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4_.4_1 DESCRIPCION DE LA FLOTA DE VEHICULOS DEL PAIS.

La flota automotriz de Costa Rica estd constituida por un
total de 439 235 vehiculos. En el Cuadro N2 4.4.1 se observa
que la misma ha experimentado un acelerado crecimiento entre
los afios 1986-94 mostrando una tasa promedio de 7.65%. En el
mismo Cuadro se detalla la estructura de la flota; su constitu-
cién es la siguiente:

1.- Automdviles, incluyendo los de servicio pablico y
microbuses particulares: 161 515 unidades que
corresponden a un 37.8%.

2.~ Station Wagon: 31 464 unidades que correspoden a un
i
3.- Estilo Jeep, incluyendo los de servicio de publico:

45 543 unidades que corresponden a 10.4%.

4_ - Vehiculos de Carga; incluyendo pesados y livianos:
119 183 unidades que co?responden a 27%.

5.- Autobuses, incluyendo microbuses de servicio
pablico: 7 957 unidades que corresponden a un 1.8%.

6.- Equipo Especial, comprendiendo los vehiculos de
servicio agricola y equipo pesado de construccién
(motoniveladoras, tractores, etc): 16 421 unidades
corresponden a un 3.8%.

7.- Motocicletas y similares: 57 152 unidades corres
ponden a un 13%.

4.4_2. ANALISIS DE LA FLOTA DE TRANSPORTE DE CARGA

El transporte de carga por carretera es un elemento de
suma importancia en todo sistema econdémico, su alto grado de
participacidén en el trasiego de bienes y mercaderias demanda
que sea objeto de especial atencidén en lo relativo a su opera-
cién, seguridad y optimizacién. Como industria, es una fuente
de empleo gque ayuda a favorecer el desarrollo de las otras
actividades de la sociedad.

Un conocimiento més profundo de su participacidn, ayudaria
a disminuir o a equilibrar sus impactos negativos sobre el
sistema, algunos son manifiestos, como la deficiente organiza-
cién empresarial el alto porcentaje de viajes de retorno sin
carga, los bajos rendimientos "tonelada-kilémetro" principal-
mente en vehiculos de baja capacidad, el gran numero de parti-
cipantes de carga limitada "no a derecho", los altos costos de
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operacién y de renovacién de la flota, el sistema tarifario
poco estable, etc.

Los aspectos mas importantes que caracterizan el transpor-
te de carga por carretera, son:

-Un inventario existente de la flota, el cual resume
varias caracteristicas importantes tales como:
clasificacién por ntmero de ejes de los vehiculos,
clase y tipo de carrocerias, antigliedad de los equirpos,
tamafio de la flota, clase de combustible., rangos de
pesos y capacidades para cada una de las clases en que
se subdivide el parque actual.

-Existencia de un marco legal que resume las normativas
a nivel nacional y las situaciones a nivel
centroamericano.

-Existencia de una organizacidén que describe la
industria en sus aspectos gremial e individual.

-Conocimiento de las condiciones de funcionamiento como
productividad, reglas y costumbres, seguridad y
responsabilidad. B

Dada la importancia que tiene el transporte de carga por
carretera, dentro del contexto general de la distribucidén de
bienes y servicios, se hace necesario efectuar revisiones
peridédicas dirigidas a la recopilacidén de informacidén actuali-
zada y relevante que permita realizar andlisis de las condicio-
nes que gobiernan esta actividad.

En este apartado, se resumen las caracteristicas actuales
mds importantes del transporte de carga por carretera, se
presenta un inventario de la flota existente, se describen las
condiciones de su funcionamiento,se presentan distribuciones
por edad de los vehiculos, kilémetros recorridos y por tonela-
das-kilémetro transportadas anualmente. Ademas, se abordan
aspectos de la estructura de la industria, de su productividad
v de 1las reglas y costumbres que la afectan. Se considera
también el servicio de carga limitada, ya que este ha tomado
importancia en los ultimos afios, definiéndose 1los tipos de
vehiculos permitidos y los requisitos y regulaciones a los que
estan sujetos.

El Cuadro 4.4.2.1 detalla el registro histérico de la
flota vehicular de carga inscrita en el pais durante la tltima
década. De él1 se desprende que, los vehiculos de carga repre-
sentan en promedio el 29% del total de la flota vehicular
nacional, porcentaje representativo de la importancia que tiene
esta flota.
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De acuerde con e1 Departamento de Pesos v Dimensiones de
la Direccién de Transporte Pablico del MOPT, se definen ocho
tipos de unidades de transporte de carga segin el nimero de
ejes. El Cuadro 4.4.2.2 presenta el codigo vy la descripcidn de
cada categoria.

El Cuadro 4.4.2.3 presenta una serie histérica de los
Gltimos afios en el que se detalla la cantidad de vehiculos por
categoria, segin la clasificacién definida anteriormente. Segun
esos datos, en el periodo 1982-85 se da un incremento relativo
en la flota de un 0,29%, en el quinquenio 1985-90 se tiene un
incremento relativo del 25,6 % y a partir de 1990 se da un
incremento promedio constante del 6,5%.

Es notable que el vehiculo de carga de dos ejes(C-2),es el
mas utilizado en =1 pais, alrededor de un 63,8% del total de la
flota de carga, siguen en orden de importancia los vehiculos de
cinco (T3-S2) y tres (C-3) ejes, 23,7% y 10,1%, respectivamen-
te. El resto de la flota representa individualmente porcenta-
jes muy bajos, en conjunto suman un 2,39 %. En el Cuadro 4.4.-
2.4 se resume la informacién. Se considera que lo anterior
responde a los siguientes factores:

a.—- En la mayoria de los casos el transporte de carga
por carretera se desarrolla con radios de accidn a
nivel local.

b.- La cargas son variadas y por lo general de volumenes
bajos.

c.—- Muchos de los vehiculos C-2 suelen ser utilizados
con doble propésito.

d.- Flotas de distribucién propias para la industria y
el comercio.

c.- El1 nivel de inversién empresarial es limitada debido
a los altos costos iniciales de los equipos grandes,
esto sugiere al empresario el uso de vehiculos de
regular y baja capacidad, de precios moderados,
condiciones que cumplen bien los vehiculos C-2 y C-3
principalmente.

Considerando la clase de carroceria camiones C-2 y C-3 las
utilizan del tipo abatibles lateralmente. Los tipo furgén y
estanterias son usados para transportar carga variable princi-
palmente para el reparto hasta la puerta de los negocios mino-
ristas. Los C2-R2 y los C3-R2 son usados para el transporte de
animales en pie, productos agricolas y materiales menores para
la construccién. En el Cuadro 4.4.2.5 se resumen la informa-

Tr. Autoa. 4



cicmn.

Para el transporte de elementos largos como maderas,
estructuras metdlicas o materiales mayores para la construc-
cién, son usados cominmente los vehiculos con plataforma, T2-Si
y el T3-51.

Finalmente, los tipos T2-52 y T3-S2 generalmente transpor-
tan maquinarias, automdéviles y otras mercancias varidas con
destinos lejanos del puntc de embarque. Generalmente los mate-
riales liquidos e hidrocarburos son transportados por éstos
ultimos, con carrocerias de tipo cisterna.

Para 1990, cerca del 94% de la flota de carga utilizaba el
diesel como combustible, mientras que tan sélo cerca del 5,9%
usada gasolina como combustible y una fraccién muy requefia
(menos del 0,1%), usaban otros combustibles come alcohol e
hidrégeno (periodo experimental). En 1los Cuadros 4.4.2.6 y
4.4.2.7 se resume la informacién.

En el Cuadro 4.4.2.8 se presenta 1la distribucién provin-
cial de los vehiculos de carga segin tipo de combustible donde
se nota la mayor cantidad de vehiculos diesel sobre 1los de
gasolina. =

La tendencia generalizada de emplear motores a diesel se
fundamenta en que éstos operan mejor cuando se trata de magqui-
nas grandes, dan mejores rendimientos y los costos de operacién
y mantenimiento son mds bajos comparados con los motores a
gasolina.

El Cuadro 4.4.2.9 presenta una distribucién por edad de
los vehiculos segiin su época de adquisicién; se puede notar que
para setiembre de 1990 el 51.78% de la flota fue adquirida en
el periodo 1971-80, un 24,65% en el periodo 1961-70 Yy un 8,48%
antes de 1960, todo representa aproximadamente un 85% de la
flota total de carga; su complemento, un 15%, lo constituyen
vehiculos de menos de diez afios de ‘los cuales, un alto porcen-
taje son vehiculos adquiridos de segunda mano. Lo anterior
responde a qQue el pais tuvo una época de relativa prosperidad
(periodo 70-80) y enfrentéd un periodo de crisis econdémica
después de 1980 no obstante, en los ultimos afios se ha renovado
parte de la flota con vehiculos usados de modelos recientes,
con una minima participacién de unidades nuevas. Segin el
Cuadro 4.4.2.9, se puede considerar que el estado actual de la
flota es poco aceptable ya que cerca del 15% del total ha sido
adquirida en los ultimos diez afios. Considérese que entre mas
antigua sea la flota se demandan mayores costos rPor manteni-
miento.

El Cuadro 4.4.2.10 resume la capacidad total instalada de
transporte de carga en el pais para las diferentes clases de
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vehiculos. En €1, se especifican los siguientes términos:
a) Peso Bruto total: equivale a la sumatoria del
pe de cads uno de los vehiculos.

k) Pesc Bruto promedio: equivale al pesc bruto total
dividido por el numero de vehiculos.

c) Carga util total: equivale a la sumatoria de la
capacidad de transporte de carga de cada uno de los
vehiculos.

d) Carga nutil promedio: equivale a la carga util total
dividido por el numero de vehiculos.

Del Cuadro 4.4.2.10 se pude determina que el camién C-2 es
el predominate en la flota nacional, con un comportamiento
similar a nivel provincial. Asi mismo se observa, como grupo
predominante, el de les T3-32, C-2 y C-3, que representan un
97,41% del total de la flcta; por lo que el resto de vehiculos
se consideran poco significativos dentro del total.

En resumen tenemos que:

- Los vehiculos de carga representan el 29% del total
de la flota vehicular nacional.

- La oferta de vehiculos para el transporte de carga
por carretera, esta apoyada en un 64% por vehiculos
de dos ejes.

- El diesel es el combustible mds usado para toda clase
de vehiculos de carga.

- Existe tendencia a la disminucién en el numero de
vehiculos de carga que se integran a la flota por
afio.

- La flota operante es relativamente vieja, el 85%
tiene mas de quince afios y su complemento es de
segunda mano en un alto porcentaje.

- Alrededor del 55% del total de las empresas de
transporte tiene menos de diez afios de operacién, un
20% entre diez y quince afios v el 25% restante mis de
quince afios.

- Alrededor del 70% de las empresas pequefias y medianas
tienen su accién de trabajo entre San José y el resto
del pais, un 80% de las llamadas grandes la tienen a
nivel centroamericano.
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4.4.3 MARCO LEGAL DEL TRANSPORTE DE CARGA

Existe amplia legislacidén en materia de transporte pero,
por el contrario, no ha existido suficiente control ni una
rigurosa aplicacidn de la miesma lo que se constituye en un
obstaculoc para el desarrollo de la industria de esta modalidad
de tranespcrte, industria A la que ingresan o salen periddica-
mente empresarios con el Gnico regquisito de poseer un vehiculo
apropiado bajo el mids amplio régimen de libre competencia.

Este descontrol en la aplicacién de los mecanismos técni-
cos y Jjuridicos existentes permiten duplicidad y contraposicién
en el control vy desarrollo de la actividad, directamente sobre
los vehiculos, afectando tanto a los empresarios como a los
usuarios del sistema. Esto ha generado distorciones que reper-
cuten en la calidad de la prestacidén del servicioc y por ende en
la economia nacional. Podemos citar entre muchos: equipamiento
excesivo o deficiente, subutilizacidén y recargo en la capacidad
de los vehiculos, muchos e inadecuados vehiculos para ciertos
servicios y un alto porcentaje de empresas con sélo un vehiculo
en servicio que requieren organizacién formal.

El transporte nacional de carga por carretera enfrenta un
vacio en la planificacién de los servicios y en la utilizacién
de la capacidad instalada. Este vacio debe ser llenado con
politicas claras, revisadas, actualizadas y reorientadas para
que cumplan el papel adecuado en la busqueda de soluciones
acordes con la situacidn actual de operacién, utilidad, regula-
cién y control. De no tomarse las medidas correctivas oportuna-
mente, la industria del transporte de carga experimentarsa de
una dificil situacidn en cuanto & la uniformidad en el trato
comercial con loe paises del drea centroamercana, hecho que se
sgrava en el campo del transporte internacional de cargs ante
la presencia de empresas fuertemente constituidas y econdémica-
mente poderosas, como es el caso de las compafiias multinaciona-
les.

En este aspecto, un paso importante lo constituye el
Acuerdo Centroamericano de Pesos y Dimenciones (en proceso de
ratificacién), el cual pretende precisamente lograr uniformidad
de condiciones. Se requiere de un estudio profundo de todas las
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leyes, decretos y acuerdos existentes en procura de una politi-
ca uniforme e integral, tante interna como externa, de todos
los aspectos que alimentan las diferentes manifestaciones de
esta actividad.

Los acuerdos y decretos mas significativos: (reunidos en
el Manual de Legistacién del Transporte Automotor. Comisién
Técnica de Transportes). Son los siguientes:

a.- Acuerdo Centroamericano sobre Sefiales Viales
Uniformes, Decreto Legislativo # 3111, publicado en
La Gaceta # 85 del 17 de abril de 1963.

b.- Acuerdo Centroamericano sobre Circulacidén por
Carretera, Decreto Legistaltivc # 3148, publicado
en Alcance # 39-A de La Gaceta # 207 del 13 de
diciembre de 1963.

c.- Reglamento sobre Vehiculos de Carga, Decreto # 10
del 15 de diciembre de 1963.

d.- Ley de Tréansito, # 5930 del 13 de setiembre de
1976.(en proceso de reforma).

e.— Ley de Administracién Vial, # 6324 del 24 de marzo
de 1979.

f.- Reglamento sobre Servicio de Carga Limitada #
11017-T del 17 de diciembre de 1979.

g.- Reglamento para la Carga y Descarga de Mercancias y
para la circulacién de vehiculos de repartc urbanc,
# 12431-T del 27 de marzo de 1981.

h.- Resolucién # 1471 de la Direccién General de
Transporte Automotor, publicada el 16 de febrero de
1982, (Vehiculos Remolques Livianos)

i.- Reglamento para la Importacidén Temporal de Equipo vy
Vehiculos de Transporte Comercial, # 13394-H del 26
de febrero de 1982.

j.— Reglamento del Transporte Automotcr de Carga Local
# 15624-MOPT del 24 de agosto de 1984.

k.- Permiso Provisional de Sobredimensiones para
Vehiculos Articulados de la Clase T3-S2 y T3-S3,
Decreto # 20256-MOPT, publicado en La Gaceta # 57
del 22 de masrzo de 1991.

Dentro de las normativas que rigen esta actividad estéan
las regulaciones sobre los pesos y dimensiones méximos permiti-
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dos para circular por las distintas carreteras. El control
correspondiente lo lleva a cabo el Departamento de Pesos vy
Dimenciones de la Direccién General de Transporte Publico, por
prarte del MOPT, creado por Decreto Ejecutivo en 1963. Le compe-
te una funcidn de cardcter punitiva, complementada por andlisis
estadistico & investigacidn que oriente al diserio correcto de
carreteras nacionales. Este departamento define aspectos

las

varios como: =ltura, ancho y longitud, distancia entre ejes vy
la carga maxima neta y bruta de los diferentes vehiculos de
carga. Durante los Gltimos afios se ha buscado uniformar estos
aspectos tanto a nivel nacional como a nivel del resto de 1los
raises centroamericanos.

Con respecto a la carga internacional en Centroamérica se
tiene el "Acuerdo Centroamericano sobre Circulacién por Carre-
teras" suscrito el 10 de junio de 1958, asi como las modifica-
ciones introducidas durante los Gltimos afios.

Ha sido necesario revisar, actualizar y uniformar el
acuerdo vigente y sus modificaciones de manera tal que facilite
la circulacidén de los vehiculos de carga por los distintos
corredores centroamericanos.

De acuerdo al inciso IV, resolucién 7-83. “Reunioétn de
Ministerios Responsables del Transporte en Centroamerica', se
insté a los diferentes estados del istmo a tomar acciones
concretas tendientes a estudiar y proponer medidas y procedi-
mientos que generen soluciones globales orientadas a proteger
la actividad comercial del transportista carretero de la re-
gién, estimular el desarrollo de tales actividades mediante
disposiciones fiscales, arancelarias, migratorias, etc, regular
dichas actividades en los distintos paises a fin de asegurar su
participacion efectiva tanto en su cardcter interno como regio-
nal.

Con la resolucidn de la IX Reunién de Ministros Responsa-
bles del Transporte en Centroamerica "REMITRAN-IX-2-91", se
giran instrucciones a la SIECA, en su caracter de Secretaria
Técnica de la "Comisién Centroamericana de Transporte por
Carretera" (COCATRANSCA), para la constitucién de un grupo de
trabajo regional, que organice 1la preparacién de un "Acuerdo
Regional sobre Limites Maximos para el control de Pesos vy
Dimenciones de vehiculos de Carga Internacional en las carrete-
ras Centroamericanas".

La Resolucién "REMITRAN X-II-92", resolvid aprobar el
"Proyecto de Normas Uniformes Centroamericanas para el Control
de Limites Maximos de Pesos y Dimenciones en vehiculos de
Carga", y se solicitdé su aplicacién a partir de julio de 1992.
Dificultades técnicas que presentan algunos tramos de carretera
lo han postergado, actualmente estd en proceso de ratificacién
por los paises miembros.

Tr. Autaoa. 9§



4_.4_4 ESTRUCTURA EMPRESARTAL DEL TRANSPORTE DE CARGA.

El transporte carreteroc de Dbienes y servicios mantiene
dominio sobre otros modos de transporte, a saber: aéreo, mari-
timo y ferroviario. No chstante, durante muchos afios, el trans-
portista nacional contd con la flota mds fuerte del 4drea cen-
troamericana. Se supcne que la flota nacional ha diezmado a
partir de los afios BO por los costos crecientes de las unidades
y la inscripcién de vehiculos en otros paises del &rea ademds,
los transportistas nacionales procuran menores costos aduaneros
v de inscripecidn de sus unidades fuera de Costa Rica.

Para una mejor descripcidén de la industria del transporte
de carga por carretera es necesario dividir 1la actividad bajo

dog conceptos, uno “"funcional por tamafic” y el otro "funciocnal
por alcance”. Segin el primero las empresas de transporte se
agrupan en pequefias, medianas y grandes, con distribuciones

aproximadas de 70%; 20% y 10% respectivamente. Las empresas
pequefias estdn constituidas por un solo vehiculo, las medianas
de dos a seis y las grandes por mids de seis, demostrando gue en
Costa Rica la industria del transporte de carga por carretera
se realiza con pocas caracteristicas de una empresa suficiente-
mente desarrocllada.

Bajo el concepto "funcional por alcance" se presentan tres
tipos de empresa transportistas, a saber:

a.- Empresas para encomiendas, fletes cortos y reparto
local. Estas se movilizan generalmente dentro de la
Meseta Central utilizando vehiculos de dos y tres
ejes de bajo a medio tonelaje.

b.- Empresas para la carga de exportacién e importacidén
a nivel interno. Estas movilizan carga desde y
hacia los puertos maritimos y aéreos o desde y
hacia zonas fuera de la Meseta Central, utilizando
vehiculos de mayor tonelaje y capacidad,
generalmente T3-S52.

c.- Empresas para la carga de exportacién e importacidn
a nivel internacional. Estas movilizan carga desde
v hacia Costa Rica, desde puntos diversos dentro
del &rea centrcamericana, utilizando generalmente
vehiculos de gran capacidad.

Aproximadamente un b55% del total de las empresas tienen
menos de diez afios de operacidén, un 20% del total ha prestade
sus servicios por qQuince afios y el 25% restante ha operado por
mds de quince afios. Ademds, se estima que cerca del 60% de las
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empresas pequefias tienen a lo sume cinco afics de laborar. A su
vez, cerca del 65% de las empresas grandes tienen mas de diez
afice de labor continua, por tal estimacidn se considerz que las
empresas grandes o de mayor capital v capacidad son mas esta-
bles que las pequefias.

Gran parte de los transportistas nacionales se comportan
en su actividad de forma independiente, bajo una gran fragmen-
tacién de 1los servicics y de las responsabilidades: procuran
estar activos, compiten bajo condiciones de desventaja mutua,
como competecia desleal, sobrecarga de sus unidades y tarifas
variables que no representan los verdaderos costos de la opera-
cién. Cada empresa de transporte posee ciertas caracteristicas
fisicas y econ®micas que determinan su capacidad para brindar
los diferentes servicios de movilizacién de 1las cargas por
transportar. Bajo un sistema de transporte eficiente, cada
movilizacién de bienes debe ser satifecho por aguel medio que
pueda ofrecer el servicic requerido al menor costo particular y
general total para el pais, tomando en cuenta requisitos de
capacidad, calidad, rapidez, seguridad, confiabilidad, regula-
ridad y confort. :

En ciertos casos, la regularidad, rapidez y confiabilidad
de un embarque (por la importancia y valor del producto) justi-
fica un ccsto superior, mientras que en otros el valor del
producto puede ser tan bajo que no amerite un sobrecosto para
transportarlo.

