- Incluye pick-ups ¥ paneles.

3.~ §in incluir el consumo de eguipos especiales (tractores, etc.l.

FUENTE: Estimaciones de la Direccifin General de Planificacifn, con base en informacifn

proveniente de varias fuentes.



inuy6 del G,7% al 0,2%, y el jet fuel (en el transporte a€reo)
6 del 3,5% al 4,7% (estas cifras incluyen en el Sector Trans-
el consumo de los equipos pesados). Asf, el diesel ha lle-
& representar casi la mitad del consumo de productos petro-
s en el pafs, en tanto gque aproximadamente el 80% de esté
lucto debe importarse, ya que RECOPE no posee instalaciones
“adas.de conversién, las cuales son muy costosas. Esta si-
i6n, que implica la importacién de un producto terminado de
'walor,‘se agravarfa afin mds si continuaran las tendencias
6ricas del aumento en el consumo de ese combustible a tasas
12% por aio.

A pesar de que el diesel debe importarse en proporciones
altas, hay que reconocer que los motores diesel son muy efi-
ecientes, principalmente para la movilizaci6n de cargas y el trans-—
porte colectivo de pasajeros. Sin embargo, también debe tenerse
en cuenta gque Costa Rica posee una gran cantidad de recursos ener-
€ticos renovables, especialmente hidroeléctricos y en menor es-
ala geotérmicos y biomésicos, y que ademds existen indicios de
otros recursos no renovables como el petr6Sleo,
| Las anteriores consideraciones conducen a la conclusi6n
~de que en el Sector Transporte se presentan oportunidades espe-
| etales para la reduccién de las importaciones de hidrocarburos
‘ywel aprovechamientg de fuentes nacionales de energfa. A este
respecto se han mencionado, por ejemplo, la sustitucibén de gaso-
lina por gasohol (20% alcohol anhidro/80% gasolina), el uso de

alcohol hidratado para sustituir a la gasolina, el empleo de la
electricidad para la movilizacifn masiva de carga y pasajeros
(en sustitucién del diesel},‘y la utilizaciﬁh‘de vehiculos eléc-
tricos accionados con baterfas. En resumen, hasta la fecha las
alternativas de desarrollo energético para el Sector Transporte
se basan en dos recursos nacionales: el alcohol (hidratado y
anhidro a partir de productos Biom&sﬁcos, principalmente caha
de azdcar) y la electricidad (procedénte de fuentes hidr&ulicas
y geotérmicas) . :
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Se cree Que la utilizacién de ambos recursos podrfa tener
2ctos beneficiosos para la economfa nacional, principalmente
?@@rque permitirfa una reduccifn de las importaciones de petr6leo
. y‘el currespandicnte ahorro de divisas, eliminarfa la dependen-
cia del suministro de otros pafses, y disminuirfa los efectos
'Qﬁrjudlc1dlee de una posible futura escasez mundial de petréleo.
§in embargo, hay que reconccer gue estas opciones energéticas
fgue se le presentan al Sector Transporte podrfan tener también
- ciertas desventajas, como serfan inversiones y costos elevados,
efectos negativos de las inversiones sobre la balanza de pagos,
. uso en exceso de tierras agrfcolas, y dependencia tecnolSgica
ﬂe-muy pocos pafses, Desafortunadaﬁente, el pafs carece de una
polftica energética coherente que tomara en cuenta lcs costos
~asf como los beneficios de la sustitucién de hidrocarburos, no
86lo en el Sector Transporte, sino también en los restantes sec-—
tores de la economfa.

En general, serfa de gran conveniencia un estudio amplio
de las diversas opciones energéticas -que tiene el pafs, mediante
- el cual se podrfa establecer una polftica nacional bien definida
. con respecto al costo de la sustitucién de hidrocarburos. Tam-
bién serfa de gran utilidad para el pafs definir hasta que monto
vale la pena invertir para ahorrar importaciones de hidrocarbu-
ros, es decir, determinar el precio sombra del petr6leo para la
econonia nacional,

En otras palabras, hace falta un plan nacional de energfa,
I suficientémente flexible como para que pueda tomar en considera-
cién los resultados de las investigaciones de 10s recursos dis—
ponibles en el pafs, pero fundamentado en sélidos estudios econé-
micos y financieros que permitan evaluar la factibilidad v prio-
ridad de los programas piopuestos, tomando en cuenta los costos
~totales relacionados con el uso de las diferentes fuentes de

energia.



. En el caso del alcohol carburante hace falta también un
‘fhn nacional de alcohol, emmarcado desde luego en el plan na-
cional de energfa; que coordine los programas existentes sobre
esta materia en varias instituciones del Gobierno, Yy que espe-
cifique, entre otros aspectos, tipo de alcohol a producir, &reas
¥ productos a cultivar, tamafios de destilerfas, organizaci6n,
costos, financiamiento, calendarios de ejecucifn, y eliminacién
~de los 11 6 12 litros de productos contaminantes que se obtienen
ifaa.la produccién de un litro de alcohaol.

B En cuanto a la electrificacién del transporte, habrd que

| estudiar muy a fondo, en cada caso particular, su efecto sobre
la balanza de pagos, asf como otras consecuencias sobre la econo-
.mda nacional. En general, deberfa procederse con mucha cautela
al electrificar el transporte, a causa de que su costo inicial
casi siempre resulta bastante alto, con un elevado componente

- en divisas, va que habrfa necesidad de impoftar los equipos, los
cables, el acero y muchos otros materiales. Por estg el ahorro
en combustibles tendrfa que ser de magnitud suficiente como para

justificar los gastos en divisas de la electrificaci6n.

Estd claro que el pafs preferirfa invertir divisas en bie-
nes de capital, que gastarlas en.alqo gue se yva a guemar, pPero
hasta cierto punto. Asi, por ejemplo, si un proyecto de electri~.
ficaci6n tuviera una rentabilidad de alrededor del 10%, aungue
la tasa minima normalmente requerida fuese del .15%, se podrfa
aceptar el retorno menor,considerando los otros factores que tam-
bién deberfan tecmarse en cuenta, Sin embargo, si la rentabilidad
s6lo llegase a un 5% & 6%, ya no serfa tan favorable, por lo que
convendrfa mejor seguir, durante unos pocos afios m&s, utilizando
combustibles. La tasa de retorno mfnima para proyectos de elec-
trificacién (y para otros proyectos que permitirfan un ahorro de
combustibles) deberfa establecerse como parte de una polftica na-
cional de energfa.



Es importante tener presente que, por lo general, la deci-

8i6n de no electrificar un proyecto de transporte en un -afio dado,

ﬁb‘quiere decir que no se va a poder hacerlo en ningfin otro afo
futuro. En realidad, el problema consiste en buscar el afio mds
;propicio para ejecutar el proyecto de electrificacién.

De modo que el pafs deberd mantenerse alerta sobre lag ven=

~ tajas que ofrecerfa el emplec de la electricidad en el transporte
l'aapecialmente5en el caso de que en el futurc se agrave la escasesz

mundial de combustibles derivados del petrflen. A este respectd
se deben realizar estudios y planes para el eficiente aprovecha-

‘miento de este tipo de energfa nacional, particularmente de fuen-

tes hidréulicas y geotérmicas. Las inversiones correspondientes

~ deberén efectuarse oportunamente, en aguellos casos en que se

justifiquen, cuando los beneficios econfmicos, que se produzecan
en el primer ano de operacién, lleguen a ser suficientes para ha-
cer desventajosa la postergacifn de los proyectos. Las veéntajas
‘de la electrificacién deberdn determinarse tomando en cuenta el
valor real para la economfa nacional de los recursos necesarios
para aprovechar este tipo de energfa, asf como de los combusti-
bles derivados del petr6leo y de los demds recursos consumidos
por‘los diferentes medios de transporte.

Con respecto'al posible empleo en zonas urbanas de tran-
vias, trolebuses, trenes y otros medics electrificados para el
transporte colectivo de pasajercos, también son v&lidas las con-
sideraciones antes expuestas. En este campo es importante des-
tacar que el MOPT realiza actualmente estudios preliminares, con
el prop6sito de encontrar las polfticas y estrategias més conve-
nientes pafa la utilizaci6n de medios alternos en el transporte
colectivo de pasajeros en el &rea metropolitana de San Jos€. Estos
estudios deberdn continuarse y actualizarse en forma periﬁdida,
especialmente en relacifn con aguellos casos individuales para
los cuales se determine la conveniencia de seguir de cerca las
tendencias de sus ventajas y desventajas econfmicas.

4-36




De acuerdo con las tendencias del panorama actual, las con-
ﬁﬂﬁones tecnolégicas de los medios, la gran inercia que presenta
el Sector Transporte a cambios en el consumo de energéticos, la
@;Isis cconfmica gque sufre el pafs, las grandes inversiones re-
‘queridas para el aprovechamiento de nuevas fuentes de energfa, los
Jargos perfodos de maduracién de las obras, as{ como otros facto-
tes determinantes, se cree que serd muy diffcil lograr efectos con-
giderables en el Sector Transporte en cuanto a la sustitucibn de
Jos derivados del petrSleo, por lo menos a corto o mediano plazo.
Mientras tanto, el pafs tendri que sequir Importando cantidades
apreciables de combustibles, y para poder hacerle frente a las
erogaciones en divisas que habrd por este concepto, deberd desa-
_rrollar estrategias dirigidas al fomento de las exportaciones y

la reduccién de las importaciones, excepto que se llegue a com-
‘probar la existencia de yacimientos explotables de hidrocarburos

en el pafs,

~ Sin embargo, para tratar de aliviar un poco la dependencia

_ del sector Transporte de los enargéticos importados, se presen-

‘tan m&s adelante, en los capftulos referentes a los medios, al-
gunas polfticas al respecto. Entre las mis importantes cabe men-
cionar un mayor uso del ferrocarril y la mejora de su explotacifn
(Capftuleos 5 y 7), el fomento del transporte pdblico de pasaje-

. yos en autobuses y la reduccién del uso del automévil (Capftulos
5 y 6); la mejora de los servicios de transporte aéreo, de cabo-
taje y fluvial (Capfitulos 8 y 10); la extensifén del olesoducto
(Capftulo 11), la construccifén de la propuesta terminal intermo-
dal de carga (Capftulo 12) y otras més que se analizan en otras

secciones de este capitulo.

Hay que agregar, por filtimo, gue para la definicién de po—
1fticaé que tanta falta hacen en este campo, el estudio del plan
nacional de transporte presentado en este informe, serd de gran
utilidad como marco de referencia en el andlisis de escenarios

de alternativas viables para aliviar el problema energético del



pais., En particular, los estudios de demanda, que sirvieron de
;base para determinar las necesidades futuras de transporte, cons-
%1tuyen una fuente de informacifn muy valiosa para la elaboracifn
del plan nacional de energfa.

4.5 Regulacién del Sector

Aparte de la-Ley de Creacifn del Ministerio de Cbras Pl-
Blicas y Transportes (N2 4786 del 5 de julio de 1971 y su reforma),

" mediante la cual virtualmente se centraliz6 en este Ministerio el

control de todas las modalidades de transporte, el pafs cuenta
con numerosas leyes gue regulan diferentes aspectos del Sector.
No se pretende en esta seccibn enumerar todas esas leyes, sino
Gnicamente las m&s importantes, con el prop6sito de dar una idea
de las actividades del Secteor gue han sido objeto de regulacién,

El campo gue cuenta con mis legislaci6n es el de las carre-

- teras y el transporte automotor, en el cual sobresalen la Ley

General de Caminos Pdblicos (N® 5060 del 22 de agosto de 1972 y
sus reformas), la Ley de Trénsito (N® 5930 del 13 de setiembre

de 1976 y sus reformas), la Ley Reguladora del Transporte Remu-
nerado de Personas en Vehfculos Automotores (N2 3503 del 1C de
mayo de 1965 y sus reformas), la Ley Reguladora del Transporte
Remunherado de Personas en Vehfculos Taxis (N2 5406 -del 26 de no-
viembre de 1973), la Ley del Plan Vial (N£ 2719 del 10 de febrero
de 1961 y sus reformas), el Acuerdo Centroamericanc de Circula-
cifn por Carretera (N® 3148 del 6 de agosto de 1963), el Acuerde
Centroamericano de Sefales Viales Uniformes (M® 3111 del 9 de
abril de 1963), y la Ley de Administraci6n vial (N® 6324 del 24
de mayo de 1979).

para la regulacién de los otros medios, existen en el trans-
porte ferroviario la Ley General de Ferrocarriles (N# 5066 del
30 de agosto de 1972), en el transporte aéreo y los aercpuertos
la Ley General de Aviaci6n Civil (N# 5150 del 14 de mayo de 1973
y sus reformas), y en la nayegacién marftima costera la Ley de
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En los que se refiere a las otras instituciones del Sec-
tor,existen la Ley Orgéinica de JAPDEVA (N® 5337 del 27 de agosto
“de 1973), la Ley del INCOP (N2 1721 del 28 de diciembre de 1953
¥ su reforma), y la Ley Reguladora de RECOPE (N® 6588 del 30 de
julio de 1981).

Fuera de estas leyes, que constituyen las columnas béisi-
cas de la legislacién del Sector, existen numerosas disposicio-
nes legales y reglamentarias que regulan actividades tales como
- el peaje en determinadas carreteras, los pesos y las dimensiones
.de los vehfculos de carga, el estacionamiento en las vfas pfibli-
cas, la importacién de vehfculos automotores, las expropiaciones
‘de los derechos de vfa, la clasificaci6n de carreteras, los re-

- quisitos de los aer6dromos, la navegacién de cabotaje, la zona
‘maritimo-terrestre, las zonas reservadas para necesidades portua-
rias, y muchos otros aspectos relacionados con el Sector.

Actualmente se encuentran en trdmite legislativo wvarios
proyectos relacionados con el Sector Transporte, entre los cuales cabe
mencionar la ILey General de Transporte por Agua, la Ley de Desa-
rrollo Vial de Peaje, y la lLey Orgédnica del Instituto Costarri-
cense de Ferrocarriles. Iste dltimo es el organismo que ha sido
propuesto para sustituir a FECOSA, empresa subsidiaria de CODESA
que desde comienzos de 18977 ha tenido a su cargo la intervento-
ria temporal de los ferrocarriles de servicio ptblico al Atlan-
tico y al Pacifico. Asimismo, existen otros proyectos para re-
formar algunas de las leyes vigentes, tales’como las que regulan
la aviacién civil y el trénsito por las vfas pfiblicas terrestres.

Ademés de estas propuestas legislativas, seguramente se
requerirdn algunas nuevas regulaciones, asf como la revisién o

actuallzaclén de normas vigentes en el Sector. A este respecto,
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m&s adelante, en los capftulos de este informe que se refieren

a los medios, se presentan recomendaciones especificas. Pero en
cualquier caso, para alcanzar la meta deseada de eficiencia en

el transporte, en la regqulacién del Sector deberfan siempre se-
guirse ciertos principios generales béisicos.

En primer lugar, debiera partirse de la premisa de que la
requlacién, por lo general, se justifica solamente en los casos
en que la libre competencia no conduce a la eficiencia econémica
ni a la satisfaccién de las metas nacionales o del Sector. i
la regulacién de alguna actividad se estimara necesaria, deberfa
formularse con metas y objetivos bien pensados y claramente de-
finidos. El uso que se haga de la regulacidén y los métodos es-
pecfficos empleados deben derivarse del procesc de planificacién,
el cual tiene que recomendar las pautas para el desarrollo de
todos los aspectos del Sector. Debe recordarse gue, por lo gene-
ral, regular conlleva la obligacién de controlar, y que esta fun-

cién siempre tiene un costo econdmico, a veces muy alto.

En segundc lugar, cuando hava necesidad de establecer con-
troles sobre los precios de los serviciecs de transporte, debe
asequrarse gue éstos no originen problemas en los precios rela-
tivos de los medios alternos de transperte, y que no produzcan
efectos negatives sobre la eficiencia del Fector. En general,
como se sefialé antes en el Capftulo 2, debe evitarse, hasta
donde sea posible, el uso del transporte para -alcanzar metas so-

‘ciales que no estén relacionadas‘éon el Sector,

Un tercer principic se refiere al papel de la regulacién,
gque debe ser el de contribuir a incrementér la capacidad y mejo-
rar la utilizaci6én de las instalaciones y equipos de transporte
existentes, asf come a reducir al mfnimo la necesidad de nuevas
inversiones.

En la implantacién de nuevos reglamentos o la modificacidn
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de reglamentos existentes, no se debe olvidar la iﬂporﬁméia de
mantener un nivel satisfactorio en la calidad de la oferta de
los servicios, especialmente en relacibn con los aspectos de
seguridad y contaminacién del medio ambiente. El control de la
calidad puede ser tan importante como el control de la cantidad
de la oferta o del precio de los servicios, en los casos en que
una regulacidén se requiera.

