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1. Introduccién

El presente documento contiene el resumen del borrador del
plan nacional de transporte gque ha sido preparado, dentro del
Proyecto de Asistencia Técnica para la Planificaci6én del Trans-
porte, por la Direccifn General de Planificacién del MOPT, c€on
el asesoramiento de la firma consultora norteamericana SYSTAN
International, Inc., de Los Altos, California, y la ayuda finan-
ciera del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento. Se
cont6 también con la valiosa colaboracifn de otras direcciones
del MOPT y de todas las demds instituciones del Sector.

El prop6sito principal del plan es el de promover la efi-
ciencia econfémica del Sector Transporte, Sobre esta base, se
evaldan los proyectos de inversién y se establecen prioridades
para la ejecucidn de los que se encuentran viables. Se deter-
mina la configuracién futura mds conveniente del sistema nacio-
nal de transporte; para la satisfaccifn de las demandas de movi-
lizaci6n de bienes y personas que se pronostican hasta el afio
1995, Con el fin de reducir o eliminar los cuantiosos subsidios
gue perjudican el sano desarrollo del Sector y de la economfa
del pafs, se recomiendan ajustes en los cargos a los usuarios y
las tarifas de los servicios. También se sugieren medidas para
mejorar el aprovechamiento de las instalaciones existentes,
racionalizar el funcionamiento de los medios de transporte indi-
viduales y aprovechar al mdximo las ventajas de cada uno de ellos.

Se pretende que este plan a largo plazo sirva de gufa para
la planificacién a plazos mis cortos, mediante el sefialamiento
del rumbo que deberd seguir el desarrollo del transporte para
enfrentar las necesidades futuras. Debe considerarse como una
meta y no como un programa definitivo de inversiones, ya que se
basa en pron6sticos de factores tan variables como la poblacién,
la produccifn, los usos de la tierra, los costos de operaci6n de
los vehfculos, etc. Durante el perfodo de planificaci6én, estos

factores en la realidad pueden variar apreciablemente en relacién



con los pronésticos, lo cual obligarfa a revisar o modificar pe-
rifdicamente la programacién de las inversiones del plan a largo
plazo.

El presente resumen contiene solamente los hechos més so-
bresalientes y los principales resultados, conclusiones y reco-
mendaciones del plan nacional de transporte, cuyo cuerpo princi=
pal se compone de 13 capftulos repartidos en tres tomos. En las
siguientes secciones se presenta una sfntesis de cada uno de esos
capftulos. De esta manera, en la Seccifén 2, se ofrece una revi-
sibn general del estado actual y previsto de la economfa del pafs,
asf como de los efectos que esta situacién pudiera tener sobre
el desenvolvimiento del Sector Transporte, En la Seccifn 3, se
explican los procedimientes utilizados para pronosticar la de-
manda de transporte. La reparticifn de esta demanda entre los
diferentes medios, se expone en la Seccién 5. En la Seccifn 4
se formulan algunas estrategias y polfticas para el desarrollo
del Sector. En las Secciones 6 a 11, se analizan los principa-
les medios de transporte del pafs. La Seccién 12 se refiere a
la propuesta terminal intermodal de carga para el 4rea metro-
politana de San José. Por dltimo, en la Seccifn 13 se presentan
los programas de inversifin recomendados a mediano y largo plazos,

Es importante destacar que, para los andlisis de las inver-
siones, se utilizaron costos que fueron estimados bdsicamente
para enero de 1981, considerando un valor de aproximadamente
15 colones por d6lar estadounidense. Despufs de esta fecha, la
tasa de cambioc ha subido bastante, produciendo grandes efectos
en los costos de los proyectos pero no siempre afectando la via-
bilidad de ellos, a causa de que el valor de la divisa suele in-
fluir también, en forma semejante, en los beneficios. No obs-
tante, cuando se consider6 que el alza de la divisa podrfa tener
efectos significativos en los cédlculos de rentabilidad, se hicie-
ron anflisis de sensibilidad para tomarlos en cuenta. En la pre-
paraci6n de los programas de inversifn, los costos de los proyectos

)



se ajustaron al niyel de precjios de 1982, para expresar los
presupuestos en monedg corrxiente,

Cabe resaltar que los anflisis se basaron en las tenden-
cias prevalecientes en el afio 1980, al principio de la crisis
econémica actual, y el panorama econfmico previsible para el
futuro en esa épocra. Por ello, se pronostican tasas de creci-~
miento algo menores que las que se han utilizado en el pasado
en otros estudios de proyectos del Sector. En general, se con-
sidera que han terminado los perfodos de crecimiento tan altos
como los experimentados en afios recientes, y que el pafs va a
enfrentar en el futuro una época de desarrollo moderado del

Sector Transporte,

Sin embargo, pudiera suceder que adn este mediano ritmo
de crecimiento no se llegara a alcanzar, sobre todo en el corto
y en el mediano plazo, como consecuencia de un deterioro de la
situacibn econfmica mds grave que el que se previé cuando se
elaboraron los pronésticos., En tal caso, el plan gue se pre-
senta en este resumen deberfa revisarse, con los propSsitos de
tomar en cuenta las nuevas variables econfmicas y reprogramar la
ejecucibn de los proyectos recomendados, postergando, si se jus-
tificara, las fechas de iniciacién de las obras.

En relacifn con el enfoque general del plan, es importante
senalar que se concentr6 fundamentalmente en el transporte in-
terurbano a nivel global, Asf, por ejemplo, en el caso del
transporte por carretera se analiz6 la red vial principal del
pais, sin prestar atencifn detallada a caminos vecinales, ca-
lles urbanas u otras vfas de menor categorfa. En lo que se re-
fiere al transporte a&reo, el enfoque del andlisis se orientd mds
hacia el desarrollo de este medio dentro del pais, a causa de
la reciente elaboracifn de planes maestros para los tres prin-
cipales aeropuertos internacionales. En general, los andlisis
se realizaron a nivel de prefactibilidad, de modo gue para la



mayorfa de los proyectos recomendados, deberfan llevarse a
cabo en el futuro estudios detallados de factibilidad, segdn
las indicacienes de los perfodos mds convenientes para su
ejecucidn,

2 Metas Nacionales y la Coyuntura Econ8Bmica Global del Pafs

Las bases principales del presente plan de transporte se
encuentran enmarcadas dentro de las metas nacienales, que son
las que le dan origen y le sefialan las pautas generales a se-
guir. Algunas de estas metas est&n enunciadas en el Plan Nacior
nal de Desarrollo, mientras que otras son inherentes a las cre-
encias y tradiciones del pueblo costarricense, y han sido gene-
ralmente . aceptadas por todos los gobiernos, independientemente
de su color polftico. B&sicamente consisten en mantener los
principios democriticos y los derechos humanos, sostener un cre-
cimiento econémice continuo, conservar la paz y la justicia so-
cial entre la poblaci6n, eliminar la pobreza extrema, alcanzar
una justa distribucifn del ingreso entre los habitantes, fomen-
tar el desarrollo de las zonas rurales del pafs y de sus ocupan-
tes, modernizar y extender la agricultura y la agroindustria,
hacer un aprovechamiento sano de los recursos naturales, preser-
var el medie ambiente, reducir la inflacién y, en general, mejo-
rar el nivel de vida de la poblacidn,

Todas estas metas se pueden alcanzar, y para ello el trans-
porte puede contribuir, significativamente en algunos casos pero
muy poco en otres. En general, el transporte es solamente uno de
los factores que se requieren para el desarrollo nacional o re-
gional. No obstante, si el Sector Transporte no funciona en
forma eficiente, puede hasta obstaculizar el desarrollo econémico
y social del pafs. Para gque el transporte haga una contribucién
positiva importante al logro de las metas nacionales, debe haber
una explotacién eficiente del equipo rodante y la infraestructura
existentes, desde los puntos de vista tarifarios, financieros, eco-
némicos y técnicos, y deben ejecutarse solamente aquellos proyectos



de inversifn que proporcionen un retprno econémico suficiente-
mente alto,

Obviamente, el desarrollo del Sector Transporte estari
condicionade también por los factores que actualmente afectan
a la economfa nacional, los cuales bdsicamente son tres; los
elevados déficit fiscales, las desfavorables balanzas de pagos,
y el creciente endeudamiento externo, En tedos estos campos
se presentan grandes desequilibrios, y los indicadores respec-

tivos han alcanzado niveles alarmantes,

A rafz de esta situaci6n y motivado especialmente por la
merma de las reservas de divisas, el Gobierno estd intentando
poner en marcha programas dirigidos a enderezar la economfa y
lograr una estabilidad en el mercado cambiario, Estos inclu-
yen medidas de austeridad fiscal, reformas tributarias para
aumentar ingresos, limites al endeudamiento con el exterior,
medidas para aumentar las exportaciones y reducir las importa-
ciones, y otros cambios estructurales en la economfa del pafs,

Esta situaci6n econfmica tendrd implicaciones importantes
para el desarrollo del Sector Transporte. La limitaci6n de los
recursos conducirf a una escasez relativa de fondos para inver-
§i6n, y el proceso inflacienario (unido al aumento del precio
de las divisas) redundard en costos mds altos para los proyectos,
Esto obligard a postergar proyectos o a eliminar algunos de
baja prioridad, y también hard necesaria una mis estricta eva-
luacifn asf como una méds rigurosa seleccién de los proyectos
que se van a llevar a cabo.

El requisito de reducir los gastos corrientes conduciri a
la bfisqueda de un mejor aprovechamiento de la capacidad exis-
tente en el Sector, lo que también jimplicard la postergacién
de ciertos proyectos, si se demostrara que aprovechar la capa-

cidad actual es mejor que hacer nuevas inversiones.



La necesidad de aumentar ingresos en el Sector y reducir
el déficit fiscal, implicard la eliminaci6n de algunos de los
subsidios que han contribuido a provocar la cpisis econ8mica
actual y que redundan en problemas de asignacifn de trdnsito
entre los diferentes medios. Por ejemplo, el ferrocarril no
puede cobrar las tarifas reales por sus servicios, a causa de
la competencia de la carretera, medio este dltimo que hist6ri-
camente ha estado subvencionado por los bajos cargos a los usua-
rios. Entonces, no deber§ verse esta necesidad de aumentar in-
gresos s6lo como un problema, sino también como una oportunidad
para eliminar algunos de los desequilibrios que actualmente

existen,

La necesidad de reducir importaciones, especificamente
en el campo de los energéticos, produciri como resultado un me-
nor crecimiento del trdnsito en las carreteras, efecto que ya
se ha comprobado en los Gltimos dos afios. También obligari a
hacer un mejor uso de fuentes de energfa nacionales, como la
hidroelectricidad y el alcohol, cuando se justifique econfmicamente,

En resumen, la situacifén de la economfa nacional obliga
alin mis a recurrir a la premisa bdsica de la eficiencia econ6-

mica para la planificaci6n del desarrollo del Sector.

B Pron6stico de la Demanda de Transporte

El conocimiento de la demanda de transporte y los facto-
res que la determinan es fundamental para la planificacién del
desarrollo del Sector, Esta demanda se refiere a los tonela-
jes de los diferentes tipos de productos y a las cantidades de
pasajeros que deben movilizarse entre los distintos puntos de
origen y destino de los viajes, tanto dentro como fuera del
pafs. La demanda de transporte se deriva del desarrollo de
los otros sectores de la economfa, por lo que para poder pronos-
ticarla en afios futuros, fue necesario investigar el desenvol-

vimiento actual y previsto de las actividades econfmicas del



pafis, asf como determinar sus efectos en la generacifn de via-
jes tanto de bienes como de personas,

p: 2 £ Definici6n de las Zonas

Para los propfSsitos del andlisis, se dividi6 el pafs en
64 zonas internas, tomando en cuenta 1fmites administrativos,
barreras topogrédficas, y otros factores gue produjeron &reas
homogéneas y compactas de origen y destino de los wviajes, Tam-
bién se definieron siete zonas externas, de importacién y ex-
portacién, que incluyeron los cuatro complejos portuarios mis
importantes, el principal aeropuerto, y las dos fronteras terres-
tres (para el comercio exterior a Centroamérica y Panamd). Es
importante mencionar que para la zonificaci6n del pafs se tom6
en cuenta la regionalizacién de OFIPLAN, basada en cinco regio-
nes y 22 subregiones, de modo que las zonas internas caben fn-
tegramente dentro de estas subregiones (ver Figura 1 y Cuadro 1).

Para cada zona, asf como para el pafs entero, se estudid
el comportamiento histérico y pronosticado de ciertas variables
socioeconfmicas, tales como poblacifn, ingreso, ingreso per
capita, y uso de la tierra. Estos pronésticos sirvieron de
base, no solamente para el anflisis de produccién y consumo,
sino también para la estimacifn de los viajes de las personas.

3.2 Demanda del Transporte de Carga

El prondstico de la demanda de transporte de carga tuvo
su base en un andlisis de la distribucién geogrifica de la pro-
duccibn y consumo del pafs, que permitié determinar los vold-
menes de los diferentes tivos de productos que tendrdn que mo-
vilizarse en afios futuros, desde los lugares de produccién
(zonas de excedentes) hacia los lugares de consumo (zonas de
déficit) .
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CUADRO 1

COSTA RICA: ZONAS INTERNAS, SUBREGIONES Y REGIONES
PARA EL ANALISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

Regién Subregiﬁnif Zona Centroide de Zona
Central San José& 1 San José&
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados)
3 Santa Ana
4 San Isidro de Coronado
5 Tres Rfos
Heredia 6 Heredia
7 Cruce 9-127 (al Sur de Roble)
8 San Isidro de Heredia
9 Cruce 3-111 (entre Barreal y San Antonio de Belén)
Alajuela 10 Alajuela
11 Atenas
12 San Pedro de Pods
13 San Rafael de Ojo de Agua
14 San Isidro de Alajuela
Cartago 15 Cartago
16 Parafso
17 Cot
Puntarenas 18 Puntarenas
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar)
20 Esparza
21 Orotina
22 Jact
San Ramén 23 San Ramén
24 Naranjo
Turrialba 25 Turrialba
Crecia / 26 Grecia
Caraigres~ 27 Tarbaca
Puriscal 28 Santiago de Puriscal
Quepos 29 Quepos
Los Santos 30 San Marcos de Tarrazd
Chorotega Nicoya 31 Nicoya
32 La Mansifn
33 Carmona
34 Lepanto
Canas 35 Carias
36 Limonal - =
37 Tilardn ]
38 Upala
s Santa Cruz 39 Santa Cruz -
40 Cruce 21-151 (cerca de Comunidad)
Liberia 41 Liberia
42 Pagaces
3/ 43 La Cruz
Brunca Coto~ 44 Golfito
45 Puerto Jiménez
46 San Vito
47 Ciudad Neily
San Isidro 48 San Isidro de El General
Buenos Aires 49 Buenos Aires
50 Palmar Norte
Huetar Atlintica Gudpiles 51 Gudpiles
52 Siquirres
53 Gudcimo
54 Horguetas
- Limén 55 Limon
56 Bribrf
57 Matina
Huetar Norte San Carlos 58 Ciudad Quesada
59 Florencia
60 Fortuna
61 Los Chiles
62 San Rafael de Guatuso
63 San Miguel de Sarapiqufl

64 Puerto Viejo de Sarapiquf

1.~ Excepto en los casos de Caraigres y Coto, el centroide de la primera zona indicada para
cada subregifin corresponde al centro subregional.

2.~ El centro subregional de Caraigres es San Gabriel de Aserrf.
3.~ El centro subregional de Coto es Rfo Claro.
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Los andlisis de produccifn y consumo se realizaron para
76 clases de productos principales, los cuales fueron combinar
dos después en 50 grupos, para la determinacién de las matrices
de viaje. Cada grupo se fij6 de modo que abarcara artfculos
con caracterfsticas semejantes de produccifn, consumo, distri-
bucién geogrdfica y transporte,

Para cada producto se realiz6 un anflisis de las tenden-
cias histfricas de su produccién y consumo nacional y se reco-
pilaron datos de una multitud de fuentes para los pronésticos
de crecimiento. Se llev8 a cabo durante casi un afio, una ex-~
tensa encuesta de origen y destino, que abarc6é el 90%, aproxir~
madamente, de los movimientos de carga y pasajeros entre las
diferentes zonas. Los resultados de esta encuesta ayudaron
bastante en la determinaci6én de la demanda actual de trans-
porte, especialmente en lo que a carreteras se refiere.

La tasa promedio anual de crecimiento de la produccién y
consumo que se pronostica para cada producto, para el perfodo
1977-2000, excluvendo los movimientos del comercio exterior,
se presenta en el Cuadro 2. Como se puede ver, esas tasas de

crecimiento reflejan, generalmente, un crecimiento global
moderado.

El préximo paso en el andlisis fue repartir la produccién
y el consumo nacionales entre las 64 zonas internas, con base
en las variables socioeconf6micas nacionales desagregadas a ni-
vel de zona, la distribucién geogr&fica de las actividades eco-
némicas, y otros factores determinantes. Esa gran cantidad de
datos, incluyendo los pron6sticos para cada producto en cada
zona hasta el afio 2000, fue procesada con ayuda de programas
de computador. La veoluminosa informacifén resultante de este
estudio de demanda se cree que es fnica en el pafs, y que po-
drfa ser muy Gtil para muchos otros propSsitos, ademds de la
planificacién del transporte.
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COSTA RICA:

CUADRO

2

CRECIMIENTO BNU.-AL PROMEDIO DE LA PRODUCCION Y CONSUMO ENTRE 1977 ¥ 2000

(Porcentajes)
Producto Produccién Consumo
1 Animales en pie 3,80 3,96
2 Carne vacuna ¥ porcina 3,96 3,83
3 Carne de pollo ¥ huevos 4,72 4,70
4 Pescado 5,63 4,85
5 Leche fluida 4,40 4,40
6 Productos licteos 4,63 4,63
i § Trigo = 2,19
8 Harina de trigo 2,19 2,19
9 Arroz en granza 2,35 2,53
10 Arroz pilado 2,52 4,46
1% Mafz 3,14 3,21
12 Frijoles 2,73 2,12
13 Frutas y legumbres 4,59 4,79
14 Bananos para exportacién 2,72 =
15 Cana de azfcar 3,35 3,35
16 Azdcar crudo 2,18 =
17 Otros azdcares 2,52 2,52
18 Melaza 2,90 2,90
19 Café en grano 226 2,26
20 Café en oro 2,27 2,18
21 Otros alimenticios 2,41 2,19
22 Cacao en grano 3,94 3,16
23 Sorgo 54,19 4,99
24 Torta y harinas cde oleaginosas 6,41 4,00
25 Otros insumos para alimentos de animales 2,99 2,917
26 Alimentos procesados para animales 4,00 3,93
27 Bebidas gaseosas 5,39 5,39
28 Bebidas alcoh&licas 4,00 3,99
29 Tabaco 2,84 2,84
30 Cueros y pieles 2,95 3,62
J1 Semillas y nueces oleaginosas 2,26 2,49
32 Caucho natural y sintético = 7,98
33 Madera en trozas 4,30 4,28 ,
34 Madera aserrada 4,22 4,21
35 Pulpa y desperdicios de papel 4,06 3,74
36 Algodén 0,95 2,48
37 Otras fibras naturales 3,2% 3,15
38 Materia prima para abonos 4,12 3,98
39 Materfa prima para construccidn: 3 fp s 3,00
40 Yeso y cal 5,90 5,93
41 Otros minerales 5,09 11,82
42 Plantas, flores y semillas 4,54 1,66
43 Productos gquimicos 3,10 3,67
44 Petr6leo crudo - 4,04
45 Gasolina, canffn y diesel--a depésito 4,65 4,52
46 Gasolina, canffn y diesel-de depGsito 4,76 4,76
47 Bunker--a depGsito 4,70 7,38
48 Bunker-de depfsito 7,38 7,38
49 Gasolina de aviacién - 1,32
50 Asfalto puro 15,53 3,00
51 Lubricantes L .- 6,00
52 Gas licuado 4,65 6,56
53 Aceites de oleaginosas 2,42 1/ 3,10 1/
54 Alcohol para combustible 5,00 < 5,00 =
55 Abonos manufacturados 3,78 3,08
56 Llantas 7,00 5,09
57 Otros productos de caucho - 4,42
58 Papel imprenta y cartén - 3,26
59 Artfculos de papel 3,30 2,89
60 Hilos naturales y sintéticos 3,46 3:33
61 Telas naturales y sintéticas 2,77 3,22
62 Vestuario y productos de cuero 2,94 2,15
63 Cemento 6,40 6,35
64 Materiales finales de construccibn 3,18 2/ 3,24
65 Envases de vidrio T.28 = 5,03
66 Envases de retorno 5,11 5311
67 Metales bédsicos y chatarra 17,35 4,46
68 NMetales ferrosos 4,15 3,60
69 lletales no ferrosos 6,48 3,48
70 Vidrios = 6,99
Ti Otros artfculos manufacturados 4,19 5217
72 Metales manufacturados 6,55 6,00
73 Maguinaria 4,54 3,35
74 Material ferroviario rodante = 0,97
75 Vehfculos y repuestos = 4,31
76 Muebles no met&licos 3, 1,31

A partir de 1985 (se inicia producci6n en 1980) .
A partir de 1980 (se inicia produccién en 1978).
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El estudio también abarcé el anfdlisis de las importacio-
nes y exportaciones del pafs, Los pronfsticos se basaron en
las tendencias hist6ricas,las perspectivas de los mercados, las
capacidades de produccifn, los programas de desarrollo, las po-
lfticas del Gobierno, y otros factores importantes, En los Cua-
dros 3 y 4 se pueden ver los principales productos del comercio
exterior y los voldmenes totales pronosticados para ellos,

Tomando en cuenta los patrones de intercambio y las pers-
pectivas previsibles a largo plazo, se asignaron los movimien-
tos de importacifn y exportacifn a los siete centroides exter-
nos, o puntos de entrada y salida del pafs,

Para el pron6stico de movimientos de carga se calcularon en
cada zona los saldos netos de produccifn y consumo para cada
grupo de productos, los que dan origen a los movimientos de los
productos entre las diferentes zonas del pafs, Para determinar
los tonelajes de cada producto que se movilizar&n desde las zo-
nas de excedente hasta las zonas de déficit, o sea las matrices
de viaje, se utilizaron modelos matemiticos disefiados especifi-
camente para ese prop6sito, M4&s adelante, en los Cuadros 8y 9,
se presenta un resumen de los movimientos de carga asf pronos-
ticados.

3.3 Demanda del Transporte de Pasajeros

Para la estimacifn de la demanda de transporte de pasaje-
ros, se utilizaron modelos de gravedad, es decir, ecuaciones
matemdticas que relacionaron los viajes entre los diferentes
pares de zonas con la poblacifén o el ingreso de ellas y el
costo de efectuar un viaje de una a la otra, Este proceso se
bas6é en informacifn obtenida de la encuesta de origen y destino
del transporte por carretera, asf como de las estadfsticas dis-
ponibles y de otras encuestas del transporte por ferrocarril Y
por autobds.

12



CUADRO 3

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LAS PRINCIPALES IMPORTACIONES
(Miles de Toneladas)

Producto 19781/ 1980 1985 1990 1995 2000
Petréleo crudo 423 490 684 969 969 969
Casolina, diesel, canfin 387 416 438 477 722 1035
Bunker - - - - 139 325
Hierro y acero?’ 165 180 222 260 304 355
Materia prima para abonos 169 183 209 238 272 312
Papel imprenta y cartén 126 135 180 213 232 254
Productos quimicos 124 152 165 191 221 256
Trigo 96 101 114 127 141 155
Yeso, arena sflica y otros
il s L 33 50 87 120 132 149
Otros alimenticios 36 55 67 83 103 128
Industrialesz/ 210 221 250 302 368 448
Otros 255 261 276 338 413 502
Total 2024 2244 2692 3318 4016 4888
l.- Las cifras de 1978 son reales, Las de 1980 en adelante son
estimadas o pronosticadas.

2.- Incluye metales bdsicos y metales ferrosos (productos 67 y
68).

3.- Incluye llantas y otros productos de caucho, artfculos de

papel, hilos, telas, vestuario, envases de vidrio, vidrios,
metales manufacturados, maquinaria, vehfculos y otros ar-
tfculos manufacturados (productos 56, 57, 59~62, 65 y 70~
76) .
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CUADRO 4

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LAS PRINCIPALES EXPORTACIONES

(Miles de Toneladas)

PEOAUEED 1978/ 1980 1985 1990 1995 2000

Banano 997 1032 1402 1638 1727 1815

Abonos manufacturadosg/ 83 122 132 143 155 168

Cemento 3/ - 100 126 223 74 .
Café en oro 86 77 84 93 103 114
Azficar 74 75 78 87 98 112
Otros alimenticios 22 41 57 75 102 139
Carne 35 38 42 47 63 83
Industrialesd/ 99 133 181 227 263 300
Otros 101 75 66 77 91 103
Total 3/ 1497 1693 2168 2610 2676 2834
1l.- Las cifras de 1978 son reales. Las de 1980 en adelante son

2.-
3.-

estimadas o pronosticadas.
Elaborados de materia prima importada.

Suponiendo una expansifn de la capacidad de Cementos del
Pacffico de 400 000 a 800 000 toneladas por afio entre 1985
y 1990.

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

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

de pifa para exportacifn en la zona de Buenos Aires.,

Las exportaciones anuales llegarfan a 125 000 toneladas en
1985 y se mantendrfan en ese nivel en afios posteriores.
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El pron6stico de los viajes de pasajeros entre zonas, re-
sumido a nivel de regi€n, se presenta mis adelante en los Cua-
dros 10 y 11.

4. Polfticas y Estrategias para el Desarrollo del Sector

El plan de transporte, como se sefialS antes, se elaborf
sobre la premisa b&sica de que las polfticas disefiadas para me~
jorar la eficiencia dentro del Sector Transporte normalmente
aportarén mds a las metas generales del pafs que las politicas
que usan al transporte para alcanzar metas sociales y que, inad-
vertidamente, ocasionan ineficiencias en el transporte. Para el
logro de un sistema eficiente de transporte, se requiere que las
nuevas inversiones tengan beneficios mayores que los costos, que
se realicen primero los proyectos de mayor rentabilidad, que las
tarifas de los servicios se aproximen a los costos sociales mar-—
ginales de prestarlos, y que las tarifas se fijen de modo que
proporcionen ingresos suficientes para cubrir los costos de ex-
plotacién de los servicios, ademis de los costos de capital re-

gueridos por ellos. Se concluye que la eficiencia dentro del

transporte en relacibén tanto con el uso de la infraestructura y

del equipo rodante existente, como con la seleccifén de los pro-

yectos de inversién, deberfa ser el componente fundamental de

una politica nacional de transporte,.

4.1 Subsidios y Cargos a los Usuarios

Un aspecto importante de la eficiencia econfmica del trans
porte tiene que ver con la fijacifn de los precios de los servi~
cios. Los cargos que se iImponen a los usuarios deben conducir a
un aprovechamiento apropiado de los diferentes medios,ademés de
permitir la recuperacién de los costos de los servicios que se
prestan, Si los medios ofrecen sus servicios a precios que no
guardan relacibén con sus costos, se producen distorsiones en la
escogencia modal por parte de los usuarios, y el pafs incurre
en costos totales mayores gue los necesarios.
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En cada medio de transéorte, la generacifn de ingresos es
muy inferior a los gastos en que se fncurre, con la consecuencia
de que se producen grandes déficit. Se estima que el déficit
total del Sector en 1980 alcanz8 a £545 millones, aproximada-
mente, como se muestra enel Cuadro 5, Este déficit fue cubierto
principalmente con subsidios directos e indirectos del Gobierno
Central, contribuyendo asf al déficit fiscal global del pafs.

El estudio puso atencifn especial al gran subsidio que
existe en el transporte por carretera y al efecto negativo que
éste tiene en los otros medios, La composicifn de ingresos y
gastos producidos por los diferentes tipos de vehfculos automo-
tores en el ano 1979, se presenta en el Cuadro 6,

Se concluyd que los cargos a los usuarios de las carrete-

ras deberfan revisarse con el prop6sito de recuperar una mayor

parte de los gastos en carreteras y caminos, ajusténdolos de

modo que una mayor porcién de los cobros se relacione directa-

mente con el uso de las vias, principalmente por medio de im-

puestos sobre los combustibles, los cuales deberfan recaudarse

directamente por el Gobierno Central, a través de la Caja Unica

del Estado, También se concluy6 que estos ajustes deberfan

orientarse principalmente hacia los vehfculos pesados y los gque

consumen diesel. En cuanto a los vehfculos livianos, los cargos

deberfan fijarse con el propbsito de promover un mayor uso del

transporte colectivo, para reducir asf la importacién de gasolina

Se requieren ajustes también en las tarifas de los otros

medios de transporte, como se explica mis adelante para cada

caso especifico.

4.2 Energfa

Otro factor importante para el eficiente desenvolvimiento
del Sector Transporte es el costo de la energfia gue se consume
y el efecto de este gasto en la balanza de pagos del paifs. Se

16
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CUADRO 5

ESTIMACION DE LA SUBVENCICON DEL SECTOR TRANSPORTE
POR EL GOBIERNO EN EL ARO 1880
(Millones de Colones)

Medio Gastos ?g;gfg?:? Gastos Excedente

de Ingresos de 1/ A de 2/ (DEficit)
Transporte Operacién operacisn Capital Total
Carreteras 566,9 3/ 390,2 176,7 504,84 &/ (327,7)
Ferrocarriles 2/ 159,4 209,2 ( 49,8) 43,0 ( 92,8)
puertos &/ 164,3 152,2 13, 110,0 ( 97,9)
Aeropuertos 27,6 10,7 { 3,1) 23,2 [ 26;3)
Total 918,2 782,3 135,9 680 ,6 (544,7)

1l.-

2.-

3.-

~4.—_ Incluye obras de construccifn y mejoramiento por contrato y-ecompras de equino.

5 =

6.—

No se incluye la depreciacifn contable de los activos existentes.

En el caso de carreteras y aeropuertos, gue han tenido y probablemente tendrdn gastos
anuales sostenidos durante varios afios en construccifn, mejoramiento y compras de
equipo, se incluyen los gastos totales del afio 1980. En el caso de ferrocarriles y
puertos, gue han tenido inversiones extraordinarias cuantiosas durante los dltimos
afios, se incluyen gastos anuales equivalentes, suponiendo, en el caso de puertos, ur
tasa anual de interés del 6% y un perfodo de recuperacién de costos de 30 afos, y en
el caso de ferrocarriles, 5% y 30 afios para vfas y 20 afios para equipos.

Se incluyen los ingresos percibidos por el Gobierno Central en 1980, ademds del pro-
medio anual de los ingresos recibidos por RECOPE por concepto de sobreprecio de los
combustibles durante el perfodo 1978-1980.
& = il et Sty v e AATENER,
i T

. T el
Se refiere solamente a los ferrocarriles administrados por FECOSA.