Con el afédn de competir bajo mejores condiciones, se
constituy® la Cédmara Nacional de Transportistas de Carga (CANA-
TRAC), agrupando a unas 55 empresas, las cuales btrindan su
servicio de transporte de carga internamente y a nivel de
Centroamérica y Mexico. Esta Cémara busca mantener relacidén con
otras agrupaciones de la misma indole a nivel internacional en
procura de una integracién en materia de transporte que iguale
en-lo posible las condiciones de sus asociados. Este contacto
les permite visualizar y enfrentar su problemdtica en forma
conjunta y de una manera méds eficiente.

Existen en el pais empresas publicas y del sector privado
lo suficientemente sdélidas como para mantener una flota perma-
nente proporcional en numero y capacidad, respecto a sus reque-
rimientos empresariales. Este es el caso de empresas de refres-
cos, cigarrillos, productos lacteos, carnes, abarrotes, servi-
cios publicos, etc.

Se considera que este grupo posee una influencia relativa
en la industria del transporte de carga, yva que el desarrollo
de su actividad se limita a satifacer los requerimientos del
mercado, oferta y demanda, de su accién particular. Esto no
interfiere substancialmente en el diario acomodo de la indus-
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tria del transporte de carga como un todo.

Se estima que alrededor de un 70% de las empresas pequefias
vy medianas realizan su operacidn entre San José y el resto del
pais, mientras que el BO¥% de las grandes la realizan entre San

José y Centroamérica.

Otra tendencia importante, estd dada por el tipc de carga
que se moviliza, asi, se tiene que cerca del 75% de las empre-
sas se dedican al transporte de productos especificos depen-
diendo de la épcca o estacidn productiva. Ademds, gran cantidad
de productos requieren ser transportados en vehiculos con
carrocerias aptas para las condiciones de manejo y seguridad,
entre ellas carne, pescado, granos, melazas, frutas, flores y
otros productos perecederocs.

Fs notable la tendencia al uso de camiones de cinco ejes
para cubrir distancias mayores de 160 km y vehiculos de dos
ejes para distancias dc hasta 40 km. Al caracterizar los tipos
de productos en grupos mas generales tanto agricolas como
industriales, se tienen las siguientes tendencias: uso de
vehiculos de dos y tres ejes para radios de trabajo de hasta
160 km; para hidrocarburos, el uso de vehiculos de cinco ejes
es generalizado; 1la exportacién e importacién estd gobernada
por el uso de vehiculos de cinco ejes, principalmente porque
éstos ofrecen mayor capacidad y mejor seguridad . para largas
distancias.

El 70% de la carga transportada es por cuenta de terceros,
mientras que el 30% restante es transportada por cuenta propia,
en vehiculos pertenecientes al propietario de 1la carga. Es
notable 1la tendencia al uso de vehiculos de dos ejes para
movilizar carga de lcs duefios de estos vehiculos, mientras que
vehiculos mayores son utilizados para transportar la carga de
terceros. :

Dada la necesidad de transportar productos perecederos en
forma rapida a los puertos de embarque, se ha permitido la
presencia de equipo especial extranjero que difiere en dimen-
siones y capacidades con 1la flota nacional. Estos equipos
destruyen en mayor grado nuestras vias, distorsionan la activi-
dad interna y su presencia desfavorece econdémicamente al nacio-
nal. Costa Rica estd desarrollando legislacién al respecto y se
trabaja en la importacidén temporal de equipo.

La participacién en el mercado de trabajo depende del

siguiente procedimiento:

a.- Cumplir con los requisitos aduanales de consclidar
y cancelar los costos de desalmacenaje, valores
aduanales e impuestos de aforo.
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k.- Una vez inscrito en la Contabilidad General de
Aduanas, cumplir con la revisidn fisico-técnica
requerida por la Direccidn General de Transporte
Automotor v cancelar el derecho de circulacidn
establecido.

c.- Previo control en una estacién de peaje
acondicionada adecuadamente (generalmente la
estacién en La Valecia de Heredia) se e1 autoriza
un peso maximo y se el confecciona un diagrama del
reso por eje y de las dimernisiones respectivas
autorizadas.

d.- Una vez cumplido los anteriores trémites. se
procede a efectuar la incripcidn formal del
vehiculo en el Registro de la Propiedad.

e.- Finalmente, se procede a la inscripcién de la
empresa en el Ministerio de Industrias y el
Registro de Sociedades.

La jornada laboral de carga y descarga no es continua, los
viajes o servicios brindados varian con frecuencia dependiendo
de la demanda y la distancia por recorrer; las actividades de
carga y descarga se afectilan con peones que generalmente se
contratan en los lugares de embarque y de desembarque respecti-
vamente. Esto genera una planilla no fija o constante de pecnes
para esta labor. Por otra parte, los choferes tienden a ser
empleados de planta o 1los propios duefios de los vehiculos,
éstos pror el contrario, llegan a tener jornadas continuas de
doce horas y mds lo que no es aconsejable, dado que fortalece
la causa de accidentes por cansancio de los choferes en carre-
tera, con sus consecuencias propias:lesiones y pérdidas de
vidas humanas, dafios y pérdidas materiales tanto de los vehicu-
los como de las mercancias transportadas.

La seguridad de los servicios estd sustentada por la
susceptibilidad a los dafios y robos, a la responsabilidad de 1la
empresa Yy al cumplimiento de los horarios de despacho y entre-
ga. Es necesario, para definir la seguridad del servicio, el
establecer una categorizacién del usuario, para ello tenemos la
siguiente clasificaciédn:

Tipo A Empresas que contratan camiones cuando los necesitan
no tienen flota propia.

Tipo B Empresas que poseen camiones y recurren a la
contratacidén ocasional seglin sus necesidades.

Tipo C Generalmente empresas gque satifacen sus
necesidades de transporte con la flota propia de las
agencias aduanales y con el servicic que prestan los
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ferrocarriles.

El criterio de los usuarios califica el servicio recibido
en un 50% bueno, 40% muy buenc y 10% de los usuarios (tipo A)
lo califica come malo.

Con respecto a los accidentes de transito cabe sefialar que
la tasa de acurrencia anual tiende a bajar a partir de 1979
como consecuencia de una fuerte disminucién de las actividades
que utilizan este tipo de vehiculos. Complementariamente una
serie de medidas adoptadas por las dependencias de seguridad
vial v de pesos vy dimensiones han favorecido tal disminuciodn.
Un apoye importante para controlar los accidentes vehiculares
en carreteras lo serd la actual Ley de Trédnsito (a nivel nacio-
nal) y la nueva normativa sobre pesos y dimensiones (a nivel
centroamericano), todo acompafiado de una pronta rehabilitacién
y reconstruccién de la red vial nacional, venida a menos duran-
te el Gltimo quinquenio.

Son varidos los tipos de dafios frecuentes a las mercade-
rias transportadas. Estos van desde dafios directos a la carga,
robo y saqueo, hasta la falta de una entrega rdpida y oportuna
en sus destinos. Cerca del 65%, venia siendo afectado por los
dafics y averias directas, provocadas por el mal manejo de la
carga y por el mal estado de las vias nacionales, asi como por
los saqueos en carretera. Esto sefiala la gran deficiencia que
se presenta en este aspecto de la seguridad de los cargamentos
transportados.

Para solucionar estos problemas, principalmente a nivel de
trafico internacional de carga, los transportistas estén
estimulando el uso de un tipo de pdéliza que les rermite
cargar, certificar y sellar la carga debidamente en el origen,
pasar las diferentes fronteras y aduanas sin alterar los sellos
aduanales hasta tanto no llegue el embarque a su destino; esta
medida ahorra considerablemente el tiempo de viaje, el tramite _
aduanal y sus costos adicionales dée operacidn.

4_4_.5 ESTRUCTURA TARIFARIA DEL TRANSPORTE DE CARGA

De acuerdo con la experiencia de los transportistas las
consideraciones sobre el efecto de la competencia en la indus-
tria del transporte de carga son variadas. Un alto porcentaje
de los empresarios argumentan que la competencia desorganizada
produce un decremento en la cantidad de trabajo; alrededor de
un 25% opina que como consecuencia se establece un régimen de
tarifas reducidas no reales segin sus costos. Unicamente un
bajo porcentaje opina que no existe un efecto directo de la
competencia sobre el sistema tarifario aplicado. Mas del 75% de
las empresas pequefias consideran como principal efecto 1la
disminucién del trabajo disponible mientras que en las llamadas
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grandes, la opinién generalizada coincide en que las precios
bajan econ la competencia. Précticamente el consenso de las
empresas transportistas es que existe mucha competencia. Cabe
destacar que mas del 75% de los empresarios consultados opinan
que 21 modo principal de establecer tarifas (las cuales son
fijadass por la empress) estd de acuerdo con la competencia
existente en £l momento.

La negociacién de las tarifas con 1los clientes (o 1la
fijacién dada por é1), tiene pocos efectos significativos sobre
la tarifa misma. Normalmente los transportistas operan ofre-
ciendo sus servicios a clientelas fijas, manteniendo disponibi-
lidad de brindar un buen servicio a clientes nuevos y ocasiona-
les.

Actualmente esta actividad no cuenta con una estructura
tarifaria definida; cada participante establece 1la tarifa
ajustdndola segin su demanda individual.

Apoyéndose en el principio de que la regulacién se justi-
fica sélo en los casos en que la libre competencia no conduce a
la eficiencia econémica ni al logro y satisfaccién de las metas
en el sector, se podria formular algin tipo de regulacién
tarifaria. Antes deberian formularse metas y objetivos bien
especificos, derivados de un proceso deé planificacién bien
fundamentado, el cual recomiende pautas para el desarrollo del
sector.Complementariamente el regular debe ofrecerse controles
que tendran un costo econémico muchas veces alto. For otro
lado, cuando se tenga que establecer algin tipo de regulacidn
tarifaria en los servicios de transporte, deberad asegurarse que
ésta no ocasione problemas en los medios alternos de transporte
v gque nc de origen a trastornos en la eficiencia del sector.

En términos generales, se debe evitar en lo posible, la
utilizacién del transporte de carga para alcanzar.metas socia-
les que no estén realcionadas con el sector. La injerencia del
estado en este aspecto estd limitada por aspectos de derecho
privado en virtud de que el comportamiento tarifario esta
influenciado por la competencia entre los diferentes modos:
maritimo, aéreo y terrestre.

Se ha notado la alta influencia distorsionante ejercida
por las empresas navieras, esto por no tener limitaciones
relativas sobre su capacidad de carga.

Ante la situacién imperante en la actividad, mecanismo de
oferta y demanda, no existe otra estructura tarifaria estable
que permita definir una prdctica recomendable que mantenga
niveles satisfactorios de comportamiento.

Debe estudiarse cuidadosamente una posible regulacidn
tarifaria del transporte automotor de carga considerando el
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alto nimero de proveedores y la gran diversidad de los servi-
cios ofrecidos. El establecer una regulacién podria ser efecti-
va y eficiente pero altamente onerosa.

4.4_6 INDICES DE PRODUCTIVIDAD-

Una caracteristica condicionante de la productividad es la
condicidén econdmica en que se desarrolla la industria. La
actividad estd sometida a un mercado libre en donde la coferta y
la demanda (sin intervencién directa del estado) establece la
cantidad de la carga por transportar y define el ajuste de la
tarifa del servicio. Este marco de referencia trae comoc conse-
cuencia que las tarifas flutten considerablemente, provocando
que los ingresos percibidos por los empresarios del transporte
varien durante el afio.

Una segunda condicién econdémica importante es, la alta
inversién a realizar por parte de los transportistas cuandc
tienen que refaccionar, sustituir temporalmente o reponer
unidades altamente especializadas. Estc limita y desestimula en
gran medida su participacién y la debida actualizacién de su
flota:

Como tercera condicidn tenemos que por lo general, las
empresas pequefias principalmente, no hacen 1las previsicnes
necesarias para cubrir la depreciacién de sus unidades. Esta
omisién les trae como consecuencia qQue al término de la vida
util de sus equipos, =se vean en la necesidad imperiosa de
realizar estas grandes inversiones o por el contrario salir del
mercado.

Otros aspectos por destacar, corresponde al porcentaje de
utilizacién de la capacidad instalada por viaje, alrededor del
15% de las pequefias y medianas empresas usan cerca del 60% de
su capacidad, cerca del 65% de estas empresas usan su capacidad
total. Las empresas grandes, por el hecho de estar mejor conso-
lidadas, usan el 100% de su capacidad instalada, la cual denota
un uso racional de sus vehiculos.

Un aspecto importante es la cantidad de viajes programados
v realizados por semana. Cerca de un 60% del total de las
empresas realizan de wuno a cinco viajes semanales y cerca del
20% de las empresas grandes mds de veinte viajes por semana.
Este comportamiento obedece, como se ha mencionado, al grado de
organizacién logrado por este grupo de empresas llamadas gran-
des. Como medida de utilizacibén se estima que entre el 50% y el
55% de los viajes de los vehiculos C2, C3 y T3-52 representa el
porcentaje de viajes de regreso sin carga (vacios). Lo anterior
pone de manifiesto el sentido unidireccional de los flujos de
la carga de mercancias que brinda esta actividad industrial.
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Por otra parte dentro del ambito de accidén del transporte
de carga se tiene el servicio de carga limitada. Esta es la
actividad que realizan los propietarios de vehiculos 1livianos
en el acarreo de materiales menores de construccidén, pagquetes,
menajes, etc. Su aporte o participacidén es de gran importancia
econbmico-social para nuestras comunidades. Por tal motiveo,
amerita ser considerado como elemento relevante dentro del
sector.

Durante mucho tiempo este tipc .de operacidén de carga y
descarga de mercaderia y traslado de las mismas, ha existido
sin regulacién por parte de las autoridades a las que le compe-
te su participacién.

Actualmente se tiene el Decreto ! N2 . 11027-T, bajo el
titulo “Reglamento sobre Servicio de Carga Limitada”, cuya
finalidad es ordenar la administracién Juridicamente y 1la
distribucién apropiada en 21 uso de la red nacional, procurando
no ocasionar congestionamientos viales y competencias inapro-
piadas con otros tipos de servicio de transporte, en especial
con el transporte colectivo en su modalidad taxi.

A partir de 1988 hasta la fecha, las funciones reguladoras
v de control son asignadas al Departamento de Estudios Basicces
de 1la Direccién de Ingenieria de Trénsito, dependencia gque
coordina la obtencién de loe permisos apegdndose a lo especifi-
cado en el Reglamento 11017-T. A su vez, como parte de los
nuevos lineamientos para regular esta actividad, este Departa-
mento desarrolld operativos de caracter preventivo en distintas
localidades, detectando diferentes problemas de adaptabilidad
al sistema. Como ejemplos: limitaciones fisicas de la red de
carreteras, desconocimiento de los concesionarios en cuanto al
contenido y cometido del reglamento que los rige y sus respon-
sabilidades para con éste.

A pesar de los logros alcanzados en el pasado, un alto
porcentaje de los proveedores del servicio operan sin el debido
permiso. Quienes lo tramitan lo hacen por el simple hecho de
cumplir con el requisito. Una vez obtenido no cumplen adecuada-

‘! Afio 1980, Publicado en la Gaceta del 4,/01/80.
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mente con los horarios establecidos en la autorizacidén. El
control policial ha sido deficien t por falta de conocimiento
de como debia funcionar el sistema de carga y descarga princi-
palmente en el Area metropolltuna de San José. En general, 1la
parte operativa de esta modalidad de servicio dista mucho de un
correcto funcionamiento.

En los sectores urbanos falta un 50% de sefializacidén vial.
Los permisionarios en su mayoria trabajan en el acarrec de
mercaderias y una minoria transportan pasajeros, principalmente
en sectores en donde el tiempc de operacidn del servicio colec-
tivo de autobuses es muy amplio y los destinos con respecto al
origen son distantes. Por el contrario, en los sectores inte-
rurbanos, se ha comprobado que cerca del 90% de los operadores
(a derecho o no) transportan pasajeros, lo que denota una
anomalia en el servicio de transporte colectivo, fundamentada
en aspectos tarifarios y de frecuencias del servicio.

El servicio de carga limitada, por su cardcter funcional
"ha aumentado considerablemente. En realidad no existen estudios
técnicos de oferta y demanda fehacientes que determinen la
necesidad real por cantén o comunidad. Su participacién dentro
del transporte de carga por carretera se puede estimar con base
en la proporcién de viajes de carga, la proporcidén de carga
transportada y segin la propiedad de lcs vehiculos.

Cerca del 10% de los viajes de los vehiculos tipo pick-up
son realizados por cuenta de terceros, cerca del 40% del total
de los viajes de carga se realiza bajo esta modalidad y los
porcentajes de la carga total transportada por este servicio
son bajos, menores del 10%. Lo anterior recalca una importancia
relativa a pesar de un rendimiento bajo de este servicio con
respecto al volumen de carga transportada y al nimero de viajes
efectuados (ton-km).

Las caracteristicas de los vehiculos permitidos son esta-
blecidas por 1la Direccidén General de Transporte Automotor, a
saber:

a.— Deben ser tipo "pick-up" de cabina sencilla, no
doble cabina.

b.- Debe ser de dos ejes y con un total de cuatro
llantas.
c.—- Deben tener capacidad maxima de peso bruto de cinco

mil kilogramos (5000 kg).
Las caracteristicas anteriores permiten brindar al usuario

un servicio para el transporte de cargas Qque por su volumen y
peso no excedan las del vehiculo mismo.
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Los propietarios interesados que deseen prestar el servi-
cio, deben:

a.- Obtener un permiso del MOPT, el cual sera rencvable,
no transferible y otorgado Unicamente al propietario
del wvehiculo.

b.- Contar con vehiculos bajo la cobertura de un seguro
que cubra la responsabilidad por dafios y pérdidas
totales o parciales de la mercaderia transportada.

c.- Ajustarse al horario de trabajo de lunes a s&bado,
de las seis horas a las dieciocho horas. En lugares
rurales o en donde el comercic funcione el dia
domingo, de las seis horas a las doce horas.

Como parametro, para medir la participacién en la activi-
dad. e= establece la frecuencia de viajes realizadeos dentro de
cada provincia. Con base en los servicios prestados por cantén,
se ha determinado. en estudios aislados y puntuales, que la
mayor cantidad de viajes se realizan en la provincia de San
José, como consecuencia del alto grado de comercializacidn;
sigue en su orden, la provincia de Puntarenas y luego Limén. En
las otras provincias, cuya actividad fuerte es de origen agri-
cola, el uso de camiones de mayor capacidades tipos C3 y T3-S2
es mas coman y conveniente. F

Es importante y necesario profundizar en aspectos de
participacién, desafortunadamente se carece de informacién
suficiente al respecto, pero se puede percibir claramente que
entre mds alto sea el grado de comercializacién que se tenga,
mayor es el numero de vehiculos y viajes de carga limitada
requeridos.

4.4.7 CARGOS A LOS USUARIOS

El control de los vehiculos de carga en carretera, es una
medida para proteger las inversiones realizadas en la infra-
estructura vial. Se busca asimismo proteger las vidas y bienes
de los usuarios. Esto beneficia el transporte de mercancias
reduciendo los costos de operacién.

Por muchos afios el siastema de ‘“romanas y controles”
instalados en las diferentes carreteras no ha desempefiado
eficientemente su funcién. Se usan equipos dafiados y obsoletos
con intervencién humana parcializada, como elemento que facili-
ta abusos vy favoritismos, llegdndose a situaciones de corrup-
cidén.

De aplicarse el control correctamente, se generaria un
ahorro de divisas para la economia nacional. Es obvio que de
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cumplirse con

€l, aplicando las leyes v recomendaciones para
tal efecto, se de

rivaran varios beneficios, entre ellos:-

a.- Aumento de la seguridad vial =zl no transitar
vehiculos sobrecargados. Sobrecarga que dafia
rdpidamente al vehiculc, causando asi graves
accidentes.

b.- Aumento de la vida util de los camiones, lo que
genera:

i- Menores costos de reparaciones y mantenimiento.
ii- Menores gastos en repuestos, llantas v
combustible.
iii- Reduccién de las tarifas o mayor competitividad.
iv— Desarrollo de potencia total del vehiculo.
v- Disminucién de los tiempos de viaje.
vi- Aumento de disponibilidad y horas de trabajo
etc.

Es de imperiosa necesidad conformar un sistema de admini-
tracién de pavimentos, con una financiacién suficientemente
estable, que permita rehabilitar las principales vias del pais
y con ello garantizar su retorno econdémico esperado. Una fuente
parcial de financiamiento puede nacer de un adecuado cobro por
derechos de circulacién que se ajuste al grado de deterioro que
causan los diferentes vehiculos de carga scbre el ravimento o
superficie de ruedo.

4.4.8 RECOMENDACIONES PARA MEJORAR LOS SERVICIOS DE CARGA:
FACILIDADES DEL TRANSPORTE INTERMODAL Y OTROS.

Por el grado de importancia para el desarrollo del pais,
la industria del transporte de carga obliga a formular politi-
cas, establecer directrices y a tomar acciones concretas que
marquen el norte mds conveniente por seguir.

La situacién descrita afecta, indistintamente a usuarios y
a empresarios, repercutiendo en las tarifas Yy cargos por co-
brar, tanto para los movimientos internos como los externos o
del area centroamericana y Mexico.