Finalmente, es importante destacar que no se recomienda
la regulacibn econbémica del transporte automotor de carga. E1
elevado nfimero de proveedores, asf como la gran diversidad de
los servicios ofrecidos, harfa sumamente costosa la implanta-
cién y control de una regulacién efectiva y eficiente. Como
se explica mds adelante en el Capftulo 6, se considera que en

esa industria los mecanismos del mercado tienden a mantener la

oferta de los servicios, asf como sus tarifas, a niveles satis-

factorios. A este respecto conviene recordar que muchos pafses

que han intentado implantar tales regulaciones econdmicas, por

los desastrosos resultados ohtenidos en la prédctica, han tenido
que derogarlas.

4.6 Administracién y Organizacidén del Sector

El b6rganc rector del Sector Transporte, en Costa Rica, es
el Ministerio de Obras PGblicas y Transportes. A este respecto,
su Ley de Creacién le asigna las funciones de planificar, cons-
Jtruir, mejorar y mantener carreteras, aeropueréas, puertos y
otras obras de transporte; asf como tambifn las de regular, con-
trolar y vigilar el trdnsito y el transporte por carretera, aire,
ferrocafril, agua, tuberia f cualgquier otra modalidad.

Para cumplir tales objetivos, mediante el Decreto Ejecutivo
N 9610-T del 15 de febrero de 1979, el MOPT fue reorganizado,
credndose entonces: 1) las Divisioqes de Obras Pdblicas (para

el ‘disefio, la construccién, el mejoramiento y el mantenimiento
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‘de las obras pdblicas), de Transporte (para la regulaci6n, el
‘control y la vigilancia del trdnsito y los servicios de trans-
I@mrte), y Administrativa (para la prestacifén de los servicios

Fidministrativos internos); 2) cinco Direcciones Regionales de

‘Obras PGblicas (para la ejecucibén de proyectos por administra-
eifn y la conservaci6n de las obras); y 3) el Consejo Superior,
como 6rgano asesor del Despacho del Ministro, dentro del cual
daron también las Direcciones Generales de Asuntos Legales,
~ de Auditorfa y de Planificacién.

|

Existen también otros 6rganos menores del MOPT que tienen

*Ia 8u cargo programas especfficos relacionados-con el transporte

W como, por ejemplo, el Consejo Técnico de Aviaci6n Civil (trans-

porte aéreo),- la Comisi6n Técnica de Transporte (transporte pt-
‘blico de personas en autobuses y taxis), el Consejo de Seguridad
- Vial (seguridad del trénsito automotor), la Comisi6n Asesora Por-
‘tuaria Nacional (anélisis de problemas portuarios), y el Consejo
Portuario Nacional (coordinacifn de polfticas y programas de me-

joramiento de instalaciones portuarias).

Ademds del MOPT, participan en las actividades del Sector
Transporte varias instituciones éescentralizadas tales como
FECOSA (transporte ferroviario), JAPDEVA (administracién portua-
ria en Limén/Moin) , *INCOP (administracién portuaria en Puntare-
nas/Caldera), RECOPE (transporte por tuberfa), - Transportes HMe-
tropolitanos, $.A. (mejora y fomernto del transporte ptiblico de
personas), y la Oficina de Fletamento Marftimo, S.A. (fletamento

* de buques para el transporte de cargas), Estas dos Gltimas en-
tidades, conocidas como TRANSMESA y FLEMAR: al igual que FECOS2,
son actualmente empresas subsidiarias de CODESA.

El 20 de mayo de 1980 se promulg6 el Decreto Ejecutivo
N2 11507-T-0P, llamado de Constitucién del Sector Transportes,
el cual gued6 bajo la direccifn y coordinaci6n del Ministro de
Obras POblicas y Transportes, apoyado por el Consejo Nacional
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Bectorial de Transportes, integrado por los funcionarios de méis
alto nivel de 13 instituciones relacionadas con el Seclor. A
través de este Consejo se pretende mejorar la coordinacién de

1lamado Subsistema de Planificaci6n Sectorial disefado por la
Oficina de Planificacién Nacional-y Polftica Fcondmica (OFIPLAN) ,

el cbjetive de agrupar instituciones afines para una mejor

ablecidos por el Gobierno en cada Sector, asf como para forta-
lecer el rol del Ministro-Coordinador de cada Sector.

Eimultdncamente con el Consejo Nacional Sectorial QG Trans-—
portes se crearon una Secretarfa Ejecutiva de Planifjicacifén Sec-
‘torial del Transporte (SEPST), como 6rgano asesor de carfcter
 técnico, diferente de la Direcci6n General de Planificaci6n (DGP)
del MOPT, y un Comité Técnico Sectorial del Transporte, integrado
por los directores de las unidades de planificacién del Sector y
presidido por el Director de la SEPST,

Previamente, también para mejorar esta coordinacifin en el
Sector Transporte, el 25 de julio de 1975 se dicté el Decreto
Ejecutive N® 4956-T, mediante el cual se estableci6, en primer
~ lugar, que el MOPT serd la autoridad finica y mdxima en materia
de transportes nacionales en sus diversas modalidades Y. €8 se-
@unda lugar, se le otorg6 el cardcter de oficina sectorial de
planificacién del Sector Transpa&te a la DGP del MOPT, con las
funciones principales de coordinar todas las actividades de los
organismos del Fstado que tuvieramn nexos con la planificacién
del transporte, y velar porgue todas esas actividades fuesen
{pcmpatibles con las polfticas ¥ objetivos establecidos para ese
Bector por el Gobierno.

Por esta razGn, al contar el MOPT con una unidad de plani-
ficaci6n con funciones necesariamente de cardcter sectorial, el
funcionamiento y la estructura de la SEPST se disefiaron tomanda -




en consideracifn esta especial circunstancia. De manera que,
para evitar duplicidades de funciones, y aprovechar al m&ximo
los recursos existentes y la experiencia ganada por la DGP,
principalmente durante el Proyecto de Asistencia Técnica men—

- cionado antes en el Capftulo 1, se dispuso dejar formalmente en
=siella las funciones técnicas correspondientes a la planificacién
del Sector Transporte.

De acuerdo con lo anterior, ia SEPST se propone utilizar
el producto de los estudios, anflisis, planes y programas ela-
borados por la DGP, sin alterar la organizacién administrativa
ni las funciones bdsicas de esta filtima entidad. BEn esta forma,
seglin el esquema acordado, la DGP preparari el plan nacional de
transporte -desde luego siguiendo los objetivos y polfiticas ge-
nerales del Gobierno- y lo entregari a la SEPST, para propésitoé
de revisiény compatibilizaci6n, asf como para que lo someta al
conocimiento del Consejo Nacional Sectorial de Transporte y a la
aprobacién final del Ministro de Obras Pdblicas y Transportes.

Por lo demds, la SEPST tendr& que realizar directamente
aquellas funciones sefialadas en el decreto de Constitucifn del
Sector Transportes, pero que, por no rertenecer propiameﬁte al
&mbito de la planificacién general del transporte, ‘no son lleva-
das a cabo por la DGP. Entre estas funciones cabe mencionar
las que se relacionan con reforma administrativa (enlace con las
unidades de planeamiento administrativo del Sector); investiga-
. tiones scbre ciencia y tecnologfa y cooperacién técnica interna-,
cional; y control de la ejecucifn de proyectos y evaluaci6n del
‘cumplimiento de los planes y programas del Sector.

S8i bien es cierto que cualquier esquema de organizacién
puede funcionar bien si estd adecuadamente fundamentado, se cree
que con el sistema descrito se podr& lograr, por lo menos, una
mejora en la coordina¢ién y control de las acciones que reali-

zan las entidades del Sector Transporte, Sin embargo, para qgue
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este esquema pueda producir buenos resultados, se requiere que

cada uno de los organismos del Sector cuente con su propia uni-
dad de planeamiento, dado que, aparte de la DGP, por lo general
han sido casi nulos los recursos que las entidades del Sector

Transporte han dedicado a la planificacifn de sus actividades,

" lo cual, evidentemente, ha obstaculizado las labores de coordi-
nacién y el eficiente desarrollo de los medios,

Partiendo del supuesto de que la DGP del MOPT seguird
siendo la entidad responsable de la planificacifn del Sector
Transpérte, el concepto que se supone'se seguird en el futuro
se fundamenta en asignarle las siguientes funciones b&sicas:

1) la planificacifn del desarrollo del Sector Transporte a me-
diano y largo plazo, incluyendo la formulacién y recomendacién
de los planes sectoriales de inversifn correspondientes; 2) la
coordinacién del desarrollo de las diferentes modalidades de
transporte; 3) la evaluaci6n y recomendaci6én de polfticas de
transporte gue sirvan de gufa para el desenvolvimiento racional
del Sector, de acuerdo con los objetivos y polfticas generales
del Gobierno; 4) la coordinacién de todas aquellas actividades
de las unidades de planificacifn de los organismos centralizados
y descentralizados del Estado que tengan relaci6n con la plani-
ficacifn y la programacién del Sector, para asegurar gque todas
esas actividades sean compatibles con las polfticas.y les planes
de transporte aprobados; 5) la coordinacién, en colaboracién con
la SEPST, de la planificacién del Secéor Transporte con la de los
demds sectores de la economfa nacional,

Bajo este concepto, serd necesario que en el futuro cada
‘entidad, dependencia o institucién dedicada a tareas vinculadas
con el Sector Transporte tenga su propia unidad de planificacién,
Y que sean €stas Gltimas las que lleven la responsabilidad de la
planificacién detallada de sus propias funciones, especialmente
las que se refieren a la programacién de corto plazo, de acuerdo
con las polfticas de transporte y los lineamientos generales cue
se establezcan a nivel sectorial, Asinismo, ée requerird que
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las dependencias técnicas aporten, a través de su colaboracién
con la DGP, los conocimientos detallados Y especializados que
demanden las labores de planificacién sectorial. También la
misma DGP deber&d colaborar con las unidades de planificacién

del Sector, para asegurar la méxima consistencia en aspectos
como los siguientes: 1) los pron6sticos de la demanda de trans-
porte, 2) los criterios para la evaluacién de proyectos, 3) las
polfticas para lograf la coordinacién deseada dentro del Sector,
4) la distribucién de los beneficics del desarrollo del Sector,

y 5) la recuperacitn de los costos de los usuarios.

En resumen, en su carfcter de oficina sectorial coordina-
dora de la planificacién de las diferentes modalidades de trans-
porte, que cubrirfa los aspectos de infraestructura asf como
los de operaci6n y regulacién de los servicios, se recomienda ]
que la DGP tenga en el futuro las siguientes funciones especifi-
cas principales: 1) formular el borrador del plan nacional de
transporte; 2) realizar, coordinar y supervisar estudios de pre-
factibilidad y factibilidad técnica, econémica y financiera de
proyectos de transporte; 3) analizar y pronosticar la demanda
‘de transporte de carga y de pasajeros; 4) recopilar datos y ha-
cer pron6sticos sobre la utilizaci6n de los medios, las vias y
los equipos de transporte; 5) analizar la eficacia de la explo-
tacif6n y la situacién financiera de las institucicnes o empre-
sas que prestan servicios de transporte; 6) analizar los cargos
a los usuarios, la relacién entre tarifas y costos, y los efec-
tos de los subsidios directos o indirectos que nudlieran presen-

. tarse como consecuencia de ingresos insuficientes; 7) analizar .
los efectos de la requlaci6n de las actividades del Sector; 8)
evaluar los efectos econfémicos y sociales de polfticas alterna-
tivas de inversi6n y servicios de transporte; 9) estudiar y for—
mular recomendaciones sobre aspectos institucionales v de orga-
nizacién del Sector; 10) mantener actualizado el .inventario de
la infraestructura y de los equipos de transporte; 11) estable-
cer normas y procedimientos uniformes para los estudios de fac-
tibilidad de inversiones en el Sector; 12) formular v recomendar

-
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programas de inversién para el Sector; 13) administrar el banco
de datos de transporte.

Se cree que con este esquema de organizacién se podrfan
consolidar eficazmente las funciones de coordinacifn y control -
de los planes y polfticas de las instituciones del Sector a ni-
vel de la SEPST, y las de planificacién sectorial en la DGP,
bajo las pautas, linesamientos y polfticas generales del Gcbiemno
impartidas por OFIPLAN y el MOPT a través de la misma SEPST.

Es sumamente importante para el eficiente desarrollo del Sector
que se logren los prop6sitos de este esquema sectorial de pla-

nificacién, coordinacifn y control. Otros aspectos individua-

les relacionados con la organizacibn y administraci6n de los

diferentes medios se tratan mds adelante en los capftulos co-
rrespondientes.

4.7 Coordinacién y Desarrollo de los Medios

La coordinacifn de un sistema multimodal de transporte se
refiere a dos aspectos de las relaciones entre los medios: los
diferentes servicios prestados por cada uno y las interconexiones
entre ellos. BAmbos aspectos deben tomarse en cuenta en la pla-
nificacién del desarrollo del Sector. En la Secci6n anterior,
se describié un esquema de organizaci6én para facilitar la im-
plantacibén de los conceptos que, se presentan a continuacién.

Cada medio de transporte posee ciertas caracteristicas
fisicas y econfmicas que determinan su aptitud para el suminis-
tro de los diferentes servicios de movilizacifn que se necesitan, Fn un
- sistema de transporte eficiente,’ cada necesidad de movilizacién
debe satisfacerse por el medio que pueda ofrecer el servicio re-
querido al mencor costo total al pafs, tomando en cuenta requi-
sitos no solamente de capacidad sino también de calidad, rapi-
dez, seguridad, confiabilidad, regularidad y confort de las
servicios. Fn algunos cascs, por ejemplo, la rapidez y confiabili-
. dad de un embarque pueden ser tan importantes comp para justificar un
costo mayor, mientras gue en otros ‘casos, el valor de un
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producto puede ser tan bajo que ne admite un costo de trans~
. porte muy alto.

El aprovechamiento adecuado de cada medio se logra, gene-
- ralmente, cuando los precios reflejan los costos marginales de
los servicios, de modo que el usuario pueda escoger el medio de
acuerdo con sus propﬁas necesidades y el valor de los recursos
requeridos para satisfacerlas. Este aspecto de la coordinacién
de los medios se ha tratado anteriormente en el presente capf-
tulo y se tratard también en los capftulos posteriores dedica-
dos a los diferentes medios de transporte. Es un requisito im-
portante para el logro de la eficiencia del Sector.

La coordinacibn de los medios debe reflejarse tambi€n en
las inversiones en el Sector, de modo que no se produzca un ex-
ceso de capacidad en corredores donde existe una competencia
entre dos o mds medios. El programa de inversiones, gue se pre-
senta en el Capftulo 13 de este informe, se ha elaborado de
acuerdo con este importante concepto, Las necesidades de inver-
si6n se analizaron con base en los pronSsticos de tr&fico desa-
rrollados en el Capftulo 5, que toman en cuenta la idoneidad de
cada medio para la satisfaccién de la demanda de transporte que
se prevé,

De lo anterior, se ve gue la coordinacién del aprovecha-
miento de los medios se obtiene como consecuencia natural de la
implantacién de polfticas que persiguen la eficiencia eccendmica
del Sector. Como ya se mencion6, el plan de transporte gque se
presenta en este informe estd fundamentado en el criterio de le
eficiencia, de modo que las recomendaciones basadas en este eri-
terio deberfan conducir a la coordinacién deseada. Con base en
los andlisis desarrollados en otras partes del informe, se pre-
sentan a continuacién, a manera de resumen, varias recomendacio-
nes especfficas para el logro de una mejor coordinacién del
aprovechamienﬁo de los medios, prestindose atenci6n especidl a
la competencia entre carreteras y ferrocarriles, el papel del
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transporte aéreo nacional y del cabotaje y navegacifn interior,
y el desarrollo adecuado de los puertos y aeropuertos internacionales:

- Las inversiones en carreteras y caminos deberdn orientarse
principalmente hacia la rehabilitaci6n y mejoramiento de
la red vial existente, incluyendo los caminos vecinales
en zonas rurales, excepto gue la construccién de una via
nueva tenga una rentabilidad bastante favorable en compa-
racifén con los deméds proyectos de inversién.

- Deberdn dedicarse mayores recursos al mantenimiento de
la red vial existente.

- Deberin aumentarse los cargos a los usuarios de las carre-
teras, especialmente en relacién con el transporte de
carga, para recuperar una mayor proporcién de los costos
de mantener, administrar y construir las vfas y para eli-
minar un subsidio implfcito gue.perjudica la viabilidad
financiera de los otros medios, especialmente el ferro-
carril:

- Los ferrocarriles se orientardn, fundamentalmente, al
transporte de carga sobre rutas de mediana y larga dis-
tancia, entre puntos de origen y destino que generen vo-
lGimenes de carga suficientes para permitir la moviliza-
cifn de varios carros completos. Excepto en casos muy
especiales, los ferrocarriles no deberén.sumlnistrar ser-
vicios que podrfan efectuarse mis econfmicamente por otro
medio de transporte,

- Los ferrocarriles deberdn racionalizar todo su esquema
de explotacién, empleando mé&todes eficientes, tales como
la operacién de trenes unitarios y el transporte de fur-
gones y contenedores, como partes integrantes de un mo-
derno sistema de transporte multimodal. Asimismo deberén

lograr un mayor aprovechamiento del equipo, para lo cual
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tendré&n que coordinar horarios con las aduanas para'el
despacho de las mercancfas y raducir al mfnimo la utili-
zacibén del equipo rodante para el almacenaje de la carga.