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

FUENTE: Estimaciones de la Direccifn General de Planificacién, con base en informacién

contable y de otra fndole obtenida de la liguidacifén del Presupuesto Nacional,
RECOPE, FECOSA, JAPDEVA, INCOP, el Consejo Técnico de Aviacién Civil, la Direc-
cifn General de Transporte Automotor, el Ministerio de Hacienda y otras fuentes.
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CUADRO 6 E

COSTA RICA; COMPARACION DE INGRESOS ¥ TOS PRODUCIDOS POR LOS
DIFERENTES TIPOS DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN EL ARO 1979
5

L1

=
. Tipo de Veh=km t-km Incurrencia en Costos =/ Lx resos Generados =/ Razdn Excedente
Vehfeulo Totales Totales T s Hillones s HMillones Ingresos/ (DEfieit)
(%) (1) de ¢ o de g Costos (Millones de g)
Autombvil 27,0 7,1 17,1 135,3 i Fas,7 247,4 1,83 112,1
Rural (Jeep) 16,1 8,5 12,3 97,3 £y 15,7 B3,3 0,86 ( 14,0)
camién Liviano ¥ 23,9 11,3 17,6 139,3 | S & TN 182,2 1,31 42,9
Microbds 1,4 1,7 1.5 11,9 L D% | 1,7 0,14 t 10,2)
Autobis 4,9 10,9 7.9 62,5 i 0,3 1.6 0,03 { 60,9)
Camién 2 ejes 16,9 ig,7 17.8 140,8 k 3,1 16.5 0,12 (124,3)
Camifn 3 ejes 4,0 12,5 8,2 64,9 ¢ 0,1 0,3 0,01 ( 64,6)
Camién 4 ejes o mis 5.8 29,3 17,6 139,2 f (0,61 t 2,9) to,02) {142,1)
Total 1o00,0 100,0 100,0 91,2 ;', .ioo,0 530,1 0,67 (261,1)
l.- Como base para la distribucién de los gastos por tipo de vehfculo, se \ltll al o de los ajes de vehfculos-km y
de toneladas-km brutas correspondientes a cada tipo. El total de gastos se redujo de £811,6 millones a £791,3 millones para
eliminar asi a icletas y equipos especiales, en q.t mismo monto de los ingresos producidos por ellos.

L

2.- MNo se incluyen ingresos de motocicletas ni equipos especiales, P

3= Incluye los vehfculos tipo "pick-up"™ y "panel”,

-
FUENTE: Estimaciones de la Direccifn General de Planificacién. ;l
[
¥
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estima que el transporte gasta alrededor del 47% de la energfa
comercial y mds del 61% de los derivados de petrfleo consumi-
dos en Costa Rica (excluyendo asfaltos e hidrocarburos usados
para la produccifn de electricidad).

En los dltimos afies, el fuerte incremento del consumo de-—
hidrocarburos en el Sector Transporte, a tasas anuales cercanas
al 10%, contribuy6 a que las iImportaciones de petr6leo ascendie-
ran en 1980 a US$233 millones, suma que representé el 24% de
los ingresos de divisas por concepto de exportaciones., El con-
sumo en el transporte terrestre de los combustibles derivados
del petrfleo se muestra por tipo de vehfculos en el Cuadré T
para el ano 1979. El diesel ha llegado a representar casi la
mitad del consumo de productos petroleros del pais, situagi6n
que se agravarfa si su consumo continuara creciendo a tasas del
12% por afie. Este (ltimo combustible ha venido utiliz&nddése en
mayores cantidades en el transporte individual, a consecuencia
de la distorsién de los precios relativos de la gasolina y el
diesel. La imposicifn de impuestos sobre el consumo del diesel,

tal como se recomendS en relacifn don los cargos a los usuarios,

tenderfia a mitigar estos problemas.

Las consideraciones anteriores condujeron a la conclusién
de que en el Sector Transporte se presentan oportunidades para
la reduccifn de las importaciones de hidrocarburos y el aprove-
chamiento de fuentes nacionales de energfa, tales como el_alcoi
hol (hidratado y anhidre) y la electricidad (de fuentes hidr&u-
licas y geotérmicas). Sin embargo, hace falta un estudio amplio
de las diversas opciones energéticas due tiene el pafs, que per-
mita definir hasta gué punto vale la pena invertir para ahorrar
importaciones de hidrocarburos. En otras palabras, se necesita
un plan nacional de energfa, fundamentado en s6lidos estudios

econbmicos y financieros, que tomen en cuenta los costos totales

relacionados con el uso de las diferentes fuentes de energfa.

Enmarcado dentro de este plan, hace falta también la formulacién
de una politica nacional de alcohol carburante.
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CUADRO 7

COSTA RICA: CONSUMO DE GASOLINA Y DIESEL EN
EL TRANSPORTE TERRESTRE POR TIPO DE VEHICULO EN 1979

Tipo Gasolina Diesel Total
de :
Miles de Miles de Miles de
yehlonlo Barriles 5 Barriles X Barriles $

Motocicleta 30 2,5 - - 30 1,0
Automévill! 582 48,5 22 1,2 604 20,1
Vehfculo Rural 157 13,1 157 8,7 314 10,5
Camién LivianoZ/ 374 31,2 130 7,2 504 16,8
Microbds 3 Q,2 34 1,8 37 1,2
Autobds - - 212 11,8 212 7.1
Camién 2 Ejes 54 4,5 520 28,9 574 19,1
Cami6n 3 Ejes - - 261 14,5 261 8,7
Cami6n 4 Ejes o mis - - 414 23,0 414 13,8
Ferrocarril - - 50 2,8 50 1.7
Total 3¢ 1200 100,0 1800 100,0 3000 100,0

1.- Incluye autom6viles y station wagon particulares y taxis.
2.- 1Incluye pick-ups y paneles,
3.- Sin incluir el consumo de equipos especiales (tractores, etc.).

FUENTE: Estimaciones de la Direccién General de Planificacién, con base en informaci6n
proveniente de varias fuentes.



En cuanto al uso de la hidroelectricidad en el transporte,
el estudio determiné la necesidad de analizar, para cada proyecto
especifico, su efecto sobre la economfa nacional, y de buscar
el ano mds propicio para ejecutarlo tomando en cuenta el valor
real para la economfa de todos los recursos involucrados., EL
ahorro en combustibles debe ser de magnitud suficiente como para

justificar los gastos en divisas de la electrificaci6n.

4.3 Regqulaci6bn, Organizacién y Coordinacién del Sector

Ocurre a veces, por varias razones, que la libre competen-
cia dentro del Sector no conduce a la eficiencia econfmica ni a
la satisfaccifn de las metas sociales del pafs, En tales casos
el Gobierno debe intervenir, por medio de sus atribuciones lega-
les, para corregir las deficiencias del mercado y orientar la
explotacién y desarrollo de los servicios de transporte en el
sentido deseado. Las siguientes consideraciones generales de=
berfan tomarse en cuenta en la imposicién de medidas reglamenta-
rias adicionales a las que ya existen: que la regulaci6én reque-
rida se formule con metas y objetivos bien pensados y definidos
con claridad, principalmente derivados del proceso de planifica-
cibén; que los controles sobre los precios de los servicios de
transporte no originen problemas en los precios relativos de los
diferentes medios; y que la regulacién contribuya a incrementar
la capacidad y mejorar la utilizaci6n de las instalaciones y
equipos de transporte existentes, asf como a reducir al mfnimo

la necesidad de nuevas inversiones,

El eficaz funcionamiento y desarrollo del Sector se expe-
dita cuando existe una adecuada organizacifén y administracién
de las entidades que prestan los servicios y proporcionan la in-
fraestructura, También se requiere una coordinacién de los pla-
nes y actividades de estas instituciones en el nivel sectorial.
A este respecto, el plan recomienda, entre otras cosas, que la

Direccién General de Planificacién del MOPT siga siendo la en-

tidad responsable de la planificacién del Sector Transporte,y
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gue los productos de sus estudios y andlisis, los remita a la
Secretarfa Ejecutiya de Planifjcaci6n del Sector Transporte,

para propSsitos de revisién y comﬁatibilizacion, asf como para
que los someta al conocimiento del Consejo Nacional de Trans=-:
porte y a la aprobacién final del Ministro de QObras Pfiblicas
y Transportes y OFIPLAN, Bajo este concepto, serd necesario

que en el futuro cada entidad del Sector tenga su propia uni-

dad de planificacifn, para la programacifn detallada de sus

propias funciones, de acuerdo con las polfticas y lineamientos

que se establezcan en el nivel sectorial.

La eficiencia del Sector se acrecienta cuando se aprovecha
cada medio de transporte de acuerdo con sus propias ventajas
para la explotacifén de los servicios que se requieren, y cuando
existen conexiones bésicas y funcionales que faciliten la movi=~
lizacién eficaz de los bienes y las personas, Por eso, en el
plan de transporte se sugieren varios criterios y polfticas para
la coordinacién de los medios y el desarrollo y utilizaci6n més
apropiados de cada uno de ellos, prestdndose atencidn especial
a la competencia entre carreteras y ferrocarriles, al papel del
transporte aéreo nacional y del cabotaje y la navegacién inte=
rior, asf como al desarrollo adecuado de los puertos y aeropuer=-
tos internacionales. Estas polfticas se resumen mds adelante
en las secciones correspondientes a los medios individuales,

Tambi€én el plan hace recomendaciones orientadas a la racio=
nalizacién de las interconexiones ffsicas entre los medios, para
facilitar la movilizaci6n de la carga y los pasajeros entre su
origen y destino por mds de un medio de transporte, para los
casos en los cuales un transbordo de este tipo se requiera o se
justifique., FEl transporte multimodal y la coordinacifn de los
medios se facilitarfa por la:construccifn de una terminal inter-
modal de carga en el Area metropolitana de San Jos€, tal como
se describe mis adelante en la Seccién 12,
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S5 Reparticifén de la Demanda entre log Medios de Transporte

Después de que se aplicaran los medelos para distribuir
los viajes, o sea que se determiné la demanda total de trans-
porte, entre las diferentes zonas, se hizo un anflisis de la
demanda que corresponderf a cada uno de los medios de transporte,
repartiendo los movimientos de carga entre carretera, ferrocarril
y tuberfa, y los viajes de pasajeros entre autoblis, autom6vil,
ferrocarril, y avién,

Gind Participacién de los Medios en el Transporte de Carga

Para cada uno de los 50 grupos de productos, se hizo una
estimacién del porcentaje transportado por cada uno de los di-
ferentes medios en el afio base, para cada par de origen y des=
tino donde existe una competencia entre ellos. A manera de re-
sumen, se indica a continuacifn la participacifn estimada para
cada medio en el transporte de carga entre zonas durante el afio
1980 (sin incluir el movimiento de carga dentro de las zonas):

Toneladas Toneladas~km 1§89
Medio Entre Zonas % Entre Zonas %
(Miles) (Millones)
Carretera 7 169 70 664 K 74
Ferrocarril 1723 17 160 18
Tuberfa 1 108 11 75 ' 8
Barcaza 261 ¥/ 2 1 -
Total 10 311 100 900 ¢ 100

l.- Se incluye materia prima de importacién y abonos de expor-
taci6én de la planta de FERTICA, A t—a i

Se presume que los 900 millones de toneladas-km menciona-=
dos representarfan, aproximadamente, el 43% del total de las
toneladas-km movilizadas en todo el pais, estimado en 2100 mi-
llones, incluyendo el tr&fico dentro de las zonas, asi como el
transporte de carga entre ellas,
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En el futuro, el uso de los medios de transporte de carga
estard afectado, principalmente, poxr la construccifn de carrete-
ras nuevas, los proyectos portuarios actualmente en ejecucidn,
la extensi6n del oleoducto de RECOPE, y las acciones gque podrian
tomarse para que el transporte por ferrocarril sea mis (o menos)
atractivo que el transporte por carretera. Tomando en cuenta
estos factores, el pronfSstico de la reparticifn de la carga en-
tre los medios se hizo para dos alternativas que difieren sola-
mente en cuanto al uso de los ferrocarriles al Atlé&ntico y al

Pacifico.

La primera de las alternativas, que se denomind de '"bajo
uso del ferrocarril", bdsicamente supone la continuacifn de la
separacién modal actual, aunque con una cierta disminucién en
el uso del ferrocarril al Atlantico por la influencia de la
nueva carretera San José-Guépiles—Siquirres, Sin embargo,
esta primera alternativa s8lo se tomé en cuenta en un anflisis
de sensibilidad para determinar los proyvectos de carretera que
se justificarfan en el afio 1995, con niveles de trénsito mayores

gue los que se consideraron como los m&s probables,

La segunda alternativa de separacifn modal, que se llamb
de "uso alto del ferrocarril"”, supone la toma de medidas para
mejorar el servicio prestado por los ferrocarriles y hacerlo més
atractivo frente al transporte por carretera, Supone también
que los ferrocarriles se capacitardn para el transporte de conr
tenedores,

En general, en comparacifn con la alternativa de "bajo uso",
para los productos de importacién y exportacifén se supuso una du-
plicacién de la carga transportada por ferrocarril, hasta un
midximo del 90% de la movilizacifén total (excepto en casos en que
el ferrocarril ya transportaba mis del 90%), y con un minimo del
50%. Para cargas moyvilizadas entre zonas interiores, se aumen-
taron en un 50% las porciones tansportadas por el ferrocarril al
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Pacifico, y se duplicaron las borciones correspondientes al fe~
rrocarril al Atlantico, con lfmites superior e inferior del 80%
y del 20% respectivamenta, de la carga total transéortada. Tam~
bién se supuso que FERTICA utilizarfa Puerto Caldera, en wez de
su actual sistema de barcazas, para la importacifn de materias
primas y la exportacifn de abenos manufacturados, y que esos
productos serfan transportados por ferrocarril (entre el puerto
y la planta)., Por dltimo, se suﬁuso que; después de 1985, el
ferrocarril transportarfa el cemento vendido en el Valle Central
por Cementos del Pacffico, lo que requerirfa una lfnea nueva a
Colorado de Abangares,

Para el andlisis de los proyectos de inverxsifn, se utilizd
el pronfstico correspondiente a la segunda de las dos alterna-
tivas, que obedecerfa a una polftica positiva hacia el transporte
de carga por ferrocarril. Un resumen de ese pronfstico, que
agrega los movimientos de carga entre zonas a niyel de regibn,
se presenta en los Cuadros 8 y 9 para los afos 1985 y 1995, res~
pectivamente. A continuacifn se indican los tonelajes totales
entre zonas que transportarfa cada medio;

Medio Miles de Toneladas Transportadas

1985 vyeal 1990 1995
Carretera 9 889 ) 11 828 13 825
Ferrocarril 2 690 771! 3 649 4 173
Tuberfa 1 425 1 894 2 131
otro %/ 126 223 74
Total 14 130 17 594 20 203
1.- 1Incluye el cemento que se exportarfa directamente de la

planta de Cementos del Pacffico, por instalaciones portua-

rias propias.
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CUADRO 8

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL MOVIMIENTO DE CARGA ENTRE LAS

REGIONES Y ENTRE REGIONES Y CENTROIDES EXTERNOS, POR MEDIO DE TRANSPORTE

1985
(Miles de Toneladas de Todos los Grupos de Productos)

ENTRE REGIONES

Gestno Central Oontral o — Huetar Huetar

ort e Medl (valle) (Facifico) Atlintica Norte
Central (Valle) Carretora 4671,7 229,6 264 ,6 281,6 255,3 150,0
Ferrocarril 34,2 12,4 - - 44,9 -

Central (Pacifico) Carretera 240 ,4 94,6 87,5 24,9 6,8 a,9
Ferrocarril 28,0 1,5 - - 7.3 -

Chorotega Carretera 434,0 92,8 226,7 50,2 5,6 33,4
Brunca Carretera 307,7 23,0 8,5 109,3 5,2 2,7
Huetar Atlintica Carretera 426,2 14,5 6,1 4,9 50,6 13,3
Ferrocarril 156,6 0,1 - - 67,6 -

Tuberfa 303,1 = - - & "

Hustar Norte Carretara 284,5 38,6 24,0 2,9 17,6 114,0

IMPORTACIONES
— Destino

Central Central Huetar Huetar

Origen (Valle) (Pacffico) ChOMOUGa BRUNCA  ppgniinn  Norte

228,9

Puerto Golfito Carretera 5,0 0,1 - 25,0 - -
Perrocarril - - - 6,8 - -
Tuberfa - - - 8,1 = -
feropuerts Santamarfa Carretera 14,5 0,2 0,4 0,4 0,4 0,1
.- EXPORTACIONES
Frontera Frontera IKEI mﬁ , Perto PP Puerto  Rercpuerto
Morte Sur Mofn Caldera Mo Golfito Santamarfa
Central (valle) Carretera 139,5 21,7 B1,5 29,2 8,0 0,3 5,1
Ferrocarril - = 45,9 28,8 - - -
Central (Pacffico) Carretera 46,4 3,6 8,5 1,2 22,2 - 0,4
Ferrocarril - - 7.3 79,3 - - -
Chorotega Carretera 7.8 0,3 6,0 2,9 44,5 - 0,1
Otro 1/ < 2 2 160 2 z
Brunca Carretora 3.5 2.5 4,1 0,3 = 2,1 0,1
Ferrocarril - - = - - 280,0 -
Huetar Atlfintica Carretera 8,7 1.2 26,1 0,7 - - 0,4
Ferrocarril - 91,6 1019,3 0,5 - - =
Huetar Norte Carretera 4,9 0,4 2,0 0,2 3.3 - 0,3

1.~ pAbarca el cenento que se exportarfa directamente de la Planta de Comentos del Pacffico, por instalacic-

hes portuarias propias, o por medio de las instalaciones de Punta Morales.

FUENIE: Estimaciones con base en la altermativa "alto uso del ferrocarril”.
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CUADRO 9

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL MOVIMIENTO DE CARGA ENTRE LAS
REGIONES Y ENTRE REGIONES Y CENTROIDES EXTERNOS, POR"MEDIO DE TRANSPORTE
1995
(Miles de Toneladas de Todos los Grupos de Productos)

ENTRE REGIONES

Destino Central Central tho B Huatar Huetar
Origen edis (Valle) (Pacffico) rotega Brunca  ppigntica  Norte
Central (Valle) Carretera 6386,5 3394 406,3 442,7 412,9 228,4
Ferrocarril 70,9 17,3 - - 85,8 =

Central (Pactfico) Carretera 318,1 149,5 130,8 36,0 10,8 12,6
Ferrocarril 39,6 2,6 - - 11,3 -

Chorotega Carretera 438,9 136,2 314,9 82,1 8,8 52,7
Ferrccarril 557.8 k1% § - - - -

Brunca Carretera 417,9 32,6 11,5 156,3 7.8 4,0
Huetar Atldntica Carretera 610,3 19,7 9,5 8,2 74,2 19,9
Ferrocarril 237,5 0,1 - o 83,7 -
Tuberfa 439,5 = = =, = =

Huetar Norte Carretera 397,9 54,5 35,3 3,6 28,5 162,6

IMPORTACIONES
Testino Central Central o t B Huetar Huetar
u“ﬁ“il Medio (Valle) (PacTfico) Atldntica Horte

Frontera Norte Carretera 323,0 5,5 66,7 6,1 3,7 2,7

Ferrocarril 432,8 275,6 =y - 1,4 -

Puerto Golfito Carretera 6,2 0,1 - "™ 251 - -
Ferrocarril - - - 6,9 - - .
- - - 8,1 - -
Aeropuerto Santamarfa Carretera 19,4 0,3 0,5 0,5 0,6 0,1

.~ EXPORTACIONES

Destio [ tera Fronters Iﬁi mﬁ ) puerto E:::“ Puerto  Aeropuerto
Origen 5 Norte Sur Mof: Caldera Golfito Santamarfa
Central (Valle) Carretera 196,1 31,2 130,3 39,8 8,0 0,3 6,7
Ferrocarril - - 58,4 39,2 - ] =
Cantral (Pacffico) Carretera 51,4 4,7 13,2 1,6 27,5 = 0,6
Ferrocarril - - 11,4 98,0 - - -
Chorotega 10,7 0,5 9,1 4,2 56,6 - 0,2
otro ¥/ . : I un - = :
Brunca Carretora 4,4 3,2 5.4 0,2 - 3,6 0,1
Ferrocarril - - - - - 280,1 -
Huetar Atlintica Carretera 15,5 2,3 34,3 1,1 - - 0,5
Ferrocarril - 143,9 1290,0 0,8 - - -
Huetar Morte Carretera 6,6 0,7 2,3 0,2 6,0 - 0,7

1.- Abarca el cemento que se exportarfa directamente de la planta de Cementos del Pacffico, por instalacio-
nes portuarias propias, o por medio de las instalaciones de Punta Morales.

FUENTE: Estimaciones con base en la altemativa "alto uso del ferrocarril”.
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El siguiente es un resumen de las toneladas-kilOmetro tota-
les entre zonas que transportarfa cada medio:

Millones de Toneladas+~km

Medio
1985 1990 1995
Carretera 974 1162 1375
Ferrocarril 233 353 416
Tuberfa 97 122 154
Total 1304 1637 1945

5.2 Participacién de los Medios en el Transporte de Pasajeros

En cuanto al transporte de pasajeros, se estim6é que los
viajes entre zonas (sin incluir los viajes entre las cinco zo~
nas de la Subregién de San Jos€, que son de naturaleza urbana),
dieron origen en 1980 a los siguientes pasajeros-km diarios:

Millones de Pasajeros-~km

Medle Diarios entre Zonas s
Vehiculo automotor liviano 4,00 38,3
Autobis 6,26 59,9
Ferrocarril 0,14 1;3
Via aérea 0,05 4.5
Total 10,45 100,0

Si se tomara en cuenta la totalidad de los viajes inclu-
yendo los que se realizan dentro de las zonas, los pasajeros—km
diarios alcanzarfan a un total de casi 21 millones, de modo que
los viajes entre zonas (sin incluir los viajes dentro de la sub-~
regién de San José€) constituyeron alrededor del 50% del movi-
miento total de pasajeros en el pafs., Mds del 98% de esos via-

jes entre zonas en 1980 se efectuaron por carretera.
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En el futuro, los factores que se combinarfén para hacer
variar la utilizacidén de los medios en el transporte de pasaje-~
ros serdn, fundamentalmente, los aumentos en los precios de los
combustibles, el encarecimiento de los vehfculos automotores,
la construccién de nuevas carreteras; y el mayor ¢ menor uso del
ferrocarril. Al tomar en cuenta estos factores, surgieron dos
alternativas para el pronfstico del uso de los medios. En la
primera, que representa un uso relativamente alto del wehfculo
liviano y una utilizacifn relativamente baja del ferrocarril,
se ignoran los probables efectos de las alzas en los energéticos,
y se toman en cuenta solamente las consecuencias de la entrada
en servicio de las nueyas carreteras actualmente en construccifn
o programadas en los corredores servidos por los ferrocarriles.
Esta primera alternativa se aprovech6 solamente en un anilisis
de sensibilidad, para evaluar proyectos de carreteras en el afio
1995 bajo las condiciones mads favorables a ese medio de transporte.

La segunda alternativa, que se consider8 como la mds pro-
bable, agrega los efectos de las alzas en los combustibles, de
los mayores costos en los automéviles y, en general, de todo el
panorama econfémico actual gque tiende a favorecer al transporte
colectivo. Supone una reduccifn promedio de alrededor del 12%
en la porci6n de los viajes que se efectdan en vehfculos livia-
nos, y un aumento correspondiente en la porcifn de los viajes
realizados en autobfis y, en algunos casos, por ferrocarril,

El pronéstico de los viajes de pasajeros entre zonas por cada
medio, resumido a nivel de regi6fn, se presenta en los Cuadros
10 y 11, para los afios 1985 y 1995, respectivamente.

A continuacién se indican los pasajeros-km diarios tota-
les entre zonas que se pronostican para cada medio de transporte
en cada afio (sin incluir viajes dentro de la Subregi6n de San
José) :
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COSTA RICA:

FPRONOSTICO DE VIAJES P
ENTRE REGIONES, POR MEDIO DE

4 SuADRo 10

1985 ﬁ

NSFORTE

IO DE PASAJEROS,

SEINS  coneral Central Hueta: H
uetar uetar Frontera Fronte
Origen - medls— (valle)  (Pacffico) Chorotesa tlfntica Norte Norte Sur | Total
Central (Valle)l/ Veh. Liv. 76 531 213 =1 33’0 1 519 873 65 7
Autcbds 153 290 3 653 2 11 o5 o1
Perrocarril % it 2 i T - T
Central (Pacffico) ::; a:“‘ " ) G e . - ) 194
ntra acffico, « Liv. 2 136 1 630 sz 54 - -
Autobds 3 651 3157 - 503 B2 }gg - - ‘? !.*f);
Ferrocarril 491 759 ' - e - - = 1 250
Chorotega Veh. Liv. 1 330 352 = 4837 92 2
10 10 2 6 934
‘\\I;:o:::‘l 2 3%: 502 £ 6 30:.' 139 s 12 2 9 736
N . - - 34
Brunca Veh. Liv., 557 as 101 79 44
1 18 2 650
ﬂ:nﬂ:ﬂ 9:: 123 15;1 147 81 1 23 L] 0:‘
- - - - 7
Huetar Atldntica Veh. Liv, 1519 54 92 - e
tonds 3 018 W 135 16 % - 1
Ferrocarril as - - 768 - - - B53
Via Afrea 77 - - - = Ly % 7
Hustar Norte Veh. Liv. 873 108 210 41 881
= - 2 157
Autoblds 1739 179 315 - -
Vta Afrea 6 = 2 T deas s s 4025
Frontera Norte Veh. Liv, 65 = 10 - - - -
Autobis 176 - 12 - L - = 1;:
Frontera Sur Veh. Liv. 77 =3 2 - = - o 97
Autobds 210 - - 2 - - 2 = 235
Total 249 383 13 496 6 188 265 332 307 480
1.- Mo se incluyen los viajes entre las cinco zonas Gue .oolpom la s San Jos&, que son de naturaleza urbana.
FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa "menor uso del autcmby so del ferrocarril*.
privd o
CUADRO 11 ﬁ
COSTA RICA: PRONOSTICO DE VIAJES PWI(L IANIO DE PASAJEROS,
. ENTRE REGIONES, POR MEOIO DE TRANSPORTE
1995 3 >
DESEIns Central Central Chorotags Huetar Hustar Frontera Frontera Total
Origen - Medlo (Valle) (Pacffico) o £y tléntica Norte Norte Sur
Central (Valle) Veh. Liv, 115 691 3 228 1 942 2 514 1113 B4 108 125 772
Autobds 230 997 5 527 3 407 5 005 2 637 227 297 249 524
Farrocarril 346 748 - 137 = = - 123
Via Aérea - i 52 135 10 - - 269
Central (Pacffico) Veh. Liv. 3 228 2 442 520 B6 164 - - & 580
Autobds 5 527 4 741 740 132 272 - = 11 614
ranucarliil T48 1132 = - - - - 1 880
Chorotega Veh. Liv 1 942 520 7 208 146 zo0 11 3 10 306
Autobis 3 407 740 9 374 220 477 13 3 14 468
Via Aérea 52 = = - - - - 52
Brunca Veh. Liv 872 139 156 129 T 1 25 4 194
Autobds 1 427 200 234 239 132 1 iz 8 046
Via Afrea 72 = - - - - - 72
Huetar Atldntica Veh. Liv. 2 514 86 146 4 061 1] - ) 7 005
Autobis 5 005 132 220 7 922 128 — = 13 647
Ferrocarril 137 = = 1 249 = - - 1 386
Via Afrea 135 - - - = - = 135
Hustar Norte Veh. Liv. 1333 164 320 69 1 367 = = 3 34
Autobds 2 637 272 477 128 2 538 - = 6 184
Via Adrea 10 e - = = = = 10
Frontera Norte Veh. Liv. B4 = 11 = = . =] 96
utobds 227 - 13 - - - - 241
Frontera Sur Veh. Liv, 108 - 3 = = = = 136
Autol 297 - 3 = - - = 32
Total 376 T96 20 075 24 B24 22 171 9 518 337 468 466 504

l.- No se incluyen los viajes entre las cinco zonas de la Subregién de
FUENTE: Estimaciones con base en la alternativa “menor uso del automd

que son de naturaleza urbana.
o del ferrocarril®”.



Millones de Pasajeros~km

Medio Diarios entre Zonas
1985 1990 1985
Vehfculos livianos 4,40 5,37 6,70
Autobuses 8,08 9,85 12,28
Ferrocarril 0,18 0,23 0,29
Via aérea 0,05 0,06 0,08
Total 12,71 I5,.51 19,35

5.3 Aprovechamiento de los Modelos de Transporte

La estimacifén de la demanda de los diferentes medios de
transporte fue facilitada considerablemente por el uso de los
modelos para la elaboracién de las matrices de viaje y la asig-
nacién del trédnsito a los distintos tramos de la red de carretenr
ras. Durante la calibracién de estos modelos, en que se ajusta-
ron los parémetros de las ecuaciones de modo gue pudieran repre-
sentar realmente la situaci6n existente, se pudo comprobar que
las matrices de viaje de carga y pasajeros, para los afios base
(1978 y 1980), se habfan determinado coprrectamente., Esto se
hizo por medio de la comparacién de los voldmenes de trénsito
calculados por los modelos, una vez asignados a los tramos espe-
cificos de la red, con los datos provenientes de los recuentos
de trdnsito que anualmente lleva a cabo la Direccifn General de
Planificacién, También se efectuaron comparaciones de las ma-~
trices de viaje preparadas por los modelos con las que se deter-
minaron en la encuesta de origen y destino mencionada en la Sec-
cién 3. Para los otros medios de transporte, se compararon los
volGmenes de carga calculados por los modelos obtenidos de los
datos y estadfsticas disponibles para cada uno de ellos. En al-
gunos casos, el proceso de calibracifén condujo a ciertos ajustes
en las estimaciones de produccifn y consumo y en las mediciones

de separaci6n modal.
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Debe mencionarse que el proceso de calibracifn se llevd
a cabo con resultados bastante satisfactorios, Se'logrd ajus=
tar los paré&metros de los modelos de modo que la diferencia
entre el trinsito calculado y el trédnsito medido fuera menor
del 10% en casi todos los tramos de la red.

6. Carreteras y Transporte Automotor

La red de carreteras existente y en construccién ha lle-
gado a proporcionar acceso a casi todas las &reas de produccién
del pafs, aunque en algunas de ellas todavfa existen deficiencias
en sus caminos vecinales. Sin embargo, a pesar del progreso al-
canzado en la extensién de la red, muchas vias se encuentran de-
terioradas y requieren trabajos de rehabilitacifn o mejoramiento.
Se evaluaron esas necesidades de la red de carreteras y se fi-
jaron prioridades para la realizacién de los proyectos corres-—
pondientes, asf como para la construcci6n de las carreteras nue-
vas que todavfa pudieran justificarse, siempre dentro del con-
cepto de la eficiencia econfmica que orienté todo el estudio.

