


N llﬂlllll

DDDL]UI_

(i

o

llll

”D —T-iﬁ-—

il

REPUBLICA DE COSTA RICA

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
Y TRANSPORTES

PLAN
NACIONAL

1]
TRANSPORTE

TOMO 1l

CARRETERAS
FERROCARRILES
TRANSPORTE AEREO

DIRECCION GENERAL DE PLANI?EEIDI{
SYSTAN INTERNATIONAE INC.... . %

AL TACION

NOVIEMBRE DE 19B1



55

FFC}M__ ? % hiﬁpz-ﬁoﬂ l
S 00007341—

DOXNADD;

e .

COMIR A

OBs: __5#4_- 2537

385

2/ la

1981



Tomo

Capftulo

II

IIT

10
11
12
13

INDICE GENERAL

Tftulo

Resumen

Introduccién

Metas Nacionales y ig'Coyuntura Econémic
Global del Pafs :

Pron6stico de la Demanda de Transporte

Polfticas y Estrategias para el Desarrollo
del Sector

Reparticién de la Demanda entre Medios de
Transporte

Carreteras y Transporte Automotor
Ferrocarriles

Aeropuertos y Transporte Aéreo

Puertos y Transporte Marftimo Internacional
Cabotaje y Navegacibn Interior

Transporte pér Tuberfa

Terminal Intermodal de Carga

Programa de Inversiones

as P
¢ 0“» muc‘h P
Y

; —_—— %
CENTRO DE
INFOG ACION ¥

MiNLS )

% 6

)

iy

L

DOCUMs NTACION

o

530St



INDICE DEL TOMO III

Capitulo ) Pdgina
6 CARRETERAS Y TRANSPORTE AUTOMOTOR 6-1
6.1 Introduccién y Metodologfa 6-1
6.2 Definicién de la Red de Estudio 6=7

6.3 Inventario de Carreterhs 6-11

6.4 Clasificaci6n de las Carreteras Exis-

tentes y Proyectadas 6-13
6.4.1 Definicién de Clases y Normas :
de Diseno 6-13
6.4,2 Clasificaci6n de Vfas Existen-
tes y Alternativas de Mejoramiento 6-15
6.5 Costos de Mantenimiento 6-17
6.6 Costos de Construccién 6-22
"6.7 Costos de Operacién de los Vehfculos 6-27
6.8 Pron6stico de Viajes de Vehiculos 6-36
6.8.1 Viajes entre Zonas de Vehicules
de Carga 6-36
6.8.2 Viajes entre Zonas de Vehfculos
de Pasajeros 6-37
6.8.3 Pron6stico del Trdnsito Local y
Viajes entre Centroides Externos 6-39
6.9 An4lisis de los Proyectos de Inversién
de la Red Principal 6-40
6.9.1 Descripcién del Andlisis 6-41
6.9.2 Redes de Costo . Minimo 6-44
6.10 Prioridades .de los Proyectos de Inver-
sién de la Red Principal 6-52
; : PR
6.11 Necesidades de Inversi6én en Otras Carad* o
teras y Caminos L _. 6;-_5:5‘1»*
g g 103 OF g'.
6.12 Medidas Administrativas, Reglamentd¥ias® . ont B
- - HECS J
y legislativas

iii ey, =



Capitulo

INDICE DEL TOMO IIL

B}

7 FERROCARRILES

Introduccidn
Sistema Ferroviario Existente

7.2,1 Red Ferroviaria y Equipo
Rodante Existente

7.2.2 Movimientos de Carga

7.2.3 Movimientos de Pasajeros

Situacibn Financiera Actual

Viabilidad Econfmica del Transporte
por Ferrocarril

7.4.1 Transporte de Pasajeros
7.4.2 Transporte de Carga
7.4.3 Conclusiones

Esquema de Racionalizaci6én de los
Ferrocarriles

Evaluacién del Proyecto para Raciona-
lizar el Ferrocarril al Pacifico

7.6.1 Prondstico de Trdafico
7.6.2 Fsqguema de Explotacién Propuesto

7.6.3 Costos del Transporte por
Ferrocarril

7.6.4 Costos del Transporte por
Carretera

7.6,5 Comparaci6n de los Costos de
Ferrocarril y Carretera

7.6.6 Aspecto Financiero
7.6.7 Conclusiones

Racionalizacién del Ferrocarril al
Atléntico

Otros Proyectos de Inversién

Medidas Administrativas, Fiscales y
Reguladoras

iv

_7-5
7-11
7-18

7-28
7-28
7-31
7-34

7-39
7-40
7-42

763
7-68
7=71

7-73
7-81

7-86 .



Capitulo

INDICE DEL TOMO III

AEROPUERTOS ¥ TPANSPORTE AFREO

Introduccién

Aeropuertos y Servicios Aéreos
Existentes ]

Criterios para la Integracién de la
Red de Aeropuertos Nacionales

Composicién de la Red de Aeropuertos
Nacionales

Costos de los Proyectos de Mejoramiento

de los Reropuertos Nacionales
Programa de Ayudas a la Aeronavegacifn
Aeropuertos Internacionales

8.7.1 Aeropuerto Internacional Juan
Santamarfa

©8,7.2 BReropuerto de Liberia (Toméds

Guardia)
8.7.3 BReropuerto de Limén
8.7.4 Aeropuerto Tobfas Bolafos (Pavas)
Situaci6n Financiera de los Aeropuertos

Medidas Administrativas, Reglamentarias
y Legislativas

8-17
8-24
8-30

8-30

8-33
8-34

8-35 °

-8-36



Ndmero

6~1

LISTA DE CUADROS DEL TOMO IIT

Resumen del Sistema de Clasificacién de Carrete-
ras segln sus Caracterfsticas Fisicas

Estimacién de Costos Anuales de Mantenimiento

para Diferentes Clases de Carretera Yy Volumeneg
de Trénsito

Costos Basicos Promedio de Rehabilltac16n de
Carreteras

Costos B&sicos Promedio de Mejoramiento de
Carreteras

Costos B&sicos Promedioc de Construccién de Carre—

~teras Nuevas

Marcas y Caracterfsticas de los Vehfculos Automo-
tores  Tipicos

Vehfculos Automotores en Circulacién en los Afios
L979_y 1980

Costos Econfmicos Unitarios de los Consumos de

‘los Vehfculos Automotores T{picos

Costos Econémicos de Operacién en Carretera
Plana, Pavimentada, sin Curvatura y con Superfi-
cie en Buena Condicién, por Tipo de Vehfculo

Indices de Utilizacién de los Camiones en Viajes
entre .Zonas

Resumen de Proyectos de la Red Principal de
Carreteras

Resumen de los Proyectos de la Red Principal de
Carreteras que Serfan Factibles en el Ano 1985

Resumen de los Provectos de la Red Principal de
Carreteras que Serfan Factibles en el Afio 1990

Resumen de los Proyectos de la Red Principal de
Carreteras gue Serfan Factibles en el Afio 1995,
con un Crecimiento moderado de los Viajes