Son varias las iniciativas que se podrian formular en
estos aspectos, para citar algunas, se tiene:

a.- Continuar con los esfuerzos que promueven la
uniformidad de los aspectos que rigen esta
industria a nivel centroamericano, formulando
proliticas, planes y proyectos que converjan en una
mejor organizacién en la prestacidén del servicio.
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Fomentar = nivel nacional &1 establecimiento de
zonas 0 areas potenciales de consolidacidn de carga
en donde se concentren las diferentes actividades
derivadas. como: servicios mecdnicos. aduanales y
bancarios, compra y venta de eguipo, carga y
descarga, almacenaje y distribucidn de mercancias
etc. Actualmente, estos aspectos son dificiles de
coordinar por 21 hecho de darse bajo una
ubicacidn espacial muy dispersa. Estudiar proyectos
de ests indole permitiria conccer las econcmias en
el consumo de combuetible. Es importante y
necesario para el futurc establecimiento de las
zonae descritas el considerar el tiempo necesario
pars que los transportistas ejecuten el traslado de
sus predios a estas zonas 0 que convengan cambiar a
otra actividad que les sea mads conveniente.

£}

Optimizar lecs recorridos de los vehiculos,
estableciendo rutas o corredores exclusivos que
brinden las facilidades pertinentes en aspectos
viales como disefio estructural y fluidez vehicular,
evitando los accesos no necesarios a las Areas
urbanas v comerciales, procurando que la
distribucién de mercancias se lleve a cabc con
vehiculos de menores dimensiones y en horarios
diferidos.

Implantacién de sistemas de control de paso y de
peso mas eficientes, preferiblemente
automatizacién, gque no interrumpan el normal
desplazamiento en carretera. Con esto se reduciran
los tiempos de viaje, ademds de evitar la
intervencién directa o indirecta del personal
implicado en la aplicacién de las normativas que
para el caso se establezcan, en concordancia con
las establecidas a nivel del &area.

Realizar estudios de caracter laboral de peones y
choferes que permitan determinar aspectos
importantes, como: jornada maxima de trabajo,
ingreso promedio, seguridad operativa, etc.

Estimular la capacitacién y formacién de choferes
por medio de cursos especificos impartidos por
técnicos y choferes experimentados. El estimulo
estaria dirigido a los grupos organizados.

Reglamentar adecuadamente la operacidn de
vehiculos. Se debe a controlar los tiempos de
manejo por parte de los choferes y someter el
equipo a revisiones peridédicas que aseguren las
condiciones 6ptimas en ruta.
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h.- Establecer un "Sistema Nacional de Informaciodn de
Vehiculos”, que integre informacidn de las
diferentes dependencias gubernamentales, que de una
u otra forma tengan que ver con esta industria del
trancporte de carga por carretera. La finalidad de
este sistems es permitir acceso réapido, Vveraz y
preciso a informacién relacionada con:

i- Tamafio de la flota.

ii- Numero de vehiculos en cada categeoria.
iii- Edad de las unidades.

jv- Caracteristicas fisicas.

v- Condicidén legal.

4.4.9 IDENTIFICACION Y EVALUACION DE PROYECTOS

Es necesario que se realice, por parte de especialistas en
la materia, un estudio profundo sobre la organizacidén del
transporte de carga vy los sistemas de almacenaje y distribucidén
en nuestro pais. A diferencia de otros paises no existen zonas
especificas donde se centralice toda la actividad que genera el
transporte de carga v descarga, etc. sino que’se encuentran
dispersoe por el pais ubicéndose varicos de ellos en areas
urbanas. Como consecuencia se encuentra todo tipo de vehiculos
de carga transitando por zonas urbanas con el consecuente
deterioroc de los pavimentos, congestionamiento del tréansito v
el peligro que representa para los peatones vy conductores de
otros vehiculos.

El mencionado estudio debera hacer una identificacidén vy
evaluacidén de - proyectos que permitan ordenar el transporte de
carga en nuestro pais.

4.4.10 Transporte Interurbano de Pasajeros:
Caracteristicas del servicio

Se define como transporte interurbano el servicio de
transporte remunerado de pasajeros brindadc entre ciudades
ubicadas dentro del Gran Area Metropolitana (GAM). El servicio
se presta mediante dos tipos de ruta:

- Rutas Radiales que sirven a un grupo de zonas geografi
cas o sector, cuyo recorrido tiene una parada terminal
en el centro de la ciudad de San José.

- Rutas Intersectoriales o rutas entre zonas periféricas
que no pasan por el centro de la ciudad.
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Una serie de condicionantes originados tanto en aspectos
administrativos del sistema de transportes como de infraestruc-
tura urbana han venido a definir las caracteristicas del servi-
cio interurbanc de pasajercs, al presente este service eviden-
ciz una serie de problemas cuva solucidn requiere de la defini-
cién de medidas correctivas vy de la ejecucidén de algunecs pro-
vectos de mayor orden.

El servicio se presta dentro de un &mbito donde el desa-
rrollc urbano se ha dade a 1o largo de las carreteras y alrede-
dor de centros poblados. Paralelamente, se ha generadc un
ridpido v desordenadec crecimiento de los asentamientos humanos
en los espacios entre ciudades y hasta en las mdrgenes de los
rios, cbserviandose un hacinamiento de viviendas. Todo lo ante-
rior bajo de la ausencia de directrices y regulaciones urbanas
oportunas.

Como consecuencia inmediata se observa un vsco del suelo
con escacez de areas verdes y abiertas, desarrollos wurbanos en
‘zonas no aptas y mala ubicacién de oficinas gubernamentales
generandose largos recorridos entre el hogar y los centros de
trabajo. Otra de las consecuencias que se observa es el incre-
mento de ventas ambulantes en los centros de ciudades dandose
el irrespeto de espacios colectivos, como calles y parques, por
parte de negocios formales e informales.

Como agravante de lo anterior se tiene que el inadecuado
disefio de la infraestructura (sobre todo en lo relacionado con
la evacuacion de las aguas pluviales) unido a la falta de poli-
ticas adecuadas de mantenimiento preventivo y de rehabilita-
cién, han favorecido un deterioro y mal estado crecientes de
las vias urbanas e interurbanas.

Se observan otras caracteristicas, mas relacionadas con
aspectos administrativos del sistema, que han venido a agudizar
la problematica del servicio; cabe mencionar las siguientes:

La configuracién radial de "doble estrella"” de las rutas
que actualmente operan no permite la interconexidén entre cen-
tros terciarios de la regién.

La falta de terminales y de bahias para paradas, producen
una muy alta congestién de las calles, principalmente en horas
pico.

El1 inadecuado sefialamiento wvial provoca confusidén e irres-
peto de las normas y leyes de trdnsito, favorece la colo-
cacién de obstdculos en la via (postes, materiales de
construccién etc) y estimula malos hédbitos de estaciona-
miento y la consecuente generacién de multiples accidentes
de trédnsito. Junto al inadecuado seflalamiento debe sefa-
larse la carencia de eficaces campafias de capacitaciodn
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dirigidae al usuarioc del servicio de transporte.

La wutilizacién de una flota en mal estado, con muchos
vehiculos de segunda refaccionados, genera un servicio
ineficiente, una creciente co ntaminacién drkl ental (de
aire y achstica) vy una discriminacién de los peatcnes.

La ubicacién de paradas muy distantes entre si, asi como

la mala administracién de servicios, con rutas vy horarios ) glaain)
ortimizados en funcidn del usuario, genera pérdidas a2 1 o s
empresarios, necesidades insatisfechas de los usuarios y

un mal servicio durante las noches y fines de semana
4.4 11 Marco Legal
4.4.11.1 Leyes vigentes

El servicio de transporte remunerado de personas esta
regido por las siguientes 4 leyes:

-Ley N°® 3503, Ley Reguladora del Transporte Remunera
do de Personas en Vehiculo Automotor, promulgada el
10 de mayo de 1965.

-Ley N* 5406, Ley Reguladora del Transporte Remunera
do de Personas en Vehiculo Taxi, promulgada el 31 de
octubre de 1973.

-Ley N° 6324, Ley de Administracién Vial, promulgada
el 24 de mayc de 1979.

-Ley R°® 7331, Ley de Trédnsito, promulgada el 10 de
marzo de 1993.

Las Leyes N° 3503 vy 5406 definen una serie de conceptos
bédsicos relacionados con el transporte de pasajeros en vehicu-
los automotor tipo autobis y tipo taxi respectivamente, especi-
ficando las regulaciones correspondientes. Estas leyes definen
al transporte remunerado de personas en vehiculo automotor como
un servicio publico y faculta al Estado para ejercer control
sobre éste, en procura de que el servicio brindado sea eficien-
te y econbémico en beneficio del usuario. Complementariamente
definen los conceptos de "concesién ( obtencidén, préorrogas,
traspasos y cancelaciones), ruta y linea.

Establece el contenido bédsico de los contratos que respal-
daran las concesiones a otorgar Yy regula la participacidn de
una misma persona en la propiedad de diferentes empresas de
diferentes rutas. Se aclara todo 1lo relativo a obligaciones de
los empresarios, obtencidén de placas y licitaciones.

Las mismas leyes seflalan las potestades del Estado en lo
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que a control v regulacidn del servicio s iere,
que es & través del MOPT con sus Direcciones de Planificacién y
e se j

de Transporte Pibliceo y de la Comisidn Técnica, que = ejercerd
todo lo relativo a estudios y fijacidn de tarifas, estudio de
licitaciones y adjudicacidn de concesiones v permisos

Se establece asimismo, para el caso de empresas de auto-
bis, gque es la Contraloria General de 1a Repiblica la que
autoriza las tarifas de explotacién de terrencs y locales como
“terminales” por parte de las Municipalidades.

Finalmente se indica que tanto el Cédigo de Trabajo como
la Lzy de Proteccién v Desarrollo Industrial, ofrecen algunos
beneficiose al concesiocnario.

Como complemento a 1la Ley N° 5406, relacicnada con el
transporte de personas en taxi, se tiene la Ley 4788 que cons-
tituye basicamente la reglamentacién de la primera. En ésta ley
se modifican algunos aspectos de tipo administrativeo, se rede-
finen los plazos de otorgamiento y renovacién de concesiones,
los requisitos para autorizaciones de paradas asi como las
obligaciones que adquieren los solicitantes.

La Ley N°* 6324, Ley de Administracién Vial enumera vy
describe las dependencias de la Divisidn de Transporte del MOPT
que se encargardn de la Administracidn Vial, éstas son:

- El Concejo de Seguridad Vial.

- La Comisidn Técnica de Transportes.

- La Direccidn General de la Policia de Trdnsito.
- La Direccién General de Transporte Publico.

Con ésta Ley se crea el Concejo de Seguridad Vial como
dependencia del MOPT con independencia administrativa y con
rersoneria Jjuridica propia. La Direccién de Ingenieria de
Transito serd su érganc ejecutor.

Define 1los entes que formarédn el Concejo de Seguridad
Vial, asi como loe reguisitos de quienes los representen.
Establece las atribuciones del Concejo y sus recursos, los
cualesg formardn el Fondo de Seguridad Vial.

Acerca de las Direcciones Generales de Ingenieria de
Trénsito, Policia de Tréansito y de Transporte Publico, estable-
ce loes requisitos que deberd tener cada Director, asi como las
funciones de cada Direccidén y se especifica que se tendri
ademde una Oficina Coordinadora vy de Asistencia Técnica para
acesorar a las municipalidades.

Se establece que la Comisién Técnica de Transportes sera
integrada por el Poder Ejecutivo con los miembros siguientes:
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- El director de Transporte Publico, guien la presi
dira. )

- E1 Director de la Policia de Transito.

- E1 Director de Ingenieria de Transito.

- Un abogade del Estade con experiencia en planifica
cién de transportes.

Concluye sefialando las atribuciones de la Comisidn Técnica
v otros aspectos de menor relevancia.

Finalmente, la Ley N° 7331, Ley de Transito por Vias
Pablicas Terrestres si regula la circulacién de vehiculos,
personas y semovientes, por las vias terrestres de la naciédn,
que estén al servicio y al uso del publico en general. Asimismo
regula la circulacidén de vehiculos en las gasolineras, en todo
lugar destinado al establecimento publico o comercial bajo
juridicién del Estado, en Jlas vias privadas y en las playas del
pais.

Regula también lo relativo a seguridad vial, a su finan-
ciamiento, al pago de impuestos, multas, derechos de trénsito y
todo lo referente al régimen de la propiedad de vehiculos
automotores tutelado por el Registro Nacional, con excepcidn
del régimen de transito ferroviario.

Se establece que la ejecucién de la Ley es competencia del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes por medio de la
Divisién General de Transporte y del Consejo de Seguridad Vial,
salvo en casos en que se establecen funciones cuya competencia
corresponda a otros 6rganos o entes.

Se da la definicién de accidente de trédnsito y se esta-
blecen los requisitos que deben cumplir los conductores para
poder operar vehiculos en las carreteras. Se aclara todo 1lo
relativo al seguro obligatorio para los vehiculos y la cobertu-
ra del mismo; se establece la regulacién sobre las licencias y
permisos para aprendizaje a conductores de vehiculos, motoci-
cletas, bicimotos, ciclistas y peatones.

Define la conduccidén temeraria y establece las respectivas
prohibiciones y sanciones, el vencimiento de las multas y su
pago, la responsabilidad civil y de las autoridades de trénsi-
to.

Contiene un capitulo de definicién de términos referentes
al trédnsito, «clasificacidén de los vehiculos, acciones de con-
trol, préstamo interinstitucional de vehiculos, prohibiciones y
sanciones de accidentes de transito en los que intervienen los
vehiculos del Estado.

4.4.11.2 Proyectos de Ley recomendados por las autoridades
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A)

del MOPT.

Reforma a la Ley Reguladora del Transporte Remunerado en
vehiculo taxi, N°® 5406:

La Ley rige desde hace 20 afics, es inadecuada y cbzoleta,

lo cual genera impresiciones y lagunas. Se quiere dictar una
nueva normativa que involucre y aclare los siguientes aspectos:

B)

<)

a. El1 cardcter de exclusividad en faver a las organi za
ciones cooperativas, ya que se limita la prestacidn
del servicio a personas fisicas, hechc que es
inconstitucional.

b. Las causales que pudieran dar lugar a una sanciédn,
ante fallas e incunplimiento de los prestatarios.

c. Los procedimientcs para determinar el adecuado
equilibrio entre la oferta y la demanda.

d. Vigencia de la normativa en lo concerniente al
otorgamiento de permisos para la prestacidén del servi
cio, sobre todo en requisitos, vigencia, tipo de
unidades, exoneraciones y otros aspectos operati
voSs.

e. La vigencia de las concesiones en comparacién
con los autobuses cuya concesién es por seis afios.

f. Garantia al usuario de que las personas gque brin
dan el servicio sean las mds adecuadas y calificadas
para ello.

Reforma a la Ley Reguladora de Transporte Remunerado en
Vehiculo Automotor, N* 3503:

La reforma pretende fundamentalmente tres objetivos:
a. Definir en forma mds clara conceptos como los de
ruta vy linea a ser explotada por el concesionario.

b. Regular en una forma mds adecuada el otorgamiento
de servicios.

c. Ampliar el régimen de sanciones y de obligaciones
del concesionario del servicio.

Proyecto de reforma mediante ley de la estructura adminis
trativa del MOPT:

La Ley de Administracién Vial N° 6324 divide, entre la
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Direccidn General de Ingenieria de Trdnsito y la Direccién
General de Transporte Publico, los aspectos relativos al andli-
sis, planificacidon, regulacidén y co

por =utobls. Por otra parte se creé (por decreto) la Direccidn
General de Estudics Técnicos que se encarga del andlisis y
cileculo tarifaric del servicio. Esto ha generado duplicidad de
funciones en alguncs casos y no ha permitide un usc é6ptimo de
los recursos humenos y materiales asignados.

En razén de lo anterior se propone un proyecto gue defina
1a Administracién Vial como un conjunto de programas érgancs
del MOPT, en loz cuales se integran las siguientes dependencias
de la administracidn:

¢ Consejo de Seguridad Vial.

Comisién Técnica de Transportes.
Divieién General de Transportes.

. Direccién General de Transporte Pablico.

WM

La Direccién General de Transporte Publico integrard las
Direcciones de Transporte Automotor y Estudios Técnicos, asi
como ciertas funciones de la Direccién General de Ingenieria de
Transito.

La Comisién Técnica de Transportes, mediante acuerdo,
determinara las zonas o rutas en que la Direccién General de
Transporte Piblico puede autorizar el recargo sobre la capaci-
dad normal de los autobuses de transporte piblico. La unidad a
la cual se autorice el recargo debera llevar, en lugar visible,
un rétulo autorizado por esta Direccién en el cual se indique
el maximo de personas que puede transportar, tantc sentadas
como de pie.

La Comisién Técnica de Transportes, deberd conocer, trami-
tar v resolver los siguientes aspectos:

a. Asuntos relativos al otorgamiento, proérroga, sus
pensiones, caducidad, revocatoria y modificacién o
cancelacién de las concesiones de transporte publico
remunerado.

b. Estudiar, tramitar y adjudicar las licitaciones
sobre concesiones de servicio publico, conforme a lo
establecido por las leyes y sus reglamentos.

4.4.11.3 Organizacién del MOPT

La legislacién vigente establece que el MOPT es el ente
gubernamental encargado del sector transporte, funcién que
realiza por medio de la estructura administrativa de 1la Divi-
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sién de Transportes,? Esta Division cumple sus funcicnes a
través de los siguientes entes:

Comisidén Técnica de Transportes

Asescria Legal

Asesoria de Planes y Programas
Asistencia Administrativa Financiera
Direccidén General de Estudios Técnicos
Direccién General de Transporte Pablico
Direccién General de Ingenieria de Transito
Direccién General de Policia de Trénsito
Direccién General de Aviacidén Civil
Direccién General de Transporte Maritimo
Direccién General de Ferrocarriles
Direccién General de Educacién Vial

Conviene destacar el rol gque cumplen algunos de estos
entes:

A.- Comisién Técnica de Transportes

Esta Comisidén® surge en el momento en gue las funcicnes
relativas al triansito, en el territorio nacional, son asumidas
por la Direccién General de Transporte Automotor, sustituyendo
en ello a la Direccidén General de Trédnsito' Mediante Decreto N°
21 del 20 de agosto del mismo afio, se regulan sus funciones.

Esta Comisidn estd constituida por:

El Director General de Transporte Pudblico quien la presi
dira.

El Director de la Policia de Tréansito.

El Director de Ingenieria de Transito.

Un abogado del Estado ccn experiencia en derecho adminis
trativo.

Un economista del Estado con experiencia en planificaciédn
de transporte.

Un profesional del Estado con experiencia en equipo de

transporte.
B.- Direccién General de Estudio Técnicos
2 Creada por el Decreto Ejecutivo N2 9610-T publicado

en La Gaceta del 26 de febrero de 1879.

Creada por Ley N2 3503 de 10 de mayo de 1965, Ley
Reguladora de Transporte Remunerado de Personas en
vehiculos automotores.

3 Ley N2 3503 del 10 de mayo de 1965.
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El objetive de su cr ion® es coordinar en forma mas
efectiva las diferentes labores llevadas a cabo por las direc-

es relacionadas con la actividad del transporte publico,
b ando su modernizacidn y cienciza. Para cumplir su cometi-
do cuenta con las siguiente =

Departamento de Tarifas

Departamento de Estudics Especiales
Departamento Administrative

Departamento de Servicios de Informacion

C.—- Direccidn General de Transporte Publico

Se crea®* como dependencia del entonces Ministro de Trans-
portes.De conformidad con la Ley N° 3503 del 10 de mayo de
1865, articulo 2 y 26 asumié las funciones relativas al tran-
sito en el territorio naciocnal, sustituyendo asi a la Direccién
General de Transito por medio del Departamentc de Inspeccién de
Tréansito.

Posteriormente se le asignd lo que corresponde a la regu-
lacidén del transito de personas, vehiculos y bienes en 1la red
de caminos publicos, asi como todos los aspectos de seguridad
vial y de la contaminacién ambiental causada por los vehiculos
automotores.

Pcosteriorments® se modifica el capitulo V de 1la Ley N°
6324 para que en lo sucesivo la Direccitn General de Transporte
Pdblico, mantenga las mismas funciones que se indican en el
articulo N® 23 de la citada ley, excepto el inciso ch) relativo
a la expedicién y regulacidn de las licencias para la conduc-
cién de los vehiculos, funcién que pasa a la Direccién General
de Educacién Vial. Para cumplir sus funciones cuenta con las
siguientes dependencias de apoyo:

- Asesoria en Informética
- Asistencia en Asuntos Legales

3 Creada por Decreto N2 10626-T del 5 de octubre de
1979, publicado en La Gaceta del 19 de ese mismo mes.

2 Decreto Ejecutivo N2 20 del 20 de agosto de 1965

? Mediante Decreto NQ 6324 del 25 de mayo de 1979, *“

Ley de Administracidén Vial".

y De acuerdo con el Decreto Legislativo NO 7331 "Ley de
Trénsito por Vias Publicas Terrestres" publicado en
el Alcance N2 13 de la Gaceta N2 76 del 22 de abril
de 1993.
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- Departamento de Transpeorte Publico

- Departamento Administrativo

- Departamento Revisién e Inspeccién Técnica de
Vehiculeos

- Departamento de Pesos y Dimencicnes

- Departamento de Placas y Marchamog

4.4.12 Estructura Empresarial

La estructura empresarial que se ha venido conformando
durante los tltimos afios para brindar el servicio de transporte
de pasajeros es variada. Estd constituida por prestatarios
agrupados formalmente en empresas comerciales, prestatarios
independientes o individuales, cooperativas de varios tipos
(cogestién y autogestién) y por asociaciones de desarrollo,
todas con cardcter de concesionarios, permisionarios o con
derecho otorgado de hecho por el Estado.