En el andlisis de los proyectos, que se llev6 a cabo por
medio de la utilizacién de una serie de modelos de transporte
procesados por computador,se tomaron en cuenta cinco tipos de
costos econfmicos: 1) los costos de operacién de los vehfculos;
2) el costo del tiempo (salarios) de los conductores de los
autobuses y vehfculos de carga; 3) el valor del tiempo de los
conductores y pasajeros de los vehfculos livianos y de los pa-
sajeros de los autobuses; 4) el costo de mantenimiento de las
vias; y 5) el costo de capital de los proyectos (estimado en un
13% anual).

Despué€s de identificar los proyectos que se justificarfan
en cada ano, se calcul6 para cada uno de ellos un fndice de
prioridad basado en los beneficios anuales y el costo de cons-
truccién del proyecto.
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Cabe destacar que durante el proceso de andlisis se man-
tuvo una estrecha colaboraci6n con el estudio que se lleyS a
cabo en 1979, con el propSsito de preparar un programa quinquer~
nal para la rehabilitacifn y mejoramiento de las carreteras y
el perfeccionamiento de los sistemas para su mantenimiento.

En resumen, el proceso para el andlisis de las inversio-
nes en la red principal de carreteras abarcé los siguientes pa-
sos principales: 1) definici6n de la red de estudio; 2) deter-
minaci6én de las caracteristicas ffsicas de las carreteras exis-
tentes y propuestas; 3) cdlculo de costos de construccién y
mantenimiento; 4) estimacifn de los costos de operacidn de los

vehfculos; 5) pronéstico de los viajes de vehfcules entre zonas; 6) asig-
nacién de los viajes a rutas especfficas y cdlculo de los costos

para diferentes alternativas de mejoramiento; y 7) fijacién de
las prioridades de los proyectos evaluados.

6,1 Definicibén y Clasificacifén de la Red

En la definicién de la red de estudio, se tuvo un cuidado
especial para incluir todas las carreteras y proyectos de ca-
rreteras que pudieran ser importantes para la interconexi6n de
los centroides de las zonas de produccifn y consumo del pafs,

En total, la red b&sica seleccionada, es decirx aquella que
abarca las vfas existentes y los proyectos en construccién o ad-
judicados, comprendi6 3350 km de carreteras y caminos, o sea,
aproximadamente el 30% de la extensién total de la red (estimada
en 11 370 km sin incluir caminos de tierra, trillos ni calles
urbanas). Segfin el nuevo sistema de clasificaci6én administra-
tiva de carreteras aprobado en 1981, la red bésica cubri6 cerca
del 50% de la Red Vial Nacional (estimada en 6800 km). En el
mapa de la Figura 2 se ilustran las carreteras,asf como los
proyectos de carreteras nuevas que se incluyeron para poder
evaluar su factibilidad.
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Para el uso de los modelos las carreteras se conceptuaron
en forma de tramos, de los cuales se definieron 327, y nodos de
interconexién. Vale la pena destacar que esta manera de visua-
lizar la red en forma esquemdtica facilité la toma en cuenta de
las relaciones entre los distintos proyectos, que en muchos ca-
sos fueron considerables, como por ejemplo cuando la mejora de
una carretera produjo reducciones en el trénsito de otras.

La elaboracién del inventario de carreteras se basd en in-
formaci6n ya existente en los archivos de la Direccifn General
de Planificacidn, adem&s de otros datos recopilados en el campo.
A este respecto, se introdujo un nuevo sistema de inventario,
con el propbsito de proporcionar informacifn mis dtil para la
planificacifén del desarrollo de la red vial.

Para facilitar la especificacién de niveles de mejoramiento
y el cdlculo sistemitico de costos de mantenimiento, construccién
y operacién en la planificacién de carreteras, asi como para per-
mitir el establecimiento de normas geométricas y de construccién
que sirvan de gufa para el disefio vial, se defini6 un sistema
de clasificacibén de carreteras segfin sus caracterfsticas. Las
nueve clases que integraron este sistema se indican en el Cuadro
12, junto con un resumen de las caracteristicas principales de
ellas.

6,2 Costos de las Vias y los Vehiculos

En la estimacién de los costos de construccién, se utili-
zaron tres categorfas generales de obras viales: '"rehabilita-
cién", gue implica la restauracifn de la superficie de roda-
miento y el sistema de drenaje de una vfa existente, sin modi-
ficaciones importantes de trazado; "mejoramiento", gue consiste
en reconstruir la carretera existente, ampliando y rectificando
la vfa para darle mejores caracteristicas geométricas, de modo
que pasa a una clase superior; y "construccién nueva", que abarca
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CUADRO 12

COSTA RICA: RESUMEN DEL SISTEMA DE CLASIFICACION DF CARRETERAS SEGUN SUS CARACTERISTICAS FISICAS
Cl;:e H‘T:?A "arrn . . — En 'mrr:n: Plano:
Carretera apmx:.::an Eavetian Tipo de Superficie aa[ﬁ‘?ﬁo ::P;ﬁ:;:{-: kup:]lddn

- 4 Carpeta asffltica u hormigén 100 15,0 2,5
s 12 000 3 Carpeta asffltica u hormigén 80 10,8 2,0
7 12 Qo0 2 Carpeta asffltica u hormigén 90 7.3 2.5
6 6 000 2 Carpeta asfdltica 80 7,0 2,0
5 2 ooo 2 Tratamiento superficial bituminoso mdltiple 80 6,5 1,5
e 400 1 Tratamiento superficial bituminoso miltiple €0 4,2 0,3
3 400 2 tri di o grava duad, 70 5.5 -
2 100 1 Sub-base o lastre 50 4,8 -
1 50 1 Tierra mejorada 50 4,0 =

1.~ Las clases 4 ¥ 8 no se construyen en terrenc plano.
para asegurar una capacidad adecuada.
los proyectos de inversidn.

2.- Para las clases 4 y 8, se incluyen los valores cor ientes a ondulado.

La clase 8 se usa en vez de la clase 7 en subidas fuertes y sostenidas,
Ko se considerd la construccidn de carreteras nuevas de la clase 4 en el anflisis de



la construccién de una ruta nueva o el reemplazo de un tramo
de carretera existente por otro con caracteristicas superiores,
generalmente con un trazado nueyo, pero dentro del mismo corre=
dor de trédnsito.

En general, los costos de construccifén supusieron carac-
terfsticas geométricas mfnimas pero satisfactorias o, en otras
palabras, las suficientes para acomodar en forma segura el tré&n-
sito. Las normas de disefio recomendadas se fijaron para veloci-
dades moderadas, que también son las mds econfmicas desde el

punto de vista del consumo de combustibles.

Se estimaron costos de construccifn para cada clase de ca-
rretera en cuatro tipos de terreno (plano, ligeramente ondulado,
muy ondulado y montanoso). En el Cuadro 13, a manera de ejemplo,
se muestran los costos basicos por kilSmetro para obras de re-
habilitacién y construccifn nueva en terreno plano y muy ondulado.
Estos se ajustaron para cada obra con el fin de tomar en cuenta
variaciones regionales causadas por condiciones excepcionales

de clima, suelos y disponibilidad de materiales.

Los costos de mantenimiento se estimaron también para cada
clase de carretera, en funcifén del trénsito promedio diario anual.
Aunque estos costos no son muy significativos para la evaluacién
de los proyectos, la falta de un mantenimiento adecuado tiene
efectos grandes en los costos de operacifn de los vehiculos.

La mayor parte de los beneficios que suelen obtenerse del
mejoramiento de la red vial proviene de la reduccién de los
costos de operaci6én de los vehfculos. La disminuci6n de los
tiempos de viaje también puede proporcionar beneficios a los
usuarios de las carreteras. La estimacibén de los costos de
operacifén de los vehfculos y del wvalor del tiempo de los usua-
rios, para las diferentes alternativas de mejoramiento de la

red, se hizo en funcién de la velocidad y de las caracterfsticas

39



CUADRO 13

COSTA RICA; COSTOS BASICOS PROMEDIO DE
REHABILITACION Y CONSTRUCCION DE CARRETERAS
(Millones de Colones por KilfSmetro

a Precios de Enero de 1981) 1/
Clase Rehabilitaci6n Construccién Nueva
de Terreno Terreno Muy Terreno Terreno Muy
Carretera Plano Ondulado Plano Ondulado
9 1,20 1.20 9,0 14,0
8 - 0,90 - 7,0
7 0,85 a,80 2,8 4,2
6 0,80 a,70 2.3 3,5
5 0,80 0,70 1,4 2.4
4 0,40 0,35 -
3 0,15 a,15 Q,7 1,1
2 Q,10 0,10 0,5 0,8

Los costos indicados son costos financieros, Suponen
condiciones muy buenas de clima y suelos y una muy
buena disponibilidad de materiales, Los costos de los
puentes gque pudieran ser necesarios se estimaron en

211 200/m2 para las longitudes menores de 100 m y en
Z10 000/m2 para las mayores. Los costos econémicos se
estiman en el 80% de los costos financieros. Se supone
una tasa de cambio de aproximadamente g15/US$, En ge-
neral, el componente de moneda extranjera se estima en
alrededor del 65% de los costos financieros totales (o

el 80% de los costos econfmicos totales).
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fisicas de las secciones de carretera, existentes o propuestas.
Se estimaron costos promedio para vehiIculos liyianos,autobuses
y camiones de dos, tres y cinco ejes, utilizando los resulta-
dos de varios estudios en este cambo, ademds de la experiencia
en Costa Rica, Se estima que alrededor del 90% de los costos
econfémicos de operacién de los vehiculos corresponde al gasto
de divisas.

6.3 Andlisis de los Proyectos

Para poder pronosticar el trénsito que habrfa en los di-
ferentes componentes de la red érincipalr primero hubo que
transformar los tonelajes de carga y los movimientos de per-
sonas en viajes de yehfculos, para cada afio. Este proceso
produjo el pronéstico de los viajes de vehficulos entre zonas
junto con el prondstico del trdnsito local para cada tramo de
la red. La mayor parte de los datos necesarios para este tra-
bajo provino de los resultados de la extensa encuesta de
transporte por carretera, ya mencionada, y del proceso de cali-
braci6én de los modelos,

El andlisis de la red yial principal culminé con la
prueba en cada afio- (1985, 1990 y 1995) de diferentes alterna-
tivas de mejoramiento, con el objetivo de encontrar, para cada
afio, el conjunto de proyectos que reduciria a un mfnimo los
costos anuales totales del transporte por carretera. La asig-
nacién de los viajes a rutas especificas entre centroides y la
determinacidén de los costos en que se incurrirfa en cada alter-
nativa, proporcioné la informaci6én para la estimacién de los
beneficios y la fijacién de las prioridades de los proyectos que
integraron los conjuntos de mejoramientos factibles.

Como el anflisis tuvo el propbsito de fijar prioridades
a nivel de prefactibilidad, la prueba utilizada requirid que
los beneficios obtenidos en el primer afo de servicio de un pro-

yecto, fuesen mayores que los que se obtendrfan en otra inversidn
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que proporcionara un retorno equiyalente al costo de capital
(13%), suponiendo que log beneficios aumentardn en afios futuros
como consecuencia del crecimiento del trédnsito.

En sintesis, los proyectos que permitirfan reducir a un
minimo los costos anuales de la red principal de carreteras en
cada ano (1985, 1990 y 1995), se sefialan en el Cuadro 14. Como
se puede ver, la mayor parte de los proyectos serfa econGmica-
mente factible en 1985, y muchos de ellos contemplan la rehabi-
litacib6n de carreteras deterioradas.

Considerando que la disponibilidad de recursos no permi-
tird llevar a cabo todos los proyectos a la vez, para cada pro-
yecto del conjunto del afio 1985 se calcul6 un indice de priori-
dad, al dividir sus beneficios en ese ano entre el costo total
de capital del proyecto, como se muestra en el Cuadro 15. Los
indices de prioridad de los proyectos que serfan factibles en
1990 se muestran en el Cuadro 16. Finalmente, en los Cuadros
17 y 18 se presentan los proyectos que serfan factibles en 1995,
distinguiéndose entre los que se justificarfan en ese afno con
el crecimiento moderado de los viajes que se ha pronosticado,

y los que requerirfan un crecimiento mds r&pido del trénsito
para justificarse.

Se efectuaron algunos anflisis especiales de la red del
sur del pafs, para tomar en cuenta los efectos del cierre de la
Carretera Interamericana si se construyera la Represa de Boruca,
encontridndose que no se justifica todavia programar la construc-
cién de una nueva via entre la actual Ruta 2y la Costanera Sur.
También se analizaron ciertos aspectos de la construccién del
Anillo Periférico alrededor del Area lMetropolitana de San José,
aunque la prioridad de esta obra deberfa determinarse por aparte,
a consecuencia de su naturaleza urbana.
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CUADRO 14

COSTA RICA: RESUMEN DE PROYECTOS DE LA RED PRINCIFAL DE CARRETERAS

1 Clase Clase de Carretera de
Tramo de Carretera 1/ sin,,  Menor Costo Anual 3/
indice Cédigo Descripei6n Pro¥:™ 1985 1990 1995 1995A
1 1-010 Frontera con Nicaragua-La Cruz 5X SR
2 1-030 La Cruz-Liberia 5 6
3 1-040 Liberia-Bagaces 5 6
4 1-050 Bagaces-Corobict 5 6
5 1-060 Corobicf-Cafias 5 6
3 1-070 cCanas-Limonal 5 6
7 1-080 Limonal-San Marcos 5 6
8 1-090 San Marcos-Cuatro Cruces 5 6
9 1-100 Cuatro Cruces-Interseccifn Carretera
Nueva a E1 Roble 5 6
13 1-150 Palmares-El Muro 5X SR
14 '-170 El Muro-Naranjo 5x 6
15 1-180 Naranjo-Grecia 5X 6
16 1-190 Grecia-El Cacao 5X 5R
17 1-200 El Cacao-San José de Alajuela 5X SR 6
18 1-210 san José de Alajuela-Alajuela 5% 7
19 1-230 El Coco-San Joagufn de Flores 5% 6
20 1-240 san Joaqufn de Flores-Heredia 5% 6 9
21 1-250 Heredia-Valencia 5X 9
22 1-260 valencia-Uruca 5X -)
29 2-090 Villa Mills-San Isidro de El General 5X SR
30 2-100 San Isidro de El General-Juntas 5X SR
31 2-110 Juntas-Buenos Aires 5X SR
32 2-120 Buenos Aires-Paso Real 5X 5R
i3 2-130 Pasc Real-Palmar Norte SR
50 4-030 Cucubres-Tarbaca
52 5-010 Heredia-Santo Domingo
53 5-020 Santo Domingo-San Juan de Tib&s 7
6-031 Ipfs-Rancho Redondo
i 6-032 Rancho Redondo-Llano Grande 3

6-040 Turbina-Cartago
7-020 Ticufres-Ciudad Coldn

5 r q e Sarapiqu
9-040 Vara Blanca-Carrizal
9-050 . Carrizal-Robla ¥
9-061 Roble-Birrf © g
9-062 Birrf-Barva By + WL
© 9-070 Barva-Heredia v i
10-022 Lfmite Urbano Este de Cartago-Parafso
10-030 Parafso-Cervantes
10-040 Cervantes-Turrialba 6
11-031 Atenas-Interseccidn Ruta 134 6
11-032 Interseccién Ruta 134-Intercambiador
Ruta 3 (La Garita) 5 6

91 11-040 Intercambiador Rita 3 (La Garita)- San : ¥
A José de Alajuela 5 6
23 13-010 Grecia-San Pedro de Pods 4% 5
94 13-020 San Pedro de Pods-Tambor 4x 5
95 13-030 Tambor-gl Cacao 4% 5
99 16-020 Sabalito-San Vito ax k)i
100 16-030 San Vito-Ciudad Neily 2% 2R 3
101 17-010 PBarranca-El Roble 5 6
102 17-020 El1 Roble-Puntarenas 5 6
103 19-010 cafas-Los Angeles 5X SR
104 19-020 Los Angeles-Tilar&n 5X SR
108 21-010 Liberia-Comunidad 5X SR
109 21-021 Comunidad-Filadelfia 5% 5R
110 21-022 Filadelfia-Santa Cruz 5% SR
115 22-010 (Quepos-Savegre ax 5
116 22-020 Savegre-Dominical 3xX 5
117 22=030 Dominical-Palma 3x 5
118 22-040 Palma-San Isidro de El General X 5
122 36-011 Lim@n-Rfo Banano x 5
124 36-013 Penhurst-Hone Creek 3x” 5
125 36-014 Hone Creek-Bribrf 2X~ 2R 5
129 111-010 San Francisco de Heredia-Interseccifin
Ruta 3 4x 5
130 111-020 Interseccidn Ruta 3-San Antonio de Belén 5 ]
131 111-030 san Antonio de Belén-El Coco 4x 5
133 116-010 san Isidro de Heredia-San Miguel Norte 2X 5
134 116-020 San Miguel Morte-Santo Domingo de Heredia 4X L}
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d 5 ' CUADRO 14 (CONTINUACION)

1/ Clase Clase de Carretera de
Tramc A€ Carxetera ain Menor Costo Anual
Indice Cédigo Descripeién Plo¥s™ 1985 1990 1995 1995A
135 117-010 San Miguel Norte-Montero 4% 5
136 122-010 San Antonio de Alajusla-San Rafael de
0Ojo de Agua 5 6
137 122-020 San Rafael de 0Ojo de Agua-San Antonio
de Belén 5 6
138 123-010 Alajuela-Santa Bérbara 5% 5R
1319 123-020 Santa B&rbara-San Joaquin de Floraes 5X 5R
140 124-010 Alajuela=-San Antonio de Alajuela 5% 6
141 124-020 San Antonio de Alajuela-La Gudcima 5% 5R
142 124-030 La Gufcima-San Rafael de Ojo de Agua 5K 3
143 125-010 Carrizal-Alajuela 5% 5R
146 128-010 Santa Birbara-Barrio Jesds 4X 5
147 128-020 Barrio Jesds-Barva 5X 5R
148 129-010 San Joagufn de Flores-San Antonic de
Belén (Ribera) 4x ]
149 130-010 San Isidro de Alajuela-Itiqufs 5X 5R
150 130-020 Itigqufs-Alajuela 5X 6
151 134-010 Interseccifn Ruta l1-Rfc Grande 4% 5
152 135-011 Palmares-Candelaria 5X 5R
153 135-012 Candelaria-San José Norte 2% 5
154 135-013 San José Norte-San José Sur b 4 5
155 135-020 San José& Sur-Atenas 5% SR
156 137-010 San Pablo-Santiago de Puriscal X 5
157 140-010 Ciudad Quesada-Aguas larcas 5% SR
159 141-010 Muelle de San Carlos-Florencia s 6
161 142-010 Fortuna-San Isidro 2X 5
165 143-010 San Mateo-Orotina 4% 5
169 146-012 Poasito-Vara Blanca 4ax 4R 5/
175 157-020 Puerto Alegre-Puerto Moreno (Rfo Tempisque) T P ’ »
177 161-010 Santa Rita-Lepanto ax 5
178 161-020 Lepanto-Playa Naranjo 2X 5
182 222-011 Tarbaca-San Gabriel X 3R 5
183 222-012 San Gabriel-Rosario 2x 3 5

O AL L

1 q
302-010 Radial a Grecia-San José Sur
|- 305-010 Ticufres-San. Ignacioc de Acosta '\ '
i 310-011 . San Pedro de Pois-Sabanilla -
310-012 Sabanilla-San Isidro de Alajuela
311-010 Paso Real-Jabillos 2 ;
©311-020 Jabillos=San Vito < L 1«
hoy ! /312-011 Frailes-San Pablo '~ W aeid
316-010 TilarSn-Naranjos Agrios

| 316-020 Naranjos Agrios-Unidén 5
230 320-010 Florencia-La Vieja
1 231 320-020 La Vieja-Bajo Rodrfguez 2K 2R
235 322-020 San Pablo-Quebradas 2X 2R = T .
236 323-010 Los Chiles-Vuelta de Kopper 3x IR 5
237 324-010 Rinc6n de Osa-Puerto Jiménez 2% 2R
238 325-010 Cafas-Bebedero ax arR 5
240 327-010 Filadelfia-Bolstn X 3R 5
242 329-010 Upala-Colonia Puntarenas 2% 4/ 3
243 330-010 Pifiuela-Palmar Norte x = 5
244 331-011 La Cruz-Alemania 3x 3R
245 3121-012 Alemania-Brasilia 2% 2R
246 3132-010 San José de Upala-Upala 2X 2R
247 333-010 Terrén Colorado-Muelle de San Carlos ax 5
261 404-010 Bribrf-Sixacla 3 5
270 500-060 Vuelta de Kopper-Bajos de Chilamate - 5
272 503-010 Caldera-Jesfis Marfa - 7
273 5031-020 Jesfis Marfa-Orotina = 7
274 503-030 Orotina-Quebradas - 8
275 503-040 Quebradas=-Rfo Grande - ]
276 503-050 Rfo Grande-Siguiares - 7
277 503-060 Siguiares-Guicima - 7
278 503-070 GuScima-Brasil - i
279 505-011 Florencia-Ron Ron = S
280 505-012 FRon Ron=-San Luis - 5
281 505-020 San Luis-La Cueva - 5
283 506-010 La Cueva-El Muro(Radial a Naranjo) - 5
284 507-020 Ticufres-Loma ~4/ 6
294 510-040 Dominical-Punta Uvita “x 5
295 510-050 Punta Uvita-Pifiuela = 5
299 514-010 Jestds Marfa-Tdrcoles - 5
301 516-010 Ron Ron=-Ciudad Quesada = 5
306 603-010 Colonia Puntarenas-San Rafael de Guatuso - 3
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CUADRO 14 (CONCLUSION)

NOTAS :

Se incluye cada tramo de la red de estudio cuya mejora se justificarfa segdn
las condiciones del an&lisis.

Se rafiere a la clase de carretera que tendrd cada tramo cuando se terminen los
proyectos actualmente en construccifn o adjudicados (o sea, la clase del tramo
en la red bfsica). La letra "X" indica que la superficie de ruedo del tramo estd
deteriorada.

Se indican las mejoras en cada afio que reducirfan a un mfnimo los costos anuales
totales de la red de estudio, suponiendo un crecimiento moderade del trdnsito,
excepto para el caso "1995A" gue supone tasas altas de crecimiento. La letra "R"
indica la rehabilitacién de la superficie de ruedo, en la clase sefialada.

Después de iniciar el andlisis de las inversicnes, se contratd la construccifn
o mejoramiento de ese tramo en clase 5.

Se justificarfa en 1990 la construccifn de un puente sobre el Rfo Tempisque,

siempre tomando en cuenta altos ahorros en el costo del tiempo de los pasajercs.
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CUADRO 15

COSTA RICA: RESUMEN DE LOS PROYECTOS DE LA RED PRINCIPAL DE CARRETERAS
QUE SERIAN FACTIBLES EN EL ARNO 1985

17 Longitud Clase gg::‘l’ Indice

Descripecidn del Tramo = del del 2/ del de 4

Proy. (km) Proy. =~ P 3/ Prioridad -

roy. =
Florencia-Bajo RodriIguez 2.0 2R 1,39 237
San Francisco de Heredia-Ruta 3 8,4 5 5,69 1,89
San Antonio de Belén-El Coco 3,6 5 5,70 1,68
El Coco-Heredia 7.7 6 13,76 1,48
San Joaqufn de Flores-Ribera 5,3 5 5,69 1,22
Ruta 3-San Antonio de Belén 2,3 6 2,54 1,20
Cartago-San Isidro de Tejar 5,0 6 9,35 1,06
San Vito-Ciudad Neily 34,0 2R 4,43 1,06
Cartago-Parafso 6,31 6 7,01 1,03
San Pedro de Pods-El Cacao 8,6 5 10,79 1,03
La Garita-San José de Alajuela 6,1 6 6,71 1,02
Heredia-San Juan de TibSs 6,6 6 16,20 1,01
Grecia-Alajuela (Ruta 1) 19,6 ST 25,85 0,97
Alajuela-San Antonio de Alajuela 2,0 6 2,20 0,96
Naranjo-Grecia 11,2 6 27,29 0,90
San Pedrc de Pods-San Isidro de Alajuela 8,3 2R,5R 3,78 0,88
Heredia-Uruca: 5,7 9 111,38 0,84
Santa Bdrbara-Barrio JesGs 2,4 5 2,90 0,83
Barva-Heredia 2,8 5R 2,46 0,82
Vara Blanca-Birrf 24,1 4R,5 16,31 0,82
Santo Domingo-Montero 5.9 g 6,30 0,80
La Guicima-San Rafael de Ojo de Agua 3,8 6 5,61 0,79
San Miguel-Vara Blanca 26,5 3R 4,58 0,77
santa Ana-San Rafael de Escazd 5,4 5R 4,75 0,73
Ciudad Ceolé&n-Piedades 2,7 5 3,26 0,66
Grecia-San Pedro de Pods 12,7 5 15,38 0,65
Tarbaca-Rfo Conejo 1755 3R,3 3,70 0,63
Cafias-Bebedero 15,0 3rR 2,25 0,63
San Mateo-Orotina 3,5 5 4,43 0,63
Ticufres-San Ignacio 20,5 2R 2,30 0,60
Terr6n Colorado-Muelle San Carlos 11,7 5 12,16 0,59
Ciudad Col&n-Caldera, Radial a Tdrcoles 72,2 5,7,8 463,69 0,58

San Isidro de Alajuela-Alajuela —— 8,6 _BRG. == a8 - (- d9ES

Cafias-Tilar&n 22,1 5R 20,34 0,46
Pacayas-Turrialba 28,2 2R 3,24 0,46

llone Creek-Bribrf 9,8 2R 1,28 0,46
Loma-Dominical (Bard) 71,0 5 168,25 0,44
Lim&n-RIo Banano 10,8 5 11,24 0,42
Parafiso-Turrialba 34,5 [ 68,49 0,42
Dominical-San Isidro de El General 31,7 5 40,26 0,41
Dominical (Bard) -Palmar Norte 61,2 5 188,29 0,41
Alemania-Brasilia 13,0 2R 1,30 0,39
Birrf-Barva 243 5R 2,11 0,39
Tilardn-Naranjos Agrios 13,8 5 14,29 0,36
Poasito-Vara Blanca 5,9 4R 2,71 0,35
Frailes-San Pablo . 9,0 5 11,39 0,35
Liberia-Santa Cruz 56,6 5R 34,88 0,34
Eslab6n-La Suiza 13,8 5 14,29 033
Santa B&rbara-San JoagquiIn de Flores 4,9 SR 4,31 0,32
Turbina-Cartago 2,0 5R 1,84 0,32
Cucubres-Tarbaca 11,5 5R 9,39 0,31
Palmares—-Atenas 11,7 5R,5 20,00 0,31
Piedades-Santa Ana 5,2 5R 4,58 0,30
Pefias Blancas-La Cruz 19,2 5R 15,36 0,30




CUADRO 15 (CONCLUSION)

1/ Longitud Clase gg::? Indice
Descripcién del Tramo = del d812/ del de 4/
Proy. (km) Proy .~ Proy.af Prioridad ~

Cartago-S5an Rafael 2,4 6 4,49 0,29
San Antonio de Alajuela-San Rafael de Ojo de Agua 3,5 6 5,95 0,29
San Antonio de Alajuela-la Gudcima 7.8 5R 7,11 0,27
El Muro-Naranio 2,3 6 4,68 0,26
Villa Mills-Buenos Aires 101,5 5R 65,23 0,26
Fortuna-San Isidro 21,0 5 42,26 0,26
San José& Sur-Radial a Grecia 6.5 2R 0,75 0,26
San José& de Upala-Upala 16,3 2R 1,88 0,25
La Cruz-Alemania 15,2 iR 2,28 0,25
Bajos de Chilamate-San Miguel 22,8 iR 3,94 0,25
Ruta 11-Rfo Grande 2,4 5 3,96 0,25
San Pablo-Santiago de Puriscal 20,0 5 22,78 0,25
Barrio Jesfis-Barva 2,7 SR 2,38 0,24
Naranjos Agrios-La Unifn 29,3 3R 2,76 0,24
Pernhurst-Hone Creek 19,5 5 20,28 0,23
Valle Central-Litoral del Pacffico 68,3 6 272,06 0,22
Fortuna-El Tangue 745 iR 1,30 0,22
Ipfs-Llano Grande 17,4 4R 2R 6,61 0,22
Alajuela-Santa Barbara 5,9 SR 3,44 0,21
San Pablo-Quebradas 8,7 2R 1,00 0,21
Santa Rita-Playa Naranjo 43,0 5 39,29 0,20
Filadelfia-Bolsén 24,4 3R 3,66 0,19
Naranjo-Florencia con Radiales 49,9 5 137,73 0,16
Pasoc Real-San Vito 47,9 5 69,46 0,16
Rincén de Osa-Puerto Jiménez 32,7 2R 4,25 0,16
Liberia-Bagaces 24,3 [ 24,30 0,16
San Isidro de Heredia-San Miguel Norte 3,9 5 6,34 0,15
San Vito-Sabalito 13,6 3R 2,65 0,14

1.- Los proyectos se describen en el Anexo 6-24, Capftulo 6, Tomo III, Plan Nacional de
Transporte.

2.~ Las clases de carretera se definen en el Cuadro 12. La letra "R" se refiere a la’ "/
rehabilitacidn del tramo en la clase indicada. Si un proyecto se compone de tramos de
clases diferentes, se sefialan todas las clases abarcadas por el proyecto.

3.- El costo de capital del proyecto, en millones de colones a precios de enero de 1981.
Son costos financieros. Los costos econdmicos se estiman en el 80% de los costos
financieros.

4.- El fndice de prioridad = (beneficios anuales en 1985)/(costo econfmico de capital), to-
mando en cuenta el valor del tiempo de los pasajeros.

-
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COSTA RICA; RESUMEN DE LOS PROYECTOS DE LA RED PRINCIPAL DE
CARRETERAS QUE SERIAN FACTIBLES EN EL ARO 1990

1/ Longi tud Clase gg:;i Indice
Descripecifn del Tramo =~ del del 2/ del de 4/
Proy. (km) Proy .~ B 3/ Prioridad —~
roy .~
Cuatro Cruces-Carretera a E1 Roble 5,4 [ 5,40 0,60
El Cacao-San José de Alajuela e [ 6 8,80 0,59
Atenas-Interseccifn Ruta 134 3,8 6 10,45 0,49
Corobicf-Cafias 6,7 6 6,70 0,38
Vara Blanca-Roble 19,1 5 32,95 0,38
Bagaces-Corobict 15,4 6 15,40 0,35
El Roble-Puntarenas 11,0 6 11,00 0,24
Taras-Turbina 2,0 6 3,74 0,21
Puente scbre el Rfo Tempisque 1,2 5 250,00 0,20
Fortuna-El Tangue 7.5 5 6,90 0,19
Upala-San Rafael de Guatuso 38,0 3 32,55 0,17
La Cruz-Liberia 58,6 6 58,60 0,16
Barranca-El Roble 4,7 6 4,70 0,16 .
Naranjos Agrios-Unién 29,3 5 20,25 0,16
Interseccifn Ruta 134-La Garita 10,0 (3 26,04 0,14
Los Chiles-Vuelta de Kopper 4,0 3R 0,78 0,14

1.- Los proyectos se describen en el Anexo 6-25, Capftulo 6, Tamo III, Plan Nacional de Transporte.