Resumen de los Proyectos de la Red Principal de
Carreteras que Serfan Factibles en el Afio 1995,
con un Crecimiento mds Répido de los Viajes

Resumen de Proyectos de Mejoramiento de V{as no
Pertenecientes a la Red Principal

Resumen de Proyectos de Rehabilitacién de Vfas no
Pertenecientes a la Red Principal

vi



Namero

7-1

LISTA DE CUADROS DEL TOMO ILL

Carga Transportada por los rerrocarriles al
Atléntico v al Pacffico, 1976-1980

Toneladas~km Movilizadas por los Ferrocarriles
al Atléantico y al Pacifico, 1976-1980

Movimiento de Carga en cada Sentido por Tramo de
Via de los Ferrocarriles al Atlantico y al Pacf-
fico, 1980 ‘

Ingresos y Gastos de FECOSA

Ingresos y Costos de FECOSA por Ferrocarril y
por Tipo de Servicio - 1977

Comparacién de Ingresos y Costos de FECOSA por
Ferrocarril y por Tipo de Servicio - 1977

Ingresos de los Ferrocarriles al Atléantico y al
Pacifico, por Tonelada-km, 1976-1980

Comparaci6n de los Costos Fcon6micos del Transr
porte de Pasajeros por Autoblis y por Ferrocarril

Comparacién de los Costos Econdémicos del Trans-—
porte de Carga por Carretera y por Ferrocarril

Prondstico de Trdfico del Ferrocarril al Pacifico

Pronbstico del N(mero Promedio Diario de Trenes
del Ferrocarril al Pacifico

Pron6stico del Niimero Promedio Diario de Trenes
por Tramo de Via del Ferrocarril al Pacifico

Pron6stico de Toneladas de Carga, por Tramo de
Via del Ferrocarril al Pacifico

Costos Econ6micos de Operacién para las Alterna-
tivas de Explotacién del Ferrocarril al Pacifico

Costos del Equipo Adicional Requerido para la
Racionalizacién del Ferrocarril al Pacifico

Costos Econ&micos de Rehabilitaci6n y Construc-
cifén de Vias del Ferrocarril al Pacifico

Costos Econ6micos del Transporte por Carretera
de la Carga Asignada al Ferrocarril al Pacffico

Pégina
7-12
7-13
7-16
7-21

7-22

Menor (Mayor) Costo del Transporte por Ferrocarril,

en Vez de por Carretera, de la Carga Asignada al
Ferrocarril al Pacffico:  Uso Alto del Ferrocarril.

Menor (llavor) Costo del Transporte por Ferrocarril,

en Vez de por Carretera, de la Carga Asignada al
Ferrocairil al Pacifico: Uso Altfsimo del
Ferrocarril

vii



.Nﬁmero

7-20

LISTA DE CUADROS DEL TOMO III

Pronfstico del Trdfico del Ferrocarril al
Atléntico (Sin Esquema de Racionalizacién)

Pron6stico de Toneladas de Carga por Tramo de
Via del Ferrocarril al Atlantico

Pronfstico de la Composicifn del Tr4fica del
Ferrocarril al Atléntico entre La Junta y San
José )

Pasajeros Transportados por Servicios Aéreos
Nacionales S,A. (SANSA)

Aeropuertos Fuera del Valle Central para Vuelos

. del Transporte A€reo Nacional

Costos de Construccifn de Proyectos de Mejora-
miento de Aeropuertos para el Transporte Aéreo
Nacional

Resumen de Inversiones Recomendadas en el Plan

Maestro para el Desarrollo del Aeropuerto Inter-~

. nacional Juan Santamarfia

Ingresos y Gastos del Gobierno Relacionados con
Aeropuertos y el Transporte Afreo

Ingresos y Gastos de Explotacién por Aeropuerto
en 1979 ;

viii

" Pdgina

7-76

8-32
8-38

8-40



LISTA DE FIGURAS DEL TOMO IIIX

Procedimiento .para el Anflisis- de Proyectos de
Carreteras

Red‘Principal de Carreteras entre Zonas

Detalle de la Red Principal del Valle Central
Factores de Ajuste para Tomar en Cuenta Varia-
ci6n de Costos de Construccién de Carreteras
por Area Geografica

Ferrocarril al Atléntico

Ferrocarril al Pacifico

Proyecto de Mejoramiento del Trazado del Ferro-

carril al Pacifico entre FEl Roble y el Ramal a
Puerto Caldera

Red de Aeropuertos Nacionales Propuesta

" Disefio Tipico de un Aeropuerto de Clase E para

el Servicio Aéreo Nacional

Ayudas a la Reronavegacifén Existentes y Propues-
tas para el Servicio Aéreo Nacional

Organigrama de la Direccién General de Aviaciln
Civil

ix



Anexo

6-1

LISTA DE ANEXOS DEL TOMO III

Representaci6n Esquemitica de la Red Principal
de Carreteras

Descripcién de los Tramos de la Red Esquem&tica
de Carreteras .

Definici6n de Criterios para la Clasificacién de
las Caracterfsticas Fisicas de las Carreteras

Resumen de Normas Mfnimas de Disefio para Carre-
teras y Caminos Rurales

Pardmetros para la Clasificacién de Carreteras
Existentes seg@in sus Cardcteristicas Fisicas

Caracterfsticas Promedio Supuestas para Proyec-
tos de Mejoramiento o de Construccién Nueva

Ejemplo TIlustrativo de las Caracterfsticas de
los Tramos de la Red de Estudio

Ecuaciones para la Estimacién del Costo Anual
de Mantenimiento por Clase de Carretera en
Funcién del Tré&nsito Promedio Diario Anual

Ejemplo Ilustrativo del C&lculo de los Costos
Econémicos de Construcci6én de Carreteras

Insumos Ffsicos por cada 1000 km de Recorrido
para Superficie Plana, Pavimentada, sin Curva-
tura, en Buenas Condiciones: Camién de Dos Ejes

Ejemplo Ilustrativo del Ajuste de los Costos de
Operacién de un Tipo de Vehfculo por Tipo de Su-
perficie: Camién de Dos Eijes

Ejemplo Ilustrativo del Ajuste de los Costos de
Operacifn de un Tipo de Vehfculo por Curvatura
y Pendiente en Carretera Pavimentada: Camién de
Dos Ejes

Ajuste de los Costos de Operacidén por Condicién
de Superficie (para todo tipo de Vehiculo)

Ejemplo Ilustrativo de C&lculo de los Costos de
Operacién para un Tramo Especfifico: 1la Ruta 22
entre Quepos y Savegre

Porcentaje de cada Grupo de Productos Transport ado
en cada Tipo de Camién

Tonelaje Promedio de cada Tipo de Productos Trans-
portado en un Viaje de cada Tipo de Camién

6=100
6-101
6-102

6-~103

6-105



6-20.