Segiin sea la estructura empresarial especifica (persona
fisica, persona juridica o cooperativa) se pueden dar cuatro
tipos de otorgamiento del derecho de explotacién de una o de
varias rutas y de sus extensiones, a saber: concesidén. permiso,
mixto concesién-permiso y otorgamiento de hecho.

Las principales unidades o elementos organizacionales son
las siguientes: .

A) Asamblea General de Accionistas:Es el drgano superior;

expresa y representa la sociedad colectiva de sus socios
en las materias de su competencia de acuerdo con las
facultades que le sefiala el Cédigo de Comercio y la legis la-
cidén vigente.

Esta facultado exclusivamente para discutir, aprobar o
desaprobar los informes del ejercicio econdémico anual, asi
como adoptar aquellas medidas que, a la luz de los mismos,
se juzguen pertinentes.

La Asamblea de Accionistas, sefiala la forma de distribuir
las utilidades. Es de su competencia, asi mismo, nombrar o
revocar el nombramiento de los gerentes, administradores y
funcionarios que ejerzan vigencia en la sociedad (fiscales
vy auditores internos o externos).

B) Gerencia: Entre sus funciones mas importantes se inclu-
ven el presentar, ante la Asamblea General de Socios,

Las funciones del Dept de Placas y Marchamos se
trasladan al Registro Publico, segun Decreto 21900-
MOPT, 20-1-1993.
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aquellas politicazs o normas de caricter administrativo, el
formular justificadamente los presupuestos de ingreso y

g asi como todos los proyectos de modificacidn que
sean necesarios.
Le corresponde la representacion judicial y extra-judicial
de la sociedad en caracter de Apoderado Generalisimo, la
ejecucién de las politicas y acuerdos emanados de la
Aszamblea General de Socios informando a la vez de sus
labores en forma regular.

También le compete, la contratacién o renovacién del
personal bajo su cargo, la autorizacidn de los pagos por
gastos administrativos, velar porque los libros de conta-
bilidad v de registros auxiliares estén actualizados y en
general, todas aquellas labores propias de su cargo.

C) Asesorias Externas: Se utilizan sobre todo en el campo

legal y financiero. En el campo legal se plantesan asuntos
de derecho y de consejeria procesal sobre la mejor manera v
forma de realizar las operaciones.

D) Departamento Administrativo: Le corresponde el manejo
de los servicios administrativos,tales como secretariales,
financieros, personal, organizacionales de control, etc.

E) Departamento de Operaciones: Le corresponde las fun
ciones de operacidn, control y supervisién del servicio en
el transporte de pasajeros. Debe establecer y fijar reco
rridos e itinerarios adecuados a las necesidades de los
pasajeros en pleno apego a las disposiciones de la Comi
sién Técnica y deméds Departamentos y Organos Reguladores
en materia de transporte.

F) Departamento de Mantenimiento: Tiene por funcién prin
cipal dar mantenimiento a la flota de unidades, tanto
preventivo como correctivo. Debe recomendar las especifi
caciones iddneas de las unidades que requiere la empresa,
considerando las caracteristicas de las rutas.

Finalmente, le compete coordinar con el Departamento de
Trédfico las unidades programsdas para su respectivo mante-
nimiento.

En el Cuédro N® 4.4.12.1 se presenta el Inventario General
de Empresas.

En el Cuadro N®* 4.4.12.2, se resume la situacidn de los
prestatarios del servicio de transporte publico de pasajeros
segun su condicidn de derecho de explotacidén. De este ultimo
Cuadro se deduce que:
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a.- De los permisos otorgados., s6lo el 7 % de ellos estdn
con vigencia a derecho, €l 53 % tienen una condiciédn de
vigencia vencida y gque el 35% restante estd en proceso
de tramite de renovacidn.

b.- De las concesiones otorgadas, el 75% estd con vigencia a
derecho, 21 20% con vigencia vencida y tan sélo =21 5%
esta en tramite de renovecién o en proceso licitario.

4.4.13 Estructura Tarifaria

El modelo aplicado en la actualidad para el cdlculo de las
tarifas en el transporte remunerado de personas data del afio
1975 y su disefio se llevd a cabo en el Institute de Investiga-
ciones de la Facultada de Ciencias Econdmicas de la Universidad
de Costa Rica.

El modelec toma en cuenta los siguientes =lementos:

Demada: Es la cantidad promedio de pasajeros qQue s2 movi-
lizan en una ruta por unidad de tiempo.

Oferta: Es el nivel de servicio brindado al usuario por
unidad de tiempo. Eguivale a 1la cantidad de carreras que se
realizan por unidad de tiempo y se expresa comiunmente en kilé-
metros recorridos en un mes promedio.

Inversién: Es la cantidad de capital que una empresa
requiere para poder brindar un determinado nivel de servicio
que satisfaga la demanda. La inversién le permite cubrir 1los
gastos fijos asi como los gastos variables que crecen propor-
cionalmente con la cantidad de kildmetros recorridos. La inver-
sidén consta de los siguientes componentes o factores:

a.- Activo Fijo o cantidad de bienes fisicos necesarios
para mantener operando eficientemente la empresa.
Entre ellos la flota o unidades de servicio, herra
mientas, mobiliario, equipo de oficina, terrenos,
edificios, etc.

b.—- Capital de Trabajo. Es la cantidad de dinero en efec
tivo disponible para el buen funcionamiento de la
empresa. Como el pago del servicio por parte del
usuario se realiza de contado, hay una alta liquidez
v el recurso rota de forma rédpida. Por esta razén el
modelo se basa en un mes promedio como tiempo en el
cual la empresa incurre en gastos, sin incluir la
depreciacién y gastos financieros, para asi determi
nar la inversidén en capital de trabajo. Ver Cuadro 4
s 3l

Tr. Autoca. 33



En lo que respecta a la rentabilidad o utilidad del empre-
sario esta se calcula como el 28% anual sobre el monto del
activo fijo medio mas el capital de trabajo o capital tarifa-
e

La tasa de 28% fijoé asi considerando que:

a.- El rendimiento alternativo de inversiones sin
riesgo oscila alrededor del 20% anual.

b.- La demanda, al ser ineldstica, no incrementa la
rentabilidad.

c.- El 8% se otorga al empresario para incentivarlo a
producir en esa actividad y no en otra.

Para la cuantificacién de los factores antes descritos se
utizan los informes contables de las empresas, no obstante, al
considerar la S.E.T.!° que estos no son una manifestacién co-
rrecta de la realidad, se recurre a informes estadisticos e
indices de costos para complementar la estimacion de la tarifa.

Las férmulas utilizadas por el modelo son las siguientes:
Depreciacién = (Valor del autobus * 0.15)/12 ¢ [/ ]
Capital de Trabajo = Costos - Depreciacidn
Activo Fijo Medio = Valor del Autobus/2
Capital Tarifario = Activo Fijo Medio + Capital de Trabajo
Rentabilidad Mensual = (Capital Tarifario ¥ 0.28)/12
Costo por Pasajeros = Costo/Demanda
Tarifa = Costo por Pasajero + Rentabilidad.por Pasajero.

El método se ha considerado ventajoso pues permite el
cdlculo de tarifas estables al basar su calculo en una retribu-
cién sobre el activo fijo, sin embargo se recomienda su revi-
sién.

Es necesario hacer las siguientes consideracionss para
futuras estimaciones tarifarias:

a.- Fijar una tasa de rentabilidad justa, mediante un minu
cioso y objetivo estudio.

b.- Los niveles de endeudamiento de la empresa de transpor

10

Subdireccién de Estudios Técnicos, Direccibén General
de Estudios Técnicos, MOPT.
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te, no deben superzr el B0% del total de los activos.

c.—- Como medida de contrel, no dar concesiones nil permisocos
a aguellos empresarics que superen este limite de
endeundamiento.

propios de la empresa.

4.4.14 Terminales Previstas en el Plan Maestro de Transporte
Urbano y Otros Planes.

El Plan Maestro de Tranporte Urbano, fue elaborado por una
empresa consultora bajo la coordinacién de la Direccidén General
de Planificacién. Tuvo como fin establecer la adecuada plani-
ficacién del sistema de transporte -dentro del Gran Area Metro-
politana. El1 Plan abarcd tres grandes componentes, a saber:

a.- Transporte Pablico
b.- Vialidad y Trénsito
c.- Urbanismo y Regulaciones

El Plan hace un andlisis de los problemas y sus posibles
soluciones considerando 3 horizontes temporales: corto, mediano
y largo plazos.

En lo que respecta a la planificacién del Transporte
Publico, desde el punto de vista metodolégico se procedid en
primera instancia, a determinar la generacién de necesidades de
viaje con seleccién modal en transporte publico. Seguidamente
se estudidé la oferta actual de servicic en sus distintas moda-
lidades. Sobre esta base se efectud una asignacidén de viajes
que reveld la ubicacidn de los volimenes mas intensos de pasa-
jeros lo que a su vez vino a revelar las deficiencias de la
oferta de rutas. Las medidas propuestas para resolver 1los
problemas obsevados incluyen aspectos que complementan andlisis
técnicos de demanda con otros que se refieren a elementos de
politicas y administracién del sistema de transporte.

En un nivel mds especifico, se propuso, entre otras solu-
ciones, la construccidén de terminales para autobuses. E1 Plan
Maestro estable:

a.- En el Corto Plazo: No discriminar al transporte
publico tratando de sacarlo del centro de la
ciudad sino ordenarlo mediante terminales de
disefic funcional para que estimulen la aglomera
cioén adecuada de la ciudad.

b.- En el Mediano Plazo: Creacibén de terminales de
Transporte Publico en San José diferenciando:
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i. - Terminales urbanas =
ji. - Terminales interregionales para rutas
externas al GAM en e1 norte, sur y oeste
de la ciudad capital.
iii. - Terminales regionales
iv. - Terminalee cantonales sencillas
c.- En el Largo Plazo: Construir terminales urbanas e
interurbanas en Heredia, Alajuela y Cartago.

Entre lase ventajas de construir terminales estdn, 1la
eliminacién de autobuses en algunas calles del centro de San
José, promocidn efectiva v permanente del sistemz de transporte
publico, mejoramiento estético de la ciudad (incluso algunos
vendedores ambulantes pueden localizarse alli), aumento en la
capacidad de las vias centrales de la ciudad con lo gque se au-
mentaria el espacio peatonal, se ampliaria la zcona comercial
central =l desincentivar concentraciones cerca del mercado
central v se disminuiria la contaminacidn del aire y ruido en
lags cuadras del centro de la ciudad.

La construccién de terminales para transporte pablico debe
coneiderar los siguientes aspectos:

- La interaccidén del resto del sistema de transporte una vez
construida la infraestructura de las terminales (rutas
radiales que terminan en otra terminal, rutas interurba
nas, rutas ciclicas y taxis).

- Interaccion de flujoe de automdéviles y vehiculos de carga.

-

— Influencia de la estructura de las rutzse y frecuencias de
v

- Distancias de camino de los usuarios del transporte
pablico para abordar otro autobus.

- Impacto general que provocaran en el Area Comercial (de
San José u otra ciudad) donde se construyan, asi como su
impacto especifico en los alrededores.

— Busqueda de alternativas de financiamiento.

- Definicidén del tamafio éptimo de las terminales.

- Definicién de la distancia desde el centro de la ciudad,
hasta los sitios en gque se ubiquen las terminales.

- Definicién del area total segin dimensiones del auto-
bus.

- Identificacién del tipo de actividades que pueden locali
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sean compatibles,
inanciarlas.

icos de disefio deben considerar las dife-

s e interurbanas.

uiere de un sistema
1l implementacion

rio debidamente

qui simulta-

e as interurbanas se req
e interconectado. Esto obliga a a
campafias de divulgacidn para mantener a2l usu
s L~
s

U

informado de las ventajas que le ofrecen. 5e r ere
neamente de innovaciones Al gistema de abordaje y desabordaje
de pasajeros, el cual es obsoleto, ¥y consecuentemente generador
de pérdidas de tiempo y de una menor capacidad resultante del
sistema. El abordaje se mejoraria al agilizarlo con ventas
previse de boletos.

(

Al estar concentrades 1los servicios en San José ee ha
creado también concentracién de paradas de buses interregiona-
les en el ACC. Se necesita entonces desplazar estas terminales
hacia afuera brindando mejores condiciones al usuario, sin
embargo las largas distancia a recorrer a pie por estos pasaje-
ros hace factible que deseen realizar transbordos para alcanzar
su destino especifico en San José.

Por otra parte, se carece de legislacidén sobre terminales
existiendo unicamente regulaciones en cuanto a la ubicacidén de
ellas en concordancia con el uso del suelo, dadas por el INVU.

El1 MOPT debe emitir un decreto con respecto a la. creacidn
de terminales que regule ciertas condiciones de funcionalidad

basicas para garantizar un verdadero provecho de las termina-
les, entre ellas:

- Dotarlas de area peatonal de espera suficente.

" - Dotarlas de area de servicos para pasajeros: sanita
rios, comercio, bancas, etc. 4

- Prever espacio para almacenamiento de autobuses.

- Dotarlas de area de andenes para abordaje con capacidad
para las colas.

- Definir servicios comerciales gque pueden contribuir al
autofinanciamiento de las terminales.

- Dotarlas de espacio suficiente para facilitar movi
miento de autobuses y evitar el abuso de calles
adyacentes.

- Definir la ubicacién de la terminal en la red vial.
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- Prever mejoras y remcdelaciones postericres.

En el caso de las terminales urbanas influyen la mencr
duracidén de los viajes. la mayor frecuencia de viajes asi como
la menor cantidad de carga de los pasajeros.

Lag estacicnes aracteristicas que no
son tan importantes en =

Las urbanas deben estar mds cerca del nicleo de la ciudad
v de preferencia dentro del mismo, deben facilitar los trans-
bordos haciéndolos lo mencs complicade posgible al unir variae
rutas dentro de una misma terminal. Deben proveer un servicio
de autobuses de alta frecuencia en el centro de la ciudad, para
ir de una terminal a otra con rapidez, y tener actividades
comerciales oficiales lo mds cerca posible a fin de que la
terminal no atraiga vendedores ambulantes gque entorpezacan la
circulacidon de los vehiculos y pasajeros en la zona.

Si estdn méAs alejadas del centro, deben tener muy buenas
conexiones mediante rutas radiales entrando a la ciudad vy
paradas de taxis para la traida y llevada de paquetes de la
ciudad a la terminal.

Se deben ver aspectos que interactian con el restc del
sistema de transporte, como rutas de autobuses, paradas de
taxis, estacionamientos, transporte privado, diferentes rutas
de autobuses.

Con base en 4dnalisis de la interaccién con el transporte
urbano, tener en cuenta criterios de microurbanismo. Se debe
hacer terminales considerando:

- Area minima por parada.

- Uso més intenso del espacio disponible.

- Boleterias agrupadas.

- Zona de cubierta minima.

- Ventilacién adecuada.

- Se deben crear dreas como servicios sanitarios (a
cobrar), almacenamiento de pagquetes, ventas de
alimentos preparados y ventas de otros productos.

El financiamiento de las terminales constituye uno de los
problemas mds serics, debido al alto costo de 1la tierra en San
José. Actualmente las calles son espacios gratuitos para par-
queo de autobuses sin embargo esto genera disminucién de la
capacidad de las vias. :

Cerca de 800.000 pasajeros usan el autobis en el dia

laboral, lo que justifica politicas a favor del mismo y mejo-
rar sus condiciones.
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Una importante ventaja ez que los usuarios contardn con
midg servicios complementarios para transportarse y tendrian
rroteccidn contra la intemperie. La cantidad de servicics com-
plementarios debe ir en funcidn de la demanda del transporte,
el namero vy tipo de lineas y posibilidades de transborde vy el
uso del suelo en 1 sitio, entre otros aspectos.

Uns  adecusds locelizacio de 1las terminsles fco
egtructura de reticula en donde el usuario tiene mis pos
dadee de movilizacidn y escogencia de modos y rutas, sumentando
el nivel de servicio.

wm

La correcta ubicacién y adecuado disefio aumentan la deman-
da v expande la zona comercial facilitando 1la ccncentracion de
servicios y el desarrolloc de zcnas no tradicionales.

En resumen, el sitio de la terminal debe ofrecer al usua-
rio una zona de abordaje o espera del autobus, informacidn
sobre la operacidén de las rutas, tarifas y posibles transhordos
o conexiones y resguardo de la intemperie. Al operador se le
facilita la maniobra, estacionamiento y salida de las unidades,
optimiza el abordaje de pasajeros y el sistema de cobro, =se
controla el tiempo para mantener una frecuencia de servicio
apropiada y se puede ejercer un mejor control en aspectos de
seguridad ciudadana.

4.4.15 1Identificacion de Proyectos:

A. Terminales Urbanas en el ACC. Los sitios escogidos para su
censtruccidén tienen las caracteristicas de infraestructura y
distancia al centro urbano mds idéneas para servir como termi-
nales urbanas. Sin embargo, a pesar de la seleccidn realizada,
éstos terrenos tienen sectores de propiedades relativamente
nuevas que pueden presentar alguna dificultad para su expropia-
cién. Todos, en maycr o menor grado, tienen uso comercial, lo
cual significa que serd necesario pagar por los derechos de
llave de los negocics y vor los edificios.

Terminal 1: Se ubica a2l Norte, entre avenida 7 y 9 y
calles 2 y 4. Presenta viviendas de Z niveles en su parte norte
vy oeste con poco uso comercial.(Ver figura 4.4.15.1)

Terminal 2: Se ubica en la cuadra oeste del Parque Nacio-
nal. Presenta un 70% de terrenos piablicos (Comisaria y Casa
Presgidencial) y desarrollo comercial en la seccidn oeste.( Ver
Figura 4.4.15.1)

Terminal 3: Inicialmente se propuso ubicarla en las 2
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cuadras al sur de los edificicos centrales de 18 B RO o
sin embargo: dado aque este terreno se utilizd parz co struir la
plaza de las Garantias Sociales, la terminal debe ser reubica-

da.(Ver Figura 4.4.15.1)

Terminal 4: Se ubica entre avenida 4 v 6, ¥ las calles 8 y
4; al sur del Registro Civil. Tiene un alto desarrollo comer-
cial en edificaciones de uno y dos niveles en estados regulares
y buenos. Cai no existen propiedades sin uso y hay un estacio-

namiento entre avenida y avenida.(Ver Figura Aited e BT

Terminal 5: Se ubica entre avenida 0 y 2 calles 14 ¥y 12
contigua al Hospital San Juan de Dios. Un 40 % del &rea sirve
de terminal y estacién de combustibles, el resto tiene un
desarrollo bueno en dos y tres pisos. (Ver Figura 4.4 15:1.)

Terminal 6: Es la misma terminal del Mercado La Coca Cola,
cuyo disefio debe readecuarse para que sea mas funcional. La
tenencia de la tierra es publica.(Ver Figura 4.4.15.1)

Con base en la observacién de los sitios y las necesidades
de espacio para la construccidn de las nuevas facilidades, se
estimaron de manera muy preliminar los costos asociados por
adquisicién de la tierra, pago por la infraestructura, pagoc ror
derechos de 1llave y construccién de instalaciones. Dadas las
condiciones de desarrollo comercial en las =onas donde se
proponen las terminales, los costos asociados son bastante
elevados. El componente mds bajo del costo de las terminales es
el de la nueva construccién.

Para los calculos se estimdé un costo de 22 000 colones
por metro cuadrado de construccidén, porgque el desarrollo predo-
minante de la infraestructura es en unc Yy dos niveles con
regular estado de conservacidn. ; ;

Para el calculo de los derechos de llave por el uso comer-
cial se estimd el valor de la tasa de interés del mercado de
capitales, esto es un 2.5% mensual?. De esta manera, la com-
pensacién por metro cuadrado de terreno con finalidad comercial
requiere de un pago aproximado de 15 000 colones.

El Cuadro 4.4.15.1 incluye los costos asociados con la
jnestalacién de las terminales. Como se nota las mayores eroga-
ciones se dan por la adquisicidn de tierra y pago de derechos
comercisles, pero esto es variable de sitio a sitio.

liCaja costarricense de Seguro Sccial.

Afio 1992
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B. Terminales a nivel cantonal. Las terminales de tipo cantonal
tienen costos de construccién y expropiacidén bastante mas
manejables. El principal elemento a considerar es la escogencia
de un terrenc que tenga la capacidad de expandirse para incor-
porar mas area de serviciocs en el futuro. Las terminales meno-
res, por su parte, tienen costos de construccidén bajos ya que
son simplemente bahias con alguna proteccién para el usuario. (-
Ver Figura 4.4.15.2)

Los elementos consideradeos entre los costos de la tierra,
expropiacién y de construccidén se anotan en el Cuadro 4.4.15.2.
El valor de la tierra se fundamenta en los datos suministrados
por el Ministerio de Hacienda.

Las terminales propuestas son:

- Terminal Moravia

- Terminal Desamparados
- Terminal Pavas

- Terminal Guadalupe

- Terminal Curridabat

- Terminal Tibéas

- Terminal San Rafael

- Terminal Hatillo

C.—- Terminales de rutas interregionales. E]1 ordenamiento de
rutas urbanas y espacios en el ACC de San José requiere también
de aplicar ideas similares para las rutas interregionales.

Las rutas  interregionales tlenen recorridos vy tiempo de
viaje mids largos, y funcionan mediante itinerarios prefijados
de bhaja frecuencia. Por este motivo requieren de espacic para
guardar unidades y los usuarios no tienen premura de viaje.

=%
a

Se recomienda reubicar muchas de estas rutas (en primer
término las gque no cuentan con terminales propias vy las del
Mercado La Coca Cola) de acuerdo con la zona servida en las
tres Areas claves siguientes. En esos lugares se puden hallar
terrenos propios para crear terminales disefiadas funcionalmente
para varias rutas.

a) Zona del Mercado de Mayoreo (avenida 10) para las
del sector oeste y Pacifico Norte. Tiene comunica
cidén por la ruta de" Sabana - Cementerio” con ACC.