2.- Las clases de carretera se definen en el Cuadro 12. La letra "R" se refiere a la

rehabilitacifn del tramo en la clase indicada.

3.- El costo de capital del proyecto, en millones de colones a precios de enero de 1981.

Son costos financieros. Los costos econfmicos se estiman en el 80% de los costos

financieros.

4.- El fndice de prioridad = (beneficios anuales en 1990)/(costo econfmico de capital), to-

mando en cuenta el valor del tiempo de los pasajeros.

- o SSOBPRG. 17

COSTA RICA: RESUMEN DE LOS PROYECTOS DE LA RED PRINCIPAL DE CARRETERAS e
QUE SERIAN FACTIBELES EN EL AfO 1995 COMN DN CRECIMIENTO MODERADO DE LOS VIAJES
Longitud Clase C 1
Descripcifn del Tramo (CSdigo) del del ostgegota
Proyecto (km) Proyecto L Proyecto 2y
Palmares-El Murc (1-150) £ 5R 10,30
San Joaquin de Flores-Heredia, (1-240)3/ 3,9 9 43,75
Buenos Aires-Paso Real(2-120)~ 5/ 24,3 5R 20,68
Rancho Redondo-Llano Grande (6-032)= Trl 3 4,09
Chilamate-San Miguel (9-012,022} 29,1 5 28,45
San Miguel-Vara Blanca (9-030)= 26,5 5 38,09
Hone Creek-Bribrf (36-014) 5/ 9,5 5 21,61
San Rafaelde Ojo de Agua-San Antonio de Belén (122-020) 4,7 6 11,64
Ciudad Quesada-Aguas Zarcas (140-010) 15,3 5R 4,60
Muelle San Carlos-Florencia (141-010) 14,0 6 25,24
Tarbaca-Rfo Conejo (222-011, 012, 013) 17,5 5 25,70
Filadelfia-Bolsén (327-010) 24,4 5 20:23
Bribrf-Sixaola (404-010) 32,6 5 37,35

1.- 1las clases de carreteras se definen en el Cuadro 12. La letra "R" se refiere a la rehabilitacién del

tramo en la clase indicada.

2.~ ﬂmsmdechmdalmw,mmnmdemlmepm:wsdeemmdewsl. Son costos finan-

cieros. Ios costos econfmicos se estiman en el 80% de los costos financieros.

3.= Imcmmdelpmabmlamtnmiﬁaummhwmmmmdedm. Sinulbargo‘ ese
costo se reducirfa si se hiciera el mejoramiento a clase 6 (justificado en 1985) demamraq:eper-

mita una f&cil anpliacifn a la clase 9.

4.~ NosehtluyﬁmelmsnsismsdviajesdmnnsdecanﬁmdBSejqnllmﬁanpiﬁadeacpor—
tacién entre Buencs Aires y Puerto Golfito (ver la nota 5 del Cuadro 4. Si esas exportaciones se rea-
lizaran, podrfa justificarse la rehabilitacién del tramo antes del afio 1995. Por otro lado, si se cons-

truyera la Represa de Boruca, el proyecto no deberfa ejecutarse.

5.- El mejoramiento de ese tramo a clase 5 fue adjudicado despufs de iniciar el andlisis de las inversiones.
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CUADRO 18

COSTA RICA: RESUMEN DE LOS PROYECTOS DE LA RED PRINCIPAL DE CARRETEFRAS
QUE SERIAN FACTIBLES EN EL ARO 1995 CON UN CRECIMIENTO MAS RAPIDO DE LOS VIAJES

: Longitud Clase Costo Total

Descripcifn del Tramo (C6digo) del del / del 2/

Proyecto (km) Proyecto = Proyecto =~
Cafias-Cuatro Cruces (1-070, 080, 090) 67,0 6 109,74
Paso Real-Palmar Norte (2-130)3/ " as.7 5R 28,74
santo Domingo-San Juan de Tibéds (S-OZD}J 3,0 7 10,73
Barva-Heredia (9-070) 4/ 2,8 7 10,02
San Vito-Ciudad Neily (16-030) 34,0 3 22,64
Carrizal-Alajuela (125-010) 3/ 10,5 5R 9,66
Ticufres-San Ignacio de Acosta {305-016}6/ 20,9 3 11,50
Puente sobre el Rfo Térraba (Paso Real) —~ 0,2 5 14,60
San Pablo-Quebradas (322-020) 8,7 3 4,64
Los Chiles-Vuelta de Kopper (323-010) 4,0 5 4,16
Cafias-Bebedero (325-010) 15,0 - 21,18
Vuelta de Kopper-Bajos de Chilamate (500-060) 28,0 5 79,00

1.-

las clases de carrecera se definen en el Cuadro 12. Ia letra "R" se refiere a la rehabilitacién del
tramo en la clase indicada.

El costo de capital del proyecto, en millones de colones a precios de enero de 1981. Son costos fi-
nanciercs. Los costos econfmicos se estiman en el 80% de los costos financieros.

No se incluy6 en el andlisis uncs 64 viajes diarios de camicnes de 5 ejes que llevarfan pifia de expor-
m&wmmﬂmymﬁo}_ﬂmtmhmﬁSd&lm . Si esas exportaciones se
realizaran, podrfa justificarse la rehabilitacifn del tramo antes del afio 1995. FPor otro lado, si se
mtruyemlahepmsadenm,elmhcmde&emejecutarse.

Ese tramo deberfa mejorarse a la clase 6 en el afio 1985, FPodrfa ser conveniente darle en ese afio las
caracterfsticas de la clase 7.
Iapa.rtedelquuesaledem.ajmlatlmmtrsnsitolwulbastanmmycrqwloqmseestmﬁ
para el tramo entero. Serfa conveniente rehabilitar esa porcifin del tramo antes del afio indicado en
los resultados del andlisis.

si se llevara a cabo el proyecto de la Represa de Boruca, ese puente no deberfa construirse.



Ademés de los componentes de la red principal, existen
otros caminos que normalmente sirven para conectar poblados y
sitios de produccibén dentro de una misma zona, O para unir esos
lugares con el centroide de la zona. No sirven, en general,
para unir una zona con otra, Aunque el estudio de la red vial
del pais no fue dirigido especialmente a este tipo de ruta,
se hizo un breve andlisis de las necesidades de inversifén en
el resto de la Red Vial Nacional, con base en los resultados
del estudio para la formulacién de un programa de mantenimiento,
rehabilitacifn y mejoramiento antes citado, Después de efectuar
una serie de ajustes para lograr consistencia con los andlisis
de la red principal, se cbtuvieron los Indices de prioridad que se
muestran en el Cuadro 19, para los proyectos de mejoramiento,
Yy en el Cuadro 20, para los de rehabilitacién,

Como se indic6 anteriormente, los costos de operacién de
los vehifculos y de construccién de las vias se estimaron con
base en un tipo de cambio de €15/US$, en enero de 1981. Como
después de esta fecha el valor de la divisa ha mostrado una gran
tendencia alcista, se analiz6 la repercusifn que esta alza pu-
diera tener sobre los fndices de prioridad de los proyectos, con-
cluyéndose que aunque podria provocar una leve disminucién de
ellos, en la mayorfa de los casos no cambiarfa las prioridades
relativas de los proyectos. No obstante, si los proyectos se
evaluaran sin tomar en cuenta el ahorro del tiempo de los pa-
sajeros, el alza de la divisa podrfa producir un efecto contra-
rio, es decir, un ligero aumento en los fndices de prioridad.

6.4 Otras Recomendaciones

El plan de transporte, también presenta observaciones y
recomendaciones sobre temas de relevancia en el campo de la ad-
ministracién de las carreteras y la requlacién del transporte
automotor. Se sugieren varias medidas para mejorar el manteni-
miento de las vias, todas las cuales estén incorporadas en los
objetivos del Quinto Proyecto de Carreteras, recientemente
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COSTA RICA: RESUMEN DE PROYECTOS DE MEJORAMIENTO

CUADRO 19

DE VIAS NO PERTENECIENTES A LA RED PRINCIPAL
Loggitud cac§;::r:el/ Trénsito Costo Total Indice
Descripcién del Tramo = - Promeéiz/ del e iy
Proyecto X on  piario Proyecto Prioridad
(km) Proy. Proy.
1985
Valencia-Barreal-Pitahaya 5,9 4x,5x & 2950 10,9 1,64
Paracito-Guayabal 3,3 4x 6 2880 10,8
Cristo-San Ram8n-Tres Rfos 7.1 4x % 2010 15,0
Ruta 4-Cruce al Llano 2,9 ax 6 3160 7.5
San Antonio-Fibrica de Cemento 4,7 dx 5 2150 8,6
Heredia-San Rafael 2,5 5 6 4770 4,4
Cruce al Llano-Higuito 1,5 ix 5 1150 1,9
Coronado-Las Nubes 6,2 6 2760 11.9
Paracito-San JerSnimo-Rfo Paracito 4,4 4x,2x 4 440 1,0
Portete-Ruta 22 5,4 3x 5 640 5,9
Guayabal-San Isidro Coronado 3,0 5 6 3410 5,3
Pueblo Nuevo-Cariari 14,5 Ix 5 960 16,9
Pozos-Honduras 13 2x 4 280 0,5
Vuelta de Kopper-Pital 4,7 Ix 5 430 4,5
Palmares-Carr.Pernardo Soto 1,1 5x 13 3310 1,4
Tres Rfos-Concepcifn 2,3 4x 5 1120 2,8
Oriente-Congo 11,0 2x 4 210 4,3
Entrada a Nicoya 2,1 5x 6 2470 2,1
Finca Managua-Quepos 4,2 Ix 5 460 4,0
Paralso-Orosi-Rfo Macho 9,7 dx 5 750 18,5
Los Angeles-San Luis-Montero 6,0 4x 5 620 9.1
San Isidro-Rivas 8,7 2x 4 270 3,4
Miramar-Tajo Alto 6,3 2x 4 140 3,8
Valencia-Santo Domingo 2,8 5 6 2690 4,9
Tilardn-El Dos 22,1 2x 4 180 6,0
La Cuesta-Colorado 13,5 2x 4 180 5,1
Unifén-La Lucha 17,2 2x 4 120 6,6
Ruta 11-Cebadilla 4,1 2% 5 570 9,4
. Canoas-La Cuesta-Laurel 15,9 2x,3x 5 560 24,9
‘Turrialba-Lajas 18,6 2% 4 210 8,3
Pitahaya-Aranjuez-Ruta 1 10,0 2x 4 150 3,8
=W 579 e AN -5 giu 2,0
almar Norte-Pto.Cortds 11,4 Ix 5 690 16,9
Hojancha-Mansifn=Ruta 21 11,0 Ix 5 370 12,8
Palomo-Loaiza 3,1 2x 3 110 1,4
Cruce a la Isla-5an Juanillo 4,2 2x L BO 1,6
Uriche-San Rafael 1,7 2x 4 130 0,6
Belé&n-Cartagena-Huacas 25,5 Ix 5 430 32,8
Colorado-Cruce a Palma 5,4 2x% 4 180 1,8
Congo-Bajos Urasca 11,0 3x 5 200 13,3
Sarchf-San Jerénimo-Lourdes 10,3 2x 4 100 3,9
Guayabo-Tabarcia 4,8 Ix 5 250 5,8
Ruta 32-Batdn-4 Millas 17,2 2x 4 120 6,5
Paso Real-Playa Potrero 8,4 1x 2 30 2,0
Ruta 11-ConcepciGn 1,7 dx 5 560 3,1
Corralillo-Santa Elena 6,0 % 4 110 3,1
Honduras-Guachipelfn 1,2 2x 4 40 0,4
San Gabriel-La Legua 14,4 2x 5 410 48,1
Concepcifn-Escuela Ganaderfa 4,6 3Ix 5 170 5,0
Sardinal-San Blas-Ruta 21 12,4 3x 5 390 17,5
Tacares-Rfo Rosales 4,9 dx 5 490 1.1
Siquirres-Dorotea 17,9 2x 4 150 7,6
Potrerillos-Hda.Los Angeles 14,0 2x 4 70 4,6
Pto.Corté&s-San Buenaventura 9,6 2x 4 180 4,1
Jabillo-Rfo Juan de Lefn 1,8 2% 4 90 0,9
San Lorenzo-San Carlos de Dota 13,0 2x 4 80 7.1
Bomba-Rfoc Banano 5,4 3Ix 5 240 5,1
Llano-Jeric6~Rfo Alumbre 1 2x 4 110 6,3
Rfo Conejo-San Juan-Rfo Alumbre 4,8 2x 4 70 2,6
1990
Santa Ana-Salitral 3,0 4% 5 650 3,6 0,16
Cartago-Lourdes 3,8 5 6 2320 6,8 0,15
1995
Rfo Jiménez-Villa Franca 5,5 2x 4 190 2,4 0,15
Laurel=-Rfo Coto 28,6 2% L] 180 15,5 0,15
Guacimal-Santa Elena-Lim.Guan. 19,4 2x 4 90 14,9 0,15

l.- Las clases de carretera se definen en el Cuadro 12.

de ruedo del tramo estd deteriorada.

La letra "x" significa que la superficte

2.~ Se indica el trénsito pronosticado para el primer afio de servicio del proyecto (1985, 1990 & 1995),
3.- El costo de capital del proyecto, en millones de colones a precios de enerc de 1981. Son costos

financierocs. Los costos econdmicos se estiman en el 80% de los costos financieros.
4.- El fndice de prioridad = (beneficios en el afo indicado) /(costo econémico

B2

de capital).

 REE-—————



CUADRO

20

COSTA RICA: RESUMEN DE, PROYECTOS DE REHABILITACION
DE VIAS NO PERTENECIENTES A LA RED PRINCIPAL

Longi tud

Clase de

1/ Trédnsito Costo Total Indice
Descripcién del Tramo Prg;icto Carretg:a - Promedlg/ e 3/ de 4y
(km) Proyecto Diario Proyecto Prioridad —~
1985
Curridabat-Guayabos-Concepcién 5,2 5 1290 4,1 1,53
Cuatro Cruces-Miramar 7.6 5 1080 6,1 1,22
Barva-San José de la Montaha 3,8 5 860 3,0 1,00
San Isidro-Concepcién-San Rafael 6,4 4 210 1,3 0,98
La Suiza-Tayutic 8,2 3 190 1,3 0,78
San José de la Montana-Porrosati 4,5 4 280 1,8 0,74
San Jorge-Tabla Grande-San Marcos 11,2 2 50 1,1 0,72
Naranjo-San Jerénimo 2;5: 4 230 0,5 0,70
Interamericana-Juntas 6,4 5 1160 L | 0,66
Casa Mata-Llano-Los Angeles 7.5 2 80 0,8 0,65
Barva-San Juan-Rfo Segundo 6,7 4 410 1,4 0,62
La Marina-Vaca Blanca 92,3 2 110 2,3 0,62
Birrf-santiago < T | 4 200 1,3 0,61
Ruta 1-Pel6Sn de la Bajura 9,4 2 100 1,0 0,58
Comunidad-Playas del Coco 15,0 5 970 5.3 0,58
Ruta 239-Gloria-San Gabriel 19,1 2 90 1,9 0,56
Cruce a Zaragoza-Berlfn 3,4 2 40 0,4 0,56
Rfo Juan de Leb6n-Fresca-Jicaral 20,4 3 230 2,9 0,56
San Isidro-Rfo Convento 31,8 5 1990 25,4 0,55
Lim.Guanacaste-Colonia Dos Rfos 5,4 2 40 0,5 0,50
La Lucha-Mellizas 6,0 2 70 1,0 0,50
Copalchf-San Juan Norte 6,8 2 40 0,6 0,49
La Luisa-Alto Palomo 16,5 2 30 1,6 0,48
Naranjo-Paquera-C6bano 60,3 2 50 9,8 0,47
Guacimal-Sarmiento-Ruta 1 15,3 2 80 1,5 0,47
Laguna-Fraijanes 247 3 50 0,3 0,46
Pueblo Nuevo-Bajos de Chilamate 6,1 2 80 0,6 0,46
Piedras-Tierras Morenas 6,9 2 130 0,8 0,46
Colorado-Abangaritos 9,1 2 80 9,9 0,46 ]
Vaca Blanca-Platanar 8,9 2 50 0,9 0,44 e
Carret.Bernardo Soto-Guaria-S.Ramén 4,8 5 430 3,9 0,42 "
S g X P IR e s e i e T R 3 250 v,I VAV
Abangaritos-Arizona 8,5 2, 80 0,9 0,40 ]
Tronadora-Cruce a Tilardn 4,0 3 130 0,4 0,39 bR
San TIgnacio-Cangrejal 11,9 2 40 4,6 0,39
Tilar&n-Lfbano 9,8 2 130 2,31 0,39
Puerto Humo-Pozo de Agua-Corral 13,9 2 70 1,4 0,39
Rfo Juan Le6n-Canjel 14,1 2 100 4,0 0,39
Jabillo-Coto Brus 4,2 2 30 0,4 0,39
Nicoya-Caimital-Belén 15,0 3 240 2,6 0,38
Labrador-Final Lastre 7,9 2 80 0,8 0:37
Belé&n-San Blas 10,0 2 50 1,6 0,37
Pozo Azul-Interamericana 3,7 2 140 0,8 0,36
Rfo Macho-Rfo Palomo 2,3 4 400 2,3 0,36
Delicias-Lfmite Alajuela 13,0 2 30 1.3 0,34
Guacimo-Atenas 6.7 2 30 0.6 0,34
Cébano-Rfo Negro “%,5 2 30 0,5 0,34
Finca Managua-Lourdes 10,3 3 140 1,5 0,34
Ayala-Empalme Autopista Ealdera 2,4 5 1230 2,8 0,33
Carretera Punta Morales-Abangaritos 26,0 2 %0 3,8 0,33
El Dos-Turin-Lfmite Puntarenas 16,0 2 30 1,6 0'33
Pital-Veracruz 8.5 3 50 1,3 0,33
Higuito-Tablén 6,3 2 30 0,6 0,33
Boca Arenal-Hacienda Altamira 17,0 2 90 1,8 0,31
Entrada a Manzanillo 4,0 2 60 0,4 0,31
Final Pavimento Ruta 9-Birrf 1el 2 30 0,1 0,30
Hojancha-Puerto Carrillo 33,6 2 100 5,9 0,30
Ruta 239-Sardinal-Surubres 11,7 2 80 2.4 0,30
San Isidro-Milpas-Santa Clara 23,6 2 40 4,1 0,28
Sabanilla-Entrada Finca Hilda 3,9 2 30 0,4 0,28
Liberia-Delicias 12,0 3 40 2,1 0,28
Juntas=-San Juan Grande 3,5 2 40 0,4 0,28
Ciruelas-Cebadilla 10,5 2 80 1,0 0,28
Pejibaye-Aguila Abajo 10,2 2 70 1,9 0,28
Nicoya-Quiriman 1257 2 40 1,3 0,27
Orotina-Rfo T&rcoles 2,1 2 50 0,4 0,27
Belén-Nicoya-S4&mara 20,2 2 140 6,6 0,27
Interamericana-Santa Teresa 8,2 2 40 0,9 0,26
Altamira-Chiles de Pital 11,8 3 100 1,8 0,25
Jicarito-Linda Vista 4,1 2 50 1,0 0,25
San Miguel-Taboga 14,1 3 180 3,6 0,25
Quebrada Honda-Carralillo 13,5 2 80 1,4 0,25
El Dos de Tilar&n-Juntas 19,9 2 30 3,5 0,25
Barra Honda-El Piave 10,0 2 50 1,0 0,25
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Tongd tod Clase d¢ , q gnaite  Costo Total Indice
del Carretera = Promedi del

Descripcidn del Tramo de
PZQ{:]?';O Diario 2/ Proyecto T Prioridad iy

, CUADRO 20 (CONCLUSION)
n
Proyecto
|

|Ban Antonio-San Cristfbal 9,9 3 180 3,4 0,24
;.Sm Rafael-Hda. Herradura 3,7 2 30 0,4 0,24
| Zapote-Alto del Monte 2.3 2 50 0,3 0,24
|Pital-Cruce a Rfo Cuarto 14,1 2 130 2,1 0,24
|Batfn-Sara 7.6 2 60 1,6 0,24
| Interamericana-Chomes 9,0 2 30 0,9 0,24
|Ban Isidro de Alajuela-Espino 2,8 3 BO 0,4 0,22
|Rfo Coto-Unién de Golfito 8,0 2 50 1,6 0,22
| Cafio Real-Teruel 15,3 2 30 2,0 0,22
| 84mara-Pto. Carrillo | 2 - 60 1,6 0,21
|Lagunilla-Cruce Cartagena 12,9 2 40 2,4 0,20
| Huacas-Villa Real 8,3 3 220 3,1 0,20
| Ban Ramén-Piedades Sur 11,k 3 240 6,6 0,19
Jabillo-Lfmite Punta La Fresca 3,0 3 100 0,5 0,18
Jabille-San Francisco 12.5 2 110 5,5 0,18
Pital-Sahino 15,0 2 70 4,8 0,18
Zaragoza-Empalme Calle Quebradas 2,5 5 210 2,0 0,17
Rfo Toro-Larga Distancia 2,9 2 30 0,3 0,16
Pocora-Hacienda Milano 3.5 2 30 0,4 0,16
Carretera Rfistica-Estrada 6,6 2 50 0,6 0,16
Carmona-Monte Romo-Hojancha 29,0 2 30 2,9 0,16
jedras-General Viejo-Las Juntas 29,4 2 90 1,8 0,16
Upala-Delicias 7,0 2 40 2,8 0,16
Canalete-Moreno Cafias 8,0 2 30 0,8 0,15
1590
Ruta 1-Sardinal-Coyolar 2,7 2 40 0,3 0;16
Dominical-Cambutal 4,5 2 40 0,5 0,16
atuso-San Antonic de Arenal 14,0 2 100 5,9 0,16
Hda. Forizonte-Comunidad 21,0 2 50 21 0,16
| Ruta 32-santa Rosa-Beverly 10,0 2 40 2,0 0,16
Fortuna-Cuipilapa 5,2 2 50 : BAG 0,16
8an Luis-Rfc Pari 1,2 2 100 13 0,16
Buta 32-Rita-Pueblo Nuevo-San Antonio 17,8 2 110 4,0 0,15
Paracito-Hacienda Lizano 6,1 2 40 9, 5 0,15
Calle Burfos-Sabanilla 2,5 2 - _ 40 a,9 0,15
Mariposa-Coloradito 5,0 2 50 0,5 0,15
7 de Abril-Parafso 4,5 2 160 1,4 0,15
27 de Abril-Portegolpe 112 3 90 3,0 0,15
Carmona-Los Angeles-Jabillo 33,8 2 40 6,8 0,15
1995
1
 Interamericana-Tobosi s 5 820 4,5 0,15
- Cuajiniguil-Playa Blanca 23,6 2 40 2,4 0,15
 Hern&ndez-Pinilla 549 3 90 s B ] 0,15
- Arado-Vista de Mar 11,0 2 60 Toed 0,15
Hacienda Los Llanos-Vaca Blanca 6,1 2 70 3,1 0,15
Canalete-Colonia Puntarenas 4,1 2 40 2,1 0,15
Finca Los Angeles-Playfn 11,2 3 130 2,9 015
Unién-Rfo Megro 18,0 2 60 3,8 0,14
Cairo-Alegrfa 9,2 2 40 2,0 0,14
Bardinal-Paso Real 10,1 2 40 3,0 0,14
'1,- Las clases de carretera se definen en el Cuadro 12, Todos los tramos actualmente tienen su

superficie de ruedo deteriorada,

2.- Se indica el tr&nsito pronosticado para el primer afio de servicio del proyecte (1985, 1990 ]
1995) .

3.- E1 costo de capital del proyecto, en millones de colones a precios de enero de 1981. Son cos-
tos financieros, Los costos econémicos se estiman en el BO% de los costes financieros.

El fndice de prioridad = (beneficios en el afio indicado)/(costo econSmico de capital).



acordado entre el Banco Mundial vy el Gobierno de Costa Rica.
Para detener el deterioro de las carreteras, es imprescindible

que el pafs dedique mis recursos a las funciones de mantenimiento.

La necesidad de aumentar los cargos a los usuarios fue ex-
plicado anteriormente en la Seccifén 4, En relacifén con este

tema, se recomienda la promulgacién de una ley general para re-

glamentar el cobro de peajes.

Uno de los aspectos que el plan destacé con mayor atencidn
fue el del sobrepeso de los vehfculos de carga, problema que se
ha venido agravando en algunas rutas donde no existe ningfin con-
trol, asf como también en las rutas controladas, durante los per
riodos en los cuales las b&sculas no funcionan, En consecuencia,
para lograr un control mds efectivo de los pesos de los vehicu-

los se recomienda ampliar la actual red de estaciones, aumentar

las horas de funcionamiento de las b&sculas, reajustar los mon-

tos de las multas, y tomar otras medidas que impidan a los ca-

miones incurrir en infracciones,

Otro aspecto de la administracién técnica y la planifica~
cién de la red vial, que fue objeto de una serie de recomenda-
ciones, fue el referente al sistema de recopilacién de informa-

cién sobre el trdnsito por carretera. En resumen, para mejorar

la utilidad y precisibn de los recuentos de trénsito, se sugiere

ampliar la cobertura de la red de estaciones primarias y secun-

darias y sustituir los contadores automdticos actualmente en uso

por unidades m&s modernas y que requieran un menor mantenimiento.

Finalmente, se concluye gque no se ha detectado ninguna ne-

cesidad de imponer una regulacibén econémica del transporte auto-

motor de carga. Sin embargo, se recomienda promover alg@n tipo

de colaboracién entre los transportistas con el fin de hacer un

uso mis eficiente de los camiones. También se sugiere tomar me-

didas para hacer mis atractivo el transporte colectivo de pasajeros.
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Ta Ferrocarriles

Desde que fueron puestos en seryicio los ferrocarriles al
Atléntico (en 1891) y al Pacifico (en 1910); el transporte fe-
rroviario constituyé durante muchos afios el finico medio mecani-
zado de movilizaci6n entre las dos costas y el Valle Central,
cumpliendo una funcién fundamental para el desarrocllo econémico
Yy social del pafs., Incluso no fue sino hasta recientemente, a
mediados de la década de 1970, que se terminé de construir el
Gltimo eslab6n de la carretera entre San José y la vertiente
Atléantica. Sin embargo, con el transcurso del tiempo, los
ferrocarriles fueron perdiendo su posicién privilegiada, al te-
ner que enfrentar una competencia muy fuerte del transporte por
carretera, la cual no s6lo afectd su demanda sino que también
restringié su libertad de accién en la fijacién de tarifas.
Como resultado de esta situacién, los ferrocarriles han llegado
a tener una posicién financiera muy diffcil, que hasta pudiera
llegar a poner en peligro la prestacién de los servicios. Por
consiguiente, uno de los prop6sitos mis importantes del plan
de transporte fue examinar la situacién actual y las perspec-
tivas futuras de los ferrocarriles del pais, y recomendar me-
didas para encaminarlos hacia una yiabilidad econémica y finan-
ciera satifactoria.

Con el afén de procurar que los ferrocarriles puedan hacer
una contribucién neta positiva a la economfa nacional, el an&-
lisis se dirigi6 hacia la bisqueda de medidas para mantenerlos
en funcionamiento, haciendo las inversiones necesarias o conver
nientes para rehabilitar o extender las vias, pero sin salir
del marco de la coyuntura econfémica actual, segfin la cual el
pafs no estd en condiciones de emprender una polftica de sub~
vencibn masiva de ninguna actividad del Sector.
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Tul Sistema Ferroviario Existente

El sistema ferroviario, en la actualidad, estd organizado
en una empresa estatal y dos privadas. El Ferrocarril Nacional
al Atlantico y el Ferrocarril Eléctrico al Pacffico se encuen-
tran intervenidos, desde 1977, por una empresa subsidiaria de
CODESA denominada Ferrocarriles de Costa Rica, S.A. (FECOSA).

Los dos ferrocarriles privados, administrados por compahfas
bananeras, son el Ferrocarril del Sur, en la zona de Golfito,

y otro en la zona de Sixaola, de muy corta longitud, que conecta
las plantaciones cerca de la frontera con el puerto de Almirante
en Panam&. Por la naturaleza privada de estos filtimos servicios,

el andlisis se enfocd en los dos primeros ferrocarriles, prin-
cipalmente.

El ferrocarril al Atlantico conecta el Valle Central con
los puertos de Limén y Mofn y sirve también a las poblaciones
y plantaciones bananeras en las zonas de Gudpiles, Gu&cimo y
Rfo Frio, asf como del Valle de La Estrella. Su trazado se
ilustra en la Figura 3. En general, el tramo San José-La Junta
(incluyendo el ramal de Alajuela) se encuentra en malas condi-
ciones, debido a sus muchos afos y a las caracteristicas monta-
fiosas del terreno atravesado., En el ramal a La Estrella, la
yfa se encuentra en condiciones regqgulares. En cambio, gracias
a un gran proyecto de rehabilitacién recientemente ejecutado,
el tramo entre Limén y Rfo Frfo se encuentra en condiciones 6p-
timas, y estd por concluirse su electrificacién.

El ferrocarril al Pacifico se extiende desde el Valle Cen-
tral hasta el puerto de Puntarenas, con ramales hacia el puerto
de Caldera y la ciudad de Alajuela, como se muestra en la Figura
4, Su via, que estd electrificada en su totalidad, se encuentra
en condiciones deterioradas en la mayor parte de su longitud.
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FIGURA 3

FERROCARRIL AL ATLANTICO
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Ambos ferrocarriles, desde su unién administrativa de 1977,
se explotan en conjunto, con el prop6sito de aumentar la efi-
ciencia de las operaciones y obtener una mejor utilizacidn del
equipo rodante. Actualmente, poseen en total alrededor de 25
locomotoras elé&ctricas (incluyendo 12 unidades nuevas que empe-
zaron a llegar en 1981, como parte del programa de renovacidén
de la 1fnea bananera), 65 locomotoras diesel, diesel-eléctricas
y diesel-hidr&ulicas, y 2250 vagones de diferentes tipos (in-
clufidos unos 330 adquiridos en los Gltimos cinco anos). Sin
embargo, una parte de este equipo se encuentra fuera de servi-

cio, a causa principalmente de sus muchos afios de uso.

Como consecuencia de las fuertes pendientes, las bajas ve-
locidades y los pesos livianos de las locomotoras (que obedecen
a las reducidas capacidades estructurales de los puentes), los dos ferroca-
rriles administrados por FFCOSA sufren serias restricciones fen el
peso bruto de los trenes. Los que suben de la costa'del Pacf-
fico hacia el Valle Central deben pesar menos de 250 toneladas,
y los que viajan entre Siquirres y San Jos€é no pueden arrastrar
mds de 200 toneladas (=in incluir el peso de la locomotora) .