6-21

6-22

LISTA DE ANEXOS DEL TOMO IIT

Pron6stico del . NGmero de Viajes Diarios entre
Zonas, por Zona de Origen y Tipc de Vehfculo

Prondstico del Trénsito Local por Tramo de
Carretera

Clase de Carretera y Pron6stico de Transito Pro-

medio Diario para Redes de Costo Mfnimo

Resumen de los Efectos del Anillo Periférico so-

bre el Tr4dfico de Larga Distancia

Efecto del TFerrocarril al Pacffico en Reducir el

Trénsito por Carretera

Efecto del Ferrocarril entre San José y La
en Reducir el Trédnsito por Carretera

Desarrollo de la Red de Carreteras en Caso
Construir la Represa de Boruca

Proyectos de Carreteras de la Red de Costo
del Afic 1985

Proyectos de Carreteras de la Red de Costo
del Ano 1990

Equipo Rodante de FECOSA y del Ferrocarril

Composici6n del Trdfico del Ferrocarril al
tico, 1976-1980

Composicibén del Trdfico del Ferrocarril al
fico, 1976-1980

Ingresos Percibidos por FECOSA
Gastos Incurridos por FECOSA

Junta

de

Mfnimo

Mfnimo

del Sur
Atlan-

Pacf~-

Requerimiento Promedio Diario de Locomotoras de

Via del Ferrocarril al Pacffice

Requerimiento Total de Vagones Ferroviarios del

Ferrocarril al Pacifico

Personal Requerido para la Explotacién del
carril al Pacifico .

Ferro-

Resumen del Equipo Requerido para-la Explotacién

del Ferrocarril al Pacifico

Equipo Adicional Requerido para la Racionaliza-

cifn del Ferrocarril al Pacifico

b

Pégina
6-106
6-109
6-112
6-118
6=120
6-121
6-122
6-126

6-137

7-90



* Ndmero

LISTA DE ANEXOS DEL TOMO IIIX

Costos Unitarios de Construccibn y Rehabilita-
cibén de Vias Férreas

Costos Unitarios de Electrificacifn de Via
Férrea

Valor Neto Actualizado de los Costos del Trans-
porte de Carga por el Ferrocarril al Pacifico

Valor Neto Actualizado de los Costos de Trans-

portar por Carretera la Carga Asignada al Ferro-
carril al Pacffico

Caracteristicas de las Areas de Influencia de
los Aeropuertos Fuera del Valle Central

Caracteristicas Actuales de los Aeropuertos
para Vuelos del Transporte Aéreo Nacional

Ayudas Existentes para la Navegacién Aérea

Inversiones Recomendadas en el Plan Maestro
para el Desarrollo del Aeropuerto Internacional
Juan Santamarifia

Inversiones Reccmendadas para la Primera Fase
del Desarrollo del Aeropuerto de Liberia

Inversiones Recomendadas en el Plan Maestro

- para el Desarrollo del Aeropuerto Internacional

de Lim6n

Ingresos y Egresos del Consejo Técnico de Avia-
cibén Civil

Gastos del Presupuesto Nacional para el Trans-
porte Aéren

Contribuciones del Presupuesto Nacional y del
Consejo Técnico de Aviacibn Civil a las Diferen-
tes Categorfias de Gastos

Composicién del Impuesto Pagado por los Viajeros
Internacionales Usuarios del Aeropuerto Interna-
cional Juan Santamarifa

xii : .

* PAgina
7+-100_
7-101

7-102

7-103

8-48
8-49
8-50
8-53

8-55
8~56

8-57

8-58



U e o S N P B .

s 3 "2 'GLOSARIO DE SIGLAS

AASHTO: American Association of State Highway' and Transportation Officials

ATIS: . Approach Technical Information Service

BIRF: Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (Banco Mundial)

CBR: California Bearing Ratio

CELADE: Centro Latinoamericano de Demograffa

CEMPA : Cementos del Pacffico, S. A.

COCESNA: Corporacifn Centroamericana de Servicios de Navegacién Aérea

CODESA: Corporacién Costarricense de Desarrollo -

COONAPROSAL: Cooperativa Nacional de Productores de Sal, R. L.

CTAC: Consejo Técnico de Aviacifn Civil T

DGP: Direccifn General de Planificacién del MOPT T

DME: Distance Measure Egquipment

ECAT: Estudio Centroamericano de Transporte (1974-1976)

FAA: Federal-Aviation Agency

FECOSA: Ferrocarriles de Costa Rica, 5. A. )

FERTICA: Fertilizantes de Centroa América (Costa Rica), S. A,

FLEMAR : Oficina de Fletamento Marftimo, S. A.

FMI: Fondo Monetario Internacional

IDESPO: Instituto de Estudios Sociales de Poblacidn

ILS: - Instrument Landing System

INCOP: Institiato Costarricense de Puertos del Pacffico

JAPDEVA: Junta de Administracifn Portuaria y de Desarrollec Econfmico de la Vertiente
Atldntica

LACSA: ' Lineas Afreas de Costa Rica, S. A.

. MALS: Medium Intensity Approach Light System

MOPT: 'Ministerio de Obras Pdblicas y Transportes

NAUCA : Nomenclatura Arancelaria Uniforme Centroamericana

OFIPLAN: Oficina de Planificacidn Nacional y Polftica Econémica

PIB: Producto Interno Bruto .

RECOPE : Refinadora Costarricense de Petréleo. S. A.

Ro-Ro: Roll-on/Roll-off

RVR: Runway Visual Range

SANSA: Servicios A€reos Nacionales, S, A.

SEPST: Secretarfa Ejecutiva de Planificacién del Sector Transporte

TPD o TEDA: Trédnsito Promedio Diario Anual

TPM: Tonelaje de Peso Muerto

TRANSMAR : FProyecto de Mejoramiento y Desarrolle del Sistema Marftimo y Portuario de
Centroamérica :

TRANSMESA : Transportes Metropolitanos, S. A.

UNCTAD : ' United Nations Conference on Trade and Development

Us$: -United States Dollar '

VASI: Visual Approach Slope Indicitor -

VHF: - Very High Frequency

VOR: Very High Frequency Omni Directional Range

v/C: Volumen/Capacidad : .

xiii



CAPITULO 6

CARRETERAS Y TRANSPORTE AUTOMOTOR



CAPITULO 6

CARRETERAS Y TRANSPORTE AUTOMOTOR

Durante los dltimos afios, el transporte por carretera ha
jugado un papel predominante en el movimiento de bienes y per-
sonas dentro del pafs. Sin tomar en cuenta el transporte local
dentro de las zonas, se estima que el transporte automotor de
carga y de pasajeros ha llegado a aproximadamente el 90% del to-
tal de toneladas-km y el 98% del total de pasajeros-km, respec-
tivamente. La red de carreteras existente y en construccién
proporciona un acceso adecuado a casi todas las principales &dreas
de produccién del pafs, aunque en algunas de ellas todavfa exis-
ten deficiencias en sus caminos vecinales o locales. Sin embargo,
a pesar del progreso gue se ha realizado en la extensién de la
red nacional, muchas de las vfas existentes sufren de los efec-
tos de un mantenimiento inadecuado y se encuentran en condicio-
nes bastante deterioradas. Por lo tanto, la rehabilitacién o
mejoramiento de la red existente debiera tener una prioridad més
alta durante los préximos afios que la construccién de vfas nue-
vas. El prop6sito del presente capftulo es evaluar las necesi-
dades de rehabilitacifn o mejoramiento de la red de carreteras
y fijar prioridades para la realizacifén de los proyectos corres-=
pondientes, dentro del concepto de la eficiencia econbmica que
ha sido expuesto en los capftulos anteriores. Ese mismo con-
cepto sirve de base también para la recomendacibn de ciertas me-
didas administrativas, reglamentarias y legislativas para la ra-
cionalizacién del transperte por carretera.