Rutas recomendadas: Atenas, Grecia, Palmares, Naran
jo, San Ramén, Ciudad quesada, La Fortuna, Pital,
Sarapiqui, Upala, Venecia, Zarcero, Queros, Jaco,
Esparza. El numero mdximo de servicios de estas
rutas es de B autobuses en una hora. Por tanto
prevalece el disefio de un andén para cada ruta y las
correspondientes dreas de pasajeros. Se requiere un
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b) Zona de Pleza Viguez hacia el cste para las Zona Sur
del pais. Puede aprovecharse parte de los terrenos
de la Eataclér de Ferrocarril al Pacifico o propie-
dades casi sbandonadas de la zona.

Se quiere implementar esta terminal como una fase
del sistema integrado de transporte publico. Se
tomaria la Av. 20 y se ubicarian los buses del sur,
sur este y sur oeste del drea metropolitana de San

José. Dentro del estudioc se considerd

- El1 intercambio de los pasajeros de esa terminal
para que los redistribuya a sus destinos finales.

-Paseo peatonal por la calle 2 (de Av. 20 hasta av4d).

Se debe definidé el tipo de unidades a utilizar.
Si se usan unidades de 1l0C pasajeros, con puertas
anchas que permitan la rapida carga y descarga de
pasajeros, se reduciria en un 50 % .

Este estudieo ya fue elaborado y se espera la dec
sidén respectiva para la implementacidn, por parte
del Ministro de Obras Publicas y Transportes.

Rutas: Paso Canoas, Ciudad Neilly, San Gabriel de
Aserri, Acosta, San Pablo de Ledn Cortés, Tabarcia,
San Isidro del Generazl, Turrialba v Juan Vifias.El
numero maxime de servicios de estas rutas es de 7
unidades por hora, por ello prevalece el criterio de
asignar un andén por ruta. Debe existir un Area de
garaje importante. La ruta de San Isidro de E1 Gene
ral tiene una terminal propia cerca del Mercado de
La Coca Cola que no es funcional y debe reubicarse
con el grupo de rutas de la Zona Sur

c) Zona de Tournén - Calle Blancos, para las rutas de
la Zona Atléantica del pais. Para estas rutas es
necesario establecer la ruta interna de recorrido
Norte-Sur en San José.

Rutas: Limén, Guédpiles, Siquirres, Sixaola, Matina,
Bataan, Rio frio. El numero maximo de servicios de
este grupo de rutas es de 4 unidades por hora, el
espacio para diserio debe ser de un andén por ruta.
Debe existir un adrea de garaje para mas de 20 autobu
ses.
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d) Las rutaze de Guanaczste (Tilardn, Pefias Blancas,
Liberisz) v de Puntarenzs, que ya cuentan con termina
les, podrian guedar en los lugares en que se hallan
actualmente 2n =1 borde Neorceste del ACC).

Egts redistribucién evita la recarga del Pasec Toldn
v el ires norceste de la capital con autobuses inte
rregionales dando mis fluidez al trédnsito de vehicu
loe vy logrande una expansién de actividades en la
capital.

Existen muchas opciones para el disefio de terminales
interregionales, sin embargo, para garantizar funcionalidad se
sugiere utilizar un esquema qQue aisle el area de andenes y
establecer bahias para 1la interaccién entre rutas urbanas e
interregionales. Deben existir zonas de espera con asientecs y
espacios en andenes para ubicar encomiendas. Ademds, se debe
prever bahias o accesos rara la interaccién con taxis. automo-
viles o micrubuses que faciliten los viajes desde vy hacia la
“terminal.

Histéricamente las rutas interregicnales de largo
recorrido no han mostrado incremento significativo en la canti-
dad de viajes hacia San Jeosé, lo cual garantiza una vida Gtil
mas larga de estas terminales. Los aumentos de volumen de
pasajeros son absorbidos por el aumento en la ocupacién misma
de las unidades y el refuerzo de los itinerarios en ciertas
horas.

La ubicacién de estas terminales fuera del ACC signi-
fica grandes ventajas en los costos de adquisicidén y expropia-
cién, ya que en esos sectores la actividad comercial no es muy
arraigada. Si se logran establecer convenlos ceon otras institu-
ciones, como el INCOFER, pude ser factible usar parte de sus
terrencs.

Estas terminales tienen un porcentaje de infraestruc-
tura respecto al 4&rea de circulacidén mayor que las terminales
urbanas del ACC, por lo cual los costos constructivos unitarios
son mas altos. La magnitud de los costos constructivos unita-
rios son mas altos. La magnitud de los costos de implementacién
de las terminales interregionales se presenta en el Cuadro
44,153

4.4.16 Evaluacién Financiera y Econémica de Proyectos.
No en todos los proyectos de transporte se puede legrar
una recuperacién de la inversién en forma directa, perc en una

terminal es relativamente facil que el comercio financie el

Tr. Autom. 43



desarrollo y permita pagar el mantenimiento. Cualguiera de 1

terminalee serd utilizada por una cantidad de pasajeros sups
ricr a los 50 000 durante el dia, esto justifica vy puede s

motive suficiente para realizar la inversidn en las tzrminal

propuestas.

El flujo de caja de la actividad de los transpo
cos es bastante alto (superior a los 10 millones de co
dia habil) solamente para 1leos viajes hacia San José vy s=in
considerar lo pagado en tarifas de taxis y servicios semipriva-
dos. Esto se traduce en mds de 2 000 millones de cclones por
aflo dadas las condiciones tarifarias de setiembre de 1991.
Estas magnitudes ayudan a asimilar el monto de las inversiones
necesarias en terminales urbanas e interregicnales y a compren-
der que si se pueden obtener retcocrnos de estas inversicnes.

s
ot
= M
o w
J
P
s
=
5

El principal retorno de la inversidn en terminales serd el
impacto que se producird en el ordenamiento y el ambiente
urbano, y por consiguiente en el atractivo para el turista
internacional. La ciudad de San José actualmente constituye un
punto de ambiente adverso para las empresas de turismo que
trabajan en el pais. Considerando que la industria turistica es
la segunda generadora de divisas de la nacién, esto constituye
otra fuerte razén para desarrollar la inversién en terminales
lo antes posible.

Existe otro elemento a considerar cual es la ventaja de
poder realizar las inversiones en terminales paulatinamente,
prorgque no es necesario construir todas las terminales a la vez.
Es posible programarlas en un esquema de inversiones de acuerdo
con las posibilidades estatales y/o de financiamiento interna-
cional. El sistema de transporte publico las requiere todas
actualmente pero, por consideracién econémicas v de ajuste del
usuaric, se puede realizar una implantacién lenta.

4.4.17 RECOMENDACIONES PARA MEJORAR EL SERVICIO.

Para el afio 1996 se planea contratar un estudio de consul-
toria que, conjuntamente con el personal del Departamento de
Transporte Urbano de la Direccién de Planificacién desarrolllen
el Proyecto de Transporte Urbano.

Este estudio consiste en la evaluacién técnico-econdmica y
ambiental de las diferentes obras viales que comprenden el
prroyecto de transporte urbano. Las evaluaciones se haréan toman-
do en consideracién el impacto a nivel urbano e interurbano.
Corresponde ademds realizar el disefio de las obras y/o inter-
cambio viales que resulten mds factibles.

Los trabajos a realizar estaran fundamentados en el Estu-
dio de Transporte Urbano del Gran Area Metropolitana (ETUGAM)
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realizado en 1990, el Plan Maestro de Transporte Urbano del
Gran Area Metropolitana de San José de 1992, y el Plan Director
Urbano realizado por la Muanicipalidad de San Jeosé, en 1993,

4.4.18 SITUACION GENERAL DEL TRANSPORTE URBANO EN SAN JOSE

Aungue en el afio 1992 se realizo un Plan Maestro del
Transporte Urbano, loe acelerados cambios observados en  su
evolucidén hacen imprescindible llevar a cabo estudios més
rrecisos que diagnostiquen su situacidn y analicen los proble-
mas v sus solucidén para concluir con un plan y unas programacidn
de las obras pricritarias.

En razén de lo anterior se procede seguidamente a fa—
mencio

nar una serie de estudios propuestos y otros en proceso rela-
cicnados con el transporte urbano.

a.Andlisie de Funcionamiento Vehicular y Peatonal de la
Interseccidn Circunvalacidén - Avenida Central de Hati-
11a. :

b.Estudic de Mercado de Taxis cuyo objeto es determi
nar la flota requerida presente y futura y desarrollar
una metodeologia para que el MOPT pueda realizar el
cdlculo de la flota.

Para la implementacién de estos proyectos no existiria
obstaculos financieros ya que cuentan con financiamiento
del Consejo de Seguridad Vial. Se prevé que serdn ejecu
tados a corto plazo.

Se tiene ademds proyectos tendientes a mejorar el rendi-
miento del consumo energético, mediante mejoras en la circula-
cién de Transito. Para esto el MOPT debe:

i.- Buscar rutas alternativas de movilizacidén entre
runtos importantes de origen y destino. Este estudio
se estd realizando con base en el Plan Maestro de
Transpcortes y en mediciones de campo.

ii.- Identificar los principales corredores de transi-
to e implementar un sistema de administracién (de
esos corredores) por parte de los inspectores de
trdnsito. Se lograri con dos inspectores recorriendo
en moto, durante todo el dia, un determinado corredor
con el objetivo de darle fluidez. Impedirdn que los
buses se estacionen mal, reportaran si hay semaforos
fuera de servicio o sefiales en mal estado,evacuarén
accidentes etc. La Direccidén General de Pelicia de
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iv.-

vi-

Trdnsito coordina con la Divisidn de Transportes =gste
Programa para £1 cual ya se han comprado las primeras
diez motocicletas vy se piensa implementar en corto
rlazo.

Fijacién de carbeono a través de la siembra de
drboles. E1 MOPT participari por medio de ASECAMN.
Este programa estd dando inicio a nivel de concepcidn
del proyecto. A la fecha se desconoce si existe ¢ no

contenido econémico para llevarleo a cabo.

Proyecto de Control de Emisiones Contaminantes de los
vehiculos. Para ello se elaboré un reglamento que obli
garad a los vehiculos a tener una tarieta verde de con
trol de emisiones y un eccmarchamo que, en primer térmi
no, se entregard cuando se haga el control de emisiones
y posteriormente se implementard como requisito obliga
torio para la entrega del marchamo de circulacién. E1
control de emisiones serd oblizatorio para todos los
vehiculos del pais y el programa iniciarid en julio de
1995.

Tanto las tarjetas verdes como los ecomarchamos cuentan
con financiamiento y ya han sido confeccionados. En la
labor de control de emisiones participard el sector
privado a través de concesiones entre el Consejo de
Seguridad Vial y talleres concesionarios. Para ello,
seri publicado 21 concurso de antecedentes respectivo
que ctorgue las concesiones.

Proyecto de Vehiculo Limpio. El programa para un posi-
ble financiamiento con el Banco Mundial fracasé por lo
que actualmente se gestiona, con el gobierno de COREA
una Cooperacién Técnica para realizar un estudioc que
determine si la compra de autobuses es rentable para
los empresarios. En un futuro, si el mencionado estu
dio revela que la compra es rentable., el Gobiernc de
Corea podria interesarse en otorgar préstamos para la
compra de autobuses. La concrecién de este programa
estd a cargo de la Direccién General de Financiamiento
Externo y de la Asesoria de la Divisién de Transpor
tesz.

Comisién de Rescate de San José: Es una comisién inte-
rinstitucional integrada por MOPT,CNFL, MIVAH, MSJ
ademds de otras Instituciones. La Comisidén trata de
rescatar San José en tres aspectos:

-Ambiental.

-Urbanistico.

-Reordenamiento del transporte piblico, privado y
peatonal.
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Eeg necesaria la cont n de un Decreto Ejecutive para
e

consolidar la Comisidn qu

trzbajzrd en la a@dp del
Ministerio de A_untOQ Especificos con recurso material
humanc de l in tituciones gue la conforman muchos
de los cusles ya han sido 1dertifiPaJJu.

vii- Proyecto de Ley de la Basura: Busca tasar con altas
multas a quienes tiren basura a las calles y aceras. La
ley de Transito estipula multas actuales que son muy
bajas. El borrador del Proyecto de Ley ya fue confec
cionado y enviado al Despacho del Sefior Ministro para
su envio a la Asamblea Legislativa.

viii- Convenio con el Ministerio de Salud para establecer un
proyecto de Control de Presién Sonora. Aun no se ha
laborado. 5e encuentra programado para el mes de junio,
inicidndose con el contacto con funcionarios del Minis
terio de Salud con quienes se formard una Comisién.

Joes Convenlo con el Gobierno de Sue01a Tiene tres compo
nentes .

—Actualizacién del CR-77: Manual de normas y disefios
para la construccidén y mantenimiento vial.

—-Disefiar sistemas de organizacidn, prevencién y
control de sistemas de seguridad vial e 1ngenler1a
de trénsito, bajo la modalidad GIS.

—-Redisefio de cursos tedricos y pruebas practicas para
educacion vial.

La programacién para estos estudios (tentat‘vamente)
serd para presente afio.

Finalmente se planea desarrollar los siguientes progra
mas:

a. Estudio de factibilidad y disefio del Segundo Pro-
vecto de Transporte Urbano. Este primer componente
corresponde a la evaluacidén técnico-econdmica y
ambiental de las diferentes obras que comprenden el
proyecto con el objetivo de jerarquizar un conjunto
de alternativas de infraestructura para corredores
v/0 intercambiocs con base en indicadores técnicos,
econfémicos y ambientales. Corresponde ademds realizar
el disefio de las obras v/o intercambios viales que
resulten mis factibles.

b. Asesoria para: "Desarrollo Intitucional del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes”.
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C.

Asistencia Técnica del Laboratorio Nacional de
Materiales y Modelos Estructurales (LANAMME).

Actualmente se enfrentan obstdculos de financiero. 3Ze
pensaba financiar estos proyectcs con un préstamo del
Banco Mundial que, virtud de los limites de endeuda
miento externo del pais, fue descartado.

e

financiamiento que se ha identi
de impuestc a la gasolina que
y e
ol

[

igis para una eventual aprobacidén

"Sistema Integrado de Transporte Colectivo Propuesto
para el Area Metropolitana®.

La propuesta nace de la necesidad de buscar una solu-
cién a los problemas relacionados con el transporte que
actualmente sufren los usuarios y vecinos en general.

Loeg limites fisicos de la propuesta alcanzan desde Santo
Domingo (en el norte) hasta Aserri (en el sur) y desde
Pavas en (el oeste) hasta Curridabat (en el este).Dentro
de estoe limites, el transporte de personas por autobuis
serd suplido por el sistema integrado.

Para el desarrollo de la propuesta de la red integrada
de transporte colectivo en 21 Area Metropolitana, se
tomaron en cuenta diferentes aspectos que intervienen en
la optimizacion de la misma, tales como:

La demanda estimada entre sectores, determinada en
el Plan Mastro de Transportes del GAM.

Centros de poblacién con importante generacidn de
viajes.

Los centros de atraccién de viajes mas importan
tes.

Distancias madximas de caminado de 500 metrcs.

Los objetivos de un adecuado sistema de transrorte
colectivo.

La no operacién de mas de una ruta de autobuses en
el mismo corredor.

La propuesta del sistema integrado se compone de:

La red de transporte publico, o sea el recorrido
de las diferentes rutas con sus respectivas esta
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ciones.

El =s=istema de operacidn.

g 11
T

zistema de administracién v fiscalizacisn del

ismo

El sistema integradec propueste se debe ver como el
objetive final que debe buscar el Estado. Asi también,
debe tratar gque este sistema sustituya completamente al
actual, de manera que:

En el centro de San José s6lo ingresen los autobu-
ses de la red integrada.

Se sustituyan las paradas actuales por estaciones
de intercambio ¢ intermedias.

Se sustituyan las vias exclusivas de transporte
publico actualmente por otras.

Se implemente un nuevo sistema de cobro.

De esta manera se aliviarad la congestidén vial y la
contaminacién que se presenta en el centro de San José.
Sin embargo, para alcanzar este objetivo es necesario
avanzar por etapas, poco a poco, conforme se consolide y
se afiance el sistema. El1 sistema propuestc se considera
como el sistema éptimo del transporte colectivo dentro
del Area Metropolitana,tanto en los recorridos o rutas,
como e€n el aspecto operativo.

Dentro de las ventajas del sistema propuesto esta el
relativo bajo costo de implementacién, comparado con el
de la construccién de un metro o de un tranvia y la
flexibilidad del sistema, ya que fédcilmente se puede
hacer cambios de rutas, unidades y politicas de opera
cidn.

El Sistema Integrado de Transporte Colectivo se basa en
los siguientes objetivos:

A. Mejorar el nivel de servicio de los usuarios del

transporte colectivio. Dentro del nivel de servicio
se contemplan:

- La tarifa que paga el usuario.

- Tiempo dentro del autobus.

- Distancia de caminado que incluye el tiempo en..
- La tarifa que paga el usuario.

- Tiempo dentro del autobus.
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- Distancia de caminade gue incluye el tiempo en
transferencias.

- Tiempo de espera en las estaciones o paradas.

- Confiabilidad del sistema.

-~ Confiabilidad y =eguridad de los autcbuses.

- Accesibilidad.

Disminucién de la contaminacién ambiental por gases y
ruido mediante la disminucién de autobuses en el
centro, autobuses menos contaminantes y por la disminu
cién del uso del automévil.

Reducir el desperdicio de recursos, mediante la optimi
zacién del sistema de operacién del autobus.

Hacer del transporte por autobis una alternativa viable
para todos los ciudadanos.

Mejorar el aspecto estético de la ciudad.

Promover el desarrcllo de la ciudad de acuerdo con ejes
predsterminados.

Como principales obstdculos para la implementacién del
Sistema Integrado de transporte Publico se pueden citar
los siguientes:

Legales

1.A.- En el sistema administrativo del proyecto. Hay
que definir cudl empresa tendrd la administra
cidén o direccidén del sistema. No se refiere al
usufructo del cual gozaran todas las empresas
involucradas, sino méds bien a la fijacidn de
politicas que rijan el sistema.

1.B.- Conseciones otorgadas vigentes actualmente
vencen en el afio 2001.

Financiamientos: Inicialmente se contaba con un posible
préstamo del Banco Mundial, dentro del Proyecto denomi
nado "Vehiculo Limpio" para la compra de unidades de
transporte colecTivo nuevas, por parte de los autobuse-
ros. No obstante por razones de limites de endeudamiento
externo del pais este préstamo fue descartado. Este
préstamo podria reactivarse para el préxime afio. No
obstante este obstédculo es solventable ya que el
sistema puede comenzar a implementarse con las unidades
actuales. Para la construccién de terminales se identi
fica RECOPE como posible fuente de financiamiento.

Criterios divergentes de las Municipalidades o de otros
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grupos relacionados con el sector.gsppleado actualmente
Este debe ser evaluado de nuevo. se dehe pensar en la
posibilidad de contratar unz consulteria para afinar
1°r°ﬁ+o incoherentes zon la realidad vy gue dan un
racter oscurc sl modelo que fue creado hajo un marcce
ndiciocnes distintas & 1 es. Es importante
u ealidad actual
on los recurscos
ticos e incenti

=1
(=]

L—-\‘

8
de oo
stablecer un método mas a
si como implementar un de

decuadce (personal, computadc

CCL‘;I‘HJ

cu
0s).

Es necesario elaborar controles para el calcule de la vida
til del autobus ya que el método actual la concidera constante
para todos, sin evaluar condiciones de calidad y desgaste
ocasionadas por diferencias en zonas de dificil manejo., entre
otras.

Debe revisarse la interpretacién del valor de rescate, ya
que en el actual método se considera como nulo, sin embargo
podria eventualmente no serlo en el mercado.

Otros aspectos a revisar son:-

El calculo de 1los costos generado ©por proyecciones en
algunos casos, pueden ser incongruentes con los costos reales
en gque se incurre.

Los datos dados por el Ministerio de Hacienda acerca de
los valores de mercado de los vehiculos, son generalmente
mayores a los verdaderos.

El patrimonio dado a la empresa (dependiendo del financia-
mientc en el tiempo) no son constantes como se presume.

Los indices de costo para transporte interregional son los
mismos que para transporte urbano sin embargo éstos no deben
generalizarse por razén de las diferentes condiciones que
tienen ambos tipos de transporte.

El método de depreciacién 1lineal parece no ajustarse bien
a las verdaderas condiciones.

Debe regularse la frecuencia de los estudios de cuantifi-
cacidén de demanda a lo largo del afio, debe recordarse que estos
estudios facilitan los ajustes por limitaciones en el método de
cuantificacidén de ésta.

Debe velarse por que se hagan estudios en coordinacidén con
instituciones relacionadas con el crecimiento en vivienda,
edificaciones e industrias causante del crecimiento en la
demanda de transporte publico para ser investigada por el MOPT.
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Debe darse seguimiento igicidén de terrenos para
t i Ik i

la ubicacidon de las
4.4.19 IDENTIFICACION DE PROYECTOS DE TRANSPORTE PUBLICO.

Por otra parte han identificado proyectos que facilitaran
el control por parte del Estado sobre el desarrollo del trans-
rorte de pasajeros, a saber:

a - Poner en prdctica lo establecido en la legislacidn para
formalizar las concesiones por medio de licitacién
puiblica. Esto permitiria la adjudicacién de conce-
siones por zonas fisicas equilibrando el plan de
sectorizacidén en el largo plazo.