El transporte interurbano de pasajeros por ferrocarril se ofre-
cerd solamente en los ramales cuya existencia haya sido
justificada con base en los beneficios provenientes del
transporte de carga, siempre y cuando el costo marginal
para la economfa del pafs, de movilizar los pasajeros

por ferrocarril, sea menor que el costo de transportar-
los por otro medio,

Las tarifas de los servicios ferroviarios, tanto de pasa-
jeros como de carga, deberfin establecerse con el objetivo
de recuperar la totalidad de los costos ferroviarios, o
la mayor parte posible de ellos, tratandc de cumplir a
mediano plazo la meta de lograr el auto-financiamiento

de los servicios. Para eliminar los grandes déficit que
en los filtimos afnos han sufrido los ferrocarriles, €éstos
tendrén que hacer esfuerzos excepcionales para mejorar

la eficiencia de sus servicios, eliminar las operaciones
no rentables y reducir costos a un mfnimo.

En casos especiales, cuando por razones de cardcter so-
cial, los ferrocarriles deban prestar servicios no renta-
' bles en ramales existentes, el Estado podré proporcionar
subsidios temporales para su‘financiamiento, mientras se
desarrolla un medic alternativo de transporte mids efi-
ciente., Asimismo, si & corto plazo los ferrocarriles no
pudieran, por razones de fuerza mayor, generar ingresos
suficientes para cubrir sus costos, el Estado podrd apor-
tar subsidios anuales generales para cubrir los déficit
de explotacién, siempre y cuando los ferrocarriles hayan
enmprendido programas dirigidos d raciconalizar sus operar
ciones y alcanzar la viabilidad econfmica de los servicios
que prestan. '



- En los caéos en qué, para-promover una mayor eficiencia
en el sefvicio ferroviario, se deban efectuar cuantiosas
inversiones, el Estado podr& contribuir mediante créditos,
aportés de capital o aﬁales para lograr el financiamiento
de tales inversiones, siempre Y cuando se demuestre que
los proyectos tendrin una rentabilidad adecuada y que se-
ran de conveniencia nacional,

- Deberd mantenerse una red de aeropuertos nacionales ade-
cuada para permitir el acceso répido, en casos de emer-
gencia, a todo el territorio nacional, y para proporcio-
nar acceso a lugares remotos gue no cuentan con conexio-
nes viales adecuadas.

- Deberfan proporcionarse instalaciones para facilitar el
acceso por vfas fluviales o navegacibn costera a zonas
no conectadas al resto del pafs por vfas terrestres. Ta-
les vfas acudticas deben funcionar como extensiones de
la red vial.

- Se efectuarin inversiones en los puertos Yy aeropuertos
internacionales suficientes para proporcionar una capaci-
dad adecuada, siempre y cuando los beneficios econfmicos
de las mejoras sean mayores que los costos de los proyectos .

= Se tratard de recuperar, de los usuarios de los puertos y
aeropuertos internacionales, la totalidad de los costos
de explotacifn de estas instalaciones, ademds de la mayor .
parte posible del costo de capital de las nuevas inver-
siones que se requieran para aumentar la capacidad'de
ellas.

El sequndo aspecto de la coordinaci6n de los medios, men-
cionado al principlo de esta Seccién, abarca la racionalizacién
de las interconexiones ffsicas entre ellos, para facilitar la
movilizacién de carga o pasajeros entre su origen y destino pbr
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mids de un medio de transporte, cuando un transbordo de este
tipo se recuiera o se justifique. Los comentarios que se
‘presentan a continuacién se enfocan principalmente en los mo--
vimientos de carga, pues los viajes interurbanos de éasajeros
se realizan generalmente sin dificultades de coordinacién de
los medios. Los problemas que pudieran haber son m&is bien de
tipo urbano, relacionados con los viajes de las personas en-
tre sus lugares de origen y las terminales urbanas y entre es-
tas terminales y los destinos finales,

Las transferencias de carga entre medios ocurren princi-
palmente en los puertos (entre barco y camién o ferrocarril), los
patios ferroviarios (entre ferrocarril y cami6n) y los aeropuertos (entre
avién y camién). Hay intercambios también en las terminales del oleoducto
(de tuberfa a camién), los cuales se efectdan sin problemas, y entre camio-
nes y embarcacicnes de navegacifn fluvial v cabotaje. Estas Gltimas trans—
ferencias se dificultan principalmente por la falta de instalaciones ffsi-
cas adecuadas, como se explica mds adelante en el Capftulo
10. '

Las mayores necesidades de coordinacifn se presentan en
el transporte de las cargas de importacién y exportacién gue
pasan por los puertos marftimos vy el Aeropuerto Internacional
Juan Santamarfa. En la dltima de estas terminales, el despa-
cho de la carga de importacién sufre algunos movimientos adi-
cicnales debido a la falta de espacio adecuado en el aeropuerto
para el almacenameinto en trdnsito. Como consacuencia, casi la
totalidad de la carga se envia a las bodegas de la Aduana en
Las Cafias para el cumplimiento de los trémites respectivos.

- Aunque esta medida evita el uso de las bodegas de trénsito en

el aeropuerto para el almacenamiento a largo plazo, tiene el

efecto negativo de aumentar los costos del transporte. Cuando
las bodegas de transito se amplfen, como parte del plan maestro
para el desarrollo del aeropuerto, se deberfa intentar naciona-
lizar y despachar la carga en las instalaciones del aeropuerto,
dentro de un plazo prudencial, antes de enviarla a las bodegas
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fiscales fuera de la terminal a&rea, Este mismo procedimiento
podrfa aplicarse también en las instalaciones existentes, pero

con un perfodo menor de permanencia en las bodegas del aeropuerto.

En las instalaciones portuarias existentes, la mayor parte
de la carga fraccionada se desembarca directamente a vagones de
ferrocarril, La eficiencia de la manipulacifn de esta carga se
ha reducidoc habitualmente por falta de vagones vacfos o por
falta de locomotoras para sustituir los carros llenos por otros
vacfos. Afortunadamente, este problema de coordinacifn seri
resuelto por la entrada en servicio-de las nuevas instalaciocnes
en Puerto Limén y Puerto Caldera y la implantacifn de mé&todos
de trabajo m&s modernos. Excepto en casos especiales, la carga
que se moviliza por férrocarril deberd pasar primero por las
dreas de almacenamiento ‘en tr&nsito antes de subirse a los var
gones ferroviarios (o después de descargarse de ellos), Igual
procedimiento deberd aplicarse a la carga que se transporta por
carretera. Para que la carga se despache sin demoras, el per-
'sonal de aduana debers estar disponible en todo momento que el
‘puerto esté funcionando.

Después de salir de los puertos (o antes de llegar a ellos),
mucha de la éarga que se transporta por ferrocarril debe trans-
ferirse entre ferrocarril y camién (o viceversa) en los patics
ferrdviarios. La carga local que se moviliza por ferrocarril
tiene que efectuar el mismo proceso, En general, estos traba-
jos se realizan al lado de la vfa férrea, ya que no existen pla-
taformas o instalaciones especiales para facilitarles. Para
que el transporte por ferrocarril sea econémico y atractivo,
habrd que mejorar este aspecto de las operaciones ferroviarias.
Md&s adelante, en el Capftulo 7, se recomienda un esquema de ra-
cionalizacisn de la explotacién ferrocarrilera gque resolverfa
el problema.



El transporte multimodal internacional se ha manifestado
-en Costa Rica por medio de un auge considerable durante los dl-
timos afios en el uso de contenedores y el sistema "roll-on/
roll-off", Casi todos los contenedores y furgones se mueven
entre los puertos y los orfgenes y destinos nécionales por me-
dio del transporte automotor, aunque algunos de los contenedo-
res que llegan a Puntarenas han sido movilizados por ferroca-
rril. Los dos sistemas (contenedores y furgones "ro-ro") no
sufren dificultades en la coordinacién marftima-carretera,. ex-
cepto para una ocasional falta de contenedores y furgones re-
frigerados para la exportacién de productos perecederos, que
'se estd tratando de arreglar por medio de unos mecanismos para
una mejor planificacifn de los embarques. Sin embargo, el fe-
rrocérril no estd capacitado actualmente en la movilizacién de
este trdfico. Este problema también esti abarcado por el es-
quema que se presenta en el Capftulo 7. Lés ferrocarriles de-
berdn prepararse para una mayof participacién en el transporte
multimodal para poder competir exitosamente con el transporte
por carretera en la movilizacién de esta carga,

Un tipo de transporte multimodal que no se ha establecido tor
davfa en Costa Rica es el transporte de furgones sobre carros
planos de ferrocarril (el sistema "piggy-back" o "trailer on
flat car" - TOFC). Este sistema combina los menores costos di-
rectos de operacién del ferrocarril con la flexibilidad del
servicio de puerta a puerta que brinda el camién. Aunque las
distancias entre los puertos y las terminales en San José no
son muy grandes, un aumento considerable en el costo de los
combustibles podrfa hacer atractivo el aprovechamiento del fe-
rrocarril ﬁara este tipo de transporte en el futuro.

El transporte multimodal y la coordinaci6én de los medios
se facilitarfa por la construccidn de una terminal intermodal
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de carga en el 4rea metropolitana de San Jos€, tal como se des-
cribe mds adelante en el Capftulo 12, Adem&s de permitir una
distribucién y consolidaci6én m&s efectiva de la carga fraccio-
nada que se transporta en camiones, dicha terminal jugarfa un
papel muy importante en el esquema de racionalizacién del fe-
rrocarril mencionado anteriormente.
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CAPITULO 5

REPARTICION DE LA DEMANDA ENTRE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

El andlisis de los diferentes medios de transporte requiere
un pronéstico de la demanda que corresponderd a cada uno de
ellos. En el Capftulo 3, se present6 el pron6stico de la de-
manda total de transporte durante el perfodo abarcado por el
estudio, tanto para pasajeros como para carga. E1 presente
capftulo explica como esa demanda selrepartirfa entre los va-
rios medios de transporte que funcionan en el pafs. El1 trans-
pofte de carga se efectﬁa-por carretera, por ferrocarril y por
tuberfa, mientras que los pasajeros se movilizan por carretera
en vehfculos livianos y autobuses, por ferrocarril Yy por via
afrea. Cabe mencionar que este capftulo se refiere sola-
mente a los movimientos de carga y pasajeros dentro del pais,
ya que la participacién de los diferentes medios en el comer-
cio internacional se especific6 en forma directa en el estudio

de demanda por medio de la definicién de los centroides externcs.

5.1 Bases para los An&lisis de los Medios

La elaboracién de un programa para el desarrollo coordi-
nédo de los diferentes medios de transporte requiere que se es-
tablezca una base com@n para el andlisis de ellos, abarcando
especialmente las polfticas gubernamentales que los afectan y
el papel de cada medio en la satisfaccifn de la demanda de
transporte. Se traté el primero de esos dos temas en el Capf-

tulo 4 de este informe. El presente capftulo se refiere al
seyundo.

El pronéstico de separacién modal que aguf se presenta
deberfa tratarse comc una estimacién normativa o promedio.
Es un pronéstico derivado del panorama que se considera el
més probable, tomzndo en cuenta varios factores tales como
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las tendencias hist6ricas en el uso de los medios, los cambios
que se prevén en las condiciones de la competencia modal, las
politicas y estrategias de desarrollo, las caracterfsticas de
los diferentes medios y las interacciones que suelen ocurrir
entre ellos. Su prop6Ssito es proporcionar la base necesaria
para el andlisis coordinado de los diferentes medios.

Como se verd en los capftulos siguientes, cada medio de
transporte se analiza por aparte, con metodologfas y procedi-
mientos diferentes, de acuerdo con sus caracterfsticas propias.

'Bn general, el transporte por carretera domina a los dem&s mec
dios. 8in embargo, en ciertos corredores existe una competen—
cia fuerte entre el transporte automotor y el ferrocarril. La
cuantificacién de las interaccicnes entre esos dos medios es el
aspecto mds importante de la reparticién de la demanda de trans-
porte entre los diferentes medios. Como se indica en los Capf-
tules 6 y 7, la viabilidad de los proyectos de carretera, en
los corredores donde existe competencia con el ferrocarril, no
es muy sensible a variaciones en el tradfico ferroviario, durante
el perfodo de andlisis, aunque la factibilidad de los proyectos
de ferrocarril sf es afectada por los niveles de demanda que se
suponen. Por lo tanto, en los andlisis de los proyectos viales,
se utiliza el pronbéstico bésico de separacién modal aquf pre-
sentado, mientras que se permiten variaciones en este pronéstico

para los propdsitos del andlisis ferroviario.

Un factor tal vez mds importante en el prondstico del tr&n-
siteo por carretera se relaciona con el uso del vehfculo particu-
lar y’delautoﬁﬁs. De acuerdo con la situacifén econémica global
del pafs, que se describe en el Capftulo 2, Yy las consideracio-
nes sobre el uso de los energéticos presentadas en el capftulo
anterior, se estima que en afios futuros habrd una tendencia ha-
cia un mayor uso del autobds, en vez del vehfculo liviano, en
comparacifn con la utilizacibn actual de esos medios de transporte.



Las interacciones entre los medios, asf como los efectos
de variaciones en los pronfsticos de separacién modal, se tra-
tan con mayores detalles méds adelante en este capftulo y en los
capftulos dedicados a los medios individuales. A continuacién,
se presenta el pron6stico de la utilizacién de los diferentes
medios para el transporte de carga, sequido por el pronéstico
de la participacifn de los medios en el transporte de pasajeros.

5.2 Participacifén de los Medios en el Transporte de Carga

Tres medios principales participan en el transporte de
carga dentro del pafs: el transporte por carretera, el trans-
porte ferroviario y el transporte por tuberfa. Una peguefia can-
tidad de carga se transporta también por vfa a€rea y por las ru-
tas fluviales y de cabotaje marftimo, pero los volfmenes de esos
movimientos son muy reducidos en comparacifn con los primeros
tres medios mencionados, de modo que no se incluyeron en el and-
lisis de los medios de transporte a nivel nacional (se analizan
por aparte en los capftulos correspondientes). Sin embargo,
existen tres servicios de transbordadores que son importantes
en el transporte entre zoras, que son, los de Puntarenas-Flaya
Naranjo, el del Rfo Tempisque y el de Paso Real. También tiene
inportancia en ese transporte el servicio de lanchas entre Gol-
fito y Puerto Jiménez. El andlisis de la demanda de esos servi-
cios,que se describen en el Capftulo 10 sobre cabotaje y navega-
cifn interior, se ha incluido en el estudioc de la red de carre-
teras, gue se presenta en el Capfitulo 6.

5.2,1 Uso de los Medios en el Afio Base

La determinacién del uso de los diferentes medios para el
transporte dz carga durante el afio base del estudio se complicé,
por la carencia casi total de informacién acerba de los tipos de
carga transportada por ferrocarril entre las zonas interiores
del pafs. Sin embargo, utilizando la informacién desarrollada
en el estudio de demanda y la encuesta de transporte por carre-
tera, ademds de las cifras proporcionadas por FECOSA con respecto
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a los volGmenes totales de ese tipo de carga que fueron movili-
zados, se efectué una estimacién satisfactoria de los tonelajes
transportados por los diferentes medios. La determinacién de
la participaci6n de los medios en el transporte de las cargas
de importacién y exportacién se basé en datos provenientes de
las tres fuentes antes citadas, incluyendo informaci&n de FBECOSA
desglosada'en este caso por tipo de producto. Las estimaciones
fueron refinadas durante el pProceso delcalibracﬂﬁlde los modelos.

Para cada uno de los 50 grupos de productos, se hizo una
estimacién del porcentaje transportado por cada uno de los di-
ferentes medios, para cada par de origen y destino donde existe
una compentencia entre ellos., La competencia entre carretera y
ferrocarril existe solamente en los corredores entre San José Yy
los puertos de Limén/Mofn Y Puntarenas/Caldera, y entre las zo-
nas bananeras y los puertcs de exportacién de ese Gltimo pro-
ducto (Limén/Mofn y Golfito). ILa tuberfa se utilizé en el afio
base, asf como en el afio 1980, solamente para el traslado del
petrbélec y sus productos del puerto de Mofn a la refinerfa Y
de esta filtima planta industrial a los tanques de dep6sito en
El Alte de Ochomogo, entre Cartago y San José. A manera de re-
sunen, se indica a continuacién la participacién estimada para
cada medio enel transporte de carga entre zonas durante el afio
1980 (sin incluir el movimiento de carga dentro de la zonas):

Toneladas Toneladas-km
Medio Entre Zcnas % Entre Zonas %
(Miles) (Millones)
Carretera 7 169 70 664 74
Ferrocarril 1 773 b ) 160 18
Tuberfa 1 108 11 75 8
Barcaza 261 l/ 2 b -
Total 10 311 100 900 100

l.- Se incluye materia prima de importacién y abonos de expor-
tacién de 1la planta de FERTICA.
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Se estima que los 900 millones de toneladas-km representarfan el
43% de un total de aproximadamente 2100 millones de toneladas-km
movilizadas en todo el pafs, incluyendo el tr&fico dentro de las
zonas asf como el transporte de carga entre zonas.