6.1 Introduccidén y Metodologfa

El anilisis de los flujos de vehfculos en la red vial prin-
cipal del pafs y la determinacién de las prioridades de inver-
sién en las carreteras que la componen, se llevaron a cabo por
medio de la utilizacién de una serie de modelos de transporte
especialmente disefiados para esos propSsitos. El objetivo del

6-1 *



anflisis fue determinar el conjunto de proyectos de mejoramiento
cﬁya ejecucién reducirfa a2 un mfnimo los costos anuales del trans-
porte por carretera en cada uno de los tres afios de andlisis (1985,

1990 y 1995), tomando en cuenta cinco tipos de costos econémicos:

- los costos de operacifén de los vehfculos;

- el costo del tiempo (salarios) de los conductores de los
autobuses y vehfculos de cargaj

- el valor del tiempo de los conductores y pasajeros de los
vehfcules livianos y de los pasajeros de los autcbuses;

- el costo de mantenimiento de las vfas; y
- el costo de capital de los proyectos, estimado en un 13%
anval, -

Después ée identificar los proyectos que se justificarfan
en cada afio, se calculf para cada uno de ellos un fndice de prio-
ridad basado en los beneficics anuales y el costo de construccifn
del proyecto.

El proceso para el anflisis de las inversiones en la red
iprincipal de carreteras, que se describe gr4dficamente en la Fi-

lqura 6-1, consistié en los siguientes pasos principales:
- la definicién de la red de estudio;

- la determinacifn de las caracterfsticas fisicas de las ca-
rretaras existentes y propuestas;

- el cilculo de costos de construccifén y mantenimiento;
- la estimacién de los costos de operacién de los vehfculos;
- el pronb6stico de los viajes de vehfculos entre zonas;
- la asignacién de los viajes a rutas especfficas y el

cilculo de los costos para diferentes alternativas de
mejoramiento; y

1.- De acuerdo con informacién proporcionada por OFIPLAN a fi-
nales de 1980.
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FIGURA 6-1
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- la fijaci6n de las prioridades de los proyectos evaluados.

En todo el proceso se hizo un uso extensivo del computador
para facilitar los cflculos y permitir el alcance de un alto ni-
vel de andlisis que, de otra manera, no habrfa sido posible.

Cabe déstacar que durante la elaboracién del inventario de
carreteras y los célculos de los costos de mantenimiento, cons-
truccién y operacifn, se mantuvo una estrecha colaboracién con
el estudio que se llevS a cabo en el ano 1979 relacionado con
las necesidades de mantenimiento, rehabilitacién y mejoramiento
de la red vial nacional. Dicha colaboracidén tuvo el propésito
de evitar la duplicaci6n de esfuerzos y eliminar las discrepan-
cias que podrfan haberse producido en los resultados de los dos
estudios por divergencias en los datos bésicos empleados. EL
otro estudio se hizo con el prop6sito de evaluar y preparar un
programa quinguenal para la rehabilitacifn y mejoramiento de
las carreteras y el perfeccionamiento de los procedimientos para
su mantenimiento. Aunque su enfoque fue mds limitado que el del
presente estudio, su andlisis abarc6 una red vial bastante mas
amplia, de modo que los resultados de los dos trabajos son
complementarios.

En la definicifn de la red de estudio, que se describe en
la Seccién 6.2 que sigue, se tuvo un cuidado especial para in-
cluir todas las carreteras y proyectos de carreteras que podrfan
ser importantes para la interconexifn de las principales zonas
de produccién y consumo del pafs, las cuales fueron definidas
anteriormente en la Seccién 3.,2. El an&lisis de la red princi-
pal no abarcé los caminos gue sirven principalmente para unir
lugares dentro de la misma zona.

La elaboracifn del inventario de carreteras se basé en al-
guna informacién ya existente, ademfs de otros datos recopilados
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en el campo cuando no habfa informacién suficiente o adecuada
‘en los archivos. Se introdujo un nuevo sistema de inventario,
como se explica en la Secci6n 6,3, con el prop6sito de propor-
cionar informacién m&s Gtil para la planificacidn del desarrollo
de la red vial al nivel nacional. La Seccién 6.4 presenta el
sistema de clasificaci6n de las carreteras, segfin sus caracte-
rfsticas ffsicas, que se utiliz6 para facilitar el anilisis de
las necesidades de mejoramiento.

El sistema de clasificacién antes mencionado sirvi6é de base

para el cdlculo de los costos de-mantenimientb, asf como para

la estimacién de los costos de rehabilitacién vy mejoramiento de
las vfas existentes y de construccién de carreteras nuevas. FEl
método para la determinacién de los costos de mantenimiento se
presenta en la Seccifn 6.5, seguido en la Seccién 6.6 por una
explicacién del cédlculo y empleo en el an&lisis de los costos
de los diferentes tipos de construccién.

La mayor parte de los beneficios que suelen obtenerse del
mejoramiento de la red vial provienen de la reduccidén de los
costos de operacibn de los vehfculos. La disminucién de los
tiempos de viaje también puede proporcionar beneficios a los
usuarios de las carreteras. La estimacién de los costos de ope-
racién de los vehfculos y del valor del tiempo de los usuarios,
para las diferentes alternativas de mejoramiento de 1la red, es
el tema de la Seccién 6.,7. Esos costos se determinaron en fun-
cib6n de las caracterfsticas ffsicas de las secciones de carretera,
existentes o propuestas, que componen la red de estudio.

El pronfstico de las matrices de viaje de carga y de pasa-
jeros fue descrito en el Capftulo 3, y la reparticién de escs
movimientos entre los diferentes medios de transporte fue tra-
tado en el Capftule 5. Para poder pronosticar el trédnsito que
habrfa en los diferentes componentes de la red principal; primero
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hubo que transformar los tonelajes de carga y los movimientos

de personas en viajes de vehfculos, para cada afioc, Ese proceso,
gque produjo el pronéstico de los viajes de vehfculos entre zonas,
se describe en la Seccifn 6.8, junto con el prondstico del trén-
sito local para cada componente de la red.