No obstante el proyvecto de dar concesiones por zZonas se
ha perdido, en este momento se estén licitando las
concesiones y permisos vencidos, habri que esperar 7
afios para tener una nueva oportunidad.

b - Realizar estudios de costo sube y baja o estudios de
aprovechamiento. Estos miden la demanda de pasajeros,
lo que permite saber las necesidades de cada ruta y asi
elaborar estrategias operacionales del sistema particu-
lar como lo son, frecuencias de servicio, tarifas y
necesidades de la flota en cuanto a tamafio y numero.

c - Especificar para cada autobus 21 derecho de circulacién
en determinada ruta para controlar el transporte
publico por ruta y evitar asi el “"pirateo.”

d - Llevar a cabo el proyecto de sectorizacién para mejé—
rar la organizacidén del transporte publico cuyos obje-
tivos son:

- Usc eficiente y racional de la flota y de la
capacidad empresarieal.

- Agrupacién de rutas de comunidades de una misma
zona O con corredores comunes.

- Planificacidén del servicio dado a comunidades
de un determinado sector acorde con el perfil-
temporal y espacial de demanda.

- Tomar en cuenta aquellas carreteras que estardn
concluidas a mediano o largo plazo para la
asignacidén de rutas.
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Resulta muy conveniente establecer una oficina reguladora
de las ciudades del GAM, dado que agqui existen muchos munici-
rics por lo cual es dificil ponerse de acuerdo. El proyecto se
puede realizar a largo plazo.

Lae ventajze que se esperszn del proyecto son:
. Disminuir las concesiones individuales.
. Estabilizacidn de la estructura empresarizl.
. Minimizacicon de los costos de operaciodn.
. Planificacidn de servicios facilitada.

. Eliminacién de la competencia ruinosa entre
empresarios pequefios.

. Facilitacidén del acceso al financiamiento de la
empresa.

. Facilitacién de los trdmites en la administra
cién.

. Mayor flexibilidad en 21 planteamizsnto de la
operacidn de la flota.

Otras recomendaciones son:

Crear rutas intersectoriales por la perifera de San

José, ya que el sistema anterior estd saturado.Por

recomendacidén del Plan Maestro del Transporte Urbano, la

Comisidén Técnica iniciard préximamente el proyecto

intersectorial con las rutas " Desamparados - Moravia" y
Hatillo-Curridabat®.

Crear terminales interregionales para las rutas externas
al GAM en el norte, sur y ceste de la ciudad capital.

No ofrecer mas modos alternos para viajes y no favorecer
el transporte privado, introducir rutas expresas o
semiexpresas desde algunos cantones de San José no
sustituyendo los servicios comunes.

No introducir rutas diametrales que ademdas de congestio
nar las radiales y el centro de San José, crearian pro-
blemas entre empresas sino, posponer la operacidn de
rutas diametrales hasta la consolidacidén de rutas inter-
sectoriales y la reorganizacidén de las concesiones.

Impulsar el sistema de adjudicaciones basado en las
concesiones por grandes sectores y no continuar con el
sistema administrativo atomizado y artesanal de ccnce
siones de rutas.

Exigir y cooperar con las empresas concesionarias para
la administracién técnica de los servicios de transporte
publico y no continuar con el sistema de improvisacidn y
basado en presicnes de tipo politico.
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Estimular el uso del autckis con disefio mds eficiente y
mejor relacién “peso-potencia”, penando a los autobuses
viejos para qgue no preduzcan demecras en las vias radisa

les.

Aumentar la flota de autcbuses., gernerar mds cfertz de
transporte publico sin descuidar el modo autobus. de lo
contrario se favoreceria la competencia del autobus con
otros modos de transpcrte. El aumento y renovacicén de la
flota de autobuses en los ultimos afios ha mejorade rpor
los planes de refaccicnamiento de unidades, en las
lineas que sirven las radiales.

Destinar mds recursos al sector transporte publico
reconociendo su importancia en el sistema urbano del
GAM, v no favorecer facilidades para el sistema de trans
porte privado con el cual aumentan lcs costos de com
tustibles y la congestidén potencial.

Fomentar la modalidad de taxi colectivo en algunos
sectores de la ciudad para ofrecer una alternativa no

- lucrativa. Aunque ya se ha hecho sin estudios previos ha

habido problemas pues se puso a competir con el modo
autobiis, al permitirse recorrer una distancia de 400
mts. a lo largo del recorrido de éstos. Los problemas
fueron de tipo legal generandose la intervension de la
Sala IV quien ordend su suspensidn.

Evitar la contaminacién mediante controles sistematicos
v dispositivos apropiados en el mercado, para mejorar el
ambiente urbanc degradado de la ciudad. El articulo 33
de la ley de transito especifica que a partir de enero
de 1995 tedo vehiculo debe ingresar al pais con un con
trol de emisiones. Por ello, se necesita una unidad en
la Direccién General de Ingenieria de Transito, que
estudie las politicas de ingreso que se van a dictar
tanto para vehiculos nuevos como para viejos.Se necesita
iniciar pronto la redaccidén de especificaciones técnicas
para la aquisecién del equipo que permitird al MOPT com
probar si un vehiculo cumple o no con las normas de
control.

Mejorar las aceras y evitar la colocacidn de obstéculos
en ellas para asi evitar el desbordamiento peatonal y el
consiguiente peligro asociado a la seguridad vial.

Iniciar un servicio de informacidn grafica de los servi
cios de la ciudad, instalando rdétulos, imprimiendo
panfletos, etec., para que la industria turistica no se
perjudique por la falta de guia y por el desorden dentro
de la ciudad.
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Establecer v mantener zonas diferenciadas en cuanto a
tarifas y creacidn de estacicnamientos en las ciudades
del GAM, para no favorecer 21 libkre ingreso de vehicules
privados al centro y no vigilar 1 estacicnamiento
ilegal o aumentar sin control la capacidad de estaciona
mientos en zonas urbanas.

na
ta

Estimalar el desarrrollo de la vivienda en sectores
advacentes a lss radiales principsles y evitar la com
prar tierrs barata perc lejana de los centros:esto

Bltime dessrrollaris ciudades dormitorio.

Mantener el Plan de Contingencia Vial de San José y
extenderlc & las principales vias radiales vy cantonales
del Area, no cediendo a las preciones de quienes quieren
abusar de los espacios publicos para el provecho comer
cial.

El plan ccnsizte en no permitir =1 establecimiento de
vehicules en las vias del centro de la capital y contro
larlo con gruas particulares contratadas por el Consejo
de Seguridad Vial.

Este plan se reforz6 con la creacién de la Nueva Ley de
Tréansito.

En las vias radiales debe colocarse sefiales que contro-
len el estacionamiento.

Restringir las labores de carga y descarga a un heorario
definido, para no permitir el mal uso de vias que con-
gesticnan la ciudad. Para el ACC de San José ya se tiene
regulado el heorario de carga y descarga.

MEDIDAS A CORTO PLAZO EN VIALIDAD Y TRANSITO

a.

Construir terminales urbanas en rutas radiales en San
José, para no quitar capacidad a las calles incrementar
el nivel de servicio a los usuarios. No =e han ini-
ciado politicas para reserva de terrenos para termi
nales. Hasta hoy los terrenos para terminales propuestas
han sido tomado para otros proyectos. El tnico terreno
adquirido es el de la terminal de Tournédn.

Introducir el uso de autobuses articulados en rutas de
alta demanda en lugar de usar busetas que scn poco
funcionales para el movimiento de pasajercs.

Agilizar el sistema de abordaje y cobro del servicio
urbano con tarjetas mensuales, cajas recaudadoras y
eliminacién del contador o "trompo"”. No se han definido
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politicas atn con respecto al cambic del sistema de
abordaje. Los empresariocs chan porque no' e quiten los
trompos ya que se evade de 5 al 30% de la tarifa

ne ha side cuidadosamente estu
ha convencido a los transporti
te sistema.

El sistema de tiquetes
-diado y por ello no se
tas para que adopten es

d. Generar bases de datos sobre la eficiencia de las unida
des por marca vy tipc pues hay carencia de informacidn
fidedigna respecto a las unidades mds convenientes para
el usuario y el sistema. Actualmente existe unz base de
datos en el Departamento de Transporte Pablico de la
Direccién General de Transporte Piblico con los nimeros
de rutas, descripcion de la ruta, nombre d= la empresa
nombre del representante, teléfono, condicidn, acuer
do, seeidn, vigencia, flota en operacidén y servicio.

e. Uniformar la flota de unidades diferenciando con los
colores tipicos para cada sector y -asi identificar el
sistema de transporte publico y guiar al usuario. Refil
riéndose & la marca y el color no se ha dictado ninguna
pelitica al respecto. 3

f. Capacitar al conductor de autobuses y mejorar sus condi-
ciones laborales. La Direccidén de Educacién Vial del
MOPT, elabora continua y permanentemente campafias para
los conductores de vehiculos. Se realizan con la cocpera
cién de otras instituciones comc la Caja Costarricense
de Seguro Social y el Instituto Nacional de Seguros.

g. Rescindir los privilegios de los taxistas y regular su
operacién solamente en cuanto a tarifas, cobertura,segu
ridad y cantidad.

MEDIDAS A MEDIANO PLAZO PARA EL SISTEMA URBANO:

a. Fomentar la construccién de estacionamientos fuera del
area restringida del ACC y limitar su tamafio méximo para
evitar que saturen las calles.

b. Promover la creacidén de alamedas peatonales para unir
las zonas verdes y terminales, con techo incorporado y
no crear solamente calles cerradas para peatones sin
ningan incentivo para ellos.

c. Generar campafias de educacidén urbana para evitar los
abusos scbre los espacios publicos con fines comerciales
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que perjudican 1 transito.

Treatar de prolongar las horas de funcionanmiento de la
actividad de la ciudad en las noches y fines de ¢
para no ajustarse a horarics estrechos en las horas

rico.

Estimular lcos servicios a distancia pcor medio del
correc o facsimil para no concentrar la necesidad de
gervicics perscnalizados gue aumenten 21 numerc de via
jes.

Construccién de terminales urbanas e interurbanas en
Alajuela, Heredia y Cartago.

Mantener estudios técnicos de demandas por corredor para
establecer cambios en tecnologia.

MEDIDAS A MEDIANO PLAZO EN EI. SISTEMA VIALIDAD Y TRANSITO

a.

Continuar controlando y realizando campafias para evitar
el mal uso de aceras y calles.

Crear mercados periféricos a nivel cantonal en San José.

Creacidn de parques lineales en las margenes de los rios
de San José.

Generacién de empleos en la proximidad de las zonas resi
denciales.

Estimular el crecimiento hacia el oeste de la ciudad,
mediante mds vias y el alargamiento del anillec periféri
=0

Estudiar la construccién de una nueva via a Cartage por
el sector de Coris.

MEDIDAS A LARGO PLAZO EN EL SISTEMA VIALIDAD Y TRANSITO

Tecnificar el recurso humano para favorecer las solucio
nes de problema de trénsito.

Construccidén de la nueva radial a Heredia y nueva carre
tera a Cartago.

Mejorar la conectividad en el sector oceste del GAM con
vias adicionales para crear reticula.
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MEDIDAS A CORTO PLAZO EN EL SISTEMA VIALIDAD Y TRANSITO

a. Se requiere la construccidn de bahias para los zutobuses
para aprovechar la capacidad de las calles y svitar
el consumo de combustible en =21 sector transporte

b. Dada la congestidn permante en la parte norte del 4r
metropolitana, se requiere zcelerar la construcci

c. Regular el zbuso en el uso de calles para estaciconamien
to con la operacidn de estacionamientos.

d. Para mejorsr el trdnsito en interseccicnes por =1 norte
se requiere la construccion del Anillo Periférico Norte.

e. La calle central v avenida 9 del centro de San José re-
guieren de la construccidn de la conexidn vial entre
Tournén v la Uruca.

f. Se necesita ampliar la ruta radial de Guadalupe y el
nuevo tramo radial con paso a desnivel scbre la circunva
lacién.

MEDIDAS A MEDIANO PLAZO EN EL SISTEMA VIALIDAD Y TRANSITO

a. Hacer inversién en demarcacién de calles y sectores del
GAM con sistema de sefializacién horizontal. Basicamente
la sefializacién sigue siendo la misma, pero se estan
probando pinturas tipo F y también pinturas a2 base de
agua. El precio de las pinturas termoplasticas ha bajado
en los Ultimos afics, este hecho hace que actualmente =e
estudien las especificaciones y equipo que se necesita
para utilizar estos productos.

b. En las intersecciones mayores usar pasos a desnivel para
separar flujos vehiculares.

c. La creacién de accesos por las calles 4 y 6 mejorari la
conectividad norte de ACC de San José.

d. Seleccionar sitiocs y construir kahias en las vias radia-
les de Heredia, Alajuela y Cartago.

e. Contruir el Anillo Periferico en su seccién norte para
eliminar los problemas de conectividad en las partes
norte y este de la ciudad.

f. Mantener y aumentar la exigencia en los cursos de forma-
cién de conductores y elevar las sanciones de transito
con el fin de minimizar el irrespeto y mal uso de las
vias.
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4.4.20 IDENTIFICACION DE PROYECTOS MAYORES DE INFRAESTRUCTURA
VIAL URBANA

Con la propuesta de proyectcs dada en este apartade =
trata de conectar el ACC de San José con otrcs centros urbano
provinciales come Alajuela. Heredia., Cartage v Santa Ana. La
propuesta se basa en el estudio ETUGAM, realizado en el ano
1892. Actualmente se tienen los siguientes proyectos:

A. Anillo Periférico: El proyecto consiste en una via que cir-
cunda la ciudad de San José por la periferia.Tiene dos carriles
por sentido, disefiados para alta velocidad c¢on intercambics a
desnivel y acceso restringido. Se desarrolla desde Guachipelin
de E=cazu (en el oeste) hasta Granadilla de Montes de Oca (en
el este) v de San Rafael Arriba de Desamparados (sn el 3ur)
hasta E1 Socorro de Santo Domingo de Heredia (en el norte).

Intercepta en su trayecto sitios del Area Metropclitana
tales como El1 Barreal, Santo Domingo de Heredia, San Antonio de
Corconado, San Rafael de Montes de Oca, Tirrases, San Antonio de
Desamparados y Escazl, ademas de otras rutas importantes como
la via 27 (Carretera Prospero Ferndndez), la ruta nacional 1
(Autopista General Cafias), la ruta 32 (Carretera a Gudpiles), y
la ruta 2 (Autopista Florencio del Castillo). Asi el proyecto
cfrece una conexidn entre distintas zonas y con vias externas
al centro de la ciudad de San José. Una de sus funciones mas
relevantes es que actuaria como puente para que los vehiculos
resados puedan movilizarse entre puertos y distintos lugares de
produccidén sin necesidad de pasar por el centro de San José.

De este proyecto se tienen uUnicamente planos de ubicacién.
Si se construye se hara la primera etapa del tramo comprendido
entre la carretera a Gudpiles y Ciudad Colén-Orotina a salir
por el Hotel El1 Camino Real.

B. Anille Circunvalacién tramo-Norte: El1 proyectoc se encuentra
en el interior de la ciudad, (laz mayor parte de las zonas de
atraccidén y produccién de viajes de la ciudad de San José se
encuentran en el centro del anille). Funciona come un distri-
biudor de flujos hacia los distintos corredores cuyc origen se
ukica en el casco central de San José y al mismo tiempo genera
rutas adicionales mejorando la conectividad entre los distintos
puntos de la ciudad. La mayor produccidn y atraccidn de viajes
se encuentra en 21 sector norte de San José.

El proyecto no estid programado por falta de los derechos

de via que no han sido adquiridos. Participan la Municipalidad
de San José, Tibhde, E1 INVU y el MOPT.
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C. Radial San José - Heredia: Estudics de demanda indican que
entre Heredia y San José existe un mayor intercambic de viajes
interurbanos que aumentaria sn les afies futures. por ellc =e
vizualizé la necesidad de este proyecto que iniciz en la pre-
locngacién de la avenida 7 en San Jozé y ccnecta Zan Jeszé con
Heredia, pasando al sur por el centro i eredia. ingre-
cando a través de la futura radial 2l Barreal y finaliza en la
o

Tendra cuatrc carriles, dos en cada sentidc, separados
fisicamente en casi todo su trazado. La prolongacién de la
avenida 7 tendria dos carriles por sentido. Esta prolongacién
llegaria hasta la Sabana, en su sector norte e intersectara la
Autopista General Cafas.

Esti considerado como parte del proyecto Radial Heredia,
que iniciara con el proceso de obra por concesidn.

D. Radial Desamparacdos: La actual via radial a Desamparados
estd congestionada, sobre todo en la Rotonda "Y Griega" durante
las horas pico. Se espera un crecimiento en la demanda tanto de
vehiculos particulares ccmo de autobuses, por ello a finales de
1994 y principios de 1995 se realizaron estudios para determi-
nar la conveniencia de financiar la construcién de un paso a
denivel en dicha rotonda. Considerando los aspectos de funcio-
namiento y capacidad se determiné que el paso a desnivel no
alivia (por si solo) los problemas de congestionamiento aludi-
dos. Se recomienda construirlo simultaneamente con la Nueva
Radial Desamparados modificada (con un tramo exclusivo para
transporte publice). En caso de gque nc se cuente con suficiente
presupuesto para ejecutar ambos proyectos, se recomienda cons-
truir primero la nueva radial modificada que no solo tiene una
mayor efectividad que el puente en la ¥ Griega, sino que tam-
bién tiene un costo inferior.

El actual trazado propuestoc por el MOPT, inidica que
iniciaria el sur de Plaza Gonzdlez Viquez (contiguo al Ceclegio
Seminarioc) pasando por el Parque de la Paz, Paso Ancho, Desam-
parades (en su zona mds al oeste) y Calle Fallas hasta llegar a
1a carretera a San Rafael (cerca del antiguc Balneario Los
Juncales). Su longitud aproximada es de 4.600 m y tendria dos
carriles por sentido. Se tiene ya los planos constructives.

E. Radial Zapote-Curribat: Consiste en una via que conecta
Zapote con Curridabat, tiene dos carriles por sentido, inter-
secciones a nivel con prioridad de paso a los vehiculos que
circundan por la radial vy la velocidad promedio serd de 60
km/hr. En su recorrido intercepta la Radial Zapote (Autopista
Estado de Israel) v la via secundaria 204 (Zapote-San Francis-
co).
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s ectividad entre =1
sureste v el na, funcionande conjun-
tamente con la ruta naci Central) v la via
secundaria 215 (ruta actual Zapote-Curridabat).

Con ta radial s
o)

entro del A

F. Proyecto Santo Tomds-Uruca: Consiste en una ampliacisdn de la
ruta secundaria 100, comprendida entre Santo Tomas v la Uruca.
Se aumenta asi la capacidad de la via a dos carriles ror senti-
do en el tramo este-ceste (gue une Cinco Esquinas de Tibas con
la Uruca) y dos carriles por sentido en el tramo comprendido
entre Cinco Esquinas de Tibds y Santo Tomés.

G. Proyecto Tournén-Uruca: Consiste en un tramo de 600 m. de
longitud, con dos carriles por sentido, comunicando Barrio
Tournén con la ruta principal en el sector de la Unién. funcio-
nando como un acceso adicicnal al sector de la Uruca.

Es en esta zona donde confluyen corredores importantes
como la ruta 1, la ruta 108, la principal 5. y la radial Tour-
nén-Tibds que es uno de los principales accesos al Area Metro-
rolitana de San José para la regién noreste del pais.

H. Proyecto eje Este-Oeste: Existe un alto nivel de flujo vehi-
cular en el sector norte del ACC de San José en los sentidos
este - oceste y viceversa. rpor lo que se estudia la posibilidad
de este proyecto. Consistird en el aprovechamiento de tres sec—
ciones de distintos proyectos:

- Se mejorard un tramo de la carretera existente desde San
Blas de Moravia hasta San Juan de Tibé&s (que es parte del
proyecto de la ruta intercantonal). En esta seccién falta-
ria construir un tramo que partird del final de la calle
principal de TibAs hasta conectar con la nueva radial a
Heredia.

- La segunda seccién formara parte de la nueva radial Here
dia, seccién que ligaria con la circunvalacién.

- Se termina la construccién de la parte noroeste de la
Circunvalacién.

I. Combinacién de anillo Periférico con la carretera de Circun
valacién: Al estudiar estos dos proyectos en juntos se cbservd
que el Anillo Periférico lograria atraer un porcentaje cercano
al 60% del volumen de la carretera de circunvalacién, 1lo cual
rermitiria prolongar su vida Gtil. Es importante ejecutar la
combinacién de ambos proyectos ya que el sector norte de cir-
cunvalacion tendria alta demanda y en un periodo cercano a lcs
10 afios llegaria a ofrecer servicios bajos: si ademds se toma
en cuenta el tiempo de construccién del proyecto su vida util
seria muy corta. Asi, el Anillo Periférico ofreceria funciones
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de via auxiliar.
J. Otros proyectos:

a. Via de acceso a la Ciudad de Guadalupe: En lz ruta primaria
8, que une el ACC de San José con Guadalupe, existe congestio-
namiento. La gran cantidad de szutobuses y de paradas que se
ubican a lo largeo de ésta provocan que sclamente un o= 1
utilizado y que el flujo de vehicules se vea obstaculiz
las maniohbras de les sutcbuses.