Aunque la informacién completa con respecto al uso de los
medios en el transporte de los diferentes grupos de productos es
demasiado extensa para ser inclufda en este informe, el Anexo
5-1 muestra, para cada grupo, una estimacién del tonelaje total
transportado por cada uno de los tres medios en ese fltimo afio
(1980) .

En cuanto a los movimientos'entre zonas, la participacién
del ferrocarril es generalmente mayor en el transporte de las
importaciones y exportaciones que en la movilizacidn de produc-
tos entre las zonas interiores, debido en parte al acceso privi-
legiado que tiene a los muelles existentes. Se estima que el
ferrocarril transport6 en el afio 1980 el 65% de la carga impor-
tada y exportada por el puerto de Puntarenas (sin tomar en cienta
ia materia prima importada o los abonos exportados por FERTICA,
por medio de su sistema de barcazas). La carga movilizada por
la vfa férrea incluye la totalidad del trigo importado al palis y
gréndes cantidades de hierro y acero. El ferrocarril transporté
alrededor del 30% de la carga que entrd y salié por el puerto
de Lim6n/Mofn, excluyendo de este Gltimo cdlculo el bananoc, del
cual transporté alrededor del 95%, y el petrfleo, gue se mueve
pof tuberfa. EL sistema de transbordo de furgones que funciona
en ese filtimo puerto, adem&s del hecho de que el ferrocarril no
estd capacitado todavfa para movilizar volfimenes apreciables de
contenedores, ha favorecide al transporte por carretera. El1 fe-
rrocarril movilizé el 100% del banano exportado por Golfito.

Entre las zonas Interiores del pafs, dentro de sus corre-
dores de influencia, los ferrocarriles participan en forma impor-
tante solamente en el traslado de productos @ las zonas bananeras
de la Regibén Huetar Atlédntica, donde la red de carreteras no-esta
muiy bien desarrollada todavfa, y en el transporte de ciertas cargas especf-
ficas, incluyendu trozas de madera, aceite, bunker, arena y piedra.
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5.2.2 Pron6stico del Uso de los Medios

El uso de los medios de transporte de carga en el futuro
estard afectado por cuatro factores principales: la construccién
de carreteras nuevas, la entrada en funcionamiento de los pro-
yectos portuarios actualmente en ejecuci6én, la extensién del
oleoducto de RECOPE hacianuevos dep6sitos de almacenamiento, y
las acciones de tipo administrativo que podrfan tomarse para
hacer el transporte por ferrocarril m&s (o menos) atractivo al
usuario que el transporte por carretera. Tomando en cuenta esos
factores, el pron6stico de la reparticién de la carga entre los
medios se hizo para dos altemativas que difieren entre si solamente en
cuanto al uso de los ferrocarriles al Atldntico y al Pacifico.
La primera alternativa, gue se denominé la de "bajo uso del
ferrocarril", supone la continuacién de la separacién modal
actual en el corredor del Ferrocarril al Pacffico, pero con-
templa una disminucién en el uso del Ferrocarril al Atléntico,
debido a la influencia de la nueva carretera San José&-Guépiles-
Siquirres. En téminos generales, se estimS que el uso de este Gltimo

ferrocarril se cambiarfa asf, en comparacién con el uso actual:

- No se varfa la participacién del ferrocarril en el trans-
porte del banano de exportacién ni en la movilizacién de

las cajas v los abonos a las zonas productoras.

- Be reduce la participacifén del ferrocarril en el transporte
de la carga de importacién y exportacién (excepto en los
casos antes mencionados) en un 50%, con un minimo del 10%

de la carga total.

- En el caso de los productos que se movilizan entre las zoz
nas de la Regién Huetar Atléntica, se disminuye la partici-
pacién del ferrocarril en un 50%, con un mfnimo del 10% de

la carga total.
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- Entre la Subregifn de San José y las zonas de la Regién
Huetar Atléntica, se reducen las porciones de los dife-
rentes productos transportadas por el ferrocarril al 25%
de sus valores anteriores, con un mfnimo del 10% de la

carga total, con excepcifn de madera en trozas, gue se
reduce solamente al 50%.

Esta primera alternativa se tomé en cuenta en los anélisis de

las inversiones solamente para determinar los proyectos de ca-
rretera que se justificarfan en el ano 1995, bajo condiciones

muy favorables a este Gltimo medio de transporte y con niveles

altos de tré&nsito.

La segunda alternativa de separaci6n modal, que se denomina
la de "uso alto del ferrocarril", supone la toma de medidas ad-
ministrativas para mejorar el servicio prestado pér los ferro-
carriles y hacer ese medio m&s atractivo frente al transporte
por carretera. Supone también que los ferrocarriles se capaci-
tarfn para el transporte de contenedores. Los porcentajes de
participacién del ferrocarril en el transporte de los diferen-
~ tes grupos de productos, en comparacién con la altemativa de bajo
uso del ferrocarril, se estimaron camo se indica a continuacifn con unas
excepciones para productos de caracteristicas gue exigian un
tratamiento diferente:

- Para cargas de importacifn y exportacifén, se supuso una
duplicacitn de la porcién transportada por ferrocarril,
hasta un mdximo del 90% de la carga total (excepto en ca-
sos en que el ferrocarril ya movilizaba m&s del 90%) y con
un minimo del 50% de la carga total.

- Para cargas movilizadas entre zonas interiores se aumenté
en un 50% las porcicnes transportadas por el Ferrocarril
al Pacifico, y se duplicaron las porciones correspondien-

tes al Ferrocarril al Atlé&ntico, con lfimites superior e

5=7



inferior del 80% y del 20%, respectivamente, de la carga
transportada. En algunos casos en que el ferrocarril no
intervendrfa en el transporte de un grupo de productos
entre un par de zonas en la alternativa de uso bajo, se
supuso que ese medio movilizarfa una porcién mfnima del
20% de la carga total del grupo.

- Se supuso que FERTICA utilizarfa el Puerto de Caldera (en
vez de su sistema actual de barcazas) para la importacidn
de materias primas y la exportacién de abonos manufactu-
rados, y que esos productos serfan transportados entre el
puerto y la planta (y wviceversa) por ferrocarril.

- Se supuso que, después del afo 1985, el ferrocarril trans-—
portarfia el cemento vendido en el Valle Central por Cemen-
tos del Pacffico, lo gue requerirfa una lfnea nueva a la
planta en Colorado de Abangares (Regifn Chorotega) .

Para el andlisis de los proyectos de inversidn en los afios
1985, 1990 y 1995, excepto en el caso antes mencionado, se uti-
1lizé el pron6stico de separacifn modal correspondiente a la se-
gunda de las dos alternativas, que obedecerfa a una polftica
positiva hacia el transporte de carga por ferrocarril. Un re-
sumen de ese prondstico se presenta en los Anexos 5-2 a 5-7 y
en los Cuadros 5-1 a 5-4. Ios primeros tres anexos indican el tone-
laje total que tfansportaria cada medio para cada uno de los
50 grupos de productos, en los afios 1985, 1990 y .1995., Los
dltimos tres anexos citados muestran, para cada zona, el tone-
laje total transportado por los tres medios gue tendrfa su ori-
gen y su destino en la zona, en cada uno de los afos antes men-
cionados. Esta misma informacifn, resumida a nivel de regidn,
se presenta en el Cuadro 5-1. A continuacidén se indican los
tonelajes totales entre zonas que transportarfa cada medio, de
acuerdo con los datos del cuadro antes citado:



. CUADRO 5-1

COSTA RICA: PRﬂHDSTICO DE LA CARGA TRANSPORTADA ENTRE ZONAS EN LOS
DIFERENTES MEDICS, POR REGICY C CENTROIDE EXTERNO
DE ORIGEN Y DESTINO
(Miles de Toneladas)

1985 1990 1995
gifn o Centroide Externo Medio Origen Destino Origen Destino Origen Destino
Central (Valle) Carretera 6 139 6 912 7 387 8 092 8 628 9 425
Ferrocarril 167 723 220 1 345 272 1 685
Tuberfa 0 733 0 917 0 1 154
Central (Pacifico) Carretera 545 513 €653 642 757 758
Ferrocarril 124 225 143 261 163 299
Chorotega Carretera 904 684 962 883 1 115 1010
| Ferrocarril 0 0 444 0 561 0
otro 1/ 126 0 223 0 74 0
Brunca Carretera 469 541 554 679 647 809
Ferrocarril 280 7 280 7 280 7
Tuberfa 0 8 ¢} 8 0 8
petar Atldntica Carretera 552 417 720 539 795 648
Ferrocarril 1 336 182 1 643 230 1 756 260
Tuberfa 303 684 448 969 440 969
Huetar Norte Carretera 493 333 599 412 699 495
Frontera Terrestre Norte Carretera 284 211 354 252 408 285
| Frontera Terrestre Sur Carretera 30 29 3T 36 45 43
Ferrocarril 0 92 0 142 0 144
Puerto Limén/Mofn Carretera 292 129 347 155 477 194
Ferrocarril 247 1 072 300 1 262 424 1 360
Tuberfa 1114 0 1 438 0 1 683 0
Puerto Caldera Carretera 135 34 165 39 201 47
. Ferrocarril 529 109 612 122 710 138
otro L 0 126 0 223 0 74
Puerto Punta Morales Carretera 0 78 1] 87 0 98
- Puerto Golfito Carretera 30 2 31 4 32 4
Ferrocarril 7 280 7 280 ] 280
Tuberfa 8 0 8 ) 8 L]
Aeropuerto Juen Sontoraria Carretera 16 6 19 8 21 9
Total 14 130 14 130 17 594 17 594 20 203 20 203
l.- BAbarca el cemento que se exportarfa directamente de la planta de Cementos del Paci-

fico, por instalaciones portuarias propias, o por medio de las instalaciones d=
Punta Morales.

FUENTE: Eétimacinnes con base en la alternativa "alto uso del ferrocarril”.
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Medio de Transporte Miles de Toneladas Transportadas

1985 1990 1995
Carretera 9 889 11 828 13 825
Ferrocarril 2 690 3 649 4 173
Tuberfa 1 425 1 894 2 131
otro ¥/ 126 223 74
Total 14 130 17 594 20 203

En los cuadros 5-3 a 5-4 se indican los tonelajes totales que
cada medio transportarfa entre las seis regiones y entre esas
regiones y los siete centroides externos. Debe recordarse que
todos esos cuadros y anexos se refieren al transporte de carga
entre las diferentes zonas Y que no incluyen movimientos de
carga dentro de las zonas. A continuacifn se resumen las tone-
ladas-kil6metro totales entre zonas que transportarfa cada me-
dio en los afios indicados, con base en distancias determinadas
asf: por carretera, segfin la red b&sica que se define en el
Capftulo 6; por ferrocarril,seglin las longitudes de las 1fneas
existentes y propuestas; y por tuberfa, segfin las longitudes de
los oleoductos existentes,

Medio de Transporte Millones de Toneladas-km

1985 1990 1995
Carretera 974,2 1 162,0 1 375,4
Ferrocarril . 232,9 35353 415,6
Tuberfa . 97,2 1223 154,1
Total 1 304,3 1 637,4 1 945,1

1.- Abarca el cemento que se exportarfa directamente de la
Planta de Cementos del Pacffico, por instalac:ones por-
tuarias propias o por medio de las instalaciores de
Punta Morales. En los cuadros y anexos del Cepftulo
3, estos voldmenes estdn inclufdos en la carga de Puerto
Caldera.



COSTA RICA:

CUADRO 5-2

PRONOSTICO DEL MOVIMIENTO DE CARGA ENTTE LAS

REGIONES Y ENTRE PEGIONES Y CENTEOIDES EXTERNOS, POR MEDIO DE TRANSPORTE
1985
(Miles de Toneladas de Todos los CGrupos de Productos)

ENTRE REGIONES

Lesting
Central Central luetar Huetar
ro— Ty (Valle} (Pactfico) CHOMOEEgA Brunca  Livelier lorte
Central (Valle) Carretera 4671,7 229,6 264 ,6 283,6 255,3 150,0
3 Ferrecarril 34,2 12,4 - - 44,9 -
Central (Pactffico) Carretera 240,4 94,6 87,5 24,9 6,8 8,9
Ferrocarril 28,0 h 0% - - 7.3 -
Choroteqa Carretera 434,0 92,8 226,7 50,2 5.6 33,4
Brunca Carretera 307,7 23,0 8,5 10%,3 5.2 2,7
Hetar Atlintica Carretera 426,2 14,5 6,1 4,9 50,6 13,3
Ferrocarril 136,6 u,1 = = 67,6 =
Tuberfa 303,1 = - - = =
Huetar Norte Carretera 204,5 38,6 24,0 2,9 17,6 114,0
IMPORTACIONES
[estine
Central Central Huetar Huotar
S _ Chorotega Brunca 2
Origen Yeiis (Valle) (Facffico) Atldntica torte
Frontera Norte Corretera 228,9 4,3 41,7 4,31 2,1 2,1
Frontera Sur Carretera 21,6 0,1 0,2 8,1 0,2 0.1
Puerto Limén/Aain Carroctera 186,4 6,2 B,1 16,9 €9,9 4,3
Perrocarril 186,6 - - - 60,9 =
Tuberfa 430,0 - - - 684,0 -
Puerto Caldera Carretera 92,0 B,6 15,7 10,6 4,9 4,3
Ferrocarril 317,0 210,7 - = 1,0 =
. Puerto Golfito Carretora 5,0 0,1 = 25,0 -
Ferrmocarril - - - 6,8 - -
Tuberfa - - = 8,1 - -
Feropuerto Santamarfa Carretera 14,5 0,2 0,4 0,4 0,4 0,1
EXPORTACIONES
PeSEINT ferntera Frontora ;'\..erm rto ;:;2” ) rercoterte
Amén/ i i
Siion Vedia Norte Sur Mot Caldera Moralog C0ifito Santamarfa
Central (Valle) Carretera 139,5 21,7 81,5 29,2 8,0 0,3 5,1
Ferrocairil - = 45,8 28,8 - = -
Central (Pacffico) Carretera w64 3.6 8,5 1.2 22,2 - 0,4
* Ferrocarril - - 7.3 79,3 - - -
Chorotega Carretera 7.8 0,3 6,0, 2,9 44,5 - 0,1
Otro 1/ = = ) 126,0 - = =
Brunca Carretrra 3,5 2,5 4,1 0,3 - 2,1 0,1
Ferrocarril - - - - - 280,0 =
Hoetar Atlfintica Carretora 8,7 1.2 26,1 0,7 - - 0,4
- Ferrocarril - 91,6 1019,3 10,5 - -
Hoetar borte Carretera 4,9 0,4 2,0 0,2 3;3 - 0.3

1.~ Abarca el cenento que se exportarfa directarents de la Planta dé Corentos del Pacffico, por instalacic-
nes portuarias propias, o por mddio de las instalaciones de Pusta Morales.

FUENTE: Estimaciones con base en la altermativa "alte uso dal ferrocarril®.