El Ferrocarril del Sur conecta las plantaciones bananeras
en las zonas de Palmar Sur y Coto Colorado con el Puerto de
Golfito. Su equipo rodante se compone de 13 locomotoras diesel-
eléctricas, y 571 vagones. La administracién, mantenimiento
y explotacién de este ferrocarril estd a cargo de la Comparnfia
Bananera de Costa Rica, S.A., hasta el vencimiento de su contrato
(en 1988) cuando su propiedad pasar& a poder del Estado.

Con excepcién de la de Sixaola, que es de 0,914 m (36 pul-
gadas), todas las 1fneas son de 1,067 m (42 pulgadas) de ancho.
Las longitudes actuales de estas dltimas vias se resumen a

continuacién:
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Longitud de vVia (km)

Ferrocarril Via Ramales,
Principal Apartaderos, Total
etc.

FECOSA 406 193 599
Ferrocarril al Pacifico 116 23 139
Ferrocarril al Atléantico 290 170 460

Ferrocarril del Sur 162 84 246

Total Pais 568 277 845

Los volGmenes de carga transportados por los ferrocarri-
les al Atlantico y al Pacffico en el perfodo 1976-1980 se indi-
can en los Cuadros 21 y 22, en toneladas y toneladas-km, res-
pectivamente. Ambos ferrocarriles sufren un desequilibrio en
los movimientos de carga en los diferentes sentidos. En el Fe-
rrocarril del Sur, la carga transportada alcanzd las 455 000
toneladas en 1976, pero entre 1977 y 1980 se mantuvo relativa-
mente constante, aumentando de 367 000 a 387 000 toneladas.

Las tendencias en la movilizacién de pasajeros se resu-
men en el siguiente cuadro:

Miles de Pasajeros Movilizados
1976 1977 1978 1979 1980

Ferrocarril

Ll &4 i (4 2004

Ferrocarriles del Estado 2145 1986 2052 2167 1972
Ferrocarril al Atléntico 1178 1035 1221 1288 1155
Ferrocarril al Pacifico 967 951 831 879 817
Ferrocarril del Sur 145 158 128 79 50

Se caleculd una distancia promedio de viaje de solamente 35 km
en el ferrocarril al Atlantico y de 50 km en el ferrocarril al

Pacifico, con base en datos del ano 1977,
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CUADRO 21

CARGA TRANSPORTADA POR LOS FERROCARRRILES AL ATLANTICO Y AL PACIFICO

1976-1980
(Miles de Toneladas)

Ferrocarril y Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980
Ferrocarril al Atléintico 1239,8 1140,4 1180,5 1209.,0 1162,4
Banano 717,3 674,2 723,1 762,7 729,7
Importacién 83,2 83,1 87,1 98.5 124,3
Exportacifn (excepto banano) 49,2 50,8 43,3 55,0 38,4
Local 1/ 368,7 314,5 305,0 269,5 250,8
Encomienda ~ 5,0 4,0 3,0 2,5 2,0
Empresa 16 ,4 13,8 19,0 19,8 17+
Ferrocarril al Pacffico 362,4 456 ,6 424,7 514,0 474,9
Importacidén 215,6 229,2 231,1 234,1 273,4
Exportacién 25,5 26,2 26,4 23,2 10,1
Local 2/ 15,8 19,0 35,4 41,2 35,6
Arena y piedra =~ 94,8 1715 124,3 207,4 148,6
Encomienda 4,2 3,8 2,8 2,1 1,6
Empresa 6,5 6,9 4,7 6,0 5,6
Total Ambos Ferrocarriles 1633,7 1665,0 1605,2 1723,0 1637,3
Banano 7i7.,3 674,2 723,1 762,7 729,7
Importacién 298,8 312,3 318,2 333,6 397,7
Exportacifn (excepto banano) 74,7 77,0 69,7 78,2 48,5
Local 384,5 333,5 340,4 310,7 286,4
Arena y Piedra 126,3 1715 124,3 207,4 148,6
Encomienda 9,2 7,8 58 4,6 3,6
Empresa 22,9 20,7 23,7 25,8 22,8
1.- Estimacién.

2.- Incluye entre 10 y 20 mil toneladas de arena y lastre, ademds de piedra transportada
a Puerto Caldera para la construccién del rompeolas. Los datos para los afios 1976 y
1977 fueron ajustados por la DGP para corregir una estimacién demasiado alta del to-
nelaje transportado en cada vagén.

FUENTE: Informes Anuales Estadfsticos de FECOSA, afios 1977 y 1979-1980.

CUADRO 22

TONELADAS-KM MOVILIZADAS PCR LOS FERROCARRRILES AL ATLANTICO Y AL PACIFICO
1976-1980
(Millones de Toneladas-km)

Ferrocarril y Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980
Ferrocarril al Atl&ntico 136,5 125,3 126,5 128,2 122,9
Banano 64,6 60,7 65,1 68,6 65,7
Importaciin 12,3 12,3 12,3 13,2 16,2
Exportacién (excepto banano) 8,1 8,4 7.2 9,0 6,2
Local 49,4 42,1 39,7 a5,2 32,9
Encomienda 0,5 0,4 0,3 0,2 0,2
Empresa 1,6 1,4 1,9 2,0 1.7
Ferrocarril al Pacffico 30,6 34,4 33,7 34,8 30,8
Importacifin 22,2 24,3 23,1 215 21,2
Exportacidn 2,8 2,1 2,8 2,0 0,9
Local 1,0 1,7 < o 3,6 3,1
Arena y piedra 359 5,7 4,2 7,2 5,2
Encomienda 0,3 0,2 0,2 0,1 o [T
Empresa 0,4 0,4 0,3 0,4 0,3
Total Ambos Ferrocarriles 167,1 1597 160,2 163,0 153,7
Banano 64,6 60,7 65,1 68,6 65,7
Importacién 34,5 36,6 35,4 34,7 37,4
Exportacifn 10,9 10,5 10,0 11,0 7.1
Local 50,4 43,8 42,8 38,8 36,0
Arena y piedra 3,9 ST 4,2 7.2 5,2
Encomienda 0,8 Q,6 0,5 0,3 0,3
Empresa 2,0 1,8 252 2,4 2,0

FUENTE: Estimaciones de la DGP con base en los tonelajes obtenidos de los informes anuales
estadfsticos de FECOSA,



T2 Situacidén Financiera y Econfmica Actual

El problema de los ferrocarriles se manifiesta mis dramé-
ticamente en la situacién financiera de FECOSA, como se puede
ver en el Cuadro 23, que presenta una comparacién de los ingre-
sos con los gastos de esa iInstitucidn, para los afos 1978 a 1981.
El déficit de explotacién de los servicios ferroviarios alcanzé
en 1980 a ¢68 millones. En ese mismo afio, los ingresos percibi-
dos por el transporte de carga y pasajeros cubrieron solamente
el 67% de los gastos de administracifén y operacién de los ferro-
carriles. (En 1981 esta proporcifn aumenté al 75%.)

Con base en un extenso anflisis de los costos y activida-
des ferroviarias del ano 1977, se lleg6 a varias conclusiones
con respecto a la viabilidad financiera de los ferrocarriles,
como las siguientes: 1) un alto porcentaje de los costos de
los dos ferrocarriles (m&s del 50% en el caso del Pacifico vy
mds del 40% en el del Atldntico) son costos fijos, o sea que no
varian con los volfmenes de carga y pasajeros; 2) el transporte
de pasajeros da origen al 23% de los costos variables de opera-
cién de FECOSA, pero contribuye sélo con el 9% de los ingresos,
cubriendo apenas el 55% de los costos variables de operacidn;
3) el transporte de carga produce ingresos suficientes para cu-
brir los costos variables de operacifén de ese servicio, pero no
para sufragar los costos fijos de operacidén ni los de capital
contables; 4) si se ajustaran los costos de capital para tomar
en cuenta los valores de reposicifén de las vias y los equipos,
los ingresos del transporte de pasajeros reintegrarian sélo el
30% de los costos variables de operacién y de capital de ese
servicio, y los de carga, el 80% de los costos variables corres-
pondientes, sin contribuir nada a los costos fijos; y 5) por lo
general, las tarifas de carga no han guardado ninguna relacién
con el costo de transporte ni con el yalor de los productos

individuales.
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CUADRO 23

INGRESOS Y GASTOS DE FECOSA

(Millones de Colones al 30 de Setiembre de Cada Afio)

Item 1978 1979 1980 1981
Ingresos de Transporte Ferroviario 108,7 117,9 136,1 186,3
Gastos de Operacién y Administracién 144,3 164,5 204,1 249,4
Excedente (D&ficit) Ferroviario ( 35,6) ( 46,6) ( 68,0) ( 63,1)
Ingresos de Servicios Conexos 4,2 2,8 8,3 10,6
Gastos de Servicios Conexos 1,3 1,7 1,0 L7
Excedente (Déficit) Servicios Conexos 2,9 - B T 8,9
Ingrescs Financieros y Otros 2,9 5,0 15,0 16,9
Gastos Financieros y Otros 4,0 1,9 18,3 11,8
Excedente (D&ficit) Varios (1,1) Jid (-3:3) 5,1
Excedente (Déficit) Contable Total (33,8) (42,3) (64,0) (49,1)
M&s: Depreciacién 8,0 L/ . 14,2 14,2
Excedente (Déficit) Ajustado (25,8) (32,0) (49,8) (34,9)

l.- Cifra estimada.

FUENTE: Estados Financieros de FECOSA.



El andlisis demostr6 la necesidad de aumentar los ingre=-
sos y reducir los gastos de FECOSA, con el fin de disminuir el
déficit que se compone no solamente de un elemento operativo,
sino también de uno de capital, el que no estd reflejado en

los estados financieros de esa empresa,

Ademds de esta situacibn financiera, deben tomarse en
cuenta las ventajas y desventajas econfmicas que pudieran ofre-
cer los ferrocarriles, en comparacién con otros medios de trans-
porte. Para que el servicio ferroviario sea econ6micamente via-
ble, el valor a la sociedad del transporte ofrecido debe ser
mayor que el costo de los recursos que se dedican a la presta-
cién de ese servicio, La existencia de los ferrocarriles debe-
ria permitir efectuar el transporte a un costo menor que aquél

en que se incurrirfa por otro medio,

Los andlisis realizados con respecto a la yiabilidad ecor~
némica ferroviaria indicaron que los costos al pais de este me-
dio de transporte, por lo general, son mayores que los costos
en que se incurrirfa si la movilizacibén se hiciera por carre-
tera (donde ya existen vfas adecuadas), especialmente en el caso
del transporte de pasajeros. En el caso de la carga, hay cier-
tos productos que se transportan eficientemente por ferrocarril,
considerando solamente los costos variables. Sin embargo, los
costos fijos de FECOSA afectan adversamente la viabilidad eco-
némica global de los ferrocarriles,

A pesar de lo anterior, hay indicaciones de que los ferro-
rarriles adn podrfan lograr una situacién econbmica aceptable,
tomando en cuenta su eficiencia en el uso de la energfa, espe-
cialmente la hidroeléctrica, y su idoneidad para el transporte
de algunas de las cargas que se movilizan en el pafs, como el
banano y las cargas concentradas en los puertos, Pero, para
alcanzar este objetivo y hacer una contribucién neta positiva
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a la economifa del pafs, se requerirdn cambios significativos en
la estructuracién de los servicios gue aseguren una explotacién

eficiente de este medio de transporte.

T3 Racionalizaci6én de los Ferrocarriles

Partiendo del principio de que, por lo general, los ferro-
carriles son econGmicamente aptos solamente para el transporte
de grandes voldmenes de carga homogénea sobre distancias relati-
vamente largas, los andlisis condujeron a recomendar un esquema
de racionalizacién que incluye, entre otras, las siguientes me-
didas: eliminacién de los servicios de pasajeros no rentables;
supresidn del servicio de carga a lugares que no generan trenes
completos; capacitaci6n de los ferrocarriles hacia el transporte
de carga por medio de contenedores, incluyendo el uso de conte-
nedores propios para la movilizacién dentro del pafs de la carga
marftima fraccionada; utilizacién de la propuesta terminal in-
termodal de carga en Rfo Segundo de Alajuela, como terminal fe-
rroviaria principal en el Valle Central; explotacién a base del
tren unitario (esto es, un conjunto de carros, generalmente de
un solo tipo, que circula sin cambios en su composicifn y que se
utiliza para transportar carga homogénea, en cuanto a caracterfs-
ticas de manipulacién, entre un solo origen y un solo destino);
reduccién de personal por medio de una mayor mecanizacién de las
operaciones; rehabilitacién y mejoramiento de las vias férreas
que se justifiquen; y construccién de nuevas vias a lugares que
puedan ofrecer al ferrocarril voldmenes considerables de cargas
homogéneas .

Al aplicar el esquema de racionalizacibén al ferrocarril
al Pacifico, se supuso la movilizaci6én de cuatro categorfas de
carga: trigo entre Puerto Caldera y el molino de Alajuela; la
de importacién y exportacién, entre el puerto y la terminal
intermodal en Rfo Sequndo de Alajuela, ademds de arena entre
Salinas y esta misma terminal; materia prima para abonos entre
el puerto y la planta de FERTICA en E1 Roble y los abonos manu-
facturados en el sentido contrario; Yy cemento entre la planta
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de CEMPA en Colorado de Abangares y la terminal en Rfo Segundo,
a partir de 1990, El pron6stico de este tré&fico se presenta
en el Cuadro 24,

Para los propdsitos del andlisis, se definieron tres
proyectos, abarcando el primero el trigo y la carga de importa-
cién y exportacidn, el sequndo los abonos y el tercero el ce-
mento. Se estimaron los costos de operaci6n y de capital (los
de capital se muestran en los Cuadros 25 y 26) para diferentes
combinaciones de los Gltimos dos proyectos con el primero, que
se denomind el "bisico", y se compararon los costos del trans-
porte ferroviario con los costos de efectuar los mismos movi-
mientos por carretera. Los resultados de esta comparacidn se
presentan en el Cuadro 27, para la alternativa de demanda "uso
alto del ferrocarril". &i se lograra captar una mayor porcién
de la carga de importacién (alternativa de "uso altisimo"), la
situacién del ferrocarril, en relacién con el transporte por
carretera, mejorarfa. Fl andlisis econémico, asf como el fi-
nanciero, mostré claramente el efecto beneficioso que tendrfa
el transporte del cemento en la viabilidad del ferrocarril,

Por otro lado, la movilizacién de los abonos no afectarfa esa

viabilidad en forma significativa.

De este andlisis, se concluyd gque la rehabilitacién y fu-
tura explotacién del ferrocarril al Pacffico serfa econdémica y
financieramente viable si: 1) se llevara a cabo el esquema de
racionalizacifn propuesto; 2) se lograra captar un alto por-
centaje de la carga de importacién y exportacién; 3) se trans-
portaran altos volGmenes de cemento de la planta de CEMPA al
Valle Central (a partir de 1990); 4) el valor de la divisa
fuera mayor de 25 6 €30 por US$ y ; 5) los costos econdmicos
reales de los hidrocarburos aumentaran a mids del 3% por ano,

en relacidn con los otros costos de transporte.
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CUAD

RO 24

PRONOSTICO DE TRAFICO DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga

Uso Alto del Ferrocarril

Uso Altfsimo del Ferrocarril

Origen-Destino 1985 1990 1995 2000 1985 1990 1995 2000
Importacifn 528,7 612,3 709,8 827,4 633,8 754,3 884,5 1037,7
Trigo
Pto. Caldera-Alajuela 113.,7 127,0 140,7 154,6 113,7 127,0 140,7 154,6
Hierro y acero
Pto. Caldara-Vaile Canteil 103,8 120,5 140,0 165,0 103,8 120,5 140,0 165,0
Otra carga
Pto. Caldera-Valle Central 103,1 127,5 157,6 196 ,6 208,2 269,5 332,3 406 ,9
Materia prima para abonos
Pto. Caldera—FERTICA 208,1 237,3 271,5 311,2 208,1 237,3 2715 311,2
Exportacién 108,6 122,3 138,0 157 .3 108,6 122.,3 138,0 157.3
Café
Valle Central-Pto.Caldera 27,6 30,8 34,0 38,0 27,6 30,8 34,0 38,0
Otra carga
Valle Central-Pto. Caldera 4,0 6,0 9,3 14,4 4,0 6,0 9,3 14,4
Abonos manufacturados
FERTICA-Pto. Caldera 77,0 85,5 94,7 104,9 77.0 85,5 94,7 104,9
Local 22,0 468,9 588,9 592,4 22,0 468,9 588,9 592,4
Cemento =
Colovado-tille Cantral 443,9 560,9 560,9 443,9 560,9 560,9
Arena
Salinas-Valle Central 22,0 25,0 28,0 31,5 22,0 25,0 28,0 31,5
Total 659,3 1203,5 1436,7 1577,1 764,4 1345,5 1611,4 1787,.,4
FUENTE: Estimaciones de la Direccién General de Planificacifn basadas en los prondsticos

de separacifn modal de la ién 5, con los ajustes explicados en el texto.
CUADRO 25
COSTOS DEL EQUIPO ADICIONAL REQUERIDO PARA LA
RACIONALIZACION DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
(Millones de Colones a Precios de Enero de 1981) i/
Proyecto Uso Alto Uso Altisimo
¥

Tipo de Equipo 1984 1989 1993 1997 1984 1989 1993 1997
Proyecto Bisico 24,7 5,3 2,2 1,6 32,8 8,5 5,5 4,7
Carros Planos 4,6 - - - 7.1 1,7 1;7 2,5
Carros Graneleros 3,5 - - - 3,5 - - -
Carros Tolva 3,7 ' - - 3,7 ' - -
Contenedores 5,6 . 1,3 0,9 9,0 ' 2.3 1,3
Grdas 3,5 - - - 3,5 - - -
Rastras 3,8 0,7 0,9 0,7 6,0 1,4 1,5 0,9
Proyecto Abonos 5,0 - = - 5,0 = - )
Carros Graneleros 5,0 = - - 5,0 = - ]
Proyecto Cemento - 21,9 2,5 - - 21,9 2,5 -
Carros Planos - 21,9 2,5 - = 21,9 2,58 -

L

Se supone un valor de la divisa de ¢15/USS.



CUADRO 26

COSTOS ECONOMICOS DE REHABILITACION Y CONSTRUCCION DE VIAS
DEL FERROCARRIL AL PACTFICO
(Millones de Colones a Precics de Enero de 1981) S

Proyecto y Obra Costo
Proyecto Bdsico 172,6
Rehabilitacién de la vfa existente entre Salinas (donde empata con el ramal
nuevo a Puerto Caldera) y Rfo Sequndo de Alajuela (75 km) 157,5
Rehabilitacidn del sistema eléctrico entre Salinas y Rfo Sequndo de Alajuela (75 km) 15,1
Proyecto Abonos 39,6
Rehabilitacién de la vfa existente entre El Roble y la planta de FERTICA (3 km) 6,3
Rehabilitacidn del sistema eléctrico entre Fl Roble y la planta de FERTICA (3 km) 0,6
Construccifin de via nueva entre El Roble y Caldera (7 km)gl y entre el Estero
de Mata de Lim6n y el ramal al puerto (1 km) 16,8
Electrificaci6n de vfa nueva entre El DNoble y Caldera y el empate con el ramal
al puerto (8 km) 3,9
Construcci6n de puente sobre el Estero de Mata de Limén 3,3
Construccién de plataforma en Roca Carballo 8,5
Limpieza y nivelaci6n de la trocha existente entre El Roble y Caldera 0,2
Proyecto Cemento 275 ,6
Construceidn de vfa nueva entre El Roble ngaldera (7 km) y entre el Estero de
Mata de Lim6n y el ramal al puerto (1 km)= 16,8
Electrificacitn dasyia nueva entre El Roble y Caldera y el empate con el ramal
al puerto (8 km)} = 3,9
Construccifn de puente sobre el Estero de Mata de Lim&n 3/ 3,3
Construccién de plataforma en Roca Carballo 3/ 8,5
Limpieza y nivelacién de trocha entre Fl Roble y Caldera i 0,2
Construccidn de vfa nueva entre El Roble y Colorado de Abangares (60 km) 126 ,0
Electrificacifn de vfa nueva entre El Roble y Colorado de Abangares (60 km) 29,3
Trabajo de terracerfa entre El Roble y Colorado de Abanaares 37,9
Construccidn de puentes (4 de 30 m, 3 de 22 m, 11 de 15 my 7 de 10m) y alcan-
tarillas entre El Roble y Colorado de Abangares 50,1
1.- Se supone un valor de la divisa de g15/USS.
2.- Se aprovecha el puente recientemente construfdo sobre el Rfo Rarranca para carretera

y ferrocarril.

1.- Esta obra se incluye también en el Proyecto Abonos, de modo que su costo se toma en

cuenta una sola vez en la combinaci6n de los tres proyectos (bdsico +abonos 4+ cemento).

T



L

CUADRO 27

MENOR (MAYOR) COSTO DEL TRANSPORTE POR FERROCARRIL, EN VEZ DE POR CARRETERA,
DE LA CARGA ASIGNADAR AL FERROCARRIL AL PACIFICO:
USO ALTO DEL FERROCARRIL

(Valor Neto Actualizado en Millones de Colones) i/
Valor de la Divisa Aumento Anual del Costo del Combustible %
¥y 0% p.a. &= 3% p.a. 5% p.a.
i Operacidén eracién Operacién
Proyecto Ferroviario + Equipo Total + Eauipo Total + Fouipo Total
g1suss ¥
B&sico ( 23) (171) ( 2) (150) 16 (132)
Bisico+Abonos ( 2) (184) 23 (159} 46 (1386)
Bisico+Cemento 126 (122) 179 ( 69) 226 ( 22)
Bisico+Abonos+Cemento 141 (141) 198 ( 84) 250 ( 32)
EBUKUSS
Bisico 52 (199) 88 (163) 115 (132)
Bisico+Abonos 99 (201) 143 (157) 183 {117)
Bisico+Cemento 326 ( 65) 417 26 500 109
Bisico+Abonos+Cemento 365 ( 75) 467 27 557 117

1.- Costos anuales actualizados al afio 1983, a una tasa anual de descuento del 133, Se
comparan los costos del transporte automotor del Anexo 7-14 con los costos de opera-
cifén y equipos del ferrocarril y con los costos totales, incluyendo operacién, equi-
pos y vias, del Anexo 7-13, indicdndose en cada caso la diferencia entre el costo por
carretera v el costo por ferrocarril. (Capftulo 7, Tomo III, Plan Nacional de Transporte).

2.- En relacién con los otros elementos de costo,
3.- MNivel de precios de enero de 1981.




También se determind que la preservacién y rehabilitacién
del ferrocarril al Pacifico serfa conveniente, pues aprovecha

recursos energéticos nacionales, y que, si se explotara segfin
las suposiciones del andlisis, se producirian ahorros anuales
en el consumo de combustibles del orden del 0,2 al 0,3% de la

demanda total de hidrocarburos.

Por lo tanto, para la racionalizacifén de la explotacidn

del ferrocarril al Pacffico se recomienda: 1) implantar las

medidas operativas antes descritas; 2) rehabilitar la vfa exis-

tente entre Salinas y Rfo Segundo (en 1983 y 1984); 3) construir

el ramal nuevo entre El Roble y Colorado (a partir de 1987 &

1988); y 4) llevar a cabo el proyccto para mejorar y rehabilitar

la via entre Caldera y El Roble, simultdneamente con el ramal a

Colorado (ver la Figura 5).

En el Cuadro 28 se muestra el prondstico preliminar de
trifico del ferrocarril al Atldntico, antes de eliminar la carga
no apta para este medio de transporte. Para este ferrocarril,
asf como para el ferrocarril al Pacffico, se estimaron los vold-
menes anuales de carga que se movilizarfan sobre los diferentes
tramos de vfa, y se encontré que los tonelajes pronosticados para
los tramos de ferrocarril que conectan San José con las dos cos-
tas serfan casi iguales (sin incluir el cemento en el caso del
ferrocarril al Pacffico). 8in embargo, tomando en cuenta los
mayores costos del ferrocarril al Atléntico en relacién con el
transporte por carretera, se concluye, con base en una extensién
de los resultados del andlisis del ferrocarril al Pacifico, que
la rehabilitacidén y electrificacifn del tramo entre La Junta y
san José no serfa econfmicamente viable, aun suponiendo costos
muy altos para los combustibles (como tampoco lo serfa la reha-
bilitacién del ferrocarril al Pacffico, en el caso de que no se
transportaran grandes volfimenes de cemento). Ademds, el ferro-
carril al Atldntico tendrfa otra dificultad: la travesfa del
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FIGURA 5
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CUADRO 28

PRONOSTICO DE TRAFICO DEL FERROCARRIL AL ATLANTICO
(SIN ESQUEMA DE RACIONALIZACION]
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga 1985 1990 1995
lmportacitn 247 ,5 300,3 354,9
Hierro y acero 61,8 73,0 86,2
Papel y cartén: a Limén 50,0 60,0 63,9

1/ 2 San José 5,6 6,4 8,0
Arena silicea = 15,4 2051 24,7
Abonos a fincas bananeras 9,0 10,1 11,7

a San José 4,8 5,4 5,9
LPG y lubricantes 15,8 22,0 30,0
Otros productos 85,1 103,3 124,5
Exportacién 1072,5 1261,8 1359,8
Banano 1013,8 1195,9 1282 ,4
Café / 38,2 42,2 46,5
Carne = 13,8 16,2 21,7
Otros productos 6,7 Ty 92,2
Local 323,37 442 ,2 576,0
Bunker (fuel oil) 108,6 159 ,4 246,8
Madera en trozas 68,6 87,3 104,7
Cajas de banano 63,5 71,4 74,0
Abonos 11,6 14,0 175
Otros productos 71,4 110,1 133,0

P,
Total (164.3,7) 2004,3 2290,7
\\_‘____’/
1.- Producto a granel para la f&brica de vidrio en Cartago.
2.- Productos en contenedores con origen en Puntarenas y

Alajuela. No se incluy6 en el anilisis del esquema de
racionalizacién del ferrocarril al Pacffico.

FUENTE: Estimaciones de la Direccifn General de Planificacién
basadas en los pron6sticos de separacifén modal del
trdafico entre zonas, Seccién 5.
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CUADRO 29

COSTA RICA: COSTOS DE CONSTRUCCION DE PROYECTOS
DE MEJORAMIENTO DE AEROPUERTOS PARA EL
TRANSPORTE AEREO NACIONAL
(Miles de Colones a Precios de Enero de 1981)

Aeropuerto Platadooni  Tesminal  Total
1. Nicoya 1 770 879 2 640
2. Golfito 1 070 1130 2 200
3. Lim6n L 602/ 60
4. San Vito 4 110 870 4 980
5. Liberia - 602/ 60
6. Palmar Sur 2 280 870 3 150
7. San Isidro 2 910 870 3 780
8. Tamarindo 31 750 870 2 620
9. Barra del Colorado 1 740 870 2 610
10. Barra del Tortuguero 1 740 870 2 610
11. Canas 1 830 870 2 700
12. C6bano 2 760 870 3 630
13. Amubri 1 830 870 2 700
14. Sixaola 2 320 870 3 190
15. Quepos 1 100 870 1 970
16. Samara 2 330 870 3 200
17. Upala 1 670 870 2 540
18. Jaché 1 980 870 2 850
19. Puerto Jiménez 1670 870 2 540
20. Los Chiles 2 650 870 3 520
21. Ciudad Quesada 1 950 870 2 820
22. Gué&piles 1 090 870 1 960
23. Guatuso 2 320 870 3 190
24. Tobfas Bolafos (Pavas) 5 600 - 5 600
25. Juan Santamarfa - 2 0003/ 2 000
Total 48 470 20 650 69 120
1.- 1Incluye ¢260 000 para un nuevo camino de acceso.
2.- BAbarca la colocacif6n de 50 sillas en el edificio existente

v la instalaci6n de ventanas para facilitar al administra-
dor una vista de la pista.

3.- Incluye la remodelacién de un &rea para pasajeros nacionales.



drea urbana de San José, que también obstaculizarfa el aprove-
chamiento de la terminal intermodal propuesta en Rfo Segundo
de Alajuela,

Por lo tanto, con respecto al tramo del ferrocarril al

Atldntico entre San Jos€ y La Junta, se recomienda no progra-

mar ningdn proyecto para la rehabilitacién o electrificacidn

hasta que: 1) se termine la carretera actualmente en cons-

truccién entre San José y Siquirres y se haya podido observar

si el efecto previsto en el tr4fico ferroviario realmente se

obtiene o no; 2) se haya podido verificar, en el ferrocarril

al racffico, la eficacia del esquema de racionalizacién pro-
puesto; 3) se haya elaborado un estudio detallado de factibi-
lidad que tome en cuenta los problemas topogréficos de la via

y los costos de rehabilitacién; y 4) se hayan resuelto los

problemas de la ubicaci6én del ferrocarril en el &rea urbana.

Mientras tanto, 1la via deberd mantenerse en condiciones que
permitan la circulacién segura de un trdfico miInimo, hasta que
se aclaren las perspectivas para una explotacién mé&s viable de
este tramo en el futuro.

Tl Otras Recomendaciones

Ademds de los proyectos ferroviarios antes mencionados,
el plan hizo comentarios acerca de la factibilidad de algunos
otros proyectos de inversién que han sido propuestos en este

medio de transporte. Asf, por ejemplo, no se encontr6 carga

suficiente, apta para ferrocarril, que justificara la construc-

cibn de proyectos como los de Colorado-Liberia, Rio Frio- Cua-

jinigquil vy Penhurst-Sixaola, de acuerdo con las condiciones

actuales y previstas para los prf6ximos afnos. En cuanto al pro-

puesto ramal Curridabat-Patarrd, se determiné que podrfa ser

factible s6lo si la produccién de cemento en Patarrd continuara

durante muchos afios, ya que existe el peligro de que este cos-

toso ramal, si se construyera, pudiera quedar sin trdfico
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en el caso de que la planta de cemento tuyiera que cerrarse en
el futuro pr6ximo, a consecuencia de los problemas econfmicos
que padece,

En relacifén con el proyecto para construir una nueva ter-

minal en Santa Rosa de Santo Domingo, el plan recomienda, en pri

mer lugar, utilizar la terminal intermodal de carga propuesta en

Rio Segundo en vez de construir instalaciones adicionales de

este tipo en Santa Rosa. También se recomienda investigar la

posibilidad de ubicar los nuevos talleres cerca del sitio de

la terminal intermodal, para centralizar asi todas las activi-

dades ferroviarias en un solo lugar, reduciendo en forma signi-
ficativa las inversiones necesarias. Por filtimo, se recomienda
equipo para el nuevo taller propuesto por FECOSA en Mofn, y un
programa para mejorar la sequridad de los pasos a nivel tanto

en el ferrocarril al Pacifico como en el ferrocarril al Atléntico.