Es necesario una nueva via hacia Guadalupe, no obstante el
proyecto que se dificulta por el limitado espacio disponible en
la zona vy por las caracteristicas topogréficas de 1la regidn.
Para el trazado de esta linea se tratd de minimizar la expro-
priacién y de aprovechar vias hasta ahora =subutilizadas. El
proyecto consta de los siguientes componentes:

ks Destinar tres carriles del tramo de la ruta 6 (ccmprendido
entre la via secundaria 108 y la carretera de Circunvala
cidén) para la circulacién de vehiculos en el sentido este-—
oeste y un carril para uso exclusivo de vehiculos de
transporte publico en sentido opuesto.

- Construir una bahia en el costado sur de la via en men
cién. Esto disminuira la obstruccién que la presencia de
paradas ocasiona al flujo de autobuses que circulan en
sentido oeste-este.

- Mejorar la calle que une la ruta 108 con la ruta 6 v cons-
truir un paso elevado sobre la ultima.

- Construir un tramo de carretera entre la ruta 6 (Lecs
Incurables) y la carretera Circunvalacién.

- Mejorar la calle 12 de Guadalupe y unir ésta con el paso
sobre la carretera circunvalacién.

- Ampliar el puente ubicado sobre la via 108 y mejorar las
caracteristicas fisicas de éstos.

Este prcyecto tiene por objetivo habilitar una via de
acceso adicional a la ciudad de Guadalupe, que cuente con una
capacidad mayor que la existente. Sin embargo, éste no sustitu-
ye a ningun otro proyecto mencionado en el estudio.

b. Proyecto Coris: Una de las conexiones mads vulnerables dentro
del GAM se presenta entre las ciudades de Cartago vy San José.
Esta conexién consiste en una t1nica via con caracteristicas
geométricas adecuadas y algunas rutas indirectas menores que
rasan por sitios montafiosos.
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La wvia actual presenta caracteristicas aceptables. =in
embargo es recomendable gque haya vias alt zs de comunicacidn
que acojan la demanda en caso de que la via actual quede fuera
de funcicnamiento; £sta es una de las principale
la  propuesta de la nueva ruta hacia Cartage. Ade
gfic 201Z. se espera que el volumen de circulacidn (
pico) de la Autopista Florencio del Castille sea c
capacidad.

Fisicamente el proyecto consiste en una red de un carril
ror sentide conectando San Francisco de Dos Rios. San Antonio
de Desamparados y Coris de Cartago, 1llegando a 1la Carretera
Interamericana cerca del Tejar de Cartago.

c. Proyecto Conexidén Area Norte del ACC de San José: papa
ayudar a resolver la falta de conectividad del sector norte del
ACC de San José, se ha propuesto el proyerto de la integracién
de los siguienles proyectoz ya analizados.

- Seccidn Norte de Circunvalacidn
- Eje Este-Oeste

- Anillo Periférico

— Nueva Radial a Heredia

- Proyecto Teurndn-Uruca

- Nueva via a Guadalupe

- Prolongacién de la Avenida 7

También se propone la construccidén de una via que parte de
la calle 6 bordeando la Penitenciaria peor el lado este, conec-
tandose con  la calle que conduce a la Plaza de Cinco Esgquinas.
Con este proyecto se lograria otra via de acceso desde el norte
del ACC de San José.

d. Propuesta en Rotonda de San Pedro y alrededores: Esta roton-
da se caracteriza por la excesiva congestién generada por
sutobuses, el trdnsito peatonal y los fuertes flujos de automd-
viles que circulan en los sentidos este-oeste y oeste-este de
la Avenida Central. Como solucién alternativa se propone:

- Modificacidn del funcionamiento de la Rotonda.

~ Construccidén de una rampa de acceso en el puente sobre
la Rotonda.

- Via exclusiva para peatones y construccidén de un paso
peatonal elevado.

- Asignacién de rutas de transporte piblico

- Cambio en el sentido de algunas vias

e. Propuesta Rotonda Y Griega y Rotonda Paso Ancho: E] Proyecto

Radial a Desamparados resolveri en forma global los problemas
de la Rotonda de Paso Ancho.
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f.Propuesta en Rotonda a Guadalupe: Aun cuando el proyecto de
la nueva via a Guadalupe mejoraria la condicidn de eficiencia
del intercambio, se considera que es

: z 5

necesario proponer alguna
sclucidn & nivel local gque, como parte de un plan global,
tienda a resclver por varios sfice los problemas de trinsito que
se producen en esta zZona.

Aprovechando la topografia vy otras caracteristicas fisicas
del lugar se sugiere entonces la construccién de un pasc a
desnivel consistente en un tunel en el sentido del Anillc de
Circunvalacidn.

No ostante, actualmente no se encuentra programado ni se
ha definido una politica para su cconstruccién.

g. Propuestas de Interseccidén ubicada en la esquina noreste del
Parque Metropolitano La Sabana: Dada la congestidn que se
produceen la calle 42 y el Paseo Coldn no se recomienda una
solucidén a nivel local, se sugiere mas bien la ampliacidn de la
avenida 7 hasta la Autopista General Cafias, incluyendo un paso
a desnivel sobre dicha autopista. De esta manera se permite el
ingreso de vehiculos que circulan hacia San José por el sector
norte de la ciudad (Barric Hospital México).

h. Propuesta Interseccién Pozuelo: Esta interseccién ha presen-
tado problemas de congestinamiento en las vias de acceso prove-
nientes de Heredia, la Uruca y La Rotonda Juan Pable II. Se han
propuesto algunas soluciones, entre las que figura la amplia-
cién de algunas vias, ein que esto asegure un buen funciona-
miento por varios afios.

La mejor solucién es construir un paso a desnivel en el

sentido este-oeste y la construccidén de una nueva via de acceso
en el sector surceste de la interseccién. Con esto se podran
efectuar todos los gircs necesarics para los diferentes desti-
nos.
i. Propuesta Rotonda Hatillo: Los mayores flujos en este sector
se producen en los accesos de la rotonda desde la via de cir-
cunvalacién. En el corto plazo es posible mejorar las vias en
el sentido Hatillo-San Sebastidn-Circunvalacién y en sentido
Alajuelita-San José. En el mediano plazo s5e recomienda la
construccién de un paso elevado en el sentido del Anillec.

J- Propuesta Rotonda San Sebastidn: El1 flujo con mayor problema
es el que se origina en San Sebastidn con destino a San José.
No existe posibilidad de mejorar la condicién de este flujo sin
tener que separarlo de aguellos que circulan con el Anillo de
circunvalacién. En el corto plazo se recomienda realizar una
nueva via de acceso desde la radial a San Sebastidn (que tiene
sentido sur-norte hacia la via de circunvalacién) con sentido
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oeste-este. Este nuevo zungue no sclucionard en gran
medida los problemas d g sector, seria muy importante para
apCcyar un proyecto mayor, €1 cual se propone posteriormente.Con
esto se logrard dividir los flujos de =sta via para alcanzar en
el corto plazo una disminucidn en el grado de congestidn (ein
que se espere con £sto la sclucidn total)

k. Propuesta Rotonda Zapote: Se requiere de una solucién para
el mediano plazo. Después de analizar el efectc del Provecto
Zapote-Curridabat se concluye que es necesario mejorar lo=
flujos en 1los sentidos de 1la radial a Zapote, es decir. San
José-Zapote y Zapote-San José. La construccién de diche proyvec-—
to debe ser ligada a una mejora lccal de 1la interseccidn. La
mejor solucién es la construccién de un paso a desnivel en el

sentido de circunvalacién.

1. Propuestas en Intercambio Agencia Matra: No existe aqui 1la
posibilidad de rutas alternas. Ya anteriormente se planted la
construccidn de una rotonda en dicho sitio y otras modificacio-
nes que en principio parecian adecuadas. No obstante la nueva
propuesta incluye un raso a desnivel, esta parece ser la alter-
nativa mids conveniente por su vida \Btil.

m. Propuesta Rotonda Juan Pablo II: En esta se tienen algunos
prrcblemas de congestionamiento en los acceso con sentidos
sureste-noreste (provenientes de San José) v noreste-sureste
(provenientes del Hospital México).

El buen funcionamiento de esta rotonda depende de propues-
tas tendientes a hacer conexiones hacia 21 norte de la ciudad.
Especificamente se habla de los proyectos Anilloc de Circunva-
lacién, Anillo Periférico, Eje este-ceste y la Nueva Radial
Heredia. La mayor eficiencia de este intercambio depende del
proyecto de circunvalacidén Norte, por ello se recomienda su
construccion.

n. Propuesta Rotonda de la Bandera: En 1la actualidad dicha
rotonda presenta problemas en aguella via gque tiene sentido
este-oeste, sin embargo se espera que el proyecto de la nueva
via a Guadalupe tienda a disminuir los flujos que circulan por
ésta area. La modificacién de la interseccién de la Bandera
debe realizarsa sn una etapa posterior =zl proyecto de circunva-
lacién Norte.

o. Propuesta en Rotonda Betania y alrededores: Los problemas de
cengestionamiento durante las horas pico se producen bdsica-
mente en el acceso proveniente de Sabanilla con sentido este-
este. El principal problema de la rotonda es que su cola se
origina en la rotonda de la Bandera (zcceso oeste), vy se pro-
longa hasta interrumpir el libre transito en el sector de la
Betania. Para minimizar este problema se deben diferenciar dos
propuestas que se ubican en el corto vy mediano plazos. Para
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resolver los conflictos en el sentideo e

mejorar el funcionamiento continuo de la rotonda,
continuacidn un plan global para cser esje

Este plan. ademds de tener un bajo costo,
condiciones de funcionamiento de los intercambios y v
lucradas. El plan incluye:

— Colocacidén de un semdforo de dos fases en la interseccidn
formada entre las vias secundarias 202 y 201, aproximada
mente 100 m al este de la rotonda de Betania.

- Colccacién de un semaforo de tres fases en la interseccidn
formada entre la via secundaria 202, carretera principal
de Sabanilla con la Calle Cruz que pasa frente al Intituto
de Investigaciones de la Universidad de Costa Rica.

- Mejoramiento de las condiciones de giro este-norte en la
interseccién formada por las vias secundarias 212 y 201
(flujo desde Sabanilla hacia Guadalupe). En este punto
habria que expropiar la esquina para mejorar el giro. De
esta manera, aquellos vehiculos de transporte piblico
que circulan por la carretera principal de Sabanillia en el
sentido este-oeste, podrén girar libremente hacia el
norte.

- Reposicién de la carpeta asfdltica de la calle La Cruz,
asi como en la calle Masis, la cual rodea la Ciudad Uni-
versi taria Rodrigo Facio por el este.

- Construccién de una bahia para las rutas de transporte
publico en Calle La Cruz.

- Construccién de una bahia para las rutas transporte pabli
co SanJosé-Sabanilla, a una distancia nc mayor de 100
m. al este de la rotonda de Betania.

- Eliminacion de la posibilidad de acceso en la rotcnda de
Betania por el sureste (Calle Masis).

Una segunda propuesta para ser ejecutada a mediano plazo,
consiste en 1la construccién del paso a desnivel en el sitic
donde actualmente se encuentra la rotonda del Monumento a la
Bandera, esto no solo descongestionaria las vias en el sentido
este-ceste de la rotonda de Betania y de la Bandera, sino que
ademds agilizaria notablemente los flujos de vehiculos en la
via de circunvalacidn.

p. Ampliacién de la Ruta Nacional 1: A finales de 1994 y prin-
cipios del 1995 se realizaron estudios para determinar la
conveniencia de financiar la ampliacidén del numero de carriles
en el tramo mds congestionado de la Ruta Nacional 1.
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Se recomiendd el siguiente crden de prioridad p
el funcionamiento entre La Sabana v la Inters i6
3 (hacia Atenas).

1

—. Construir una interseccién a desnivel en el Asrpuertc
que integre todas las intersecciones cercanas.

—. Construir carriles de ascenso en la Autopista General
Cafiaz en el siguiente orden, en casc de que se ejecuten
por etapas:

i. Rio Virilia - INA, 850 m en el sentido Alajuela -
San José.
ii. Rio Torres - Datsun, 1150 m en el sentido Alajue
la - San José.
iii. Rio Segundo - Paso La Rivera, 1190 m en el senti-
deo Alajuela - San José.
iv. Rio Virilla - Rion Bermiudez (Castella}, 1100 m en
ambos sentidos. :
v. Interseccién Cariari - Paso La Rivera, 1600 m en
ambos sentidos.

—. Completar la ampliacién de la Autopista General Cafias
a seis carriles dependiendo de la ejecucién real de
los otros proyectos previstos en el estudio.

Ademds, nc se recomienda ampliar la Carretera Bernardo

Soto a cuatro carriles, sin embargo, se recomienda complementar
el andlisis con un estudio de factibilidad econdmica de la
ampliacién para cuantificar beneficios y costos. Debe recor-
darse que aunque el grado de congestidén del tramo de dos carri-
les no es tan alto, los niveles de servicio no son comparables
con los de la Autopista General Cafias, porque para un mismo
valor de la relacién B/C, las demoras en la via de dos carriles
son mucho mads altas que en la autopista. Este proyecto sera
ejecutado mediante Concesidén de Obra Publica.

4.4.2)1 EVALUACION DE PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA VIAL URBANA

Como se mencionara en el apartado 4.4.17 se planea llevar
a cabo, en 19968, estudios especificos para evaluar las cobras
viales que se propongan para transporte urbano.

4.4.22 RECOMENDACIONES PARA MEJORAR LA PLANIFICACION URBANA Y
SU RELACION CON EL TRANSPORTE
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Es necesario el ie propensas z ser
degarrolladas y prop ificacidén de les
servicios para evitar ento de lz poblza-
cidén asi como el desarr zonas hagan gue en
un futurec se den los namiento.

T r como alta prioridad (en transporte interregicnal)
S er la necesidad de terminales adecuadas va que la
u is de servicios es menor v lcs tiempos de espera y de
& son mayores. Asi mismo el manejo de la carga que trans-
an los pasajeros de un lugar a otro debe ocupar un lugar de
prrioridad. Ee necesario entonces, proveer al vuvsuario de
res comodidades, asi como determinar zonas especificas para
cionar la flota vy no csusar interferencia con el tréansito

\

or
alt
mnayo
ests

B OR e b

1

waaons

Se pude decir que ral. lai flota < del transporte
interurbano estd en buen estade es .acorde con las necesidades
del usuario, no obstante seria recomendable aumentar las fre-
cuencias de servicio para que éste tenga mayor opcion de via-
‘jesz, aspezcto que se rige por la demandz. Es necesario estudiar
cada caso en particular para poder describir en modo exacto las
necesidades de cada zona.

I

o 20
r$<

La estructura legal estd desactualizada pues fue creada
para condiciones distintas a las actuales. En el mejor de los
casos debe renovarse para lograr soluciones que se adeclen a
las realidades contempordneas. Debe agregarse ademas que la
legislacién actual no =e cumple a cabalidad debido a Ila falta
de controles sobre ésta. Los cambios de gobierno han desordena-
do el sistema administrativo (que debiera recorrerse en una
linea en el largo plazo y de acuerdo con los intereses de la
mayoria). La. nueva ley de trdnsito aflora actualmente dentro
del sistema, asi como el Proyecto de Ley Reguladera del Trans-
porte Remunerado de Personas en Vehiculos Taxis, que reforma
aspectos necesarios para su mejor funcionamiento. Se ha planea-
do la posibilidad de reformar la ley reguladora del transporte
remunerado de personas en vehiculos automotores. BSu reforma
contribuird a que permitira la renovacién de una estructura
legal muy antigua. El aspecto mds relevante de la nueva ley de
transito es que permite el cuestionamiento y dencta la ausencia
de un nuevo orden organizaciocnal del MOPT en cuantc a transror-
te publico se refiere, redefiniendo procedimientos y funcicnes
de los entes vinculados a éste.

El Reglamento de la Ley Reguladora de Transporte Remunera-
do de personas en vehiculos taxis, abre nuevas posibilidades
para aumentar los tiempos de vencimiento de las concesiones,
desmonopoliza su otorgamiento ampliando su usc, no solo a
cooperativas sino también a personas fisicas. Se permite el uso
del taxi colectivo, modalidad que compite con los modos de
transporte privado y publico. La tarifa se conviene entre el
usuario y el taxista para distancias mayores a 15 km, esto
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podria eventualmente significar skmeos en detrimento del usuz-
T

E=s necesaric impulsar elreglamento a la Ley Regu
Transporte Remuneradc de Personas en vehiculc autom
evitarse 1las dispecsiciones administratliv
crear una estructura legal fuerte. que ej
te de la administracidén de turno.

Se considera conveniente cotinuar dande concesiones a
personas fisicas vy proponer un mecanismo mediante el cual la
administracién, operacién , mantenimierto ¥ transito se realice
de una manera conjunta. Es necesaria y obligatoria la capacita-
cién a los concesionarios para trabajar conjuntamente y facili-
tar asi el servicio de transporte pablico (de otra forma podria
monopolizarse creando una estructura muy poderosa que eventual-
mente podria oponerse al Estado, pror ejemplo incrementando la
+arifa en detrimento del usuario). De darse esta ultima situa-
cién se veria minado el control del Estado sobre el servicio.

Debe reglamentarse scbre la agilizacién de los tréamites de
exoneracién pues los empresarios pierden recurscs por deva-
luaciones de dineroc en el tiempo.

Es necesario crear reglamentaciones scbre aspectes de
ética con sanciones severas a aquellas personas que Sé€ presten
al soborno institucional, asi como idear mecanismos para la
investigacién y control de tales acciones.

Faltan regulaciones a nivel interurbanc e interregicnal
que versen sobre la compra innecesaria de flota de transporte
publico,situacién gque incrementa la tarifa. Es recomendable
realizar estudios de mercadeo. Hay que estudiar nuevamente 1la
posibilidad de crear una organizacién parecida a lo que fue
TRANSMESA, pero creando el mecanismo legal que cbligue al pago
oportuno de las deudas adquiridas por compra de vehiculos.

Se tiene un area de accidn caracterizada por la ineficien-
cia de los esquemas organizacionales de las empresas. Estas a
su vez conforman un grupo de influencia politica que contribuye
a retrasar el desarrollo adecuado de proyectos tendientes a dar
un servicio adecuado al usuario del transporte pablico.

Las pugnas detectadas en el grupo de concesicnarios difi-
cultan el manejo eficiente del sistema. El nivel de conciencia
de éstos en aspectos de transporte de pasajeros debe ser am-
pliade v rencvado en aras de una mejor solucidén para todos en
cuanto a la organizacidn del servicio.

Una capacitacién adecuada logrard, en el largo plazo, la
consoclidacién de los sectores gue poco a poco S€ hardn méas
eficientes para brindar un servicio 4ptimo. Entre otras razones
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gracias al aprovechamiento de lce heneficics que brinda un
nantenimiento basado en la compra de combustible v repuestos en
gran escala, la facilidad del manejo administrativo, operative
v de trdnsito en conjuntoc (sin perder =1 derecho a lz concesidn
individual) y formando una estructura corporativa gue cumpla s

objetivo fundamental que es 21 beneficio de ambas partes (el
empresario y el usuaric).

Es necesaria entonces fijar la atencién tanto en 1 fun-
cionamiento de las cdmaras (que deben para facilitar la labor
de los empresarios) como en la necesidad de lcgrar el consensc
dentro de ellas.

La estructura organizacional del MOPT, en cuanto a trans-
porte publico se refiere, estd =iendo muy cuesticnada. Se debe
definir aspectos tan importantes como la creacién de una Direc-
cién de Transporte Publico que homogenice esta drea de accién.
Ademas, deben solucionarse lcs prcblemas derivados de la auszn-
cia de un proyectc que le devuelva a cada Direccién Estatal sus
verdaderas funciones y que éstas sean respetadas como tales,
sin presentar dualidad en ellas.

Es necesario superar la falta coordinacién entre las
unidades afines a un mismo plan de trabajc, divulgacién de la
informacién entre esas unidades (¢ en su defecto crear una
unidad en donde se tengan los datos y sean asequibles a las
demdas dependencias). No se debe descuidar la comunicacién hacia
los empresarios. Esto les permitird actualizarse en aspectos de
tramites. E1 mal archivamiento de datos en las dependencias del
Estade y la mala coordinacién entre éstas hace perder tiempo y
dinero a los empresarios al tener que suministrar varias veces
la misma informacién. Esta ineficiencia institucional les hace
atrasar sus operaciones perdiendo beneficios justos para accio-
nar el cdlculo tarifario. Se debe crear un sistema de informa-
cidén para ambas partes de manera que se aclaren los procedi-
mientos usados y el cdlculo tarifario en si. La tecnologia de
computadoras ofrece opciones faciles para ello.

El aspecto tarifario merece un estudio profundo del método
empleado actualmente. Este debe ser evaluade de nuevo, se debe
aclarar aspectos incoherentes con la realidad que dan un carac-
ter oscuro al modelc que fue creadec bajo un marco de condicio-
nes distintas de las actuales. Es importante establecer un
método més ajustado a la realidad actual asi como implementar
un departamento con los recursos adecuados (personal, computa-
doras, vidticcs e incentivos).

Es necesario elaborar controles para cdlculo de la vida
util del autobis ya que el método actual la considera constante
para todos, sin evaluar condiciones de calidad y desgaste
ocasionadas por diferecias en zonas de dificil operacién, entre
otras.
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Deve revisarse la interpretacidén del valor de rescate, ya

que en el actual métode se considera come nuls, sin embargo
podria eventualmente no serle en el mercado.

Otros =zspectos a revisar son:

El cilculo de los costos generado por  provecciones en
algunos casos que pueden ser incongruentes con los  costoe
reales en que se incurre.

Los datos dados por el Ministeric de Hacienda acerca de
los valores de mercado de los vehiculos que scn generalmente
mayores a los verdaderos.