CUrDFQ 5-3

COSTA BICA: PRONCSTICO DEL MOVIMIENTO DE CARGHR ENTRE LRS
REGIONES ¥ FNTPE REGIONES Y CENTROIDES EXTERNUS, TOR MEGIO BE THAKSPORTE
1950

{Miles de Toneladas de Todos los Grupes de Productes)

ENTRE PEGIONES

Desting
. Central Central Hhoetar Hootar
—— P Curotegqs Brunca 2
I orica odip ————— tvalle)  {Pacffice) X Atlfntica lorte
Central (Valle) Carretora 55254 27m,1 352,2 34,5 33,6 187,9
Perrocarril 61,3 4,2 - - 69,3 -
Central (Pactfico) Carretiera 274,7 122,3 107,3 30,4 B,6 10,6
. Ferrecarril 34,7 2;1 - - 8,9 -
Chorotedgs ‘Carretera 3674 17,3 282,3 2 7,0 46,2
Ferrocarril 440,8 3,1 = = - -
Brunca Carretera 360,9 27.4 9,7 130,7 6,5 3,4
Huetar Atldntica Carretora 560,8 16,6 7.7 6,3 64,6 16,3
Terrocarril 219,0 a,1 - - 7,8 -
Tuberfa 47,8 - - - - -
Huotar Norte Carretera 345,68 48,0 30,3 3. 23,3 135,1
IMPORTACIONES
Testing
Contral Central thotar Huetar
Ozigen Viedio Wallo) (Pacffion) COFwted BOMSE  aogneies  oree
Frontera Norte Carretera 2743 4.9 64,2 1 33 2,5
Frentera fur Carretora 26,1 0,1 0,2 10,2 0,3 0,1
Puerto Limdn/Mofn Carretera 220,5% 7,0 9,5 13,3 85,7 4.8
Fervecarril 228,13 - - - 72,0 -
Tuberfa 469,2 - =, = 969.C =
Pucrte Caldera Carretera 113,5 9,8 19,2 12,6 4,8 5,1
Ferrocarril 370,5 240,7 - 1 =
Merto Golfito Carretera 5,4 0,1 - FL P | - -
Ferrocarri l - - - 6,8 - -
Tubel £ - - = 8,1 - =
fempoerto Snmtamyfa Carretera 17,0 0,2 0,4 0,5 0,5 0,1
EXPORTACIONES
\i—‘m Frontera Frontera M.l ot rm” rto :’:‘:’m Puerte  Aaropuarto
- ol el Rarte Sur Mofn Caldera o on Colfito Santamarfa
Central (Valla) Carmretera 69,5 26,0 100,7 33.2 2,0 0,3 6,2
Ferrocarril - - 51,0 33,6 - - =
Central (Tacffico) Coaryeters 48,6 3.9 10,1 1,3 25,0 - 0,5
Perrocarril S = 6,7 E8,0 = L3 =
Chorotoga w Gu:m&e:a 9.3 0,3 6,8 3,2 50,5 - 0,2
‘Otro 1/ - - - z3.0 - - -
Brunca Carretera 4,1 2,8 4,7. 0,1 - 3,3 0,1
Ferrocarril = - = L =1 280,0 -
Huetar Atlfitdica Carvetera 1,1 1,9 a1,0 0,4 - - 0,4
Peryocarril - 142,3 1202,0 0,7 - - -
Hustar Nori Carretora 6,1 0,6 2,1 0,2 4,0 - 0,5

1.- Abaea el comento que se exportarfa directamente de la planta de Cementos del Pactfico,.
por tnstalaciones portuarias propias, o pur medio de lag instalaciones de Punta Morales.

FUENTE: Bstimaciones ¢on base en la alternativa "alto uso del ferrocarril®.



CUADRO 5-4

COBTA RICA: PPONUSTICHD DEL MOVIMIENTO DE CABRGA ENTRE LAS
REGIONES Y ENTHE REGIONES ¥ CENTROIDES EXTEPNGS, POR'NEDIO BE TRARSPORTE
14995
[Miles de Toneladas do Todes los Grupos de Productos)

ENTRE REGIONES

¥ - Destima Central Ceneral o fypnen | uotar thetar
Orioen Wi ———— (Valle)  (racTfico) FREGh, Atldntica Norte
Central (Valle) Carmtora 6366,5 339.4 406,2 a2, 412,9 228,4
Ferrocarri] 70,9 17,3 g - 85,8 -
Qentral (Fuctfion) Carretera 318,1 145.5 130,8 36,0 10,8 12,6
Ferrocarril 19,6 2,6 - - 12, -
Chorotegi Carmetira 428,9 13,2 314.9 #z,1 8,8 52,7
Ferrocarril 557,8 3,1 - - - -
Brunea Carrvtora 417,9 32,6 11,5 156,3 7,8 4.0
otar AtlSntica Carmetera 610,3 19,7 9.5 B2 M,2 19,9
Yerrooarril 237,5 o,1 - - 01,7 -
Tokerfa 439,59 - - - - -
Tuotar torte Carretera 3%7,9 54,5 L% ] 3,6 26,5 162 6
IMPONTAC TONES
' LESESO Gentral | Gontral Bleraiies % e PuStar iiistar
Drtoon [T o Walle)  (Facfrico) . Atldntica e
Frontera Yorte Carretors 23,0 5,5 66,7 6,1 3,7 253
Frontera Sur Carretors 32,7 0,2 0,3 11,6 0.4 9,1
- Puorto Linfn,Metn Carretora 334,7 8,2 b & TR 22,0 95,2 5,5
. Perrvearn't] 3471 - - - 7.4 -
TNuberfa 714,1 - = - 969,0 -
Pustts Cildera Carzoiora 1392 11,7 23,1 15,9 5.0 6,1
Ferrooarril 412,8 2756 - = 1.4 =
Tuerto Golfito Carrolera 6,2 0,1 = 25,1 - =
Farmcapril - - - 6,9 - -
Tuborfa - = - B, - =
Meropiorto Switamarfas  Cavretora 19,4 0,3 0.5 .5 0,6 0.1
EXPORTACIONES
\ TRSEN0 prntors frantecs Hon eyt P T ——
o roer Torte Sur bogny  Caldera Shrales Mlfite  Santamarfa
e ST :
Central (Valle) . Corrotiera 196,11 n,2 123 an.e w,n i,3 6,7
Porrocareil - - 58,4 38,2 - - -
Gentral (Pacffico) Caryetora 51,4 L7 13,2 1.6 21,5 - 0,6
- Perrosandfl - - 11,4 oit,0 - - -
Chorotega Cane?ra 10,7 0,5 2.3 4,2 56,6 - 0,2
Otro L - - - 74,0 - = . -
Bruncs Carretora 44 3,2 5.4 0,2 - 3,6 0,1
Fermocarril = - =~ = - 20,1 -
Huetar Atldntica Carretara 15,5 2,3 A 1 - - 6,5
+ Fermeearril - 143,89 1L140,0 0,8 - - -
Hortar Hartn Caraptin 6,6 0,7 2,3 0,2 6,0 - 0,7

1~ Hbareo ol ceminto quit se oxportarfe drectaninte da 12 teliwita de tum':h.-_u ool Pacflien, por instalacio-
nea pavtnarias proplas, o por mxddo do las ingralaeisis do Funta Mopalos,

AW Esbimeciones oon base en Jaal bomiat iv a1t wie del ferpoenrril”,
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5.3 Participacifn de los Medios en el Transporte de Pasajeros

Cuatro medios de transporte participan en el transporte de
pasajeros. Por carretera, a todas partes del pafs, los pasaje-
ros se movilizan en vehfculos livianos y en autobuses. En cier—
tos corredores, los viajes se efectflan también por ferrocaryril
o por via aérea (y, en muy pequefa cantidad, por agua).

5.3.1 Uso de los Medios en el Afio Pase

De acuerdo con estimaciones realizadas con base en la en-
cuesta de transporte por carretera e informaciGn estadistica pro-
_Porcionada por FECOSA y la Direcci6n General de Aviacin Civil
del MOPT, se estimé que los viajes de pasajeros entre zonas (sin
incluir los viajes entre las cinco zonas de la Subregién de San
José, que son de naturaleza urbana) dieron origen a aproximada-
mente 10,45 millones de pasajeros-km diarios durante el afio 1980:

Millones de Pasajeros-km

Medio de Transporte Diarios entre Zonas ?
Vehfculo automotor liviano 4,00 38,3
Autoblis 6,26 59,9
Ferrocarril 0,14 i R
Via Aérea 0,05 0,5
Total ' 10,45 100,0

Si se tomara en cuenta la totalidad de los viajes, incluyerdc

los viajes dentro de las zonas, asf como los viajes entre las
zonas, los pasajeros-km diarios alcanzarfan a un total de casi

21 millones, de modo que los viajes entre zonae (sin incluir los
viajes dentro de la Subregifn de San José) congtituyeron alrede-
dor del 50% del movimiento total de pasajeros en el pafs. De los
datos anteriores, se ve que més del 98% de esos viajes entre zo-
nas se efectuaron por carretera en ese afio.

 Para la estimacién de los viadjes del afio 1980, se supuso
que la utilizaci6n relativa de los diferentes medios varif muy
poco de la que se determiné para 1978, aunque podrfa haberse
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iniciado una tendencia hacia el maycr uso del autobis en vez del
antombvil, debido a las alzas de los combustibles que cmpezaron
a sentirse . durante el primer afo mencionado.

Para el propésito de los viajes de‘pasajercs requerido por
el andligis de los proyectos de inversifn, hubo que estimar la
utilizacibn relativa de los diferentes medios de transporte en-
tre cada par de zenas., Esto se hizo partiende de los datos de
origen y destino cbtenidos de la encuesta de transporte por ca-
rretera. Como norma general, se encoﬁtrﬁ que para zZonas no ser-
vidas por ferrocarril o transporte afreo, aproximadamente el 60%
de locs viajes se efectuazon en autobfis y el otro 40% en vehiculos
livianos, FEn el casc de viajes entre las zonas de la Subregi6n
de San José y las zonas aledahas, un promedio del 65% de las per-
sonas utiliza el autebfis y el 35% restante viaja en vehfculos
livianos. En algunos casos se encontrf que hasta el 70% de los
viajes se realiza en autobds (y el 30% en vehfculos livianos),
mientras gue en otros, log usuarios de los autobuses llegan sola-
mente al 50% de log pasajeros totales.

Tos ferrocarriles influyen solamente en trnes corvedores principales:

- el del fervocarril al Pacfifice (que sirve las zonas de la
: Subregifn de San José€ y, en mayor o menor grado, las zonas
de San Antonio de Belén, San Rafael de Ojo de Agua, Alajuela,
Atenas, Orotina, Esparza y Puntarenas);

- el del ferrccarril al Atléntico, entre San José y Lim6n (que
sirve las zcnas de la Subregidn de Ban José y las de Cartago,
Parafso, Turrialba, Siquirres, Matina y Limén); v

- el del ferrocarril al Atléntico, a las fincas bananeras (que

. sirve las uzonas de Siguirres, Guicimo, CGuipiles y Horquetas) .
Otro ramal del ferrocarril al Atlédntico presta servicios dentro
de la zona de Lim€n, entre Limén y el Valle de la Estrella; los
viajes por esa lfinea no se incluyen en los pronésticos de lon via-
jes entre zonas. Tampoco se incluyen los viajes por el ferrcca-
rril del Sur, gue en su mayor parte son tambidn viajes locales,
dentro de las fincas bananeras, gue no salen de su zona de origen.
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En el primero de los tres corredores mencionados, se encon-
tr6 que los usuarios del ferrocarril constituyen el 10% de los
viajeros entre San Jos€ y Puntarenas, el 60% de las personas que
viajan entre San José y Orotina y hasta el B0% de los pasajeros
totales entre Orotina y Puntarenas. El Anexo 5-8 presenta esti-
maciones del uso relativo del ferrocarril durante el afio base
para todos los pares de zonas servidas por el ferrocarril al Pa-
cffico. Los demds pasajercs entre esos pares de zonas se distri-
buyen entre vehiculos livianos y autcbuses en proporciones rela-
tivas similares a las gue se citaron para las zonas no servidas
per el ferrocarril.

Entre €an José y las zonas servidas por el ferrocarril al
Atléntico, los usuarios del ferrocarril son generalmente menores
del 5% de los pasajeros totales en ese corredor. La baja utili-
zacibén del ferrocarril se explica en parte por los tiempos rela-
tivos de viaje; entre San Jos€ y Lim6n, el viaje por ferrocarril
suele durar dos veces el tiempo que dura el viaje en autobfs.
Dentro del corredor de la "lfnea bananera ", donde la red vial esti
todavia en desarrolle, se estima que mds del 50% de los viajes de
pasajeros se efectfian por el ferrocarril, por lo menos hasta el afo
1980 . El Anexo 5-9 presenta estimaciones del uso relativo de.
este medio entre las zonas servidas por el ferrocarril al Atlén-
tico durante el aho base del estudio.

Los viajes por via afrea constituyen proporciones signifi-
cativas de los viajes totales solamente entre la Subregién de San
Jos€ y varias zonas alejadas de la Ciudad Capital, que se indican
en el Anexo 5-10; junto con las porciones de pasajeros correspon-
 dientes. La estimacién de los porcentajes de los viajes efectua-
~dos por via afrea durante el afio base se complicé debido a la
irregularidad de los servicios y la falta de datos estadfsticos
confiables. Sin embargo, como parte del procesc de la calibracién
de los modelos, se pudo llegar a cifras aproximadas. Se estima
que el 25% de los pasajeros entre San José y Golfito efectdan
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sus viajes por via aCrea y que el 1B% de los viajes entre San
José y las zonas bananeras de la Subregi6n de Gudpiles (Gudpiles,
Gudcimo y Horquetas, incluyende Barra del Colorado) se realizan
por ese medio de transporte, siempre refiriéndose al perfodo en-
tre los afies 1978 y 1980. Se estima que el 15% de los viajes a
Los Chiles utiliza el avién, mientras qgue los viajes por via
abrea constituyen menos del 10% de los viajes a las demds zonas
servidas con vuelos regulares de ese medio de transporte., Como
se ve en el Anexo 5-10 antes mencionado; las tres rutas de mayor

volumen de pasajeros son San José-Gufipiles, San Jos6é-Limén y San
José-Colfito.

En el Anexo 5-14, para algunos pares de zonas seleccionados
como ejemplos ilustrativos, se muestra la reparticifén de los via-
jes de pasajeros entre los diferentes medios de transporte para
el ano base del estudio, considerando que esos mismos porcentajes
son vdlidos también para el afio 1980.

5.3.2 Pron6stico del Uso de los Medios

Varios factores se combinardn para hacer variar la utiliza-
cién de los medios en el futuro, en compgracibn con el uso de
B ics an 6l perfodo 1978-1980. Bukre kodes las zonas,les aumen=
 tos en los precios’'de los combustibles, asf como en los precios
de los mismos wvehfculos, conducirén a un mayor usc del autobis
en perjuicio del usc del vehfcule liviano. También producirin
un uso levemente mayor del ferrocarril, entre las zeonas servidas
por ese medio de transporte. Por otro lado, la construccién de
nuevds carreteras en esas zonas reducird en forma importante el
uso del ferrocarril, especialmente entre las zonas de la Regidn
‘Huetar AtlaAntica servidas por la "lfnea bananera" y entre San
José y Orotina. Las nuevas carreteras afectardn también los vo-
lGmenes de pasajeros que viajan por vfa aérez, awgque el estable-
‘ciniento de un servicio afreo regular y confiable podréi contra-

rrestar esa tendencia en algunas rutas,
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Para tomar en cuenta los diferentes efectos sntes menciona-
dos, el pron6stico del uso de los medios se realizé en dos eta-
pPas. En la primera, que representa un uso relativamente alto
del vehfculo liviano Y una utilizacién relativamente baja del
ferrocarril, se ignoran los probables efectos de las alzas en
los combustibles, tomando en cuenta solamente las consecuencias
de la entrada en servicio de las nuevas carreteras actualmente
én construccibén o programadas en las Zzonas servidas por los fe-
rrocarriles. Las carreteras Ciudad Colén-Caldera y Costanera
Sur causarfn una disminucién en el uso del ferroecarril al Pacf-
fico, y la carretera San José-Gudpiles-Siquirres traers reduc~
ciones importantes en el uso del ferrocarril al Atléntico, Las
magnitudes de esos efectos se estimaron con base en los resulta-
dos ya obtenidos con la apertura de la Ccarretera a Limfn en el
afno 1275. FEsta primera alternativa de separacifn modal de los
viajes de los pasajeros se aprovech6 solamente para evaluar pro-
yectos de carreteras en el afo 1995, suponiendo el m&s alto ni-
vel de trdnsito que podrfa obtenerse en ese afio, bajo las con-
diciones méds favorables al uso de ese medio de transporte.

La segunda alternativa, que se considera la més probable,
agrega los efectos de las alzas en los combustibles a la primera
alternativa ya desecrita. Representa un uso relativamente bajo
del vehfculeo liviano Y una utilizaci6n mayor de los ferrocarri-
les. Se supuso una reduccidn promedio de alrededor del 12% en
la porecién de los viajes que se efectfian en vehfculos Iivianos
Y un aumento correspondiente ecn la porcisn de los viajes reali-
zados en autobids y, en algunes casos, por ferrocarril.

En ambas alternativas de separacif6n modal, se supuso la
misma participacifn del transporte afrec en la movilizacidn de
los pasajeros., En comparacifn con el afio base, se prevén reduc-
ciones importantes de los Pasajeros afreos entre San José y las
zonas bananeras de la .Subregién de Gudpiles, como consecuencia
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de la nueva carretera actualmente en construccifn. Se pronos-—
tican reducciones menores entre San José y las zonas de Golfito,
Ciudad Neily, Palmar Norte, Limén y Los Chiles, también debido

a la construccifn de nuevas carreteras gue bajarin los tiempos

de viaje por tierra a esos lugares. Por otro lado, tomando en
cuenta los efectos de nueves y m&s confiables servicios de trans-
porte aéreo, se prevé un aumento en el uso del avién entre San José y San .
Vito, Nieoya, Santa Cruz y Liberia.