El anflisis de la red principal culminé con la prueba en
cada ano (1985, 1990 y 1995) de diferentes alternativas de me-
joramiento, con el objetivo de encontrar, para cada afio, el con-
junto de proyectos que reducirfa a un mInimo los costos anuales
totales del transporte por carretera. En la Seccifn 6.9 se ex-
plica, brevemente, el proceso gue se siguid para la asignacién
de los viajes a rutas especificas entre centroides y la determi=-
nacién de los costos en que se incurrirfa en cada alternativa.
Ese proceso proporciond la informacifn que se requirié para la
fijacién de las prioridades de los proyectos gque integraron los
conjuntos de mejoramientos factibles. La Seccifin €.10 presenta
una lista de esos proyectos con los fndices de prioridad corres-
pondientes. La incorporacién de los proyectos de carretera en
los programas de inversién del Sactor Transporte se trata mis
adelante, en el Capftulo 12,

Como ya se ha mencionado, el andlisis hasta aquf descrito
ha abarcado solamente los componentes de la red principal, que
sirve para unir las diferentes zonas del pafs. Ademds de esas
vias, existen otros caminos que normalmente sirven para co-
nectar pobladecs y sitios de produccién dentro de una misma zona
o para unir esos lugares ccn el centroide de la zona. No sir-
ven, en general, para conectar una zona con otra, Aunque el
estudio de la red vial del pafs no fue dirigido especialmente
a ese dltimo tipo de ruta, la Seccifn 6.11 presenta un breve
anilisis de las necesidades de inversién en otras carreteras
y caminos gque . no forman parte de la red vial principal
seleccionada.



El presente capftulo termina con una discusién en la Sec-
¢i6n 6.12 de las medidas administrativas, reglamentarias y le-
gislativas que se requieren para aumentar la eficiencia del
transporte por carretera Yy, como consecuencia, del Sector Trans-—
porte en general.

6.2 Definicién de la Red de Estudio

Los componentes de la red vial principal fueron selecciona-
dos de acuerdo con su importancia para la interconexifn de los
diferentes centros de produccifén y consumo, asi como de importa-
cién y exportacién, del pafs. Se incluyeron en la red de estu-
dio todas las carreteras y caminos que forman o podrdn formar
parte de rutas principales o, en algunos casos, secundarias, en-
tre los centroides de las 71 zonas definidas para los propésitos
del andlisis del sistema de transporte a nivel nacional (ver
Seccién 3.2). '

Para propfsitos administrativos, los caminos p@blicos de
Costa Rica estaban clasificados, hasta el afo 1981,'9n tres gran-
des grupos principales: carreteras nacionales, carreteras regio-
nales y caminos vecinales. A continuacién, se indica la exten-
si6n total de las vfas de cada clase, asfi como el kilometraje

correspondiente a las que se incluyeron en la red de estudio:

Clase de Extensién v, rbarcada por el Andlisis

Camino Pidblico Total (km)~ Kilémetros % del Total
Carreteras Nacionales 1 640 1 600 98
Carreteras Regionales 1130 670 59
Cantnos Veeinales 2/ 8 200 730 9
Carreteras en Construccifn 400 350 88
Total 11 370 3 350 30

1.- De acuerdo con datos del documento Costa Rica: Red de Carreteras por
Sistema, por Futa v por Tiro de Pavimento al Ano 1977, MOPT, Direc-
Cidn General de Planificacién, enero de 1978,

2. Se incluyen varios caminos que reunen caracterfsticas de carreteras,
pero cuya clasificacifn depende de una reforma a la Iey General de
Caminos PGblicos, recientemente aprobada. No se incluyen caminos de
tierra, trillos, ni calles urbanas.
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Tomando en cuenta los proyectos en construccifn o ya adju-
dicados, que se supone estarén terminados antes del afio 1985,
la red b&4sica del estudio comprendif un total de 3350 kil&me-
tros de carreteras y caminos, o aproximadamente el 30% de la
extensién total de la red (sin incluir caminos de tierra, tri-
llos ni calles urbanas). La red bésica es aguella que existiré
en 1985, incluyendo las carreteras existentes y los proyectos
en construccién o ya adjudicadas, perc sin incluir proyectos
nuevos todavfa no en vfas de ejecucién.

En la Seccién 6.12 mis adelante, se menciona el nuevo sis-
tema de clasificacién administrativa de las carreteras y cami-
nos que se recomienda, el cual ya fue aprobado por medio de la Ley
No. 6676 del 18 de setiembre de 1981. De acuerdo con ese sistema,
la Red vial Nacional se compondrfa aproximadamente asfi:

y ” Extensién Abarcada por el Andlisis

Red. Vial Nacional Total (km) Kilémetros % del Total
Carreteras Primarias 1 900 1 900 100
Carreteras Secundarias 2 400 1 240 o2
Carreteras Terciarias 2 500 210 8
Total 6 800 3 350 49

Las cifras anteriores toman en cuenta no solamente las carrete-
ras existentes, sino también los proyectos en construccidén o
ya adjudicados a contratistas.

Adem&s de las vias de la red b&sica, se incluyeron en la
red de estudio varios proyectos de carreteras nuevas, con el
prop8sito de poder evaluar la factibilidad de ellos. Esos pro-
yectos se ilustran en el mapa de la Figura 6-2, gue también
muestra las vfas que componen la red bisica. La representa-
cifn esquemdtica de la red de estudio se presenta en el Anexo
6-1, que incluye no solamente los tramos de carretera en que
se dividié la red, sino también los tramos correspondientes
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a puertos y fronteras terrestres que conectan la red con los cen-
troides externos, y a transbordadores y vfas urbanas, gue unen
las carreteras rurales a través de rfos, golfos o &reas netamente
urbanas. Una lista de todos los tramos que componen la red de
estudio se presenta er el Anexo 6-2. El Informe de Trabajo No.

9 contiene una descripci6n completa del procedimiento seguido en
la definicién de los tramos. -

6.3 Inventaric de Carreteras

Para poder estimar los costos de mantenimiénto, rehabilita-
cifn y mejoramiento, asf como los costos de operacién de los ve-
hfculos automotores, es imprescindible contar con informacidén
sobre las caracterfsticas ffsicas de las carreteras existentes
© en construccién, Se requiere esa informacifn también para los
proyectos propuestos, para poder evaluar su factibilidad econé-
mica y las consecuencias de introducirlos en la red de carrete-
ras existente.

Las secciones de carretera que sirvieron de base para la
elaboracién del inventario rfueron definidas con el propSsito de
incluir en cada seccién de control una extensién de carretera
bisicamente homogénea en cuanto a sus ca;acteristicas ffsicas
y normas geométricas. Como no existfa en todos los casos una
correspondencia directa entre las secciones de inventario y los
tramos de la red de estudio (que fueron definidos para lograr
la conexibn de la red), hubo'que subdividir unas secciones y
agregar otras para obtener las caracteristicas de los diferen-
tes tramos de la red. Cuando un tramo consistfa de mis de una
seccibn, se traté por aparte en cada anflisis la informacién

de cada seccifn, sin promediar datos.