Para un mejor y méds eficaz funcionamiento de los ferroca-
rriles, el plan sugiere varias otras medidas administrativas,

fiscales v reguladoras como las siguientes: continuar la implan

tacién del moderno sistema contable y de informacién y del nuevc

esquema de organizacién administrativa para la empresa, propuest

por una firma consultora contratada por FECOSA en 1978; formar
una entidad de planificacién, al mds alto nivel de la administra

cién de la empresa, que cuente con personal calificado en los

camvos de la ingenierfa, economfa y finanzas; impulsar la apro-

bacién del proyecto de "Ley Orgénica del Instituto Costarricense

de Ferrocarriles", completando y aclarando en mejor forma los

aspectos concernientes a la relacién entre el MOPT y el propuest

Instituto, la responsabilidad del mantenimiento de las vias fé&-

rreas y el financiamiento del mismo Instituto a través del Poder

Ejecutivo; y propiciar una modificacifn a la legislacidn vigente

para permitir a los ferrocarriles una cierta libertad discrecio-

nal para el ajuste de sus tarifas, lo cual podrfa ayudarlos a

lograr su autofinanciamiento.
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Si el Estado tuviera que subvencionar a los ferrocarriles

en forma temporal, mientras se alcanza el autofinanciamiento bus-

cado, se recomienda que este subsidio se otorgue anualmente de

acuerdo con las necesidades globales de la empresa, pero que no

se fije permanentemente en una ley para un propésito especifico,
como ha sido propuesto para el mantenimiento de las vias en el
citado proyecto de Ley Orgfnica, ya que podria dificultar su
eliminacién posterior, cuando fuese conveniente. También, para
el saneamiento de la situacién financiera de los ferrocarriles,

como se menciond antes, el plan establece la necesidad no sola-

mente del reajuste de sus propias tarifas, sino también de una

adecuacién de los cargos a los usuarios de las carreteras.

En general, el plan recomienda la eliminacién del trans-
porte de pasajeros por ferrocarril, excepto donde no exista
otro medio de movilizacién. Sin embargo, este transporte po-
drfia continuar, si se pudiera racionalizar el transporte de pa-
sajeros, pero solamente en los ramales cuya existencia haya
sido justificada con base en los beneficios provenientes del
transporte de carga, y siempre que el costo marginal para la
economia del pais, de movilizar los pasajeros por ferrocarril,

sea menor cue el costo de transportarlos por otro medio.

8, Aeropuertos y Transporte Aéreo

El transporte aéreo tiene el mérito de haber prestado un
servicio muy valioso al desarrollo del pais. A nivel nacional,
en otro tiempo constituyd el principal medio de acceso a muchas
zonas aisladas del pafs, no servidas por carreteras u otra opcifr
terrestre eficiente. Sin embargo, el desarrollo vial experimen-
tado durante las filtimas dos décadas, ha causado cambios funda-
mentales en la demanda de transporte aéreo, al punto de gue en
la actualidad s6lo el 0,5% de los pasajeros-km y menos del 0,1%
de las toneladas-km se movilizan dentro del pafs por este Gltimo
medio de transporte. Por esta razén, el papel del transporte

aéreo nacional se orienta ahora solamente a proporcionar otra
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alternativa méds de transporte, con ciertas ventajas para los
usuarios que requieran un seryicio répido, pero ya no indispen-
sable para conectar poblaciones alejadas del Valle Central con
el resto del pais.

A nivel internacional, el transporte aéreo moviliza alre-
dedor del 60% de los viajeros que entran y salen del pafs, ade-
mds del 0,5% de la carga del comercio exterior. A diferencia
de la merma en la demanda y el deterioro de los servicios del
transporte aéreo local, se vio durante la década Gltima un cre-
cimiento continuo de los pasajeros aéreos internacionales, hasta
1980, cuando la crisis econémica del pais y la situacién polftica
del resto de Centroamérica empezaron a afectar desfavorable-
mente el nmero de viajeros internacionales, En ese filtimo
ano, se movilizaron 554 000 pasajeros y 21 000 toneladas de

carga en el Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa.

Para acomodar en forma satisfactoria el crecimiento del
transporte aéreo internacional, se realizaron recientemente pla-
nes maestros para el desarrollo de los aeropuertos internacio=
nales Juan Santamarfa, Liberia y Limén. Por esta razén, y a
causa de la naturaleza privada de LACSA, la lfnea aérea de
bandera nacional, y los otros servicios que operan entre Costa
Rica v el exterior, el andlisis se enfocé principalmente en

las necesidades del transporte a&re. nacional,

sl Inversiones en Aeropuertos y Ayudas a la Aeronavegacién

Se estima que actualmente existen en el pais unos 124
aeropuertos o campos de aterrizaje (aunque solamente unos 90
se encuentran debidamente inscritos). Once de estos aeropuertos
tienen servicios de itinerario prestados por SANSA, la finica
compania aérea que funciona a nivel nacional. Utiliza dos avio-
nes Aviocar C-212 de 26 pasajeros y un DC-3 de 30 pasajeros.

Cabe mencionar gue los servicios ofrecidos por SANSA estéan
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desarrolldndose, bidsicamente, de acuerdo con lineamientos su-
geridos en informes anteriores relacionados con la elaboracién

del plan de transporte. En 1980, SANSA transporté 108 000
pasajeros.

Para facilitar la prestaci6n de un servicio aéreo efi-
ciente, viable y sequro, se requiere un nimero suficiente pero
no excesivo de aeropuertos, los cuales deberfian ser técnicamente
adecuados y deberfan distribuirse en forma racional a través del
territorio nacional. La metodologfa de andlisis para la selec-
cién y ubicacién de estos aeropuertos consistid, b&sicamente,
en dividir el pais en regiones de aviacién y distribuir los
aeropuertos seglin las necesidades sociales y econfmicas de
ellas, sus medios de comunicacién y los objetivos e intereses
del pais. Las regiones se definieron, generalmente, de modo
que cada una abarcara varios centros de poblacifén que serian
servidos por el aeropuerto dentro de un tiempo méximo de viaje
terrestre de una hora y media. Luego se disené un método para
la clasificacién de los aeropuertos y la determinacién de las
prioridades para su mejoramiento, basado en el cllculo de unos
indices de necesidad que toman en cuenta una serie de factores

importantes para el desarrollo nacional.

En resumen, se seleccionaron 23 campos de aterrizaje fuera
del Valle Central para integrar la red de aeropuertos nacionales
gque se muestra en la Figura 6. Ademis de estos 23 campos, se
incluyeron los dos aeropuertos internacionales del Valle Cen-
tral que son utilizados para los vuelos dentro del pafs (Juan
Santamarfa y Tobfas Bolanos) .

De acuerdo con los tipos de ayi6n que estdn utilizando y
que se espera utilicen en el futuro los aeropuertos, el nivel
de actividad aérea prevista y los requerimientos bisicos de se-
guridad, se establecieron las normas bdsicas que deberfan se-

guirse en el diseno de las instalaciones. Se recomiendsan pistas
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de 1067 m de longitud y 23 m de ancho, con plataformas de esta-
cionamiento de 1350 mz, Con base en esos y otros lineamientos
técnicos, se calcularon los costos de los proyectos de mejora-
miento que se presentan en el Cuadro 29, en orden de prioridad.

Para el logro de un servicio aéreo viable y confiable se
requiere un adecuado sistema de ayudas a la aeronavegacifn, nho
solamente para aumentar la sequridad y regularidad de los vuelos
locales, sino también para permitir una mayor utilizacién de los
aviones, El costo total (a precios de enero de 1981) de los di-
ferentes tipos de ayudas requeridas se estimf en cerca de ¢11
millones. En la Figura 7 se muestran las ayudas a la aeronave-
gacibén existentes y propuestas para el servicio afreo nacional.

También se requerirén inversiones adicionales para adecuar
o mejorar los aeropuertos internacionales. Los planes maestros
existentes para el desarrollo de esas terminales indican los
proyectos que deberfan realizarse durante los pr6ximos afos, tanto
para cumplir con las normas de seguridad, como para satisfacer
la demanda de tr&fico que se pronostica. Asf, en el Juan Santa-
marfa, para las dos etapas de mejoramiento (hasta 1995) se es-
timan inversiones cercanas a los ¢175 millones (a precios de
enero de 1981), En el aeropuerto de Liberia, si se decidiera
seguir adelante con el desarrollo turfstico al cual estd ligado,
se prevén inversiones por un monto aproximado a los €112 millo-
nes (a precios de enero de 1981). Para el aeropuerto de Limén,
el monto total de las inversiones se estima en €27 millones (a
precios de enero de 1981), pero los resultados del estudio indi-
can que los beneficios econfmicos no serfn suficientes para cu-
brir los costos en que se incurrirfa, por lo cual se recomienda
revisar esos beneficios antes de tomar una decisifn con respecto
a este proyecto,
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8.2 Otras Recomendaciones

El andlisis de la situaci6n financiera mostré que los in-
gresos generados por las actividades relaciconadas con la avia-
ci6n, apenas han sido suficientes para cubrir los gastos gene~
rales y administrativos efectuados por el Gobierno en aeropuer-
tos y transporte aéreo, pero no han permitido cubrir la tota-
lidad de los gastos, incluyendo lps de capital, como se indica
en el Cuadro 30. Asf, por ejemplo, en 1980 se estimd un déficit
de unos €26 millones, lo gque represent6 casi el 50% de los gas-
tos totales. Por lo tanto, de acuerdo con la polftica de reducir
la subvenci6n del Sector, se recomienda emprender un programa

para recuperar, de los usuarios y beneficiarios de los aeropuer-

tos, una mayor parte de los gastos en que incurre el Gobierno

para la administraci6n, mantenimiento y mejoramieénto de ellos.

El plan tamhién hace algunas sugerencias en relacién con
ciertas medidas de tipo administrativo y legal para mejorar di-
ferentes aspectos de los aeropuertos y los servicios aéreos, ta-
les como la posible modificacibén de las funciones del Consejo
Técnico de Ayiaci6n Civil, en conexi6n con la recomendacién de au-

mentar paulatinamente los cargos a los usuarios, a fin de permitir
una mejor administracién general de los aeropuertos y evitar la

duplicidad institucional que existe actualmente; la redefini-
cibén de las responsabilidades y funciones de la Direccifn Gene-

ral de Aviacibn Civil, siguiendo los lineamientos expuestos en

un estudio reciente, como primer paso en este ajuste; 1la recla-
sificacién y revaloracién de los puestos de las dos dependencia:
mencionadas; la modificacién del sistema contable de modo que

permita segregar los costos correspondientes a los diferentes

aeropuertos; la recopilacifn de la informacifn estadfistica cue

facilite la evaluacibén de los beneficios de los servicios aéreo

locales y permita pronosticar la demanda de ellos ; y el arregl
de la situacién de varios de los aeropuertos nacionales de la r

propuesta que tienen problemas de tipo legal.
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CUADRO 30
COSTA RICA: INGRESOS Y GASTOS DEL GOBIERNO
RELACIONADOS CON AEROPUERTOS Y EL TRANSPORTE AEREO

(Millones de Colones)

Item 1976 1977 1978 1979 1980

Ingresos totales 13,6 16,2 18,6 22,4 27,6
Ingresos percibidos por cmcz},/ 9,1 12,0 13,5 17.3 22,6
Otros ingresos tributarios <~ 4,5 4,2 5,1 5,2 5,0
Gastos generales y administrativos 20,1 16,5 17,7 22,2 30,7
Presupussto Nactenal 3 4 12,1 9,2 10,0 11,2 13,2
CTAC 5/ 8,0 r Tid 11,0 175
Excedente (déficit) operativo (6,5) (0,3) 0,9 0,2 (3,1)
Gastos de capital 12,2 14,8 18,8 15,5 23,2
Presupyesto Nacional 47 11,5 10,5 17,4 9,5 13,1
CTAC _/ 0,7 4,3 1,4 6,0 10,1
Excedente (déficit) total (18,7) (15,1) (17,9) (15,3) (26,3)

l.- Ios ingresos y egresos del CIAC se detallan en el Anexo 8-7 (Cap. 8, Plan Nacional de Transporte).

2.- Corresponden a impuestos incluidos en la "tarjeta de viajero" y pagados por los usuarios del Rercpuerto
Juan Santamarfa, pero que no son percibidos por el CTAC. Se estimaron scbre la base de un promedio de
218 por pasajerc embarcado.

3.- Incluye las cargas sociales presupuestadas en forma global por el Ministerio de Hacienda.

4.- Se incluyen los gastos financiados con recursos internos asf como externos.
5.- 8in inecluir depreciacifin de activos.
6.- Estimados con base en los aumentos anuales de los activos fijos del CTAC.

FUENTE: Estimaciones de la Direccién General de Planificacifn, con base en informacién
proveniente del Consejo Técnico de Aviacifén Civil y del Presupuesto Nacional.



9 Puertos y Transporte Marftimo Internacional

La economfa de Costa Rica depende fuertemente del comercio
exterior. Alrededor del B5% de los productos que se compran y
se venden en el exterior se movilizan por el transporte marfitimo.
Por lo tanto, para que la economfa del pafs no sufra trastornos ni
pérdidas, se requieren servicios navieros adecuados, asf como
instalaciones portuarias modernas que faciliten el embarque de
las exportaciones y el desembarque de las importaciones en forma
rdpida y segura.

9.1 Situacién Portuaria Existente

Actualmente, el comercio maritimo del pafs se canaliza a
través de cuatro puertos de altura. El complejo portuario Limén/
Mofn, sobre la costa Atlintica, moviliza carga de todo tipo. En
la costa del Pacifico, el complejo Caldera/Puntarenas se dedica
principalmente a cargas de importacién, mientras que las insta-
laciones de Punta Morales sirven para la exportacién de azdcar
y el puerto de Golfito se especializa en la exportacién del
banano, aunque también recibe algunas mercaderfas relacionadas
con la produccién de esa fruta y exporta algo de café producido
en el sur del pafs. Ademis de los cuatro puertos principales,
se ha programado la construcci6én de instalaciones en el Golfo
de Nicoya para la exportacifén del cemento producido en la
planta de Cementos del Pacffico. El muelle de Quepos, otrora
dedicado a actividades bananeras, estuvo fuera de servicio du-
rante varios afios, aungue recientemente fue rehabilitado por
la Companfa Bananera de Costa Rica y el MOPT antes de su tras-
paso al Gobierno.

El andlisis de la capacidad portuaria del pafs se enfocé
principalmente en los complejos portuarios de Limén/Mofn y Cal-
dera/Puntarenas. El puerto de Golfito, administrado actualmente
por la Compafifa Bananera de Costa Rica, se encuentra en buenas
condiciones y no deberfa tener ninguna dificultad para atender
la demanda pronosticada, pues no se prevén aumentos considera-

bles en la actividad bananera de la regi6n. De igual modo, la
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capacidad de las instalaciones de Punta Morales es mis que sufi-
ciente para los volidmenes de azficar que se espera exportar por

ese puerto.

Hoy dfa, el pafs estd experimentando el mayor perfodo de ampliaci6n
portuaria desde que los primeros muelles se construyepon a principios del
presente siglo. Asf, estén a punto de concluirse tres proyectos de gran impor-—
tancia: la construccién del nuevo Puerto de Caldera (que susti-
tuird al muelle de Puntarenas) en la costa del Pacifico y, en
la vertiente del Atléntico, la constrdccién de los muelles en
Mofn y la ampliacién del Puerto de Limén. Las instalaciones
de estos puertos se describen grdficamente en las Figuras 8 a
10, que muestran los atracaderos de Limén, Moin y Caldera, res-
pectivamente. Las caracteristicas de los atracaderos se indi-
can en los Cuadro 31, para el complejo portuario Limén/Mofn, y
32, para Caldera/Puntarenas. El Cuadro 33 muestra los tonela-
jes de carga que se embarcaron y desembarcaron en el complejo
portuario Limdén/Mofn entre los afios 1976 y 1980. En el Cuadro
34, se indica la tendencia histérica del trdfico en el puerto
de Puntarenas, sin incluir la carga de la empresa FERTICA, gue
importa materia prima a granel para la manufactura de abonos.
Esa materia, gue en 1980 alcanz6 un volumen de aproximadamente
180 000 toneladas, se desembarca a barcazas que llegan por FEl
Estero y un canal hasta la fédbrica de fertilizantes. El mismo
sistema se usa también para la exportacién de abonos manufactu-

rados, generalmente en sacos.

9.2 Necesidades de Inversién én Puerto Limén/Mofin

De acuerdo con los resultados del andlisis de las necesi-
dades de inversién en Puerto Limén/Moin, cuando se terminen
los proyectos de expansifén actualmente en proceso, no se reque-
rirdn mis atracaderos en ese complejo portuario hasta fines
presente siglo. El prondstico de los volimenes de carga que

se espera movilizar, por sistema de manipulacién, se presenta
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FIGURA 8
COSTA RICA: UBICACION DE LOS ATRACADEROS DE PUERTO LIMON
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FIGURA 0
COSTA RICA: UBICACION DE LOS ATRACADEROS DE PUERTO CALDERA
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CUADRO 31

COSTA RICA: DESCRIPCION DE LOS ATRACADEROS DEL COMPLEJO PORTUARIO LIMON/MOIN

- 2/
NGmero de Profundidad Longitud =~ 3/
Puesto L (Metros) (Metros) Tipo de Canga:= Egeady

Puerto Limén

s O | 10,0 317 & Carga general Rehabilitado
3 8,0 110 74 Carga general Fehabilitado
5 4,0 85 Carga general Satisfactorio
6 6,0 - Roll-on/roll-off Satisfactorio
7 9,8 200 Carga general Deteriorado
8 8,5 180 Carga general, granel seco Deteriorado
9 7.0 75 Carga general, granel seco Deteriorado
Y] 16 11,0 260 Contenedores En construccién
17, 18 10,0 170 Carga general, roll-on/roll-off En construccifn
Puerto Mofn
11, 12 14,5 218 Petréleo, roll-on/roll-off Nuevo
13, 14 12,0 470 Banano En construccibn
15 8,0 150 Prod. qufmicos a granel 1lfguido En construccién

1.- La ubicacién de los atracaderos se ve en las Figuras 8 y 9.

2.- Se indican las longitudes de los atracaderos en servicio con las profundidaces sefialadas.
Algunos atracadercos son mds largos, pero no tienen la misma profundidad en toda su extensifn,

3.- Se refiere al tipo de carga gue se manipulard en cada atracadero cuando empiscen a funcio-
nar los melles actualmente er construccién.

v 4.- La firma consultora Rhein-Ruhr ha recomendado que este atracadero se recorte en 45 metros,

et " para dejar libre de obstrucciones el acceso al muelle nueve.
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CUADRO 32

COSTA RICA: DESCRIPCION DE LOS ATRACADEROS
DEL COMPLEJO PORTUARIO CALDERA/PUNTARENAS

Nimero d Profundidad Longitud 5 2/
Puesto L (Metros) (Metros) Hpe'de Carge = Estado
Puerto Caldera
1 11,0 210 Contenedores, carga general y a granel En construccifn
2 10,0 150 Carga general y a granel En construccidn
3 7.5 130 Carga general En construccidn
4 4,0 = Roll-on/roll-off En construccisn
Puerto Puntarenas
1 9,7 140 Carga general Rehabilitado
2 7,6 110 Carga general Rehabilitado
1= La ubicacisn de los atracadero de Puerto Caldera se ve en la Figura 10.
2.~ Se refiere al tipo de carga que se manipulard en cada atracadero cuando empiecen a funcio-

nar los atracaderos nuevos de Puerto Caldera.



COSTA RICA:

CUADRO 33

DURANTE EL PERIODO 1976-1980

{Miles de Toneladas)

CARGA MOVILIZADA POR EL COMPLEJO PORTUARIO LIMON/MOIN

Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980
Importaciones:
Carga aeneral fraccionada 246,2 253,2 264,4 302,7 274,6
Carga general unitarizada 36,0 65,3 71,8 106,5 152,3
En contencdores - 10,7 26,8 48,5 58,9
En furgones "roll-on/roll-off" 36,0 54,6 45,0 58,0 91,4
Cranel secn 11,5 5.8 12,1 22,4 13,5
Granel lfquido (petrfleo) 619 ,4 659,5 B29,3 767,9 726,13
Total de Importaciones 913,1 987,.8 1177,6 1199,5 1166,7
Exportaciones:
Carga qgeneral fraccionada 56,4 72,6 89,3 100,9 58,9
Carga general unitarizada 31,1 35,5 69,2 85,3 84,3
En contenedores - 3,1 20,3 29,8 27,0
En furgones “"roll-on/roll-off" 31,1 32,4 48,9 55,5 57,3
Ganado en pie - 4,5 0,9 0,3 a,2
Bananos 776,9 698,9 718 ,4 75%.3 693,4
Total de Exportaciones 864 ,4 f11,5 877.8 943.8 836,8
Totales:
Carga general fraccionada 10,6 33n,1 54,5 4nd b -417,%
Carga aeneral unitarizada 67,1 100,8 141,0 191,8 236,6
Fn contenedores = 13,8 47,1 78,3 85,9
En furqones "roll-on/roll-off" 67,1 87,0 93,9 113,5 150,7
Granel seco 11,5 9,8 121 22,4 13,5
Bananos I 776,9 698 ,9% 718,4 757,3 693,4
Granel lfquide (petréleo) 619,4 659,5 829,3 767,9 726,13
Total de Importaciones y Exportaciones 1777,5 1799,3 2055 ,4 2143,3 2003,5
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CUADRO 34

COSTA RICA: CARGA MOVILIZADA POR EL PUERTO DE PUNTARENAS
DURANTE EL PERIODO 1976-1980
(Miles de Toneladas)

1976 1973 1978 1979 1980
Importaciones:
Carga general fraccionada 148 210 240 256 216
Granel seco: 92 97 96 98 158
Trigo 90 94 96 98 101
Maiz 2 3 0 0 57
Total de Importaciones 240 307 336 354 374
Exportaciones:
Carga general fraccionada 33 25 32 26 28
Total de Exportaciones 33 25 32 26 28
Totales:
Carga general fraccionada 181 235 272 282 244
Granel seco 92 97 96 98 158
Total de Importaciones y 273 332 368 380 402

Exportaciones

1.- No se incluyen las materias primas y fertilizantes de FERTICA.

FUENTE: Datos estimados con informacién obtenida de INCOP, FERTICA, Molinos
de Costa Rica y la Direccibn General de Estadistica y Censos.
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en el Cuadro 35. Los movimientos futuros de contenedores y
furgones se estiman en el Cuadro 36.

pPara los cdlculos de capacidad se supuso un buen rendi-
miento en las faenas de carga y descarga, para evitar la reco-
mendacién de instalaciones nuevas basada en el aprovechamiento
inadecuado de las existentes. FEn el Cuadro 37, se muestran los
cidlculos de la utilizacifn que tendr&n los atracaderos existen-
tes y el costo anual total del tiempo de espera, para los arnos
1985, 1990, 1995 y 2000, Se supuso en este andlisis que todo
el banano se embarcarfa en los dos atracaderos de Moin y gue
los contenedores bananeros se manipularfan con equipos propios
de los buques.

Los resultados de los anilisis indicaron que se requeri-
rfan inversiones adicionales en Limén/Mofn solamente si lle-
gara a transportarse mucho banano en contenedores. Por lo
tanto, el plan recomienda que se tomen las medidas necesarias
para permitir la instalacién de grfas de pbrtico para la ma-
nipulacién de contenedores en el muelle bananero existente en
Mofn, suponiendo que pueda hacerse a un costo razonable. Para
esto, deberia confirmarse la factibilidad de montar las grfas
sobre "bogies" de ferrocarril, sin tener que modificar el mue-
lle. La programacién de la adquisici6n de las grdas dependerd
del uso que podrfian hacer las companfas bananeras de bugques con
equipos propios para la carga y descarga de los contenedores
(un barco de este tipo empezari a llegar al puerto a finales
de 1981). Sin embargo, se estimé que podrian justificarse dos
grdas en 1984, ademds de una en 1989 y otra en 1995, aproxima-
damente. En estos ahos, los ahorros en tiempo de espera de los
bugues serfan mayores del 13% del costo de capital de la inver-
sién requerida. Antes de instalar las grdas, una parte del ba-
nano en contenedores podrfa movilizarse en el Muelle Alemén de
Puerto Limén (puesto #16) .
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CUADRO 35

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL TRAFICO DEL COMPLEJO PORTUARIO
LIMON/MOIN, POR METODO DE MANIPULACION DE LA CARGA
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga 1985 1990 1995 2000

Importaciones:

Carga general fraccionada 262,8 237,8 255,1 291,8
Hierro y acero v 62,3 65,5 77.2 92,3
Papel imprenta y cart6n 56,5 40,4 36,8 32,4
Abones manufacturados 28,8 26,8 23,5 19,8
Productos gufmicos 45,3 38,8 45,5 53,4
Otros productos 69, 66,3 72,1 93,9

Carga general unitarizada 226,5 346,1 428,4 516,3
En contenedores 126,5 227,5 288,1 352,8
En furgones "rell-on/roll-off" 100,0 118,6 140,3 163,5

GCranel seco 2/ 30,7 38,0 46,3 55,3

Granel 1fquide (petr6les) & 1133,2 1463,5 1854,5 2363,0

Total de Importaciones 1653,2 2085,4 2584,3 3226,4

Exportaciones:

Carga general fraccionada 37,3 25,0 22,2 20,5

Carga general unitarizada 133,2 176,7 228,7 289,2
En contenedores 81,8 116,5 153,2 196,0
En furgones "roll-on/roll-off"” 51,4 60,2 75,5 93,2

Banano 1020,1 1215,5 1303,5 1389,9
Convencional 515,1 303,9 260,7 139,0
En contenedores 515,0 911.6 1042,8 1250.9

Total e Exporfaciones R T T1I00,6 14172 15544 1699.6

Totaleg:

Carga general fraccionada 300,1 262,8 277,3 312,3

Carga general unitarizada 359,17 522,8 657,1 805,5
En contenedores 208,3 344,0 441,3 548,8
En furgones "roll-en/roll-off" 151,4 178,8 215,8 256,7

Granel seco 30,7 38,0 46,3 55,3

Granel 1fquido (petr6leo) 1133,2 1463,5 1854,5 2363,0

Panano - 1030,1 1215,5 1303,5 13189,9
Convencional 515,1 303,9 260,7 139,0
En contenedores 515,0 911,6 1042,8 1250,9

Total de Importaciones y Exportaciones 2853,8 1502,6 4138,7 4926 ,0

1.- Abarca los productos 67 (metales bisicos), 68 (metales ferrosos) y 72 (metales
manufacturados) .

2.~ 1Incluye arena sflica, del producto 41 (otros minerales).

3.- 1Incluye el producto 44 (petrflec crudo) y los productos del petré6leo:
45 (gasolina, canffn, diesel), 47 (bunker), 49 (gasclina de aviacifn) y 52 (gas
licuado) . Despufs de elaborar el pronSstico, se supo de un proyecto para la cons-
truceifn de instalaciones en Mofn que permitirfan la descarga de productos qufmicos
a granel. Los volGmenes de carga de ese proyecto estdn contemplados en el pronds-
tico como caraa general. MNo se sabe si el proyecto obedece a planes de efectuar
importaciones mayores a las que se incluyen en el pronfistico.
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CUADRO 36

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LOS MOVIMIENTOS DE CONTENEDORES

Y FURGONES EN PUERTO LIMON/MOIN
(NGmero de Unidades Movilizadas)

Tipo de Novimiento 1985 1990 1995 2000
CONTENFDORES CON CARGA GENERAL
Importacidn 8 433 15 187 19 207 23 520
Exportacién 5 453 7 767 10 213 13 067
Embarque de vacios 2 980 7 400 8 994 10 453
Ajustes de estiba 1 687 3 033 3 841 4 704
Total de movimientos 18 553 33 367 42 255 51 744
CONTENEDORES BANANEROS
Desembarque de vacios 33 660 59 582 68 157 81 758
Exportacidn 33 660 59 582 68 157 81 758
Total de movimientos 67 320 119 164 136 314 163 516
FURTONES ROLL-ON/ROLL-OFF
Importacién 6 667 7 907 9 353 10 900
Exportacién 3 427 4 013 5 033 6 213
Embarque de vacios 3 240 3 894 4 320 4 687
Total de movimientos 13..334 15 814 18 706 21 800
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CUADRO 37

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL TIEMPO DE ESPERA
PARA LOS ATRACADEROS EXISTENTES E¥ PUERTO LIMUN/MOIN
(Costos en US55 a Precios de Eneroc de 1981)

Dfas Dias NGmero Costo Costo Anual
= . 1/ 2 Promedio Promedio de Promedio Total del
Afo  Tipo de Carga = (4044, de de Barco: por Barco Tiempo de

S 3
Servicio Espera 2/ A s por Dia Espera (Miles)

1985 General y a granel 46 2,80 0,25 179 5 830 261
Contenedores 13 0,45 0,01 104 13 450 14
Roll-on/roll-off 15 0,54 0,02 101 7 610 15
Granel liguido 13 1,00 0,03 50 12 540 19
Banano 54 0,84 0,13 469 7 710 470

1990 General y a granel 41 3,11 0,20 145 5 780 168
Contenedores 22 0,55 0,04 150 13 500 81
Roli-on/roll-off 18 0,56 0,03 115 7 900 27
Granel liquido 18 1,03 0,05 62 13 080 41
Banano 63 0,92 0,25 503 8 720 1097

1995 General y a granel 44 3,50 0,26 138 5 760 207
Contenedores 28 0,60 0,07 170 13 580 161
Roll-on/roll-off 21 0,56 0,04 135 8 200 44
Granel liquido 22 1,06 0,08 75 13 520 81
Banano 67 1,00 0,34 492 9 270 1550

2000 General y a granel 50 3,89 0,47 141 5 770 382
Contenedores 34 0,67 0,11 183 13 660 275
Roll-on/roll-off 24 0,58 0,05 151 8 390 63
Granel ligquido 26 1,08 0,11 89 14 470 142
Banano 71 1,09 0,48 475 10 260 2339

1.- Se supcne que la carga general y a granel tiene a su disposicifn el egquivalente de tres atra-
caderos, el banano dos, y los demis tipos, un atracadero cada uno,
2.- Para la carga general y a granel, se utiliza la mlaciﬁndelmsg-ga%ﬁ%es Eg -

especializadas. El tiempo de espera para los otros tipos de carga
nes correspondientes a terminales especializadas (Cap. 9, Tamo IV, Plan Nacional de Transporte).




Ademds de la adquisicién de estas grfias, para proporcio=
nar una capacidad satisfactoria en el futuro, se necesitarén
varias inversiones a fin de terminar en buena forma los proyec-
tos actualmente en ejecucién o rehabilitar y adecuar las ins-
talaciones existentes. Las mis importantes de estas necesida-
des se resumen en el Cuadro 38, En cuanto a la reparacién del
Muelle Setenta, una determinacién final del costo tiene que
esperar una investigacifn detallada de la extensién y magnitud
del deterioro que realmente ha sufrido la estructura.