Los pronésticos de las porciones de pasajeros entre los di-
| ferentes pares de zonas que usarén.el ferrocarril al Pacifico, el
| ferrocarril al Atléntico y los servicios de transporte aéreo,
| respectivamente, se presentan en los Anexos 5-11, 5-12 y 5-13,
Para ilustrar el pron€stico de la serparacifn modal de pasajercs,
se presentanen el Anexo 5-14 los porcentajes usades para la re-
| particibén de los viajes entre los diferentes medios para algu-
I;'T-nos pares de zonas que se seleccionaron como ejemplos, Las dos
‘alternativas antes descritas se comparan en cada casc con la sepa-
racifén modal del ano base.

los viajes entre zonag en vehiculos livianos, autchuses y ferrocarril

que tendrfan su origen en cada zona se muestran en los Anexos

5-15 a 5-17, respectivamente. Los Anexos 5-10 y 5-13 contienen

esta informacifén para los viajes por via aérea. Para cada medio,

se incluyen estimaciones de los viajes de 1980 y pronésticos de
los viajes de 1985, 1990 y 1995, segin la segunda de las dos al-
ternativas de separacién modal descritas anteriormente. FEn los
Cuadros 5-5 a 5-7, se resumen los pronfsticos de la senaracién
modal de viajes a nivel de reqgifén, Para cada uno de los tres
anos futuros antes senhalados, se muestran los viajes diarios pro-
medio que se efectuardn por los diferentes medios de transporte.
A continuacién, se indican los pasajeros-km totales entre zonas generados
iamente por cada medic en cada afio, con base en las distancias esti-
iladas para la red bésica que se define en el Capitulo 6 y suponiendo’
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-5

COSTA RICA: PRONOSTICO DE VIAJES PROMEDIO DIARIO DE PASAJEROS,
ENTHRE REGIONES, POF MEDIO DE TRANSFORTE

1985
Destino - P
. v cantral Cantral Huatar Huetar Frontera Frontera
\\{ﬂ;l ::’ :Pn:ﬂ:col Chorotega Brunoa oozt i, worte et By Total
Criger = HMe:

Veh. Liv. 76 5313 2 136 1 310 557 1 519 873 65 77 283 090
Restnn. gvaaLy J\:mbﬁeu 153 ;90 3 653 2 31 81e 3 UZSH 1 739 176 210 165 ggé

b 11 232 431 e H: B o - -
via AGran z - 3 a 7 3 2 : 164
Central (Pacffico) Veh. Liv. 2 136 1 630 352 a9 54 108 = ™ 4 3639
i Autobds | 3 653 3 157 503 128 B2 179 - - 7 702
. Forrocarril 481 759 - . - & = = 1 250
ch t Veh. Liv. 1330 352 4 837 101 92 110 10 2 6 934
R ﬁ:tobﬂi 311 503 6 301 153 139 315 1z z 4 716
Vir Aérea 34 - - = - - - EL]
B Veh. Liv. 557 B9 101 1 761 79 44 1 18 2 650
g Autobils 914 1328 153 3 647 147 Bl 1 23 5 0%4
Via AGrea 47 - - - - - - - a7
Huet Atlsntd Veh. Liwv, 1519 54 92 79 2 480 fl = - 4 265
i = J\uwhﬁsv 3 028 B2 139 147 4 829 76 - - 8 301
Ferrocarril B5 = = & 768 = - - Bg;

Via Mdrea 77 - - - - = - -
Nort: veh. Liv, 873 108 210 44 41 g81 - - 2 157
st = Autchﬁlv 1 738 179 38 a1 76 1 635 - - 4 025
Via Afrea 5 - - = 3 2 - - &
P KMozt Veh. Liv. 65 - 10 1 = - = - 76
AR nutobnsv 176 - 12 1 - - - - 189
tera Sur Veh. Liwv. 77 - 2 18 ks - = = 27
Epmerte hutobis 210 = 2 23 = = = - 235
249 383 13 321 16 704 7 791 13 498 6 188 263 33z 307 480

Total

1.- ¥No se incluyen los viajes entre las cinco zonas ue compopen la Subregifn de San José, gue son de naturaleza urbana.
FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa “mencr uso del autemSvil-mayor uso del ferrocarril”.

CUADROD 5-6

COSTA RICA: PRONOSTICO DE VIAJES PROMEDIO DIARIO DE F&S}L.TEME
ENTRE REGIONES, POR MEDIO DE THANSPORTE

o e 1990 '
Destino
Central Central Huetar Hoetar Frontera Frontera
mﬁ\ (valle) (Pacffice) ChoFotega  Brunca  ijsniien  Norte Norte sur ZapaL
Central (Valle) i/ Veh. Liv. 53 022 2 627 1 596 685 1 B96 1 D68 71 20 101 055
Autobis 1B6 173 4 492 2 786 1 126 3 773 2 119 194 246 200 %0%
Ferrocarril 280 507 - - 105 - = - 952
Via Afrea - - 42 57 93 8 - - 206
Central (Pacifico) Veh. Liv, 2 827 1 984 423 109 68 131 - - 5 342
Autobls 4 452 3 48 §03 159 103 218 - = 9 423
Perrocarril 667 53¢ - - - - - - 1 543
Chorotega Veh. Liv. 1 896 423 4 8317 123 115 257 11 2 8 364
Autobls 2 756 603 7 538 187 174 382 14 3 11 748
Via Aérea 42 - - - - = - - 42
Brunca Veh. Liv. 685 109 123 2 188 00 55 1 21 3 282
Autaobds 1126 159 187 4 524 185 103 i 26 6 311
Via AfSrea - - - - - - = - 57
Huetar Atlintica Veh. Liwv, 1 836 &8 115 100 3 122 53 - = 5 358
Autobds 3773 103 174 185 6 086 88 - - 10 419
Ferrocarril 108 - - - 965 = - = 1070
Via Adrea 39 = - - - - - - 1]
Huetar Horte Veh. Liv. 1 068 131 257 55 53 1 0BS - - 2 643
Autobbs 2 118 218 s 103 aB 2 014 — = 4 934
Via Adrea B - = - - - - = 8
Frontera Norte Veh. Liv. 1 =i 11 1 = = - ¥ 83
Autobds 194 - 14 1 .- - - = 203
Frontera Sur Veh. Liv. 1] = 2 21 - - - = 113
Autcbis 246 - 3 26 - - - - 275
Total 303 162 16 108 20 154 3 650 16 942 7 591 292 g8 374 487

1.- No se incluyen los viajes entre las cince zonas de la Subregifin de San Jos&, que son de naturaleza urbana.

FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "menor uso del automfvil-mayor uso del ferrocarril®.



CUADRQ 5-7

COSTA RICA: PRONOSTICO DE VIASES PROMEDIO DIARID DE PASAJEROS,
ENTRE REGIONES, PDOR MEDIO DE TRANSFORTE
1935
Central Central Huetar Huetar Frontera Frontera
mﬁ\ tvalle}  (Pacffice) Chorotega  Brunca  ,.ysheies  Norte Norie Sur Total
Central (Valle) veh. Idwv. 115 691 3 228 1 942 BT2 2 514 1333 E4 108 128 772
Autobls 230 997 5 527 3 407 1 427 5 005 2 637 227 237 249 524
Ferrocarzil 348 748 - = 137 = = = 121
Via Afrea - - 52 T2 135 10 - - 263
Central (Pacffice) Veh. Eiv. 3 228 2 443 520 139 BE 164 = = & 580
Autobds 5 527 4 743 740 200 132 272 - - 11 614
Farrocarril T48 1132 - - - - - - 1 B0
Chorotega Veh, Liv. 1 %42 520 7 208 156 146 320 11 3 10 306
Antobds 3 407 T40 8 3N 234 220 4717 i1 a 14 468
Via AdSrea 52 - - = = = - - 52
Brunca Veh. Liv. a2 1319 156 2 #n1 129 J1 1 25 4 194
Autobds 1 427 00 234 5 781 2319 132 1 a2 B 046
Via Mrea 72 = o = ~ = —~ = 7z
Huetar Atlintica Veh. Liv. 2 514 26 145 129 4 061 69 - - 7 005
Autobis 5 005 132 a2 238 7 923 128 - b 13 647
Fersrocarril 137 = = = 1 248 - i - 1 1B6
Via Afrea 135 - - - - 2 & & 135
Huetar Norte Veh. Liv. 1 333 164 220 71 B9 1 367 = - 3 324
Autobls 2 637 272 477 132 128 2 538 - - 6 184
Via Adres 10 = = = - = = 10
Frontera Norte Veh. Liv, B4 - 11 1 = = = = 96
Autabts 227 - 13 1 - - = - 241
Frantera Sur Veh. Liv. 108 = a 25 - - - = 136
Autobds 297 - i 32 - - & - 332
Total 376 796 20 075 24 Bas 12 312 2171 g 518 337 468 466 504

l.- Mo se incluyen los viajes entre las cinco zonas de la Subregifn de San Jos#, gue son de naturaleza urbana.
FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "menor uso del automSvil-mayor use del ferrocarril®.



en el caso del transporte areo que las distancias son aproxima-

damente el 70% de las distancias por carretera:

Millones de Pasajeros-km
Diarics entre Zonas 1/

Medio de Transporte

1985 1990 1995
Vehfculos livianos 4,40 5,37 ) 6,70
Autobuses 8,08 ‘ 9,85 12,28
Ferrocarril 0,18 0,23 0,29
Via RA&rea © 0,05 0,06 0,08
Total 12571 15,51 19,35

1l. No se incluyen viajes dentro de la Subregién .de San José,
gque se compone de cince zonas, debido a la naturaleza
urbana de esocos movimientos
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ANEXO 5-1

COSTA RICA: ESTIMACION DE LA CARGA TRANSPORTADA ENTHE ZONAS POR
CADA MEDIO, . POR GRUPO DR PRODUCTOS, EN EL Afi0 1980
(Miles de Toneladas)

Grupo de Productos Carretera . Ferrocarril Otro Total
1 Animales en pie " 127,6 0,7 128,3
2 Carne y pescado B5,3 2,5 87,8
3 Frutas, legumbres, polla, huevos 342.,6 B,0 350,6
4 leche, productos oleaginoses, envases 256,1 256,1
5 Otros productés alimenticios 433,0 25,9, 458,1
6 Arroz en granza 130,09 0,2 131,1
7 Arroz pilado 80,9 0,6 81,5
B Mafz y frijeles B83,9. 6,9 90,8
9 cCana de azfcar £25,1 425,1
10 Melaza y otros azGeares 179,3 0,6 A 179,9
11 Café en grano 147,6 147,6
Café en oro ; 27,6 56,6 84,2
Insumes para alimentos animales 141,8 20,9 162,7
Alimentes procesados para animales 236,17 Q0,3 237,0
Bebidas gaseosas y-alcohélicas 400,2 10,2 410,4
Madera en trozas 323,1 66,5 389 ,6
Madera y materiales de construcecidn 243,0 © 8,4 251,4
Algodfn y otras fibras 12,4 12,4
Materiales primarios para construcecién 799,1 14,0 B13,1
Productos manufacturados varios 340,5 44,2 384,7
Gasohol, canifn y diesel--de depdsito 537,3 537,.3
Lubricantes y gas licuade 26,1 13,4 1/ 39,5
Abonos manufacturados 178,4 41,9 79,1 = 299,4
Artfculos de papel 62,0 43,8 105,8
Hilos y telas naturales v sint€ticos 47,2 0,5 47,7
Cemento 5392 9,5 548,7
Metales ferrosos y no ferrosos 104,5 78,0 182,5
Vehiculos y vidrios 45,2 9,8 25,0
Trigo £ 101,3 181,3
Harina de'trige B2.,3 82,3
Bananos de exportaciéin 11,6 1 020,5 1 032,4
azficar crudo 74,8 74,8
Cacao en grano 9,6 0,8 10,4
Tabaco 3.2 3,2
Cuercs v pieles a,9 9,9
Caucho natural 6,9 6,9
Pulpa y desperdicios de.papel 10,6 2:3 1/ 12,9
Materia prima para abonos = 5,8 i82,2 ~ 188,0
Yeso y cal 179,7 132957
Otros minerales 30,7 0,8 31,5
Plantds, flores y semillas 6,7 2/ 6,7
Petréleo crudo 490 ,0 5 490,0
Gasohol, canffn y diesel--a depSsito 618,3 2/  618.3
Bunker a y de dep@sito 226,1 11340 339,1
Gasolina de aviaci6n 7,0 70
Asfalto puro 24,0 24,0
Alcohal industrial 5,0 5,0
Papel d= imprenta 117,4 17,3 134,7
Metales bésicos 0,6 52,7 53,3
Material ferroviario y repuestos 2,0 2,0
Total 7 168,5 3 TE3,3 1 369,6 100311 ,4

Incluye carga movilizada por barcaza entre la planta de FERTICA y un buque anclado en
bahfa (o viceversa).

‘2.~ Incluye carga transportada por los cleoductos de RECOPH.

/
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ANEXO 5-2

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA CARGA TOTAL TRANSEFORTADA ENTRE ZONAS
POR CARRETERA, POR GRUFO DE PRODUCTOS
(Miles de 7Toneladas)

Grupo 1985 1990 1995
1 Animales en pie 141,3 163,1 207,8
2 Carne y pescado 83,9 98,6 120,9
3 Frutas, legumbres, pollo, huevos 453,7 550,4 664 ,2
4 Leche, productos oleaginosos, envases 328,4 419,6 465,1
5 Otros productos alimenticios 596,9 7222 823,9
6 Arruvz en granza 149,7 170,8 197 .4
7 Arroz pilado 571 99,0 114,7
8 Mafz y frijoles 127,6 147,0 168,4
9 Cafla de azdcar 462,5 539,9 605,0
10 Melaza y otros azficares 190,4 215,7 243,2
11 Café en grano 159,2 196,5 194,0
12 Cafdé en oro 99,8 110,3 121.8
13 Insumes para alimentos animales iB83,4 226,5 279,1
14 Alimentes para animales 286 ,4 347,5 422,0
15 Bebidas gaseosas y alcoh6licas 519,1 654,6 B34,3
16 Madera en trozas 475,1 : 606,1 726,6
17 Madera y materiales de construccifn ; 317,0 389 ,4 451,9
18 Algodfn y otras fibras 13,0 15,2 17,4
19 Materiales primarios para construtcidn 932,13 1 161,58 1 363,7
20 Productos manufacturados varios 578,4 697,1 830,1
21 Gasohol, canfin y diesel--de depbsito 666 ,9 824,2 1 020,06
22 lLubricantes y gas liehado 50,4 59,9 90,1
23  Abonos manufacturados 278,9 317,12 361,2
24 RArtfcules de papel L 118,86 134,2
25 Hilos y telas naturaies y sintéticos 56,0 60,1 67,2
26 Cemento 1 057,8 1 031,9 1 069,2
27 Metales ferrosos y no ferrosos 193,9 226,4 263,23
28 Vehfculos y vidrios 35,5 42,3 54,7
30 Harina de trigo 92,4 103,2 114,4
31 Bananos de exportacién d 16,2 19,5 20,1
32 Azlcar crudo 78,0 B7.,5 98,1
" 33 Cacao en grano 10,8 12,0 13,6
34 Tabaco 3,6 4,3 5,0
35 Cuerocs y pieles 11,2 12,4 15,1
36 Caucho natural 9,6 15,2 18,3
37 Pulpa y desperdicios de papel 8,7 9,1 12\ 8
38 Materia prima para ahonos 6,6 7.2 8,3
39 Yeso y cal 32,8 381 ,4 . 404,3
40 Otros minerales 35,0 43,6 51,9
41 Plantas, flores y semillas 1/ 7.0 8,2 9,8
43 Gasohol, canffn y dicsel--a depSsito — 76,1 94,0 115,2
44 Bunker a y de dep6sito 405,7 615,3 784 ,2
45 " Gasolina de aviacién B,0 9,0 9.5
46 Asfalto puro 27,9 32,3 37,4
47 Alcohol industrial 40,2 51,3 65,5
48 Papel de imprenta 102.,5 120,0 129,3
49 Metales bidsicos 0,7 0,8 0,9
Total 9 889,3 11 827,9 13 825,5

1.- En el andlisis de las inversiones, se evalfa un proyecto de transportar este producto
por tuberfa, mediante:un oleoducto nueve erntre La Garita y Puntarenas.

FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "alto use del ferrcocarril®.
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ANEXO 5-3

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA CARGA TOTAL TRANSPORTADA ENTRE ZONAS
POR FERROCARRIL, POR GRUFO DE PRODUCTOS
(Miles de Toneladas)

Grupo 1985 1990

1995
1 2nimales en pie 1.9 21 2,7
2 Carne y pescado 18,7 21,9 28,5
3 Frutas, lequmbres, pollo, hueves 8,6 9,9 11,0
i 4 leche, productos oleaginosos, envases 15 2,1 2,7
5 Otros productos alimenticios 39,5 49,2 59,4
6 Arroz en granza 0,2 0,2 0,2
7 Arroz pilado 3,2 1,4 1,8
B Mafz y frijoles 6,9 748 9,0
10 Melaza y otros azfcares 045 057 0,8
12 café en oro 65,8 73,0 80,5
13 Insumes para alimentos animales i 8,7 10,6
14 Alimentos procesades para animales 0,5 0,6 0,8
15 Bebidas gaseosas y alecoh8licas 4,5 18,1 23,9
16 Madera en trozas 68,6 B7,3 104,8
17 Madera y materiales de construccibn 9,8 12,0 14,5
18 Algoddn y otras fibras 2,2 2,4 2,8
19 Materiales primariocs pard construceisn 8,5 18,1 20,7
20 Productos manufacturados varios ' 89,7 106,5 129,9
22 Lubricantes y gas licuado 22,0 30,8 42,4
23  Abonos mamifacturados 124,1 138,6 156,1
24 Artfculos de papel 572 64,1 66,2
25 Hileos y telas naturales Y sintéticos 1.9 5.9 5,6
26 Cemento 20,3 473,1 595,2
. 27 Metales ferrosos y no ferrosos 96,7 113,8 134,5
- 2B Vehfeulos y vidrios 37,5 46,4 59,1
29 Trigo 1335 127,0 140,7
31 Bananos de exportacifn 1385,6 1618,4 1707 ,4
33 Cacao en grano 2,2 2,8 3,2
36 Caucho natural 1,9 3,0 3,6
37 Pulpa y desperdicios de papel 4.4 4,7 5,6
38 Materia prima para abonos 208,1 237,4 2718
39 Yeso y cal 1,1 1,6 2,1
40 Otros minerales 18,7 21,6 26,3
41 Plantas, flores y semillas = = = 0,8 5 Nl 1,3
44 Bunker a y de depSsito 108,1 159,4 246,9
48 Papel de imprenta 0.3 93,0 102,7
49 Metales bésicos 71,9 82,9 95,7
50 Material ferroviario Yy repuestos 2,0 2,0 2,0
Total ' 2689 ,3 3648,8 4172,7

FUENTE: Estimacicnes conh base en la alternativa "alto uso del ferrocarril”,

ANEXG 5-4
COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA CARGA TOTAL TRANSPORTADA
POR TUBERTA, POR GRUPO DE PRODUCTOS
(Miles de Toneladas)
Grupo 1985 1990 1995

42 Petrbleo crudo ) 684 ,0 969 ,0 969,0
43 Gaschol, canfin y diesel--a depbsito 741 ,2 925,1 1161,7
i Total ) 1425,2 1894,1 2130,7

 FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "alto uso del fexrrocarril™,
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ANEYQ 5-5

COSTA RICA: FRONOSTICO DE LA CARCA TRANSPORTADA ENTRE ZONAS POR
CARRETERA, POR ZONA DE ORIGEN ¥ DESTING
(Miles dé Toneladas)

19835 19590 15595
fonn EhitEnite Origen Hestino Orlaen fcstino Grigen Lestino
1 san Joaé 1 972,7 3 432 .4 2 424,95 3 B64,1 2 B70,4 4 495,8
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 163,4 322.3 165,7 358,5 175,0 402.,0
3 santa Ana 18,5 76,9 23,4 96,0 37,1 113,3
4 sah 1sidro de Coronads 35,7 159 .4 56,6 208,3 70,1 253.,9
5 Tres Rfos 5,3 99,1 18,6 124,56 30,4 145,4
6 Heredia 106,1 462,7 1548,2 562,8 176,13 €573
71 Cruce 9-127 (al Sur de hoble) iz.,s 58,1 40,3 76,1 5,3 83,4
B San Isidro de Heredia 14,7 43,8 16,9 53,5 19,5 61,2
9 Cruce 3-111 (eptre Barrcal y San Ant,de Belén) 368,1 170.,5 458.,8 209.,0 5320 25551
1o Alajuela 512,0 467,4 613,2 572,1 741,3 677,3
11 Atenas 503,8 39,8 582,3 47,8 649,7 52,8 —
12 San Pedro de FPods 40,0 21,9 47,3 26,3 52,1 25,5
13 San Pafael de Ojo de Agua 39,1 44,9 46,5 52,4 54,4 60,6
14 San 1sidro de Alajuela 52,8 35,5 61,1 42,5 68,5 48,3
15 Cartago 1 479,6 472,4 1 773,4 623,4 2 117,1 754,2
16 JParafso B6,2 70,3 108,% B4 ,0 122,0 95,3
17 Cot 115,8 67,6 143,2 83,3 176,5 96,9
18 Puntarcnas 278,1 2406 ,1 A28, 5 oz .8 380,11 367,0
18 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 70,6 106,2 82,0 146 ,4 94,4 163,8
20 Esparza 9,9 45,3 125,8 56,5 140,9 67,9
21 Orotina 14,0 32,2 14,6 35,3 18,8 38,9
22 Jacé 4,1 5.7 4,8 7,2 5,8 8,2
23  San Ramfn 121,7 122,7 135,7 145,5 148,9 165,13
24 Naranijo 57,6 82,1 67,0 26,4 75,8 108 ,8
25 Turrialba 246,8 172,0 257 .9 197,31 268,5 221.,8
26 Grozia 72,3 264,9 81,5 306,9 91,7 342,49-
27 Tarbaca 43,9 17,0 54,2 90,0 65,0 00,5
28 Santiago de Puriscal 28,0 82,5 35,8 96,5 41,7 107,9
29 Quapos : BB ,6 77,0 1e0,5 53,6 116 B8 131 .4
10 San Marcos de Tarrazd 12,9 €5,5 15,8 81,1 18,9 94,7
31 Nicoeya 13,4 59,1 16,6 70,0 20,5 76,17
32 La Manzidn 6,2 19,6 2 51,6 9,4 63,0
33 Carmona 14,3 22,2 17,3 25,0 21,1 27,4
34 Lepantu 22,5 26,3 26,4 29,8 32,7 31,6
35 Cafas : 55,3 33,2 B3,2 41,2 72,9 48,6
16 Limonal 188 ,9 107,8 55,2 181,4 195,13 189,13
171 Tilardn 21,5 56,3 29,5 68,1 35,9 29,7
m tpala 45,7 32,7 53,0 45,2 63,8 4€,9
39 Santa Cruz 54,8 66,0 232 79,4 74.3 92,2
40 Cruce 21-151 (eerca de Commnidad) 113,13 83,5 125,5 40,9 138,6 46,9
41 Liberia 108 ,2 166,5 132,4 206,3 161 ,4 25,9
42  Bagaces 49,4 16,5 61,5 18,9 75,6 20,6
43 La cruz g,7 24,0 11,1 30,0 14,0 35,1
44 Golfito 17,5 66,3 21,1 83,1 24,0 98,0
45  Pucrts Jimfnez o 30,2 9,2 16,8 13,0 44,0 15,3
46 San Vito 47,3 62,0 35.1 26T 67,7 89,7
47 Cludad Neily 16,5 68,2 83,7 R1,3 0,4 S4,7
48 San lsidro de El General 100,3 191,5 115:,7 244 ,2 131 .3 291 .3
49 Buenos Aires 118,98 60,4 149,1 i | 180,7 95,6
50 Palmar Noerte ) 18,1 83,5 92,2 103,8 108,8 125,1
51 Guiipiles R 36,6 107,0 43,9 135,3 51,1 166,7
52 Siquirres 51,6 49,6 62,1 61,9 73,0 74,6
53 Guicimo - . 28,7 19,2 5,5 24,0 44,4 30,1
54 Horguetas 26,7 20,5 33,7 26,6 40,7 32,3
55 Limfn g 323,5 166,0 ~47,3 2522 471,5 255 ,4
56 Bribrf 34,1 32,9 41,7 51,0 48,9 56,8
57 Matina 49,1 22,8 56,6 27,9 65,9 32,9
58 Ciudad Quesada 110,1 192,32 128,14 229.5 144,7 271 ,4
59 Florencia 152,0 44,7 17%,9 58,3 210,5 71,6
60 TFortuna 58,2 33,4 73,7 40,2 81,8 46,8
6] Los Chiles 42,6 .3 54,2 14,3 65,9 17,2
62 Han Rafael de Guatusce 13,8 1246 13,9 17,4 20,3 22,3
63  sin Miguel de Sarapigquf 102,3 7.0 13,4 8,3 158,3 #,8
64 Puerto Vieje de sarapiquf 13,8 32,1 15,9 44,2 17,7 56,7
65 Frontera Terrestre lorte (Fefias Rlancas) 281,4 210,79 354,2 251,8 407,8 284,80
GE€ Frontora Torrestre Sur (Pasp Canoas) 30,3 29,6 37:0 15,4 45,2 42,6
67 Duerte Limfin/Mafn 293,17 128,06 346 ,9 155,5 476,71 194,5
68 Puerto Ponvarenas/Caldera 135.0 34,6 165,0 39,2 201,0 47 ,0
69 Puerte Punta Morales - 78,0 - R7,5 - 28,1
70 Puerto Galfito 30,1 2,3 30,6 35 334 3,9
71 heromrerto Intormacional Juan Santamarfa 16,0 6,4 18,8 7.9 . 6 b0
Total L¥ ) 9 89,3 9 889,3 11 B27,9 11 B27,9 13 B25,5 13 825,5%

l.- Las suomas pueden variar de los totales indizados debido al vedondeo,

FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "alto uso del ferrvosarril®.
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ANEXO 5-

6

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA CARGA TRANSPORTADA ENTRE ZONAS POR
FERROCARRIL, POP. ZONA DE ORIGEN Y DESTINOD
(Miles de Toneladas)

Zona Centroide 19835 1990 1995
Crigen Destino Origen Destino Origen Destino
1 San José& 109,3 460,2 139,5 1 009,7 163,4 1 252,3
6 Heredia - a, - 0,4 - 0,5
9 Cruce 3-111 (entre Barreal v San Ant.de Beldn) 2,0 3,2 243 3,7 3,2 4,2
10 Alajuela 5,6 132.,2 6,5 138,9 a,6 154,9
11 Atenas 0,3 1,0 0,4 1,2 0,5 1,4
15 Cartago 47,3 119,8 69,1 169 ,4 83,1 249,0
16 Parafso 0,3 - 0,4 - 0,4 -
18 Puntarenas 113,2 217,8 127,9 249,6 146,3 286,2
20 Esparza e,7 3,2 10,1 3,9 11,6 4.5
21 COrotina 1,6 3,9 4,5 7.5 5,1 7,9
25 Turrialba 2.0 15,4 1,9 21,4 2,6 23,3
36 limonal = - 443,9 - 560,8 -
44 CGolfito 47,9 0,9 47,9 0,9 47,9 0,9
47 Ciudad Neily 120,2 4,7 120,2 4,7 120,2 4,7
50 Palmar Sur 112,0 1,2 112 ,0 1,2 112,0 1,2
51 Guépiles 4£39,9 56,3 503,1 71,4 540,5 82,2
52 Siquirres 209,6 22,6 257,6 28,8 280,1 32,2
53 Guécino 102,9 11k 124,6 14,9 135,3 16,9
54 Horquetas (Rfo Frfo) 124,6 11,5 150,7 14,0 162,5 15,7
55 LimSn 292,2 71,2 370,8 89,9 390,6 100,13
56 Bribrt 91,6 - 142,3 - 143,8 -
57 Matina 75,0 8,5 93,6 11,0 103,1 12,3
66 Frontera Terrestre Sur - 91,6 - 142,13 - 143,9
67 Puertn Limén/Moin 247 ,5 1072,6 300,3 1 261,7 424 ,5 1 359,9
68 Puerto Puntarenas/Caldera 528,8 108,6 €12,4 122,2 709,7 138,1
70 Puerto Golfito 6,8 280,1 6,8 280,1 6,9 280,1
Total 2 689,3 2689,3 3648,8 3 648,8 4 172,7 4 172,7
FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "alto use del ferrocarril®,
ANEXO 5-7 .
COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA CARGA TRANSPORTADA ENTRE ZONAS POR
TUBERIA, POR ZONA DE ORIGEN Y DESTINO
(Miles de Toneladas)
id 1985 1930 1995
Zona Centroide Oricen Destino  Origen Destino Origen Destino
Alajuela 183,2 239,3 314 9
838,7
Cartago 549,9 677,7 '
Colfito el Sk o
y 55 Limfin 303 ;1 684,0 447,8 969,0 439,5 969,0
L .
i 67 Puerto Limén/Mofn 1 114,0 1 438,2 1 683,1
70 Puerto Golfito 8,1 8,1 8,1
1425,2 1 425,2 1 894;1 1 894,17 2 130,7 2 130,7

Total

FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "alto usc del

ferrocarril”.



0E-5

TE-S

p——— " ANEXO 5-8

COSTA RICA: PORCIONES DE LOS VIAJES TOTALES DE PASAJEROS ENTRE ZONAS
QUE -SE EFECTUARON POR EL FERROCARRIL AL PACIFICO EN 1980

Zona de Des tino

Zona de Origen 3y
1-5 9 10 11 13 18 20 21
1-5 S5an José w 0,01 - 0,04 - 0,10 0,20 0,60
9  San Antonio de Belén - = 0,25 - 0,5¢ 0,40 0,60

10 Alajuela - 0,03 - 0,15 0,20 0,60

11  Atenas - 0,20 0,50 - 0,60

13 S5an Rafael de Jjo de Agua - 0,20 - 0,40

i8 Puntarenas - 0,06 0,80

20 Esparza - 0,80

21 Orotina -

1.- No se incluyen los movimientos locales ‘dentrc de las zonas. Las estimaciones represen-

tan promedics de los movimientos en los dos sentidos entre las zonas.

FUENTE: Estimaciones hechas con base en las encuestas del transporte por carretera e in-
formacién de FECOSA, con ajustes derivados de la calibracifén de los modelos. Las
estimaciones se hicieron para el afio base y se supusieron iguales para el afio
1980.

ANEXO 5-2
COSTA RICA: PORCIONES DE LOS VIAJES TOTALES DE PASAJERDS ENTRE ZONAS QUE
SE EFECTUARON POR EL FERROCARRIL ‘AL ATLANTICO EN 1980
1/ rZona de Destineo
Zona de COrigen ~
1-5 15 25 51 52 53 54 55 5T

1-5 San José - - 0,02 0,04 0,08 0,04 0,04 0,04 0,19
15 Cartago - - - 0,20 - = 0,05 0,30
25 Turrialba = 0,70 0,55 0,70 0,60 0,15 0,45
51 Gudpiles - 0,70 0,40 0,70 0,50 0,30
52 Sigquirres .- 0,70 0,40 0,10 0,60
53 Gudcimo - 0,50 0,50 0,60
54 Horguetas ’ - 0,80 0,50
55 LimSn - 0,50
57 Matina -
l.- No se incluyen los movimientos locales dentro de las zonas. Las estimaciones repre-

sentan promedios de los movimientos en los dos sentidos entre las zonas.
FUENTE: Estimacicnes hechas con base en las encuestas del transporte por carretera e in-

formacifn de FECOSA, con ajustes derivados de la calibracién de los modelos. Las
estimaciones se hicieron para el afic base (1978) y se supusieron iguales para el

afio 1980.



ANEXO 5-10

COSTA RICA: PARTICIPACION DEL TRANSPORTE AEREO
EN LA MOVILIZACION DE PASAJEROS ENTRE LAS ZONAS

DE LA SUBREGION DE SAN JOSE Y LAS DEMAS ZONAS EN 1980

. S i 2/
2 > 1/ Porcién de los Viajes Diarios —
Bond o8 Rrigeo/hestioe Pasajeros Totales (en un Sentido)
44 Golfito 0,25 27
45 Puerto Jiménez 0,10
46 San Vito 0,05
47 Ciudad Neily 0,10
50 Palmar Norte 0,08
51 Guépiles 0,18 34
53 Guacimo 0,18 6
54 Horquetas (Rfo Frio) 0,18 14
55 Lim6n 0,07 40
56 Bribr{ (Amubri) . 0,04 5
61 Los Chiles 0,15 12
Total 158
1.- TLos viajes a otras zonas o entre estas mismas zonas son in-
significantes en comparacién con el nGmero total de viajes
entre las zonas.
2.~ Estimaciones de los modelos gue podrfan variar de los via-

jes incluidos en las estadfsticas.