El patrimonioc dado a la empresa (dependiendo del financia-
miento en el tiempo) no son constantes como se presume.

Los indices de costo para transporte interregicnal son los
mismos que para transporte urbano sin embargo éstos no deben
generalizarse por razén de las diferentes condiciones que
tienen ambos tipos de transporte. -

El método de depreciacién lineal parece no ajustase bien a
las verdaderas condiciones.

Debe regularse la frecuencia de los estudios de cuantifi-
cacién de demanda a lo largo del afio, debe recordarse que estos
estudios facilitan los ajustes por limitaciones en el método de
cuantificacién de ésta.

Debe velarse por que se hagan estudios en coordinacién con
instituciones relacionadas con el crecimiento en vivienda,
edificaciones e industrias causante del crecimiento en 1la
demanda de transporte piblico para ser investigada por el MOPT.

Debe darse seguimiento a la adquisicién de terrenos para
la ubicacién de las terminales interregionales.

4.4.23 PLAN DE INVERSIONES RECOMENDADO.

Las inversiones a realizar ya se han descrito en la Sec-
cién 3.5 "Proyectos Identificados por Medio de Transporte" del
Capitulo 3 "Politicas y Estrategias para el Desarrollo del
Sector™.

No obstante, una vez que los estudios menciocnados en el

Apartado 4.4.17 del presente Capitulo son llevados a cabo =ze
contard con un plan de inversiones debidamente fundamentado.
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CUADRO 4.4.2.1

VEHICULOS DE CARGA SEGUN ARO
1982 - 1992

Afo Cantidad Total
1982 62 309 201600
1983 62 363 210044
1984 63 350 217324
1985 65 974 276875
1986 72 258 243458
1987 79 b4l 260524
1988 B4 743 257321
1989 89 385 292026
1990 89 549 318642
1991 90 515 (1] 332876
1992 54 278 352856
Tasa 4.1

(2]

FUENTE: Direccion General de Planificacidn, MOPT

[1] Proyeccidn.
(2] Tasa de crecimiento.

Incluye todo tipo de vehiculo de cargsa.



CUADRO 4.4.2.2

CLASIFICQCIdﬁ DE LOS VEHIEULGS DE CARGA

CoDI60 DESCRIPCION
TIFD

-2 CANION 2 EJES

c-3 CAMION 3 EJES

C2-R2 CAXION 2 EJES/REMOLGUE 2 EJES

C3-R? CAMION 3 EJES/RENMOLBUE 2 EJES

72-51 CABEZAL 2 EJES/SEMIREMOLOUE 1 EJE

12-52 CABEZAL 2 EJES/SEMIREMOLOUE 2 EJES

T3-§1 CABEZAL 3 EJES/SEMIRENOLGUE | EJE

13-52 CABEZAL 3 EJES/SEMIREMOLGUE 2 EJES

Fuente: Departasento de Pesos y Disensiones, Direccitn General
de Transporte Pablico, M.0.F.T.



CUADRO 4.4.2.3.
CANTIDAD DE VEHICULOS DE CARGA EN CIRCULACION
POR TIPO Y POR ARD

CODIGD Enero Dic Dic Dic Junio
TIPD 1982 1986 [1] 1990 (2] 1991 [2] 1992 [2] 1993 [3]
C-2 14 454 14 297 17 097 17 859 18 591 19 120
c-3 2 384 2 282 2 609 2751 2 892 3019

C2-R2 47 a4 49 52 32 58

C3-R2 35 50 57 39 39 59
72-51 193 125 133 134 135 137
12-52 573 352 369 383 398 408
13-51 39 35 43 51 52 55
13-82 2 463 3 051 5 061 5 819 & 687 7 096

TOTAL 70 188 20 246 25 420 27 108 28 Bbb 29 952

Fuente: Departasento de Pesos y Dimensiones. Direccién General

5.0.P.T

de Transporte Piblico,




CUADRO 4.4.2.4

VEHICULOS DE CARBA POR TIPO

Datos a Junic de 1993

CoDI60 TIPD DESCRIPCION No. de unidades 1
-2 CANION 2 EJES 19 120 63,83
C-3 CAKION 3 EJES 3019 10,08

C2-R2 {11 | CAMION 2 EJES/REMOLOUE 2 EJES 58 0,19

C3-R2 [1] | CAMION 3 EJES/REMOLOUE 2 EJES 59 0,20

72-S1 {11 | CABEIAL 2 EJES/SEWIREMOLOUE i EJE 137 0,46

72-§7 [1] | CABEZAL 2 EJES/SEMIREMOLGUE 2 EJES 408 1,36
T3-St £1] | CABEZAL 3 EJES/SEMIREMOLGUE I EJE a3 0,18
13-82 CABEIAL 3 EJES/SEMIREMOLQUE 2 EJES 7 096 23,09

Fuente: Departasmento de Pesos y Disensicnes, Direccién Beneral de Transporte
Piblico - M.0.P.T.
[1] Este grupo representa en conjunto un 2,39 X,




CUADRO 4.4.2.5

TIPOS DE CARROCERIAS MAS COMUNES SEGUN CLASE DE VEHICULOS
|1}
CODIGO TIPO DE CARROCERIA USOS PRINCIPALES |
TIPO
Cc=2 ESTANTERIAS, FURGONCILLOS, ABARROTES,
E-3 CARROCERIAS DE LATERALES REFRESCOS,
ABATIBLES PRODUCTOS
LACTEDS Y CARGAS
VARIADAS
C2-R2 | GANADERAS GANADOS, GRANOS
C3-R2
T2-S1 | EXTENDIBLES, PLATAFORMA ELEMENTOS
Tt ESTRUCTURALES,
MADERAS,
MAQUINARIA LIVIANA,
etc.
T2-62 | FURGONES ( 18 clasificacién ) COMBUSTIBLES
13-52 | CISTERNAS ( 22 clasificacién ) | VARIADGS Y
LIQUIDOS EN GENERAL
Fuente : Departemento de Pesos y dimensicnes, D.G.T.A,

M.O.P.T.



CUADRO 4.4.2.6

VEHICULDS DE CARGA POR CLASE Y TIPO DE COMBUSTIRLE
TOTAL EN EL PAIS

Datos a setiesbre de 1990

ll7(3!.QSE l ALCOHOL 1 I DIESEL i l BASOLINA 1 HIDROGEND i TOTAL b4
-2 510,03 15 443 91,43 1452 | 8,60 0 0,00 | 16 89L 67,83
c-3 110,04 2 584 99,49 iy 0,43 1 0,04 2 37 10,27
L2-F2 0 0,00 49 1 100,00 01 0,00 0 0,00 49 0,20
C3-R2 010,00 56 1 100,00 01 0,00 0 0,00 36 0,22
12-51 04 0,00 130 99,24 1] 0,76 0 0,00 131 0,53
12-§2 04 0,00 364 99,73 B 0 0,00 365 1,47
13-51 g1 0,00 45 1 100,00 01 0,00 0 0,00 45 0,18
13-52 131 0,27 4 796 99,73 ¢ 0,00 0 0,00 4 809 19,31
TOTAL 191 0,08 73 418 94,04 1485 5,88 1 0,00 | 24 903 | 100,00

Fuente: Departamento de Pesos y Digensiones, Direccién Beneral de Transporte Piblico, M.0.P.T
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CUADRD 4.4.2.7
DISTRIBUCION DE VEHICULOS DE CARGA SEBUN TIPO DE COMSUSTIALE
POR PROVINCIA ¥ NIVEL NACIONAL

DIESEL GASOLIN
Provincia 1982 1 1983 X 1990 I 1982 % 1985 4 1990
San José 10,580 91.5 | 11,113 93.2 | 14,272 94.6 986 8.3 814 6.8 807 5.4
E Alajuels 2,703 92.1 2,660 93.6 3,203 94.7 232 1.9 182 6.4 180 L
| Cartago 1,784 83.3 1,826 §, 89.5 2,195 g1.1 308 14.7 245 10,5 213 8.9
Heredia 1,475 £9.0 1,158 90.7 1,484 92,4 145 1.0 19 g8 119 7.4
= Puntarenas 810 89.7 788 90.8 292 1.9 93 10.3 80 9.2 79 Al
Guanacaste 709 94,5 682 98.1 746 96.4 41 ] 28 | 28 3.6
Lindn 5639 9.1 44 93.6 626 94.4 5% 8.9 by l_:.'l 37 3.6
i Total Nacional | 18,326 90.8 | 18,789 92.7 | 25,418 94,1 1,860 9.2 1,475 1.3 1,463 R

FUENTE: lepartamento de Pesos y Dimensiones, D.6.T.R, KOPT.
= NOTA: Mo se consideran otros combustibles por no ser representativos
# diciesbre 1982, diciesbre 1985 y setiesbre 1990.




CUADRO 4.4.2.8.

DISTRIBUCION DE VEHICULOS DE CARGA SEGUN TIFO
DE COMBUSTIBLE POR PROVINCIA [1]

Datos a Setiembre de 1990

PROVINCIA DIESEL GASOL INA
No. de b4 Mo. de YA
vehiculos vehiculos

SAN JOSE 14 272 60, 807 | 55,0

94 2

ALAJUELA 3 20% L5, 180 | 12,2

&8 9

CARTAGO 2 1951 9,3 215 | 14,6

7 8

HEREDIA 1 4841 6,3 119 | 8,12
q

PUNTARENAS 8221 3,8 72 ] 5,59
1k

GUANACASTE 7461 3,1 28 1,91
q

L IMON 6261 2,6 ] R B
7

TOTAL 23 418 100 1 465 0=

, 00 0,00

Fuente : Departamento de Pesos y Dimensiones,

Direccidn General de Transparte Publico,

e B RS A E T

[1] No se consideran otros combustibles por
no ser significativos.




CUADRD 4.4.2.9

DISTRIBUCION DEL NUNERD DE VEHICULDS DE CARGA

SEGUN LA EPOCA DE ADOUISICION

EPOCA No. de vehiculos Porcentaje del total de

DE vehiculos
ADBUISICION

Dic 82 Dic 85 Set 90 Dic 82 Dic 85 Set 90

Antes de 1960 3079 2111 2113 193 10,4 8,48
1961 a 1970 6749 5848 6139 33,4 28,9 24,65
1971 a 1980 10165 10996 12694 30,3 54,3 51,78
1981 & 1986 195 1291 2457 1,0 6,4 9,87
1987 a 1990 1300 §,22
Total 20188 20246 24963 100,0 100,0 100,00

Fuente: Departamentc de Fesos y Dimensiones, Direccion General de Transporte

Publico, K.0.P,T




PESO BRUTO PRONEDIO-CARGA UTIL PROMEDID Y

CUADRD 4.4.2.10

RELACION DE CARGA UTIL-PESD BRUTO PRONEDIO
TOTAL NACIONAL
Datos a Setiembre de 1990

Clase No. de Total Prosedio Total Prosedio Relacién [1]
Vehiculos | Peso Bruto Peso Bruto | Carga Util Carga Util C.U. a P.B.

C2 16 891 | 144 611 711 8 561,47 73 930 870 4 376,94 0,51
C2-R2 49 958 300 19 557,14 477 170 9 738,16 0,50
c3 2 557 49 B03 769 19 477,42 25 280 189 9 886,66 0,51
C3-R2 36 1 747 540 31 206,07 987 220 17 628,93 0,56
T2-51 131 2 535 000 19 351,15 1 326 180 10 123,51 ¢,52
12-62 365 B 629 340 23 642,03 4 660 530 12 768,58 0,54
T3-51 45 960 100 2t 335,56 468 490 10 410,B§ 0,49
13-52 4 809 | 151 BO4 303 31 566,71 90 k15 708 18 842,94 0,60
TOTAL fi 903 | 361 050 063 14 498,26 | 197 746 357 7 940,66 0,55

Fuente: Departasento de Pesos y Disensiones, Direccién General de Transporte Piblico, K.0.P.T.
[1] .U, a F.B, = relaci6n de carga 0ti! a peso bruto




CUADRO 4.4.4.1

VEHICULOS AUTOMOTORES EN CIRCULACION SEGUN ESTILO: 1986-94

Estilo
ARO
Automd- Station Estilo Sub- Vehiculos Sub- Auto-  Sub- Equipo 5_/ Motecicletas Total
vilesl/ Wagon Jeep 2/ Total de Carga 3_/ Total busesé s Total Especial y Similares General
1986 73.084 13,987 31.996 119.067 72,256 191.325  4.029 195.35%4 11,994 36,110 243,458
1987 79,210 14,991 32,970 127.171 79,641 206,812 4,513 211.32% 12,215 36,984 260,524
1988 85,487 15,815 33,652 134,854 84,743 219,697  4.898 224.59% 12.493 38,239 215,321
1989 91,128 16,859 35.873 143,860 89,385 233.245 5,216 238.461 12,945 40,620 292.026
1990 114,124 18,986 35.704 166,614 89,549 258,363 5,517 263.880 13,190 41,572 218.642
1991 123,703 - 19,834 37,299 180.836 90,515 271,361  5.794 277,148 13,338 42,393 332,876
1992 140,123 22,277 41,892 204.292 103,771 308,063  6.508 314,571 14,981 44,316 373.868
1993 153,575 23,502 43,065 220,142 108,026 328.168 6,885 335,053 15,326 46,000 396,379
1994 161,515 31.464 45,543 238.522 119,183 357,705 7,957 365.662 16,421 57,152 439,235
Tasa de
crecimien- 10.42  10.67 4.5 9.07 6.45 B.14 .88 B.15 4.01 5.91 7.65
to geome-
trico ¥

L

res, et

c.

FUENTE: Registro Nacional, HOPT, INS.

. Incluye zutomdviles de servicio piblico y microbuses particulares
. Incluye los vehiculos de servicio plblico estilo jeep
. Incluye todo tipo de vehiculo de carga, pesado y liviano
. Incluye microbuses de servicio plblico
. Comorende vehiculos de servicio agricola y equipo pesado de construccién. tales como motoniveladoras. tracto-
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INVENTF\REgngEE}‘EEE\E'%E.éﬁPRESAS
SERVICIOS EXPLOTACION PRESTATARIOS

PROVINCIA

# Rutalsu % |SI % |SR % |TC % |TP % |TOD X HP PE % IPI %
San José 207.0 [61.0 [12.0 [27.0 |40.0 [39.0 150 57.0 |57.0 143.0
Alajuela 170.0 §.0 15,0 Y760 (2200 1725.0 3.0 11450 |33.0 |&7.0
Cartago 73.0 112.0 |19.0 170.0 2?.0 87.0 6.0 &4.0 |59.0 |492.0
ﬁ;;;dia 45,0 122.0 139.0 3?.0_ 55.0 |45.0 0.0 41.0 |66.0 |34.0
Guanacasie|122.0 | 3.0 |43.0 [54.0 [35.0 [59.0 | 6.0 | 90.0 [23.0 l77.¢
Puntarenas110.0 |11.0 110.0 |79.0 |27.0 [71.0 | 2.0 | é8.0 [32.0 |é8.0
fILimdn 49.0 |14.0 |16.0 |70.0 [30.0 |70.0 0.0 35.0 |46.0 |54.0
Total pais|777.0 |23.6 |20.0 |57.0 |38.0 [59.0 | 3.0 |503.0 [41.0 [59.0

Fuente: DGTIP, Dpto. Transportie Urbano, MOPT. Nov. 1994

Donde: H

Ruta

o

P

{1 (A TV IO (| 1}

Namero de rutas por provincia

Porsentaje d
Porsentaje
Porsentaje
Porcentaje
FPorcentaie
Porcentaje

cervicio urbanos por provincia
cervicio interurbancs por provincia
cervicio regionales por provincia
explotaciones tipo concesién
explotaciones tipo permisc
eyxplotaciones 1ipo oiros

Namero de prestatarios de iransporie pablico

Porcentaje de
Porcentaje de

prestatarios empreca
prestatlarios individuales
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CUADRO 4.4.12.2
RESUMEN SEGUM CONDICTON DE VIGEMCIA

PROVINCIA PERMISO CONCFSION

A1 dilVencid|Tramit|Tot.peis|Al dia|Vencid|Trémit] Tot.pais
San José 3.0 | 49.0 | 32.0 34.0 96.0 | 25.0 | 2.0 123.0
Alajuela [13.0 | 8o.0 | 43.0 | 136.0 31.0 | 6.0 i.0 38.0
Cartage 1.0 | 15.0 | 34.0 50.0 15.0 | 4.0 3.0 22.0
fiHeredia 2.0 | 16.0 | 7.0 25.0 23.0 | 9.0 0.0 32.0
HGuanacaste| 2.0 | 49.0 | 26.0 77.0 2.0 1 11.0 | 10,0 43.0
Puntarenas| 5.0 48.0 16.0 69.0 25.0 4.0 0.0 29.0
iLimén 6.0 | 21.0 | 12.0 39.0 15.0 | 0.0 0.0 15.0
Tctal 32.0 |278.0 [170.0 | 480.0 [227.0 | 59.0 | 14.0 302.0
Porcentaje 7% 58% 35% 100% 75% 20% 5% 100%

Fuente: Dirercion General de Transporile Pablico, Dpio. Transporte Urbano
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TA
ELEMENTOS NECESARIDS

BLA 4.4.13.1

PARA EL CALCULO TARIFARIO

Concepto

Definicidn

Nétodo de Calculo

Observaciones

Demanda

Cantidad de pasajeros que
transportan en un solo ses
prosedic

Estudio de campo de 3 dias
donde se incluye la sayor
parte de las carreras diarias.

Debe hacerse ajustes por:

. Diferencia entre periodo lectivo y no lective

. Diferencia entre época de invierno v verano.

. Mesec entre estos periodos de zits v bzja demanda
., Caebio de 13 demanda entre loz diss de la ceeana.

Costes

Costos necesarios para
zantener 13 oferta u
operacién del cservicic con
niveles adecuades de
rentabilidad,

Con base en indices definidos
Ears los rubroc gue coepenen
anto los costes de operacidn
como los costos adeinistrat,

Con base en informes
estadisticos y contables
producidos por las empresas de
transparte.

Para asbos sétodos de cdlcule se requiere conocer
1a siguiente informacién:

. Cantidad Ze carreras de la flota por ses.

. Tiempo por carrera.

. kildmetros sensuales recorrides por la flota.
, fantidad de unidades titulares v suplentes.

. Indices proyectades.

Inversitn

Es el capital que le
persite cubrir los gastcs
fijos v los gastos
variables.

Valoracidn detallada de los
actives gque posse la empresa
tomo: terrenos, edificios,
vehiculos, mobiliario, 2tc, Se
deternina el Activo Fijo Medio
al que se le sums el Czpital
de Trabajo.

El rubro sds isportante es la flota en servicio.

La valoracidn de los diferentes rubros e hace por
sedic de los contrates de venta o de los avaltes
que entreque el espresario debidasente justificades
.De no ser asi, el valor ce tos: de !a tabla de
valores que santiene 1a Sub-Direccidn de Estudios
Técnicos del Ministerio de QObras Piblicas y Trans-
portes.




FIGURA 4.4.15.2

SISTEMA DE RUTAS
Y TERMINALES DE
TRANSPORTE PUBLICO
EN SAN JOSE
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TURBANAS. W01 ,29-Dec-94

CURDRD 4.4,15.1
COSTOS PRELININARES PARA TNPIFXENTACION DE TERKINALES UBANAS

frea Valer Total Costo Total |Costo Total
Tereinal ?: ?‘ Ei?:g? Iieﬁ:goz991 Ecgggi. Infraggtru:t nﬁg EE:?E“D CEgzgﬁuE:id ?gig?gs

! 6,888 20,000 137,78 1.20 181,80 37,40 1370 470,46
2 14,000 25,000 350,00 0.60 184.80 18,90 231.00 784,70
3
4 13,000 35,000 455,00 1.80 457,00 249,80 214,50 | 1,376.70
5 3,744 30,000 112,32 1,20 98.84 33.94 81.78 326,83
b 5,280 25,000 132,00 0.00 .00 .00 87.12 219.12

TOTAL 1,187.08 4,60 923.04 359.81 708.10 | 3,177.83

NOTA: Loc terrenos de la tersinal 2 es de posesion piblica en un 701 por esto el costo
de la aquisicitn de 1z tierra pude ser mucho aenor.
Coctos en aillones de colones {setiesbre de 1391)
La terpinal 3 debe ser reubicada




COTECANT. KO ,29-Dec-94

CUADRD 4.4.15.2
COSTOS TERMINALES CANTONALES

TERNINRL TERKINAL MENGR
frea fArea Constr.
Sitie Nedia Sitio Media  Costo/sZ sin
{82} Total {a2) Terreno Comercic Total
Moraviz 500 5.45 |Guadalupe 30 6,000 0,225 7.8
Decamparados 400 5.85 |Curridahat 349 4,000 0.225 5,89
Pavas 800 5,25 |Tibds 90 £, 000 0,225 708
San Rafael 30 4,000 0.225 .85
Hatillo 90 4,000 0,228 5.85
TOTAL 17,99 32.83

NOTA: Costo en millones de colones (setiembre 1991)




TERMITE .WG1,29-Dec-743

CUADRO 4.4.15.3

TERMINALES INTERREGIONALES FUERA DEL ACC

Area Costo
Terminal Terminal Tierra Valor Valor
(m2) (g/m2) Tierra Construccién Total
Terminal Norte 6,000 8,000 48 156 204
Terminal Sur 6,000 &, D00 36 156 1924
Terminal oeste &, 000 g, 000 o4 15& 210
TOTAL &06 i
|

NOTA: Costos en millones de

colones (setiembre

e
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