9.3 Necesidades de Inversifn en Puerto Caldera

El andlisis de la situacién en la costa del Pacffico mos-
trd que habrd un aumento importante en la capacidad portuaria
con la entrada en servicio del nuevo puerto de Caldera. Sin
embargo, también se encontré que, dentro de algunos anos, el
puerto no serd capaz de manipular los vollimenes de carga pro-
nosticados, los gue se muestran en el Cuadro 39, sin producir
niveles inaceptables de congestifn y tiempos de espera de las
naves. El pron6stico de los volGimenes de contenedores que se

manipularén en este puerto se muestra a continuacién:

Tipo de Movimiento Ndmero de Movimientos de Contenedores

1985 1990 1995 2000
Importacibn 6 933 10 573 13 373 16 620
Exportacibn 3 833 4 627 6 247 8 260
Embarques de vacios 3 100 5 946 7 126 8 360
Ajustes de estiba 1 387 2 114 2 675 3 324
Total de movimientos 15 253 23 260 29 421 36 564

Como se indic6 en el Cuadro 32, el puerto de Caldera fue
construido con tres atracaderos a lo largo de un muelle marginal
de 490 metros. El atracadero de menor profundidad (el #3) tiene
7,5 metros de agua y 130 metros de longitud (los otros tienen
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CUADRO 38

COSTA RICA: RESUMEN L[E PROYECTOS DE INVERSION
EN PUERTO LIMON/MOIN
(A Precios de Enero de 1981)

1/

Costo Aproximado =~

Ano de
Proyecto Uss 7
Inicio  (yijes)  (Millones)
Reparacién de la estructura del
Muelle Setenta 1982 2 000 30,0

Construcciéfn de un nuevo taller
para el mantenimiento de equipos 1983 600 9
en Puerto Limén

Modificacién, rehabilitacién y

me joramiento de las carreteras 1982 1
y vfas férreas de acceso a

Puerto Lim6n y del patio ferro-

viario del puerto

000 15,0

Ampliacién de la dirsena de 330 5 0
maniobras en Puerto Mofin A
Adquisicién de grfias de pértico

para la manipulacién de conte-

nedores bananeros

2 grdas 1984
1 grda 1989
1 grda 1995

000 105,0
500 52,5
500 52,5

W ~J

1.- Se supone un tipo de cambio de £15/USS.
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CUADRO 389

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL TRAFICO DEL COMPLEJO PORTUARIO
CALDERA/PUNTARENAS, POR METODO DE MANIPULACION DE LA CARGA
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga 1985 1990 1995 2000

Importac iones:

Carga general fraccionada 238,6 255,6 298,8 351,5
niorro y acero M 121,7 141,3 165,1 193,2
vehfculos y repuestos 25,0 31,4 39,6 49,7
rapel imprenta y cartén 14,3 10,8 10,1 9,1
Otros productos 75,6 72,1 84,0 99,5

Carga en contenedores 104,0 158,6 200,6 249,13

Granel seco 321,2 363,2 411,3 464,9
Trigo 113,7 127,0 140,7 154,6
Materia prima para abonos 207,5 236,2 270,6 310,3

Total de Importaciones 663,8 777 ,4 910,7 1065,7

Exportaciones:

Carga general fraccionada 14,1 17,7 14,7 12,4

Carga en contenedores 57,5 69,4 93,7 123,9
Abones manufacturados 11,8 28,7 12,8 42,0

— ——okyes-productes- ‘38,7 4477 50,9 81,9

Granerl seco (abonos) 71,6 14,3 76,7 78,3

Total de Exportaciones = 143,2 161,4 185,1 214,6

Totales:

Carga general fraccionada 252,7 273,3 313,5 363,9

Carga en contenedores 161,5 228,0 294,3 373,2

Granel seco 3192,8 437,5 488,0 543,2

Jotal de lmportacioncs y Exportaciones 807,0 938,8 1095,8 1280,3

1.- Abarca los productos 67 (metales bdsicos), 68 (metales ferrosos) y 72 (metales
manufacturados) .

2.~ Mo se incluye ¢l cemento de la planta de Cementos del Pacffico que se exportarfa
por instalaciones portuarias propias, o por medio las instalaciones de Punta Morales,
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profundidades de 10 y 11 metros), lo que limitard drésticamente
su utilizacién y, por ende, la capacidad del muelle, a causa
de que la mayorfa de los barcos que llegardn al puerto tendrén
calados mayores que la profundidad del agua en ese puesto.

Para tomar en cuenta esta situacién en el anflisis de la capa-
cidad del muelle, se supuso que solamente los buques de carga
general de menor calado usarfan el atracadero #3, vy que los
demds barcos podrfan dirigirse a cualguiera de los otros dos

atracaderos.

Para la determinacién de la capacidad de las instalacio-
nes del nuevo puerto en Caldera, se supuso un rendimiento alto,
o sea un nivel de productividad parecido al que se ha logrado,
por ejemplo, en el Puerto de Corinto, y en otros puertos de
Centroamérica que tienen condiciones similares a las que existi-
rdn en Caldera. En resumen, el anfilisis mostr6 cque los costos
anuales de espera de los buques en las instalaciones existentes,
en el caso de que FERTICA utilizara el puerto, aumentarfan de
Usé$1,7 millones en 1985 a US$3,0 millones en 1990 (a precios de
enero de 1981), como se ve en el Cuadro 40, Si FERTICA conti-
nuara empleando su propio sistema de barcazas, esas cifras se-
rfan de USS$1,0 millones y US$1,5 millones, respectivamente, y
la utilizacidn de los dos atracaderos profundos se reducirfa del
55% al 44% en 1985 y del 63% al 50% en 1990,

Con el objetivo de reducir a un mfnimo los costos anuales
en Puerto Caldera, incluyendo tanto los costos de explotacifn
v demoras como los de capital de las mejoras, se evaluaron los
cuatro proyectos potenciales siquientes: 1) profundizaci6n y
extensi6én del atracadero #3 de 7,5 metros de profundidad (Us$2,8
millones); 2) la construccién de un atracadero nuevo para la
manipulacién de carga a granel (US$2,7 millones};l/ 3) la

1.- No se incluyd el costo de extender el rompeolas (US$3,5 millones) en la

evaluacién de este dltimo proyecto, a causa de que el Gobierno ha reci-
bido una recamendacién tentativa, de la Agencia de Cooperacifn Internacional
del Japén, sobre la necesidad de ampliarlo en 150 m, para reducir el oleaje
v la sedimentacién en la bahfa y disminuir la erosi6n de la costa

103



vot

CUADRO 40

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL
DEL TIEMPO DE ESPERA PARA LOS ATRACADEROS
EXISTENTES EN PUERTO CALDERA
(Costos en US$ a Precios de Enero de 1981)

Tias Dfas Wiero Costo Costo Anual
i & 13 Pramedio Promedio de Framedio Total del
80 Atracadhro Utiliz, de da 1/ Barcos por Barco Tiempo de
Servicio Espera =/ Atendidos por Dfa 2/ Espera (Miles
1985 Dos profundos 55 1,98 0,65 204 12 380 1 642
Uno de 7,5 m 27 2,85 0,80 35 4 100 115
Total puerto % i3 757
1990 Dos profundos 63 2,10 1,05 219 12 770 2 936
Unode 7,5m 27 2,93 0,g2 34 4 040 113
Total puerto 5T =3 3049
1995 Dos profundos 74 2,30 2,09 235 12 %00 6 335
Unode 7,5m 27 3,01 0,84 33 3970 110
Total puerto 58 L] & 445
2000 Dos profundos 87 2,50 6,37 255 13 040 21 182
Uhode 7,5m 27 3,08 0,86 32 3 900 107
Total puerto &r T T 789
l.- Calculado con base en las relaciones del Anexo 9-2, para terminales no especializa-

das. (Capftulo 9, Tomo IV, Plan Naciocnal de Transporte) .

2.~ Determinado con base en los costos del Cuadro 9-15 Yy la composicién de los buques
del Anexo 9-15 (Capftulo 9, Tomo IV, Plan Nacional de Transporte) .




adquisicién de una segunda grfia para la carga y descarga de con-
tenedores (US$4,2 millones); y 4) la construccién de una nueva
terminal, de un atracadero, especializada en el manipuleo de con-
tenedores (US$28,0 millones). Estos proyectos se ilustran en las
Figuras 11 y 12.

De la comparacién de los beneficios con los costos de los
cuatro proyectos potenciales, se concluy8 que el de mayor renta-
bilidad econdmica serfa la ampliacifén del atracadero #3, como
se ve en el siguiente cilculo de la relacién beneficio anual
en 1985 sobre costo de capital:

Indice de Viabilidad-1985

Proyecto Con Abonos Sin Abonos
Ampliaci6n del atracadero #3 0,31 0,18
Atracadero para carga a granel 0,25 0,06
Sequnda gr@ia para contenedores 0,07 0,06
Nueva terminal para contenedores 0,03 0,02

Por lo tanto, el proyecto de profundizaci6én y extensién
del atracadero #3 serfa factible en 1985. También serfa viable
el atracadero para carga a granel, si no se hiciera el primero,
aungue no tan atractivo como este dltimo, pero siempre que se
movilizaran los abonos en el puerto. El anflisis determind
que, después de ampliar el atracadero #3, el de carga a granel
deberfa entrar en servicio aproximadamente en el afio 1991 (en
el caso con abonos). De todos modos, no se requerird un nuevo
atracadero para contenedores o carga general hasta después del
afio 1995. FEn resumen, las inversiones que podrian requerirse
en Puerto Caldera son las que se muestran en el Cuadro 41. Ade-
mads de los proyectos indicados en ese Cuadro, INCOP ha progra-
mado varias obras menores para el afio 1982, incluyendo la cons-
truccifn de talleres, oficinas y bodegas, por un monto total de

alrededor de ¢2,4 millones.
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FIGURA 11
COSTA RICA DESCRIPCION DE LOS POSIBLES PROYECTOS DE INVERSION EN PUERTO CALDERA
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FIGURA 12

COSTA RICA: UBICACION DEL PROYECTO DEUNA NUEVA
TERMINAL PARA CONTENEDORES EN PUERTO CALDERA
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CUADRO 41

COSTA RICA: RESUMEN DE PROYECTOS DE
INVERSION EN PUERTO CALDERA
(A Precios de Enero de 1981)

1/

Afio de Monto Aproximado =

Proyecto - .. USS 4
fnlcio (Miles) (Millones)
Profundizacién del atracadero
#3 1982 1350 20,25
Extensién del muelle 50 m hacia
el este 1982 1450 21.;75
Equipo para traslado de
contenedores 1982 700 10,50
Grda de pértico para conte-
nedores (opcional) 1982 3500 52,50
Equipo para descarga
de carga a granel:
Tolvas portdtiles 1982 50 0,75
Remolques y tractores 1982 250 3,75
Silos para almacenar granos 1982 2000 30,00
Atracadero para carga a granmel 1989 27002/ 40,50
Equipo para movilizar abonos:gf
Cargadores frontales - 100 1,50
Cajas de acero - 50 0,75
Otros equip. e instalac. - 200 3,00
Bodega para almacenar abonos 3/ - 1500 22,50
Extensién del rompeolasl/ & 3500 52,50
Aumento de altura del rompeolasﬁf = = -

1.- Se supone un tipo de cambio de 15 = US$1.
2.- 8in incluir el costo de extender el rompeolas.
3.~ Ila realizaci6n de estos proyectos dependerfa de neqociaciones con FERTICA.

4.~ la necesidad de estas inversiones se determinard de acuerdo con resulta-
dos de estudios técnicos actualmente en proceso. No se cuenta con una
estimacién del costo de aumentar la altura del rampeolas.
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Si se llevaran a cabo los proyectos recomendados en el
Cuadro 41, la utilizacién promedio de los cuatro atracaderos
(tres en el muelle y uno en el rompeolas) llegarfa al 38% en
1990 y al 43% en 1995, con tiempos promedio de espera de 5,5 y
7,7 horas y costos anuales totales de este tiempo de solamente
Us$590 000 y US$891 000, respectivamente, Sin la carga de
FERTTCA, y sin la construccifn del atracadero en el rompeolas,
la utilizaci6n promedio de los tres puestos en el muelle seria
del 42% en 1990 y del 49% en 1995, con tiempos promedio de
espera de 4,6 horas y 7,7 horas y costos anuales totales de
este tiempo de US$500 000 y US$911 000, respectivamente,

9.4 Otras Recomendaciones

A continuacién, se resumen los ingresos y gastos (sin in-
cluir depreciaciones) de las dos administraciones portuarias
(JAPDEVA en Limén/Mofn e INCOP en Puntarenas) durante los filti-
mos tres afnos, en millones de colones:

Institucién Item 1978 1979 1980
JAPDEVA Ingresos 64,9 75,8 91,6
Gastos 52,1 66,3 79,7
Superdvit de explotacién 17,8 9,5 11,9
INCOP Ingresos 58,5 61,7 72,7
Gastos 52,7 59,0 72,5
Superdvit de explotacién 5,8 2,7 0,2

Los excedentes generados por la explotacién de los puer-
tos han permitido a las entidades administradoras realizar al-
qunas obras menores de rehabilitaci6én y mejoramiento de las
instalaciones existentes, pero no aportan nada a la amortiza-
cién de los costos de capital en que ha incurrido el Gobierno,
para el suministro de una capacidad portuaria adecuada.

109



De acuerdo con los criterios de eficiencia del Sector
Transporte, los usuarios de los puertos deberfan pagar no so-
lamente los costos de administrar, explotar y mantener las ins-
talaciones, sino también la mayor parte de los costos de capi-
tal de ellas. El no recuperar estos (Gltimos costos de los usua-
rios (los navieros y los duefios de la carga) origina un subsidio
implfcito a las importaciones y a las exportaciones, de todas

las clases de productos,

El anfilisis no calculé en detalle las tarifas portuarias
individuales, pero sf determiné en forma aproximada el monto
adicional que deberfa recuperarse de los usuarios. Se estima

que tendrfan que aumentarse en mds del 50% los cargos a los

usuarios de los puertos para tomar en cuenta los costos de ca-

pital de sus instalaciones, cuando hayan entrado en funciona-

miento los tres nuevos proyectos. (Previamente, deberfa fijarse

un mecanismo de los reembolsos al Gobierno.)

El andlisis de la situaci6én administrativa portuaria re-
veld que la existencia de numerosas entidades diferentes, todas
con ingerencia en ese campo, complica la formulacién e implanta-
cién efectiva de una polftica portuaria nacional, y dificulta
el desarrollo vy explotacién de los puertos de acuerdo con los
intereses nacionales. Por lo tanto, como primer paso para la

racionalizacidn de esta situacién, el plan sugiere reforzar el

papel coordinador y requlador de la Direccifn General de Trans-

porte por Agua del MOPT, con el propfsito de crear oportunamente

una Autoridad Portuaria Nacional.

Para mejorar la explotacifn y desarrollo de los puertos,
el plan también recomienda, entre otras medidas, las siqguientes:
la implantacién y empleo de un sistema de contabilidad de cos-

tos v de estadistica uniforme; la realizacifn de un programa

extensivo de adiestramiento y capacitacién de todo el personal
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portuario; el aumento de las jornadas de trabajo de los puertos

y las aduanas a las 24 horas del dfa; el desaliento de la uti-

lizacién de las bodegas y patios de los puertos para el almace-

namiento de la carga a mediano y largo plazo; la remuneracién

de los estibadores de las companfas privadas de Puerto Limdn

con la misma base que se usa para el pago de los trabajadores

de JAPDEVA, asf como la implantacién de una requlacifn mds

efectiva de las tarifas que se cobran por los servicios de es-

tiba; y el estudio de la posibilidad de que eventualmente
JAPDEVA asuma las labores de estiba.

Finalmente, en relacién con la posible utilizacién del fe-
rrocarril y Puerto Caldera por parte de FERTICA, el plan reco-
mienda comparar los costos de esa alternativa con los del sis-

tema de barcazas que actualmente se emplea, Si esta compara-

cién de costos econdmicos mostrara ventajas para el sistema
propuesto, INCOP, FECOSA y FERTICA deberfan llevar a cabo ne-

gociaciones para la fijaci6n de tarifas gque aseguren la viabi-

lidad financiera del esguema.

10. Cabotaje y Navegacifén Interior

Desde finales del siglo XIX y hasta la década de 1950, el
transporte por agua tuvo una gran importancia en Costa Rica,
principalmente para el trdfico de carga local. Este tréafico
llegé a ser muy intenso en la costa del pPacifico, especialmente
en la Peninsula de Nicoya, a causa de la entonces falta de co-
municaciones terrestres. Por esta misma razén, aunque en menor
grado, llegaron a tener cierta magnitud los movimientos de ca-
botaje en la Zona Atlédntica, y fluviales en los rfos de las
Llanuras del Norte, Pero, la constante expansibn de la red via:
durante las dltimas décadas produjo una paulatina disminucién
de estos servicios de navegacién, hasta que muchos de ellos
desaparecieron. Sin embargo, en la actualidad todavia se reali-
zan unos pocos en ciertas regiones del pafs, aungue la cuantfa

del transporte en este medio es muy reducida.
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El inventario de las principales vfas navegables revel6
que el pafs cuenta con un total aproximado de 1063 km de ru-
tas de cabotaje marftimo (879 km en el litoral Pacifico y 184
km en el litoral Atlantico) y 812 km de rutas fluviales (374 km
en la vertiente Norte, 328 km en la vertiente del Atléntico y
110 km en la vertiente del Pacffico). Estas rutas v su conexién

con la red vial existente se pueden ver en la Fiqura 13.

Las obras de infraestructura para los servicios de trans-
porte por agua con que cuenta el pafs son muy pocas. Consisten
bisicamente en atracaderos y muelles, ademds de algunas insta-
laciones destinadas a actividades pesqueras, Varias de estas
obras carecen de un mantenimiento adecuado.

Actualmente, la actividad mis significativa de cabotaje
se desarrolla en el Golfo de Nicoya, donde prestan servicios
dos barcos transbordadores, el pont6én transbordador del Tem-
pisque, una lancha y algunas otras embarcaciones de menor ta-
mafio. Los horarios de servicio son fijos y cubren todo el dia,

para el transporte tanto de carga como de pasajeros.

También se desarrolla una actividad de cabotaje de cierta
magnitud en el Golfo Dulce, aunque con embarcaciones de menor
tamafio y capacidad. Normalmente se emplean barcazas, pontones,

lanchas y botes, pero los servicios son menos regulares.

Fn los rfos de la Llanuras del Norte, la navegaci6n toda-
via se efectda principalmente en los rfos San Juan, Colorado,
Sarapiquf, San Carlos y Frfo, utilizdndose botes y planas para
el transporte de la carga y los pasajeros. Estos filtimos tipos
de embarcaciones también los usan las poblaciones a lo largo
de la costa norte del Atldntico, a las que recientemente se les
dio acceso mediante la construccién del llamado Canal de Tortu-

guero de 112 km de largo, eliminéndose asi el peligroso viaje
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por mar que requerfa barcos de gran tamafio. También en este
canal se acarrean troncos halados por remolcador hacia los ase-

rraderos o un punto de transbordo al transporte terrestre.

Cabe destacar que ciertamente las vfas fluviales y marfti-
mas han venido perdiendo importancia como medio de transporte,
pero en los Gltimos afios, se nota un aumento en su aprovecha-

miento para fines de recreacién y turismo,

Como parte del plan de transporte se seleccioné un conjunto
de inversiones menores que pudieran justificarse para el desa-
rrolle de los servicios de cabotaje y de navegacién interior del
pafs, en aquellas localidades o poblados que actualmente utili-
zan o pudieran utilizar las vfas acudticas como medio principal
de transporte. La seleccifn se bas6 en criterios tales como
poblacidn servida, actividad principal del lugar, volumen de
productos que se movilizan, utilidad social neta que se presume
obtendrfan las poblaciones o &dreas de influencia, etc, Privé
también el criterio de gue las inversiones deberfan convertir
al transporte por agua en una extensién de las carreteras o ca-
minos. Otros objetivos que se tomaron en cuenta fueron los de
proporcionar acceso a zonas sin otra opcién terrestre, mejorar
el nivel de vida de las zonas de influencia servidas, ahorrar
combustibles, mejorar la seguridad nacional, etc. En el Cuadro
42, se resumen las inversiones propuestas en el plan con base
en los criterios mencionados, segin su mayor o menor prioridad,
y cuyo monto total se estimé en unos €26 millones, a precios de
enero de 1981.

También se presentan algunas observaciones y recomendacio-
nes sobre la administracién y regulacién de los servicios de

transporte por agua. El plan sugiere que se deben regular y con-

trolar las tarifas de los transbordadores, vigilar la seguridad

de los servicios que movilizan voltdmenes significativos de pasa-

jeros, rehabilitar y mantener las obras que se justifiquen, exi-

gir normas minimas de mantenimiento y aseo en las embarcaciones,
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CUADRO 42

COSTA RICA: RESUMEN DF LAS INVERSIOMES PROPMUESTAS PARA EL
MEJORAMIENTO DEL CABOTAJE Y LA NAVEGACION FLUVIAL

(En Miles de Colones de Enero de 1981)

1/

Proyecto = Costo
Proyectos de mayor prioridad: 17 700
Rampa mévil en Golfito 2 BOO
Atracadero en el Rfo Sarapiquf en Puerto Viejo 800
Mejoramiento de la terminal del transbordador en Playa Naranjo 1 900
Mejoras del Muellecito en Puntarenas ( para cabotaje y turismo) 3 000
Rehabilitacién del muelle para lanchas en Paquera 300
Pontén transbordador en el Rfo Nifio (Pizote) cerca de San José de Upala 1 000
Pontén transbordador en el Rfo Telire (para Amubri) 1 000
Atracaderos para lanchas y pontones en los dos pueblos de Barra del Colorado 1 900
bragade y limpieza de los Canales de Tortuguero 2/ 5 000
Proyectos de menor prioridad: 8 150
bDragado ¢e la salida del Estero de Puntarenas 1 400
Pontdn transbordador en el Rio Prio cerca de Cano Negro -1-200
Pontén transbordador en el Rfo San Carlos cerca de Tres Amigos 1 200
Atracadero para lanchas y botes en Puerto Jiménez 950
Atracadero para botes en el Rfo Zapote en Upala 300
Atracadero para botes en el Rfo Frfo en Guatuso 300
Atracadero para lanchas y botes en Pochote 80D
Limpieza del cauce del Pfo Frfo cerca de Guatuso 2 000 2/

1.- No se incluyen instalaciones para actividades pesqueras, por ser de cardcter indus-

trial, ni inversiones en proyectos de turismo.

2.- Estimaciones preliminares.




mejorar y mantener los caminos de acceso a los sitios de cabo-

taje y navegacién fluvial para asequrar la coordinaci6n de am-

bos medios de transporte, y continuar los esfuerzos para resol-

ver los problemas financieros del actual concesionario del ser-

vicio de transbordadores entre Puntarenas y Playa Naranjo. Fi-~

nalmente, dado gue el puente sobre el Rfo Tempisque podrfa lle-

gar a justificarse alrededor del afno 1990, el plan recomienda

orientar las inversiones en terminales y transbordadores en el

Golfo de Nicoya solamente hacia las necesidades de corto y me-

diano plazo.

3 s B Transporte por Tuberia

El transporte por tuberfa en Costa Rica se usa s6lo para
el traslado de combustibles lfquidos. Estd a cargo de la Refi-
nadora Costarricense de Petrdleo (RECOPE), que construye y man-
tiene oleoductos para transportar productos derivados del pe-
troleo, tanto refinados como importados por esta empresa desde
su planta en Moin, hasta sus depfsitos de almacenamiento, desde
donde se distribuyen a los lugares de venta final o consumo.

Actualmente existen dos oleoductos principales, El pri-
mero, de 120 km de longitud, que consta de dos tuberfas de 15,2
cm de didmetro, une la planta de la refinadora en Mofn, en la
costa del Atldntico, con la terminal de almacenamiento y distri-
bucifén en E1 Alto de Ochomogo (a 1540 m de elevacién), al este
de San José. El segundo, que empezé a funcionar en 1981, une
este Gltimo lugar con la otra terminal de distribucién en La
Garita de Alajuela (a 500 m sobre el nivel del mar), al oeste
del Area metropolitana de San José, mediante dos tramos de tu-
berfa, uno de 27 km de longitud y 15,2 cm de di&metro y el otro
de 20 km con ducto de 10,2 cm. Existen también estaciones
de bombeo y tanques de almacenamiento en las tres terminales

mencionadas.
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Se estima que RECOPE bombeé un total de 3,7 millones de
barriles de productos entre Mofn y El Alto en 1978. En los dos
anos siguientes, se utilizd el oleoducto al 68% de su capacidad,
transportéindose aproximadamente unos 4,1 millones de barriles
anuales de gasolina, diesel, canffn (queroseno) y combustible
para aviones jet.

RECOPE ha propuesto extender su red de tuberfas desde La
Garita hasta una nueva terminal que se construirfa cerca de
Aranjuez, Puntarenas, alrededor de tres kilSmetros al noroeste
de El Roble (ver la Figura 14). Desde este sitio tendrfa acceso
vial a las regiones Chorotega y Central (Pacifico) por medio
de la red vial existente, y a la Brunca por la carretera Costa-
nera Sur, actualmente en construccién. El oleoducto utiliza-
ria tuberfa de 15,2 cm de didmetro, su longitud serfa de aproxi-
madamente 60 km y aprovecharfa la gravedad para la movilizacién
de los combustibles. Su costo, a precios de enero de 1981, se
estimb en unos @30 millones., Tendrfa capacidad suficiente para
acomodar hasta mds alld de la demanda del afio 2000.

Este proyecto se evalu6é comparando los costos de construir,
mantener y explotar el oleoducto, con los costos de transportar
los combustibles entre La Garita y la terminal propuesta en ca-
miones cisterna. La comparacifn de estas dos opciones, bajo
diferentes suposiciones de los factores envueltos, demostrd que
¢l proyecto tendrfa una tasa interna de retorno de entre el 15
y el 20%. También se encontr6 que la construccifén de este nuevo
oleoducto permitirfa el ahorro del equivalente al 0,05% de la
demanda anual total de gasolina y diesel pronosticada para el

pais.
Se estima que la demanda de transporte de combustibles en-

tre Moin y El Alto alcanzarfa la capacidad de este oleoducto
(16 500 barriles diarios) entre 1986 y 1987, Por esto, para
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aumentar el rendimiento de este tramo, RECOPE ha pProgramado in-
crementar el volumen de bombeo en las estaciones de Mofn y Tu-
rrialba, asi como la construccién de una nueva estacifn en

Siquirres.

12+ Terminal Intermodal de Carga

Ademds de las vfas por las cuales se movilizan la carga y
las personas, un sistema eficiente de transporte requiere insta-
laciones y procedimientos que faciliten la captacién y distri-
bucién de los bienes y pasajeros en los diferentes lugares de
origen y destino de los viajes. Para este prop6sito, a mediados
de 1980, el Gobierno declar6 de interés piblico el estableci-
miento de una terminal intermodal de carga, en terrenos locali-
zados en Rfo Seqgundo de Alajuela. Tal terminal servirfa prin-
cipalmente a la carga de importacién y exportaci6n, por cualquier

medio de transporte.

Aunque el plan de transporte no abarcé en detalle la movi-
lizacién dentro de las &reas urbanas, se hizo un estudio de pre-
factibilidad de esta terminal, coneebida como un conjunto de ins-
talaciones, equipos y servicios cuyo objetivo principal serfa
aumentar la eficiencia del transporte de carga por medio de una
racionalizacién de las funciones de consolidacién y distribucién,
Yy una agilizacién de las transferencias de carga entre los dife-
rentes medios de transporte.

Los servicios que prestarfa esta terminal incluirfan la
recoleccifn y distribucién de la carga en sus sitios de origen
y destino, la consolidacién de despachos que van a un mismo des-
tino, y la desagregacidn de la carga que viene en un mismo con-
tenedor o furgén para diferentes consignatarios. También pres-
tarfa servicios a los usuarios que abarcarfan las funciones
aduanales, almacenamiento en tr&nsito, procesamiento de docu-
mentos y suministro de informacién comercial. A los transpor-

tistas, incluyendo los camioneros, el ferrocarril, las agencias
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maritimas, etc. les proporcionarfa servicios de facturacién y
recoleccién, servicios comerciales y de mercadeo, asistencia
técnica, alquiler de oficinas, carga y descarga de vehfculos,

alquiler de equipos y otros servicios auxiliares.

La terminal no prestarfa servicios de almacenamiento,
excepto como parte de las funciones de consolidacifn y desagre-
gacién. Por lo tanto, la funcién aduanal se refiere finicamente
al aforo de la carga que se Nacionaliza dentro de un corto pe-
riodo después de su llegada a la terminal. Sin embargo, el al-
macenamiento de carga a largo plazo podrfa efectuarse por medio
de bodegas y almacenes fiscales ubicados en terrenos adyacentes

al sitio de la terminal.

El pronéstico de la demanda de la terminal se hizo a par-
tir de las proyecciones de importacidn y exportacifin. Abarca
principalmente la carga que tendria que cambiarse de medio de
transporte, o gue tendrfa gque segregarse o consolidarse (ver
Cuadro 43). Cabe mencionar que este prondéstico no incluye la
carga adicional que pasarfa por las instalaciones de la termi-
nal: & consecuencia de su uso por el ferrocarril como termi-

nal principal en el drea metropolitana.

El componente bdsico de la terminal serfia una bodega de
aproximadamente 13 800 mz. El proyecto abarca también la
construccién de oficinas, talleres, patios de estacionamiento
para vehiculos, furgones y contenedores, y vfas de circulacién y
acceso,., Se contemplan reservas de terreno para patios e insta-
laciones del ferrocarril y para bodegas y almacenes de entidades
e instituciones ptblicas y privadas, asi como &reas para expan-
sién futura (ver Figura 15). La inversi6n inicial del proyecto:
a precios de enero de 1981, se estim6 en unos ¢110 millones (in-

cluyendo terrenos, obras, equipo y otros gastos).
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CUADRO 4T ——

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA DEMANDA DE LA
TEPMINAL INTERMODAL DE CARGA
(Miles de Toneladas)

Centrolde Externc

v Importaciones Exportaciones Total
Tipo de Carga 1982 1985 1990 2000 1982 1985 1990 2000 1982 1985 1990 2000
| Centroamérica 80 88 104 151 63 75 98 128 143 163 202 279
| Panamé 20 23 29 42 9 10 13 19 29 33 42 61
| Puerto Limén/Mofn 40 46 58 90 4 5 7 11 44 51 65 101
| Fraccionada 20 16 18 28 2 i 1 2 3 21 17 20 31
s Contenedores/Ro-Ro 20 30 40 62 3 4 5 8 23 34 45 70
o
Puerto Caldera 31 kL] 44 68 Y 2 3 5 32 a7 47 73
Fraccionada 19 15 15 23 0 5 1 2 19 16 16 25
Contenedores/Ro-Ro 12 20 29 45 1 1 2 3 13 21 3 48
Total 171 192 235 351 77 92 121 163 248 284 356 514
Terrestre 100 111 133 193 72 85 bl 147 172 196 244 340
Marftima Fraccionada 39 31 a3 51 1 2 3 5 40 33 36 56
Contenedores/Ro-Ro 32 50 69 107 4 5 7 11 36 55 76 118
" FIGURA |5
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El andlisis demostr6 que la terminal proporcionarfa bene-
ficios de diferentes tipos, tales como reducciones en los cos-
tos de transporte v de la manipulacifn de la carga en los puer-
tos, debidos a los mayores factores de carga de los furgones y
contenedores, reducciones en las averfas y pérdidas de la carga,
disminuciones en los costos de capital de los inventarios, y
flujos menores de camiones grandes en las calles urbanas. La
cuantificacién de estos beneficios demostré que el proyecto
tendria una tasa interna de retorno de alrededor del 20%, por
lo cual se justificarfa desde el punto de vista econfmico.
Ademés, el andlisis financiero demostr6 que la terminal serfa
autofinanciable. También se determiné que podria inducir un
ahorro, s6lo en los viajes a los centroides externos, de
aproximadamente el 0,05% del consumo anual total de gasolina

y diesel pronosticado para el pafs,

En general, el estudio reveld que la terminal podrfa ju-
gar un papel muy importante dentro del sistema nacional de trans-
porte, especialmente en el uso de las carreteras y vfas férreas,

asi como en la racionalizacién de los servicios ferroviarios.