FUENTE: Estimaciones hechas con base en las encuestas del trans-

porte por carretera y estadfsticas de la Direccifn Gene-
ral de Aviacién Civil, con ajustes derivados de la cali-
braci6n de los modelos. Las estimaciones se hiciercn
para el afio base (1978) y se supusieron iguales para el
ano 1980.
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ANEXD 5-11

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LAS FORCIONES DE LOS VIAJES TOTALES DE PASARJERODS
ENTRE ZONAS QUE SE EFECTUARAN
POR EL FERRCCARRIL AL PACIFICO 1985-1295 4

Zena de Des tino

Zona de Origen
1-5 ) 10 &1 13 18 20 21 68
1-5 B5an José 0,07 0,23 =
9 San Antonio de Belén 0,07 0,22 -
10 Alajuela 0,07 0,22 -
11 Atenas - 0,22 -
13  sSan Rafael de Ojo de Agua = 0,22 =
18 Puntarenas 0,04 0,23 0,40
20 Esparza S 0,02 0,22
21 Crotina ) 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20
68 Puerto Caldera - - - - - 0,20 0,20 0,20
1.- Las cifras a la izquierda de la diagonal se refieren a la alternativa de bajo uso del
ferrocarril; las de la derecha se refieren a la alternativa de alto uso del ferroca-
rril. En los dos casos, se supone la existencia de las carreteras Ciudad ColSn-Cal-
dera y Costanera Sur. No se consideran viajes locales dentro de las zonas.
ANEXO 5-12 —
COSTA RICA: PRONOSTICO DE LAS PORCIONES DE LOS VIAJES TOTALES DE PASAJEROS
ENTRE ZONAS QUE SE EFECTUARAN
POR EL FERROCARRIL AL ATLANTICO 1985-1995 1/
Zena de Des tino
Zona de Origen
1-5 15 25 51 52 53 54 55 57
1-5 Ssan José 0,03 - 0,03 - - 0,03 0,03
15. Cartago - 0,03 = - 0,03 0,63
25 Turrialba 0,02 0,12 J2,12 0,12 0,12 0,12 0,12
51 Gudpiles = - 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10
52 Siquirres 0,02 0,02 0,10 0,08 0,10 0,10 0,10 0,10
53 Guicimo - - 0,10 0,08 0,08 0,10 0,10 0,10
54 Horquetas - - 0,10 0,08 0,08. 0,08 0,10 0,10
55 LimSn 0,02 0,02 0,10 0,08 0,08 0,08 0,08
57 Matina ’ 0,02 0,02 0,10 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08
l.- Las cifras a la izquierda de la diagonal se refieren a la alternativa de bajo uso del

ferrocarril; las dela derecha se refierer a la alternativa de alto uso del ferrocarril.
En los dos casos, se incluyen los efectos de la carretera San Jos€é-Gudpiles-Siquirres
actualmente en construccién. No se consideran viajes locales dentro de las zonas.



ANEXO 5-13
COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA PARTICIPACION DEL TRANSPORTE
AEREO EN LA MOVILIZACION DE PASAJEROS ENTRE LAS

ZONAS DE LA SUBREGION DE SAN JOSE
Y LAS DEMAS ZONAS 1985-1995

/ Porcién Viajes Diarios

Zona de Origen/Destino 5 de los (en bw Sentida)
Pasajeros 1985 1990 1995

Nicoya 0,03 7 B8 10
Santa Cruz 0,03 8 9 11
Comunidad 0,03 5 6 7
Liberia 0,03 14 1= 25
44 CGolfito 0,20 25 30 38
45 Puerto Jiménez 0,10 2 3
46 San Vito 0,08 8 10 12
47 Ciudad Neily 0,06 7 10
50 Palmar Norte 0,06 5 9
51 Guéapiles 0,02 13 17 Z3
53 Guécimo 0,02 3 5
54 . Horquetas (Rfo Frio) 0,02 6 8 10
55 Limén 0,05 46 58 80
56 Bribri (Amubri) 0,04 9 12 16
61 Los Chiles 0,06 6 8 10
Total 206 269
1.- Se incluyen solamente las zonas que podrfan contar con vuelos

regulares de. itinerario.

35
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ANEXO 5-14

EJEMPLO ILUSTRATIVO DEL PRONOSTICC DE EAS PROPORCTIONES
DE LOS PASAJERCS QUE UTILIZARAY LOS DIFERENTES JEDIOS DE TRANSPORTE

: 7
1980 Estimado 1985-1995 (Alternativa 1) &/  1985-1995 Mterﬁlti‘ﬂv:.

Autg- Ferro-

Zona de Origen Zona de Destino s % 2 = -
ol S ol >l - A B veh: "hds  carrfl Adrea

1 san José 10 Alajuela 0,37 0,63 0,37 0,63 0,33 0,67

1 san José 15 Cartago 0,35 0,65 0,35 0,65 0,31 0,69

1 San Jost 18 Puntarenas 0,35 0,55 0,10 0,315 0,56 0,09 0,31 0,57 0,12

1 sau Josd 20 Esparza 0,30 0,50 0,20 0,35 0,60 0,05 0,31 0,62 0,07

1.8an José 21 Ozotina 0,16 0,24 0,60 0,30 0,50 0,20 0,26 0,51 0,23

1 San José 41 Liberia 0,30 0,70 0,30 0,67 0,03 0,26 0,71 0,03

1 #an Josd 44 Golfito 0,35 0,40 0,25 0,40 0,40 0,20 0,36 0,44 ;20

1 San José 48 san Isidro 0,35 0,65 0,36 0,64 0,32 0,68

Loghn ot 51 Gudpiles 0,20 0,58 0,04 0,18 0,33 0,65 0,02 0,29 0,69 et

1 san Jos€ 52 Siquirres 0,27 0,65 0,08 0,30 0,66 0,02 0,26 0,71 0,02

LS. 55 Iimdn 0,38 0,51 0,08 0,07 0,40 0,53 0,02 0,05 0,37 055 093 0,05

L:8an doak 61 Los Chiles 0,85 0,15 0,44 0,50 0,06 0,40 0,34 008

15 Cartago 25 Turrialba 0,30 0,70 0,10 0,70 0,26 0,74

18 Puntareras 21 Ozotina 0,10 0,10 0,80 0,30 0,50 0,20 0,26 0,51 0,23

20 Esparza 21 Orotina 0,10 0,10 0,80 0,30 0,50 0,20 0,26 0,52 0,22

23 San Ramén 26 Grecia 0,30 0,70 0,30 0,70 0,25 0.75

25 Turrilba 55 Limén 0,35 0,50 0,15 0,35 0,55 0,10 0,32 0,56 0,12

15 Cadas 41 Liberia 0,50 0,50 0,50 0,50 0,44 0,56

3% Santa Cruz 41 Liberia 0,50 0,50 0,50 0,50 0,44 0,56

48 San Isidro 50 Palmar Horte 0,40 0,60 0,40 0,60 0,35 0,65

51 guipiles 52 Siquirres 0,10 0,20 0,70 0,35 0,57 0,08 0,31 0,59 0,10

51 Guipiles 55 Limén 0,30 0,20 0,50 ° 0,35 0,57 0,08 0,31 0,59 0.0

1.~ Se toman en cuenta los efectos de las nuevas carreteras San Jesd-Siguirres, Ciudad Col@n-Caldera ¥ Costanera Sur. La alter-

nativa se denomina “mayor usc del automSwil; menor uso del ferrocarril®.
eras. La alternativa

2.~ e consideran las alzas en los combustibles, ademfs de tomar en cuenta los efectos de las nuevas carretb ativas
ge denomina "menor uso del autom@vil; mayor uso del ferrocarril. Se considera gue es la mis probable de las e g e



ANEXO 5-15

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL NUMERO PROMEDIO DIARIO DE VIAJES DE
PASAJEROS ENTRE ZONAS EN VEHICULOS LIVIANDS QUE TENDRIAN SU ORIGEN EN CADA ZONA

Zona Centroide 1980 & 1985 1990 1995
1 San José 25 582 26 651 32 019 39 347
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 1 806 2 140 2 B4D 3 849
3 Santa Ana 821 896 1 099 1 377
4 San lsidro de Coronado 2 092 2 411 3 115 4 104
5 Tres Rios 1 158 1 279 1 587 2 010
6 Heredia 14 236 14 591 17 748 22 085
7 Cruce 9-127 (al Sur de Roble) 703 725 BB1 1 096
B San lIsidro de Heredia 680 699 847 1 049
9 Cruce 3-1ll{entre Barreal y San Antonio de Belén) 2 954 3 135 39m 5 063
10 Alajuela 10 371 10 929 13 533 17 098
11  Atenas 477 492 588 715
12 San Pedro de Pods 735 734 866 1 052
13 $an Rafael de 0jo de Agua 1 808 1 BS54 2 357 2 789
14 San Isidro de Alajuela 645 658 790 967
15 Cartago 4 174 4 425 5 326 6 522
16 Parafso 1 080 1101 1 294 1 546
17 Cot 1 010 1 065 1 282 1 574
18 Puntarenas 1 658 2 021 2 501 3 115
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 287 313 370 443
20 Esparza 639 730 B94 1109
21 Orotina 248 361 421 498
22 Jact 175 239 290 358
23  Ssan Ramfn 841 854 1 006 1 208
24 Naranjo 1373 1 359 1 607 1 943
25 Turrialba 488 539 629 749
26 Grecia 2 222 2 262 2 687 3 259
27 Tarbaca 722 775 905 1 080
28 Santiago de Puriscal 596 579 655 © 356
29 Quepos 401 481 " 588 722
30 San Marcos de Tarraz( 265 278 331 401
31 Nicoya 531 546 641 766
32 La Mansién 378 406 496 616
33 Carmona 437 415 510 £20
34 lepanto 191 192 222 262
as Canas 669 696 838 1 039
a6 Limonal 277 289 342 4113
a Tilarin 439 447 524 629
3% upala 170 207 253 313
s Santa Cruz 601 504 N 4] 882
40 Cruce 21-151 (cerca de Comunidad) Ba6 BE7 1 060 1 323
41 Liberia 1 461 1 539 1 918 2 441
42 Ragaces 469 493 5B1 698
43 La Cruz 194 203 249 311
a4 Golfito 308 14 384 484
45 Puerte Jiménez 36 51 65 B3
46 San Vito 225 252 311 396
47 Ciudad Neily 524 563 695 2891
48 San Isidro de El General 758 798 994 1270
49 Buenos Alres 462 478 595 763
50 Palmar Norte 184 192 239 306
21 Guipiles 240 961 i 189 1 589
52 Siquirres 324 901 1 117 1 445
53 Guicimo L44 661 B29 1 089
54 Horgquetas 78 304 k¥ 508
55 Lim6n 611 866 1 094 1 454
56 Bribrf 131 180 248 307
57 Matina 224 394 484 6113
58 Ciudad Quesada 645 690 B33 1 027
59 Florencia 532 594 737 936
60 Fortuna 206 258 08 378
61 Los Chiles 1 115 131 160 202
62 San Rafaei de Guatuso 95 161 205 268
63  San Miguel de Sarapiquf . 14,7 165 197 239
&4 Puerto Viejo de Sarapiquf 111 159 207 275
65 Frontera Terrestre Norte (Pefias Slancas) 100 Th B3 95
66 Frontera Terrastre Sur (Paso Cancas) 127 96 113 136
68 Puerto Caldera = 223 278 3313
£ Aeropuertu Internacional Juan Santamarfa 2 483 2 666 3 242 4 140
Total ¥ 95 745 103 638 126 242 157 413
1.- Los viajes de 1980 son estimados; los de 1985, 1990 y 1995 son pronosticades. No se
incluyen viajes locales dentro de las zonas. Tampeco se incluyen los viajes yue tendrfan
su origen y destino dentro de la Subregifn de San Jos&, que abarca las zonas 1 a 5.
2.~ La suma de los viajes de cada ano puede variar del total indicado debido al redondeo.
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ANEXO S5-16

COSTA PICA: PRONOSTICO DEL NUMERO PROMEDIO DIARIO DE VIAJES DE

PASAJEROS ENTRE ZINONAS EN AUTOBUS QUE TENDRIAN SU ORIGEN EN CADA ZONA

Zona Centroide 1980/ j98s 1990 1995
1 San José 42 302 52 985 631 536 77 817
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 3 303 4 570 6 060 8 206
3 Santa Ana 1 433 1 839 2 253 2 820
4 San_ Isidro de Coronado 3 834 5 148 6 646 8 752
5 Tres Rfos 2 108 2 111 3 386 4 285
6 Heredia 25 579 31 620 1B 455 47 B33
T Cruce 9-127 (al Sur de Roble) 1 224 1 528 1 857 2 312
B San Isidro de Heredia L 241 1 554 1 B85 2 334
9 Cruce 3-111 (entre Barreal y San Antonioc de Belén) 4 750 6 144 7 722 9 951
10 Alajuela 16 959 21 484 26 606 33 614
11 Atenas 699 954 1138 1 382
12 San Pedro de Pods 1 497 1 823 2 148 2 609
13 San Rafael de Ojo de Agua 2 820 3 538 4 305 5 309
14 San Isidro de Alajuela 1 020 1 276 1 530 1 872
15 Cartago 7 298 9 329 11 219 13 720
16 Parafso 2 117 2 612 3 o072 3673
17 Cot 1 354 1 747 2 101 2 575
18 Puntarenas 2 602 3 B2S 4 713 5 891
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 290 402 474 568
20 Esparza 1 092 1 504 1 840 2 285
21 Orotina 330 672 785 927
22 Jach 216 355 411 530
23 San Ram&n 1 709 2 126 2 499 2 996
24 Naranjo 2 179 2 676 3 162 3 820
25 Turrialba 963 1 259 1 4563 1731
26 Grecia 3 132 3 872 4 60D 5 586
27 Tarbaca 1 103 1 437 1 679 2 006
28 Santiago de Puriscal 1 391 1 648 1 B6? 2 153
29 Quepos 441 658 802 9E3
30 San Marcos do Tarrazd 351 444 529 642
i1 Nicoya 533 696 817 976
a2 La Mansién 380 519 634 788
33 Carmona 522 668 779 927
34 Lepanto 266 amn ig2 450
35 Cafias 673 8B9 1 070 1 316
36 Limonal 48 453 536 648
7 -Tilardn 525 LR E] THY Yady
38 Upala 172 267 124 402
19 Santa Cruz 765 964 1 147 1 397
40 Cruce 21-151 (cerca de Comunidad) . 909 1 182 1 441 1 795
41 Liberia 1 59% 2 158 2 710 3 466
42 Ragaces 492 630 743 8492
LE] La Cruz 229 306 376 468
44 Golfito 672 B39 1 029 1 299
45 Puerto Jiménez 48 B6 110 140
46 San Vito 239 329 405 514
47 Ciudad Neily 221 1 187 1 4613 1 870
48 San Isidro de El General 1 136 1 468 1 R29 2 335
49 Buenos Aires 672 B63 1 073 11377
50 Palmar Norte 245 323 401 . 513
51 Guipiles 322 1 899 2 368 3 152
52 Siquirres 487 1 B46 2 284 2 959
53 Guficime 175 1 267 1 590 2 093
54 Horguetas z 131 608 766 1 022
55 Limé&n BG3 1 543 1 953 2 583
56 Bribrf 245 398 546 680
57 Matina 314 743 915 1 159
58 Ciudad Quosada 1074 1 404 1 691 2 080
59 Florencia 764 1 076 1 336 1 695
60 Fortuna 298 459 550 672
61 Los Chiles 60 214 263 331
62 San Rafael de Guatuso . 137 287 365 477
63 San Miquel de Sarapiquf 210 299 357 433
64 Puerto Viejo de Sarapiquf 162 289 375 498
65 Frontera Terrestre Norte (Pefias Blancas) 154 189 209 241
66 Frontera Terrestre Sur (Paso Canoas) 175 235 275 332
68 Pucrto Caldera - 287 159 431
71 Ae¢ropuerto Internacional Juan Santamarfa 667 986 1199 151
Total =/ 152 930° 200 (03 244 228 304 056
1.~ ILos viajes de 1980 son estimades; los de 1965, 1990 y 1995 son pronosticados.

No se in-

cluyen viujes locales dentro«le las zonas. Tampoco se incluyen los viajes que tendrian
su origen y destino dentro de la Subreqidn de San Jos&, que abarca 'as zonas 1 a 5.

La suma de los viajes de cada . ano puede variar del total indicado debido al redondeo.
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ANEXO 5-17

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL NUMERO PROMEDIO DIARIO
"DE VIAJES DE PASAJEROS ENTRE ZONAS EN FERROCARRIL
QUE TENDRIAN SU ORIGEN EN CADA ZONA

Zona Centroide 19802/ 1985 1990 1995
1-5 San Jos€ y Subregién 615 561 692 863
9 San Antonio de Belén 40 51 65 84
10 Alajuela 106 76 93 114
11 Atenas ‘111 46 54 66
13 San Rafael de Ojo de Agua 14 10 12 14
18 Puntarenas 487 745 892 1099
20 Esparza 231 122 149 184
21 Orotina 443 169 197 230
15 Cartago 9 3 3 4
25 Turrialba 97 62 72 87
51 Gudpiles 232 187 236 306
52 Siquirres 358 232 290 374
53  Gudcimo 189 173 217 284
54 Horguetas (Rfo Frio) 24 38 50 61
55 Limén 249 133 169 221
87 Matina 344 89 109 139
68 Puerto Caldera - 244 305 367

Total 2/ 3549 2911 3605 4497

1.- Los viajes de 1980 son estimados; los de 1$85, 1990 y 1995

son pronosticados. No se incluyen viajes locales dentro
de las zonas.

2.- La suma de los viajes de cada ano puede variar del total
indicado debido al redondeo.
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