1.- Definicifén de la Red Vial Esquemdtica, Informe de Trabajo
No. 2, 28 de marzo de 1979.

6-11



Para los propSsitos de la planificacién del desarrollo de
1a red vial nacional, a nivel de pre-factibilidad, se implanté
un nuevo sistema de inventario para la descripcién de las carac-
terfsticas ffsicas y normas geométricas de las diferentes seccio-
nes de control. En vez de mantener informacidn detallada sobre
cada curva, pendiente u otra caracterfstica, se introdujo una
clasificacién numérica para describir el alineamiento horizontal
y vertical, la distancia de visibilidad, la condicién de super-
ficie y espaldones, etc. Para cada caracterfstica, se estable-
cieron criterios para cinco categorfas de clasificacidén, y se
evaluaron las diferentes caracterfsticas de cada seccibén de con-
trol de acuerdo con esos criterios, tomando en cuenta un prome-
dio de las condiciones a través de la longitud de la seccién.

En el Memor&ndum Técnico No, 21, se presenta una descripcién
completa del sistema de inventario usado. &

No todos los datos de inventario recopilados para cada sec-
cibén fueron requeridos para los propbsitos del andlisis de los
proyectos de mejoramiento, Los datos mis importantes utiliza-
cos en el anélisis fueron los siguientes: clase de carretera
(ver la Seccién 6.4 que sigue), longitud, ancho de superficie y
de espaldones, niimero de carriles, tipo de superficie, condicién
de superficie, curvatura, pendiente, distancia de visibilidad,
velocidad promedio de ruedo (para una relacién vclumen/capacidad
de 0,2) y tipo de terreno. En el Anexo 6-3, se presentan los
criterios usados para clasificar las caracterfsticas que se eva-
luaron de acuerdo con el sistema de medicién antes mencionado.
El uso de los datos de inventario en la descripcién y clasifica-
cién de las carreteras y los proyectos de mejoramiento se des-
cribe en la seccién que sigue.

1.- Recoleccién de Datos para el Inventario de Carreteras y

C&lculo de los Indices de Suficiencia, Memnor&ndum Té&cnico
No. 21, 16 de febrero de 1979.
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6.4 Clasificacifén de las Carreteras Existentes y Proyectadas

La clasificacién de las r~arreteras segin sus caracterfsti-
cas ffsicas, ademds de permitir el establecimiento de normas
geométricas y de construccién que sirvan de gufa para el diseiio
de las vfas, facilita la especificacién de niveles de mejora-
miento y el cllculo sistemdtico de costos de mantenimiento,cons-
truccién y operacifén en la planificacién de las carreteras.

6.4.1 Definicién de Clases y Normas de Disefio

Como primer paso para la clasificacién de las carreteras
existentes, se revisaron el sistema de clasificacién y las nor-
mas de disefio émpleados anteriormente en el MOPT, y se recomen-—
daron ciertas mcdificaciones a las normas, con el propSsito de
facilitar el disefio de carreteras més econémicas y de mayor se-
guridad para los usuarios. Se efectuaron también algunos ajus-
tes en el sistema de clasificacién, de acuerdo con las varia-
ciones en las normas de disefio. Las nueve clases de carretera
gue se utilizaron en el presente estudio se indican en el Cuadro
6-1, junto con un resumen de las caracterfsticas principales de
ellas. Los vol€menes de tré&nsito sefialados en el cuadro son
aproximados. En los andlisis de los proyectos de inversién, se
tomaron en cuenta otros factores econgmicos, ademfs del trdn<~

sito, para determinar los niveles de mejoramiento més convenientes.

Las normas geom@tricas de disefio tienen su base en reco-
mendaciones de la AASHTO. Ef Sin embargo, se efectuaron cier-
tas modificaciones a las normas provenientes de esa institucién
para adaptarlas a las condiciones de Costa Rica. Una modifica-
cién importante fue la reduccién de las velocidades de disefio
para las carreteras de mediana y alta categorfa. Este cambio

P

pretende tomar en cucnta los efectos de los aumentos en los

1.- American Rssociation of State Highway and Transportation
Officials (Ascciacifén Americana de Funcionarios Estata-
les de Carreteras y Transporte).
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CUADRO 6-1

COSTA RICA: RESUMEN DEL SISTEMA DE CLASIFICACION DF CAFRETERAS SEGUN SUS CARACTERISTICAS FISICAS

“3:' nz:“ “ﬁ“‘ Tipo de Superficie BLODLOm = h":'n: gene: oag. 8

Carretera Rpruxi.zdo Carriles £ == . &miu! i ::p;:‘f;:}:i Bs?::.ddn
A 9 7] 4 Carpeta asffltica u hormigsn 100 15,0 2,5
a-3g Y 12 000 3 Carpeta asffltica u hormicén 80 10,8 2,0
T 3 12 000 2 Carpeta asESltica u hormigén . 90 7.3 2.5
L 6 000 2 Carpeta asffltica 80 7,0 2,0
:ﬂ 5 2 ooo :. Tratamiento superficial bitumincso mdltiple 80 6,5 1,5
-4 v 400 1 Tratamiento superficial bitumincso mdltiple 60 4,2 0,3
¥ 2 400 2 A dos tri o grava graduad 70 5,5, -
a2 100 1 Sub-base o lastre 50 4,8 4
E 1 50 1 Tierra mejorada 50 4,0 -

1.- Las clases 4 y 8 no se construyen en terrenc plano. La clase 8@ se usa en vezr de la clase 7 en subidas fuertes y sostenidas,
para asegurar una capacidad No se iders$ la construcrifn de carreteras nuevas de la clase 4 en el andlisis de

los proyectos de inversidn.

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



costos de los combustibles; gue tienden a aumenta} los costos

de operacién de los vehfculos en las altas velocidades de ruedo,
negando asf los beneficios que de otro modo se obtendrfan del
mejoramiento de las carreteras. A velocidades de diseno meno-
res, las demds normas pueden reducirse también sin causar per-
juicios al usuario, dando por resultado un diseno y una veloci-
dad de circulacifén més econfmicos. Por otra parte, no deberfan
disenarse carreteras para velocidades muy altas si, por razones
de seguridad, se restringe la velocidad de ruedo. Un factor
adicional cue influy6 en la decisién de reducir un poco las nor-
mas de diseno es la escasez de fondos de inversifn que se prevé
para los pr6ximos afios. De todos modos, las normas recomenda-
das no deberfan emplearse en un diseno especffico sin tomar en
cuenta las variaciones que pudieran requerirse en cada caso par-
ticular. Mé&s bien,constituyen una gufa para el nlanificacdor

en su evaluacién econfémica de proyectos alternatives de mejora-
miento vial.