Como conclusifn, el plan sugiere que la terminal y los

terrenos de reserva sean propiedad del MOPT y que la ejecucifn

y administracién del proyecto la lleve a cabo el Banco Nacio-

nal de Costa Rica, que recibirfa las propiedades en fideicomiso.

La administracién y operacifn de la terminal serfa contratada

con entidades privadas de amplia experiencia en la operacidn

de terminales de carga. Se cree que esta modalidad le permiti-
rfa al Estado desarrollar el proyecto en la forma mdas dgil po-
sible y que garantizarfa la viabilidad financiera de la terminal,
ademds de que asegurarfa el libre acceso a sus servicios de to-

dos los usuarios y transportistas.
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13. Programa de Inversiones

La programacién de la ejecucién de los proyectos que serfan
factibles durante el perfodo cubierto por el plan de transporte
(1982-1995) depende no solamente de la prioridad que se ha asigna-
do a cada uno de ellos, sino también de la disponibilidad de los re-

cursos para financiarlos que se prevé.

Para los afos 1982 a 1985, se prepararon programas de inver-
sifn anuales. El perfodo 1986 a 1990 se cubre con una indicacién
global de los proyectos que se llevarfan a cabo durante este quin-
quenio y la estimacién de un presupuesto anual promedio, sin asig-
nar la ejecuci6n de los proyectos a afos especificos. Finalmente,
se senalan los proyectos que podrfan llegar a ser factibles durante
el perfodo 1991 y 1995, sin relacionar su ejecucibn con la situacién
presupuestaria futura.

No se pretende que los programas de inversién permanezcan
invariables en todos sus detalles. El objetivo de prepararlos es
proporcionar una gufa general para la elaboracién de los presupues-
tos de inversién de cada afio, adem&s de dar una indicacién global
de la capacidad financiera del pais para llevar a cabo los proyectos
que serlan econdmicamente factibles.

Las inversiones programadas deberfan efectuarse en combinacién
con las otras medidas de tipo administrativo, financiero Yy reglamen--

tario que se recomiendan como parte del plan nacional de transporte.

13.1 Suposiciones Presupuestarias

Como base para la preparacién de los programas anuales futuros,
se tomd el presupuesto de inversiones ya elaborado para el ano 1982.
Los recursos proporcionados por este presupuesto, l&gicamente, estin
expresados en colones de 1982. El prondstico de los recursos futuros
tambi&n se expresa en colones de este mismo afo. Para que ese nivel
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de precios se refleje correctamente en la programacién de los pro-
yectos, fue necesario ajustar los costos que se calcularon a precios
de enero de 1981, aumentdndolos en el 130% para dejarlos a precios
estimados para mediados de 1982. En algunos casos, en vez de utili-
zar ese factor para ajustar los costos generalizados, se tomaron

en cuenta estimaciones preparadas con base en datos de diseho para
proyectos especificos.

Para el ano 1982, el presupuesto del MOPT contempla la dedi-
cacién de un total de ¢ 237 millones de fondos internos a los proyec-
tos de carreteras, aeropuertos, puertos y navegacién interior y cabo-
taje. Se supone que los fondos disponibles de esta fuente se aumenta-
rdn a una tasa anual promedio de alrededor del 6%, en términos reales,
de modo que se contar& con un total de ¢ 300 millones en 1985 y ¢ 400
millones en 1990. En comparacién con afios anteriores la disponibilidad
de fondos internos ha disminufdo bastante, como resultado de las me-
didas de austeridad tomadas por el Gobierno para enfrentar los proble-
mas econdmicos del pafis.

Las entidades auténomas del Sector aportardn un total de ¢ 39
millones en 1982 para financiar los proyectos de inversién del Sector
que se incluyen en el plan de transporte. Se supone que esta partici-
pacién podria aumentar en el futuro, como consecuencia principalmen-
te de los ajustes de las tarifas que se han recomendado como parte
del plan.

Fuentes externas aportarén un total de ¢ 1447 millones al finan-
ciamiento de las obras del ano 19B2. Sin embargo, esta cifra incluye
aproximadamente ¢ 250 millones de reajustes cambiarios, o sea,
fondos provenientes de la revalorizacién de las reservas asignadas
a trabajos ya realizados, pero no facturados a los bancos, a ¢ 20
en vez de ¢ 8,60 por US$, de modo que la suma de los fondos externos
nuevos que se utilizaran en este ano llega solamente a aproximadamen-—

te ¢ 1200 millones. Estos recursos povendrdn del Fondo de Inversiones
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de Venezuela (FIV), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el

Banco Mundial (BIRF) y el Banco Centroamericano de Integracién
Econdmica (BCIE).

Para el periodo 1983-1985, en la ausencia de una politica
gubernamental especffica al respecto, se ha supuesto que el finan-
ciamiento con fondos externos podrd aumentar paulatinamente hasta
alcanzar a un maximo de ¢ 1500 millones en 1985. Para el perfodo
1780 -1990, se supone un promedio anual de alrededor de ¢ 1600 millones.
Estas suposiciones reflejan una reconciliacifn de dos consideraciones
contradictorias: la necesidad de limitar el endeudamiento externo
nuevo y el papel que podr& jugar el capital proveniente del exterior
en la revitalizacidn de la economia del pais. A la tasa de ¢ 20/USS$,
la cifra maxima antes senalada representa un poco mis del 20% del
limite de USS$350 millones que se puso en 1981 al endeudamiento externo
nuevo total del pais, como parte del (ltimo acuerdo de crédito (actual-
mente en suspenso) con el Fondo Monetario Internacional. Para los efec-
tos presupuestarios, los fondos externos se convierten en colones a
la tasa oficial de cambio de ¢ 20/US$, que es el tipo que el Gobierno
debe utilizar para este propbsito.

Como se verd mias adelante, los recursos externos serdn de vital
importancia para la realizacifén del programa de inversiones que se
presenta. En algunos casos, la obtencifn de los fondos externos depen-
de también de la disponibilidad de recursos internos de contraparte,
por lo cual serd importante dedicar fondos internos suficientes a los
proyectos correspondientes.

13.2 Perfodo 1982-1985

E1l Cuadro 44 resume, por medio de transporte, el presupuesto de
inversiones para el periodo comprendido entre los afios 1982 y 1985.
Las inversiones en el Sector aumentarfian de un total de ¢ 1723 millo-
nes en el primero de estos anos a casi 1900 millones en el dltimo. La porcién
financiada con fondos internos, tanto del MOPT como de las otras
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COSTA RICA:

CUADRO 44

RESUMEN DEL PROGRAMA DE INVERSIONES

1982-1985 POR MEDIO DE TRANSPORTE
{Millones de Colones a Precios de 1982)

2 Costo 1982 1983
Medio Total
de Fondos Internos Fondos Fondos Interncs Fondos
h ) Obras —_— Total ——m——— Total
Transporte ok, 2/ MOPT otro Externos MOPT o Externos

Carreteras 9 585 182 - 1 144 1 326 200 = 1 261 1 461

Ferrocarriles 798 = - 148 148 = - 130 130

Aeropuertos 510 24 7 - 31 16 10 4= 26

Puertos 960 27 32 10s¥ 164 0 36 60 126

Naveg. Interior 60 4 - - 4 5 - - 5

Tuberfa 200 - - 50 50 - = 100 100

Terminal de Carga 200 - = = - = = - =

1 . i/ 3/

rotal Sector 12 313 237 39 1 447~ 1 723 251 46 1 551& 1 848

, Costo 1984 1985
Medio Total
de Fondos Internos Fondos Fondos Internos Fondos
: e N Obras et Total ———mM8M88— Total
Transporte Fact. 2/ MOPT otro Externos MOPT Otro Externos

Carreteras 6 798 220 = 1 010 1 230 240 - 911 1 151

Ferrocarriles 520 - 15 235 250 = 15 255 270

heropuertos 4513 18 12 - 30 27 15 - 42

Puertos 670 i3 40 45 118 26 41 260 327

Naveg. Interior 51 5 = i 5 7 = - 7

Tuberfa 50 = = 50 50 = = = -

Terminal de Carga 200 - 50 50 100 = 50 50 100

Total Sector 8 742 276 113 1 390 1 783 300 121 1 476 1 897

1.~ Costos estimados a mediados del afio 1982.

2.- El vesto de los trabajos necesarios para terminar los proyectos en ejecucién y llevar a
cabo los proyectos nuevos que serfan factibles durante el perfodo.

3.- TIneluye £31 millones no financiados todavfa.

4,- Incliye aproximadamente 250 millones gue se financiarfan por medio de diferencias cambia-
rias sobre saldos disponibles de préstamos eXxistentes, valorizdndolos a la nueva tasa ofi=-
cial de £20 en vez de £8,60 por USS.

5'_

Incluye aprozimadamente ¢200 millones gue se financiarfan por medio de diferencias cambiarias.
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entidades del Sector, aumentaria del 16% al 22% entre el principio y
el final del periodo. Sin embargo, no todos los recursos externos
presupuestados han sido cubiertos por los acuerdos existentes con

las instituciones prestatarias. Estos acuerdos aportarin aproxima-
damente el 60% de los fondos externos presupuestados en 1983, el 50%
en 1984 y el 40% en 1985. E1 40% que faltarfa en 1983 ya ha sido soli-
citado al FIV para permitir terminar algunos de los proyectos de
carretera actualmente en construccién.

El programa recomendado permitirfa terminar todos los proyectos
actualmente en ejecuci6n antes del final del perfodo (diciembre de
1985), ademds de emprender otros proyectos nuevos importantes. Por
otro lado, debido a las restricciones presupuestarias, se ha tenido
que postergar la ejecucién de muchos proyectos que de otro modo serfan
factibles en 1985, especialmente proyectos viales. Los proyectos
actualmente en ejecucitn, algunos de los cuales son de una prioridad
relativamente baja, tienen requisitos de fondos que deficultan la
ejecuci6n mds oportuna de otros proyectos con prioridades aparentemen-
te mayores.

Se ve de los datos anteriores y del Cuadro 44 que la obtencién
de los fondos externos nuevos serd imprescindible para la terminacién
durante el perfodo de los proyectos actualmente en ejecucién. Si no
se pudiera contar con todos los fondos presupuestados (internos tanto
como externos), estos proyectos no se podrfan terminar hasta el ano
1988 &6 1989,

Las inversiones programadas en cada medio se detallan en los
Cuadros 45 a 48, para carreteras, ferrocarriles, aeropuertos y puertos,
respectivamente. En los casos de carreteras y aeropuertos, se preten-
de que los proyectos no especificados se escojan de las listas de
los proyectos factibles presentados anteriormente en los cuadros
correspondientes, de acuerdo con las prioridades alli indicadas.

Se sugiere igual procedimiento para la seleccién de los proyectos de
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cuapro 45

COSTA RICA: GSROGRAMA DE INVERSIONES £N CARRETERAS 1982-1965, POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO
{Millones de Colones a Srecios da 1982) i
Programa gg::l: 1982 1983
o 2/ obLus Fondos PIV u Bancos de Total 'F‘ondns FIV u Bancos de Total
Proyecto ~ Pack, 3/ 1Internos Otra Desarrollo Internos Otra Desarrolla
Pavimentacifn Calles 50 10 - - 1 1 - - 10
Bonos de Carreteras 275 46 - - 46 a0 - - 40
obras con Fondos Locales 95 23 o - 23 20 - - 20
Transporte Urbano (BIRF) 185 62 - 40 102 63 = 20 83
San José-Siquirres-Puerto Viejo (BIRF) 300 s - 100 115 17 118 50 185
Tercera Etapa Caminos Vecinalea (EID) 760 207 70 278 10 78 70 158
da Etapa Mej de G (BID) 1250 17 127 225 369 20 82 159 261
Quinto Proyecto de Carreteras (Blkl'ly 615 - 13 21 20 76 178 274
Tres Proyectos en Ejecucisn (BCIE) 3/ 450 - - 200 200 - - 250 50
Bard-Palmar Norte, de la Costanera Sur (1) & 500 - - 100 100 - - 100 100
Orotina-Covolar-Caldera y Coyolar-Tércoles meml’ 200 = - &0 B0 - - 80 B0
Ciudad Colén-Orotina (BCIE) L/ 850 - = = = = i & c
Otros Proyectos Factibles en 1985 8/ 3935 - - - - - - - L
Otros Caminos Vecinales 20 - = - - - - = =
Total 9585 182 334 810 1326 200 354 307 1461
CUADRO 45 (CoucLUric”]
Programa %:::? Isa‘n Fondos FIV 01935 Bancos de 1
sroyects ¥ gy e otra  tosreelic 70fal  rifarnes Otra  Desarrollo oo
pavimentacifn Calles 30 20 - - 20 10 - & 10
Bonos de Carreteras 189 70 - - 70 112 = = 119
Obras con Fondos Locales 52 30 - - i 22 - = a2
Tercera Etapa Caminos Vecinales (BID) 324 20 240 - 260 14 50 - 64
da Etapa Me de Carreteras (BID) 620 40 80 190 10 16 250 44 310
Quinto Proyecto de Carreteras (BIRF) 3 18 30 30 110 170 11 10 97 148
Barti-Palmar Norte, de la Costanera Sur (BCIE) 300 - - 150 150 = = 150 150
Orotina-CoyolarCaldara y Coyolar-Tircoles (201E) ~ 160 = = 20 30 = - 70 70
Ciudad Colén-Orotina (BCIE)L/ - 850 - - 120 120 = = 219 210
Otros Proyectos Factibles en 1985 1935 = - = : ELS s - 38
oOtros Caminos Vecinales 2/ 20 10 - - 10 10 - - 10
Total 6798 220 350 860 1230 240_ i 340 571 1155

‘_ Costos estimados a mediados del afio 1982
. Estes pr se de varies proy

demis
ser menor de €405 millones,

contraparte (€215 millones).

§ .-
[
i, -

Parte del proyecto Ciudad Colén-Caldera.
8.~

vectc del BIRF (2405 millones).

Abarca caminos locales v

cruccidn pudiera justificarse.
estando los recursos disponibles.

del monto del préstamo (@400 millones) m&s los

Abarca los provectos que serfan factibles en 1985, sin incluir los que componon
del primer afio del Quinto Proyecto (BIRF),ni los gue se mencicnan especialmente
- de estos proyectos (@4340 millones), se resta el monto que serfa finarciade durante los a

individuales a lo larco y ancho del pafs.

El costo de las obra. necesarias para terminar los proyectos &% ejecuzién y llevar a cabo los proyectos factibles nuewvos.
Para los proyectos del primer afio, que ya se han seleccicnado, se estima un costo total de £210 millones
provectos se tomarfn de las listas de los proyectos factibles en i1a Seccidn 6. :
.para no

Se supcne que los
ellos tendrfa que
fondos locales de

El costo total de

Se incluyen los proyectos Tres Rfos-Cartago, Terrén Colorado-Les Chilie y TSrcoles-Loma, de la Costanera Sur.
El saldo presupuestado para el afio 1982 incluye una reserva presupuestaria %o utilizada en el afio anterior,

la Sequnda Etapa de Mejoramiento (BID), los

en este cuadro

vecinales de la Fed Cantonal, no inclufdos er los anflisis de la Seecid. 6§
Se estima gue podrifa dedicarse alreded: gal 54

c (del BCIE), Del costo total
fos segundo y tercerc del Quinto Pro-

s CUyo mejoramiento o cons-

del presupueste vial a este tipo de camino,



COSTA RICA:

1882-1985,

CUADRO 47

PROGRAMA DE INVERSIONES EN AEROPUERTOS
POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO

(Millones de Colones a Precios de 1982) 17

Costo 1982 1983
Total
Proyecto Fondos Fondos Fondos Fondos
obras,, “mopr  crac T2l Tjopr orac  Total
Fact. = W
Pavimentacifn Pista del Aero- 4/ =
puerto Juan Santamarfa ) 2= 7 51 B ?
Edificiu Terminal del Aeropuerto 15 = e 3 7 10 17
nan Santamarfa 3.
Mejoramiento Aeropuertos Nacionales 160 = = = ] & =
Ayudas a la Aeronavegacifn =5 - - - - - -
Primera Etapa Plan Maestro Aero- 250 _ B _ . . _
puerto Juan Santamarfa
Total 510 24 7 31 16 10 26
Coztn 1984 1985
Proyecto gg::i Fondos Fondos Total Fondos Fondos Total
= “2/ mMopT CTAC 2 MOPT CTAC
act, —
Edificio Terminal del Aeropuerto - - ~
Juan Santamarfa 2 13 § = Ll
Mejoramiento Aeropuertos Nacionales 160 12 = 12 17 - 17
Ayudas a la Aeronavegacifn 25 - - = 10 15 25
Primera Etapa Plan Maestro Aero- 250 = N - - ol -
puerto Juan Santamarfa =
Total ) 453 18 12 30 27 15 42
1.~ Costos estimados a mediados del ano 1982.
2.- Fl costo de las obras necesarias para terminar los proyectos en ejecucifn y llevar a
cabo los proyectos factibles nuevos.
3.~ Proyectos actualmente en ejecucién.
4.-
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Se incluyen @10 millones de una reserva presupuestaria proveniente del afio anterior.
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CUADRO 46
COSTA RICA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN FEHROCARRILES 1982-1985, POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO
(Millenes de Colones a Precies 4z 1982) 1/
57 sul:u 1982 1981 1984 1985
Proyecto = ag::i' Fondos Fondos Fondos Fondos Total Fondos Fondos
Fact, &/ Externos  Externos FECDEA  Externcs L FECOSA  Externos  Total
Electrificacifn Lfnea Bananera (Mofn-¥m 106) 21 1 - - - - - - =
Adquisicién 12 Locomotoras Elfctricas 22 22 - - - - - - -
Patio Ferroviario en Mofn 25 25 - - - - = - =
Talleres de Mantenimiento en Mofn 160%/ 80 20 4 = - - R !
Rehabilitacifn Tramo Rfc Segundo-Salinas 400 - 50 - 200 200 - 150 150
Adquisicién de Vagones y Equipo de Terminal 70 = - - - - - 70 70
Tallares de Mantenimiento en el Valle 100 n
Central (Rfo Segundo o Santa Rosa) - - i3 s 50 15 EH 50
Total 798 148 130 15 235 250 15 255 270
1.~ Costos estimados a mediados del afio 1982.
2.= En la Seccifn 7, se describen los proyectos.
3.- El costo de las ocbras necesarias para terminar los proyectos en ejecucidp v llevar a cabo los proyectos factibles nuevos.
4.- Se aumenta de 270 millones a £160 millones la estimacidn Pr anteri en la Seccifn 7, de acuerdo cen la dltima
informacién disponibles (precios de 1982).
crapro 48
COSTA RICA: PROGRAMA DE INVERSIONES EM PUERTOS
1982-1985, POR FUENTE DE FINANCIAMIFNTO
(Millones de Colones a Precios de 19£2) v
Costo 1982 1983
p";rto " Total  rondos  JAPDEVA/ Fondos roeay Fondos  JAFDEVA/  Fondos _—
proyecto = Fact ") MOFT INCOP Rxternos i MOPT INCOF  Externos
Limdn/Motn 487 1 22 7 25 1 28 = 41
Terminacidn Proyecto Alemdn 13 - - 1Y 13 - S = =
Rompeolas Norte y Sur Mofn 41 - - 41 41 - - - -
Edificics & Infraestructura Menor Moin i3 & - 33 3 - = - -
Reparacidn del Muelle Setenta 75 i1 B - 19 14 27 - 4l
Taller para Mantenimiento de Eguipos 20 - 18 = 18 - 2 - 2
Rehabilitacifn ¥ Mejoramiento de las Vfas 15 = 1 - 1 - - = =
de Acceso y el Patio Ferroviario de Limdn
Dragado de la Dirsena de MoIn 10 - - - - - - - -
Grdas para Contenedores Bananeros 260 - - - - - - - -
Caldera 473 18 5 18 39 i€ % L 8
Qficinas, Talleres, Bodegas Misc. 5 - 5 - 5 - - = =
Terminacifin Construccifin Muelle 18 - = 18 ¥ 18 = - = -
Extensién del Rompeolas 120 16 - e 16 16 7 - 23
Eguipe para Traslado de Contenedores 25 - = - - = 25 25
Equipo para Descarga de Carga a Granel 10 - - = = = - - ™
Silos 70 - e - - - - s 35
Extensifn ¥ Profundizacidn del Atracadero #3 95 - - - - = = - =
Grda de PSrticc para Contenedores 130 = g - ™ = = - =
Total 960 27 2 105 164 30 36 60 126




vET

CUADRO (CONCLUSION)
Puesrto gg::? 1984 1985
¥ " Fondos JAFDEVA/  Fondon % Fondog JAFDEVA/  Fondos

Proyecto 2/ et g HOPT INCOP Externos o581 yopr INCOP  Externcs 1otk

Limén/Motn s = 10 = 10 - 29 60 289

Reparacién del Muelle Setenta 15 - 15 - 15 - - - =

Rehabilitacidn ¥ Mejoramiento de las Vfas 1 - _ 5 _ 29 _ 29
de Accesoc y el Fatio Ferrcoviario de Limén

Dragado de la Dirsena de Mofn 10 - 10 - i - - - -

Grdas para Contenedores Bananeros 260 - - - - - - 260 260

Caldera 151 33 10 45 a8 26 12 = £l

Extensién del Rompeolas Bl i3 10 - 43 26 12 - 3e

Equipo para Descarga de Carga a Granel 10 = = 10 w0 - - - -

Silos 35 - = s 5 - - - -

an y zacifn del At d 3 95 = = - = - . - -

Grda de Pdrtico para Contenedores 110 - - - - - - - -

Total 670 33 40 45 118 26 41 260 27

l.- Costos estimados a mediados del afio 1982.

2.~ Una descripeifn de los proyectos se encuentra en la Seccidn

Gordo para la exportacién del cemento.

9.

No se incluye el muelle propic gue CEMPA construirf en Cerro

i.= El costo de las obras necesarias para terminar los proyectos en ejezucién » llevar a cabo los proyectos factibles nuevos.

4.- Meonto requerido pero no financiado todavfa.




|cabotaje y navegacién interior.

13.3 Perfodo 1986-1990

En el Cuadro 49 se ve que habri un saldo de proyectos con un
valor total de méds de ¢ 5000 millones que serfan factibles en 1985,
pero que no se podrin ejecutar antes de ese afio por falta de fondos.
El mismo cuadro tambi&n muestra que se han identificado proyectos
con un valor total igual que llegarfan a ser factibles en el perfiodo
1986-1990, de modo que se requeririan recursos en exceso de ¢ 10 mil

millones para efectuar todas estas inversiones antes o durante el ano
1990.

El Cuadro 50 presenta un resumen de las inversiones que se han
programado durante el perfodo, por medio de transporte y por posible
fuente de financiamiento (interna y externa). De acuerdo con este
programa, el presupuesto total anual de inversién en el Sector exce-
derfia de un promedio de ¢ 2000 millones, del cual el 21% serfa finan-
ciado con recursos internos.

Los diferentes proyectos que se llevarian a cabo entre 1986 y

1990 se detallan en el Cuadro 51. Se incluyen varias obras de mayor
nvergadura, tales como las carreteras Ciudad Col6n-Caldera, que se
niciarfa en el perfodo anterior; Loma-Bar@, de la Costanera Sur;
alle Central-Litoral del Pacifico y Naranjo-Florencia; el Anillo
eriférico alrededor del Area Metropolitana de San José (justificado
n estudios aparte); el puente sobre el Rio Tempisque; el ramal fe-
roviario entre El1 Roble y Colorado; y la extensién de un atracadero

la construccién de otro en Puerto Caldera.

En el caso de las carreteras, que serfan financiadas por el BCIE,
e recomienda terminar las primeras dos durante los primeros anos del
erfodo e iniciar las otras (Valle Central-Litoral del Pacifico y
aranjo-Florencia) a mediados o finales del lustro. La factibilidad

el proyecto del puente sobre el Rio Tempisque deberia confirmarse
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COSTA RICA:

CUADRO 49

RESUMEN DF PROYECTOS DE INVERSION
PROGRAMADOS PARA EL PERIODO 1986-1990
(Millones de Colones a Precios de 1982)

No Realizados

Nuevos

Nedio 1980-1985 1986-1990 Tobad
Carreteras 4 417 3 980 8 397
Ferrocarriles - 730 730
Aeropuertos 381 - 381
Puertos 225 285 510
Navegacién Interior 39 - 39
Total 5 062 4 995 10 057

CUADRO 50
COSTA RICA: ESTIMACION DE FONDOS POR FUENTE
PARA FINANCIAR LAS INVERSIONES EN TRANSPORTE
RECOMENDADAS PARA 1986-1990

(Millones de Colones a Precios de 1982)

S Fondos Internos Fondos
Media MOPT Otro Externos Total
Carreteras 1390 - 7007 8 397
Ferrocarriles - 30 700 730
Aeropuertos 191 120 70 381
Puertos 180 200 130 510
Naveg. Interior 39 - - 39
Total 1986-1990 1800 350 7907 10 057
Promedio Anual 360 70 1580 2 010
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CuaDRO 51

COSTA RICA: PROYECTOS DE INVERSION EN EL SECTOR

TRANSPORTE PROGRAMADOS PARA EL PERIODO 1986-1990
1/

(Millones de Colones a Precios de 1982)=

Medio y Proyecto Costo
Carreteras 8 397
Ciudad Col6n-Orotina (BCIE) 520 (*)
Loma-Bard 400 (*)
Valle Central-Litoral del Pacifico 650 (*)
Naranjo-Florencia 350 (*)
Otros Proyectos No Ejecutados 1982-1985 2 497 (*)
Puente sobre el Rfo Tempisque 575
Otros Proyectos Factibles 1986-1990 515
Anillo Periférico 2 300
Transporte Urbano 500
Caminos Vecinales (Red Cantonal) . 90
Ferrocarriles 730
Nueva Linea El Roble-Colorado y Rehabilitacién
o Construccién del Tramo Caldera-El Roble 630
Equipo para Transporte de Cemento 55
Equipo para Transporte de Carga d=l Puerto 20
Equipo y Rehabilitacién de la V{fa entre El Roble
y FERTICA para el Transporte de Abonos 25
Aeropuertos 381
Me joramiento de Aeropuertos Nacionales 131 (*)
Primera Etapa Plan Maestro Aeropuerto Juan
Santamarfa 250 (*)
Puertos §£9
Limén/Mofn: Grda para Contenedores Bananeros 130
Caldera: Gr@a para Contenedores 130 (%)
Extender y Profundizar Atracadero #3 95 (*)
Atracadero, Equipos y Bodega para
Carga General 155
Cabotaje y Navegacifn Interior 39 (*)
Total 10 057

(*) Proyectos no ejecutados en el perfodo 1982-1985, por falta
de recursos,

1.- Costos estimados a mediados de 1982,



antes de programar su construccifén, que se realizaria también a
finales del perfodo. La construccibén del ramal de ferrocarril a

la planta de cemento en Colorado de Abangares,deberfa coincidir con
el inicio del envio de cantidades apreciables de este producto al
Valle Central. La construccibén del atracadero para carga a granel

y la bodega para almacenarla dependerfa del uso de Puerto Caldera
por FERTICA,para la movilizacién de su materia prima y productos de

exportacién.

13.4 Periodo 1991-1995

La mayor parte de los proyectos necesarios para proporcionar
un sistema adecuado de transporte en 1995 deberifan ejecutarse antes
del ano 1990. Aungque algunos de los proyectos menores programados
para el perfodo 1986-1990 podrian postergarse sin perder grandes can-
tidades de beneficios (varios de los proyectos de aeropuertos nacio-
nales y de cabotaje y navegacién interior, por ejemplo), el valor
total de las inversiones que serfan convenientes en el Gltimo quin-
quenio del plan de transporte es pequeifio en comparacién con el de
los proyectos de los perfiodos anteriores. Por otro lado, antes de
llegar a 1990, surgirin otros proyectos factibles para satisfacer ne-
cesidades todavia no previstas, las cuales aumentarfan el presupuesto
de inversiones correspondiente. En el campo del transporte urbano,
por ejemplo, podrfan llegar a ser factibles algqunos proyectos de trans=
porte colectivo electrificado, no solamente en el perfodo 1991-19935
sino también en el perfodo anterior. Podria ser conveniente, ademds,
postergar varios de los proyectos durante el perfodo 1986-1990, espe-

cialmente si el trénsito crece mAs lentamente que lo preyisto,

7. continuacitn, se resumen los proyectos que se ejecutarfan

después del ano 1990:
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Medio:

Proyecto

Monto
(Millones
de €)

Carreteras:

Ferrocarril:

Aeropuertos:

Puertos:

Terminal de
Carga:

Varios proyectos de mejoramiento y
rehabilitacién, con un crecimiento
moderado de los wviajes

Varios proyectos de mejoramiento y
rehabilitacién, con un crecimiento
mds rdpido de los viajes

Construcci6bn nueva del tramo Vuelta
de Kopper-Bajos de Chilamate, con
un crecimiento mis ripido del trdn-
sito. (Su construccién podrfa jus-
tificarse antes de 1990 con base en
beneficios de desarrollo,)

Rehabilitaci6n y electrificacién de
la vfa entre Rfo Segundo-San José y
La Junta. (Sujeto a confirmacién en
estudios posteriores,)

Segunda Etapa del Plan Maestro para
el Desarrollo del Aerovpuerto Inter-
nacional Juan Santamarfa

Cuarta grtia de contenedores en los
muelles bananeros de Puerto Mofn

Equipos adicionales

Expansi6én de la bodega de consolidacién

470

570

180

150

130

30

50
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