Las normas de disefio geométrico se resumen para los dife-
rentes tipos de terreno en el Anexo 6-4. Las caracterfsticas
indicadas en ese anexo corresponden a los valores mfnimos acep-
tables, excepto en casos especiales. Una descripcién completa
de las normas, asf como de las secciones tfpicas en tangente,
s& encuentra en el Informe de Trabajo No. 16. &/

6.4.,2 Clasificacifn de Vfas Existentes y Alternativas de
Mejoramiento

Después de definir las normas de diseno, se procedid a

clasificar las secciones de las carreteras existentes y a es-
pecificar las caracterfsticas gque tendrfan esas secciones, en

1.- Normas de Disefio y Sistema de Clasificacifén de Carreteras

para la Planificacifn del Transporte, Informe de Trabajo
No. 16, 18 de enero de 1980.
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caso de mejorarse, y las s'ecciones nuevas, enmo de construirse,

Debido a las diferencias entre las caracterfsticas de las
carreteras existentes (que se determinaron en la elaboracién
del inventario de carreteras) y las normas establecidas para
las respectivas clases de carretera propuestas, hubo que acep-
tar ciertas excepciones en la clasificacién de las primeras se-
gln las categorfas del nuevo sistema. El Anexo 6-5 muestra los
criterios que se aplicaron para la clasificacifn de las seccio-
nes de carreteras existentes,

Para poder evaluar las diferén£e3 alternativas de mejora-
miento de la red, hubo que determinar, para cada seccién de con-
trol existente o propuesta, las caracterfsticas de inventario
que tendrfa la seccién si se mejorara o se construyera, utili-
zando los mismos parémetros que se emplearon en la elaboracién
del inventario de las secciones existentes. El Anexo 6-6 indica
las caracterfsticas promedio que fueron especificadas para las
diferentes clases de carretera, segfin el tipo de terreno. Ex-
ceptuando los casos en que una caracterfstica de una seccién
existente era mejor que el valor promedio propuesto para la
clase superior (en cuyo caso se tam§ la caracterfstica existente),
el Anexo 6-6 muestra las caracterfsticas que se supusieron para
la mejora de una seccifn existente o la construccién de una sec-
ci6n nueva. En algunos casos, cuando existfa informacién que lo
aconsejaba, se especificaron valores promedio distintos a los
presentados en el anexo citado.

Para cada tramo existente o en construccién, obedeciendo a
consideraciones de c6mputo, se defini6 un miximo de cuatro nive-
les de mejoramiento que podrfan analizarse, ademés del nivel
existente. Un segundo nivel se reservé siempre para obras de
rehabilitacién, definiéndose esa alternativa para secciones con
superficie de ruedo en mal estado (con una evaluacién de condi-
cién de 3 & menos, como se explica en el Anexo 6-3). Se supuso



que una obra de rehabilitacifn dejarfa la superficie en buen
estado (con una evaluacién de 5), como finico cambio en las ca-
racterfsticas de la seccifn. Los otros tres niveles se usaron
para especificar y permitir el andlisis de hasta tres clases
superiores & la existente. Para los proyectos de carreteras
nuevas, se especificarcn hasta tres posibles clases para la
construccidn del tramo propuesto.

El uso del sistema de clasificaci6én de carreteras y la es-
pecificacién de los niveles de mejoramiento se ilustran en el
Anexo 6-7, que presenta, a manera de ejemplo, las caracterfsti-
cas de inventario correspondientes a los diferentes niveles de
mejoramiento que fueron definidos para los tramos indicados.

6.5 Costos de Mantenimiento

El mantenimiento adecuado de la red vial nacional es impres-
cindible para que el pafs obtenga los beneficios esperados de
las inversiones en la rehabilitacién y mejoramiento de carrete-
ras existentes y la construccién de carreteras nuevas. Los
beneficios econfmicos del huen mantenimiento son importantes y
fdcilmente comprobables, pues los costos a los usuarios de un
mantenimiento inadecuado son altos, y el mal mantenimiento siem-
pre conduce, al cabo de algfin tiempo, a la necesidad de incurrir
en altos costos adicionales para la rehabilitacién de carreteras
deterioradas. Aunque la reduccifén en los costos de mantenimiento
atribuible a un mejoramiento vial generalmente es pequefia en com-
paracién con los beneficios que devengan los usuarios, los cos-
tos de esa actividad fueron inclufdos en los anédlisis de los pro-
vectos de inversifn, para dar una idea glcobal de la magﬁitud del
gasto que serfa necesaria para la conservacién en buen estado de
la red vial nacional.

Los costos anuales de mantenimiento que se usaron en el and-
lisis econfmico del mejoramiento de los diversos tramos de la red



d? estudio abarcaron el mantenimiento rutinarioc y el manteni-
miento perifdico. E1 primero es el conjunto de actividades de
mantenimiento que se ejecutan en forma rutinaria todos los anos,
pero no a intervalos fijos, y que canprenden, entre otras, las
siguientes: bacheo de carreteras asfaltadas; reposicién de grava
en sitios aislados; limpieza y reparacifn de &reas laterales,
cunetas, estéucturas v sefiales; conformacién perifdica de caminos
de tierra y de grava; y limpieza y nivelacién de espaldones.

El mantenimiento perifdico es el conjunto de actividades
de mantenimiento de caminos que s€ ejecutan cada cierto ntmero
de afios y que comprenden, entre otras, las siguientes: repcsi-
cién de la capa de rodamiento en los caminos de grava o lastre;
resellado y recubrimiento con carpeta asfédltica liviana en ca-
minos pavimentados; resellado de espaldones;restauracién, o
reemplazo con estructuras parecidas, de alcantarillas, puentes
pequenos, muros de retencifn y gaviones; y reemplazo de guarda-
caminos y sefiales, incluyendo el repintadc de marcas scbre
pavimentos.

Lcs costos &nuales de mantenimiento se desarrollaron, para
cada una de las nueve clases de carreteras, con base en los cos-
tos promedio por kilémetro de los trabajos principales que se
requieren anualmente para lograr un nivel de mantenimiento ade-
cuado. Se consider$ que los costos anuales estén compuestos de
los dos componentes que se describen a continuacién, abarcando
tanto el mantenimiento rutinario como el peribdico:

- Un componente de costo fijo que no estd relacionado con el
volumen de tré&nsito y que incluye principalmente el mante-
nimiento de espaldones, taludes, cunetas, estructuras y se-
fiales, asf como remocién de derrumbes y el apoyo adminis-
trativo.



.= Un coméonente de costo variable, que estd en funcién del
volumen de trénsito que circula por la carretera. Los
cédlculos se basaron en proporciones representativas de
vehfculos livianos y pesades.

Las operaciones y frecuencias de los varios rubros del
mantenimiento perifdico se especificaron para un nivel due se
aproxima al nivel 6ptimo, de acuerdo con los resultados de algu-
nos anflisis de esas actividades que fueron llevados a cabo por
ingenieros del MCPT, empleando el modelo HDM del Banco Mundial.l/
Para esta especificacién se tomaron en cuenta las précticas impe-
rantes en el pafs en cuanto al empleo de mano de obra y equipo,
suponiendo un rendimientc promedio realista.

Se establecieron costos unilarios para las operaciones b4-
sicas requeridas en cada caso, con base en datos suministrados
por funcionarios del MOPT, estudios de los consultores del Pro—.
grama de Mantenimiento, Rehabilitacifén y Mejoramiento del Sis-
tema Vial y otras fuentes de informacién. Se consideraron los
gastos directos e indirectos necesarios para los trabajos de
mantenimiento. excluyendo todo tipo de impuestos, derechos y
transferencias, para obtener los costos econfmicos de esas
actividades.

Deberfa destacarse que las estimaciones de los costos de
mantenimiento reflejan lo que deberfa hacerse y gastarse para
mantener, en condiciones buenas, a los diferentes tipos de ca-
rreteras, bien construfdas, y, por ende, representan esfuerzos

1.- Highwav Design and Maintenance Standards Model (Modelo
de Normas para el Disefio y Mantenimiento c¢e Carreteras),
desarrollado por el Banco Mundial en colaboracién con el
Massachusetts Institute of Technoleogy y el U.K. Transport
and Road Research Laboratory.




y valores considerablemente mds altos que los que rcalmente se
efectian hoy en dfa. Se espera que, con la ejecucién del Quinto
Proyecto de Carreteras recientemente acordado entre el MOPT y el
Banco Mundial, se logren esos niveles de mantenimiento deseados,
En todo caso, los costos de mantenimiento asf estimados tienen
una relacién razonable y consistente con los costos de construc-
cién y las velocidades promedio de ruedo usados en el anilisis
de las diferentes alternativas de mejoramiento de la red.

Se usaron los valores calculados para el elemento variable
de mantenimiento para desarrsollar una serie de ecuaciones de
primer y segundo grados (una por clase de carretera) que expre-
saban el costo anual variable en funcidén del trinsito promedio diario
anual. Cada ecuacién fue ajustada a tres o m&s puntos claves
deducidos de los requerimientos perifdicos de bacheo, sellado,
conformacién vy recubrimiento para la clase de carretera corres-
pondiente. Con la inclusién del costo anual fijo, se obtuvie-
ron las ecuaciones de costo sefialadas en el Anexo G—B.l/ El
Cuadro 6-2 presenta estimaciones derivadas de esas ecuaciones
del costo anual de mantenimiento por kilb6metro para cada una
de las clases de carretera, para varios niveles de trdnsito
representativos.

En la evaluacién de los diferentes proyectos de mejora-
miento de la red, se emplearon las ecuaciones de costo para
estimar el costo anual de mantenimiento de cada tramo de la
red, de acuerdo con su nivel de mejoramiento y el volumen de
trénsito asignado. Para las carreteras de la red bédsica (inclu-
yendo solamente la red existente y los proyectos actualmente

1.- Una descripcibn completa de la derivacién de las ecuacio-
nes se encuentra en el informe Datos de Ingenierfa, Pro-
grama de Mantenimiento, Rehabilitaci6tn y Mejoramiento del
Tistema Vial, BEL Ingenieria S.A., Setiembre de 19/9. Los
custos unitarios usados representaban niveles ideales de
mantenimiento a fines del afic 1979. Se considerS que los
mismos reflejarfan niveles muy buenos y bastante adecuados
a los precios de enero de 1981. *
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COSTA RICA:

ESTIMACION DE COSTOS ANUALES DE MANTENIMIENTO
PARA DIFERENTES CLASES DE CARRETERA Y VOLUMENES DE TRANSITO
(Miles de Colones por KilGmetro a Precios de Enero de 1981)

CUADRO 6-2

Clase de Carretera 4

TFPDA
8 7 6 5

30 000

15 000 44,2 41,8

12 000 34,0 31,6

10 000 28,4 26,0

8 000 23,9 21,4 3340

6 000 20,4 17,6 24,0

4 000 17,9 14,8 17,7

3 000 15,5 23,3

2 000 14,1 17,2

1 000 13;3 12,0
500 9,6 5
400 9,2 6,1
200 5,5
100 5,2
50

1.~ Las clases se definen en el Cuadro 6-1.



en construccifn o ya adjudicados), se calcul6 un costo total

‘de mantenimiento para el afio 1985 de Z44,2 millones, a precios
de enero de 1981. Si se ejecutaran todos los proyectos de me-
joramiento que estarfan justificados en ese afio, el costo anual
de mantenimiento se reducirfa en un 5%, a £42,0 millones.

6.6 Costos de Construccién

Para la estimaci6én de los costos de los proyectos de
inversifn, se establecieron tres categorfas generales de cons-
truccién vial:

- rehabilitacién, que implica la restauracién de la super-

ficie de rodamiento y el sistema de drenaje de una via

existente, sin modificaciones importantes de trazado;

- me joramiento, gue consiste en reconstruir la carretera
existente, ampliando y rectificando la vfa para darle
mejores caracterfsticas geométricas, de modo que pasa a
una clase superior; y

- construccién nueva, que abarca la construccién de una

ruta nueva o el reemplazo de un tramo de carretera exis-
tente por otro con caracteristicas superiores, general-
mente con un trazado nuevo, pero dentro del mismo corredor
de trénsito.

En vista de que el andlisis econfmico tuvo el propfsito
de comparar la rentabilidad, a nivel de prefactibilidad, de to-
das las alternativas de mejoramiento de los tramos de la red de
estudio, los costos se calcularon con base en precios unitarios
apropiados y cantidades representativas para las tres categorfas
de construccifén consideradas, en funcién del tipo de terreno y
clase de carretera. '



Como se ve en los Cuadros 6-3, 6-4 y 6-5, se definieron
27 tipos de mejoras (8 de rehabilitacién, 12 de mejoramiento y
7 de construccién nueva) segfin las diferentes clases de carre-
tera. Para cada tipo, se calcularon los costos de construccién
por kil6metro en cada uno de los cuatro tipos de terreno consi-
derados. También se estimaron costos de construccién de puen-—
tes, aplicando costos unitarios representativos. Para puentes
menores de 100 metros se usé un costo unitario de €11 200 por
metro cuadrado Y para puentes de 100 metros o m&s de longitud
se fij6 un costo de €10 000 por metro cuadradec, estimi&ndose los
costos econémicos en el 80% de esos valores.

Para algunos de los tipos de mejoramiento, se usaron cos-
tos promedio por kilSmetro calculados con base en ofertas re-
cientes recibidas de contratistas para obras similares. En
otros casos, al no contarse con datos confiables de ese tipo,
se recurrif a la seleccién de tramos de carreteras existentes
y representativas de las diferentes clases definidas, y se
calcularon cantidades de obra aproximadas para cada uno de los
distintos tipos de mejoramiento. A esas cantidades, se aplica-
ron precios unitarios estimados a enero de 1981, para obtener
los costos bédsicos promedio por kilémetro. Los costos reflejan
un tipo de cambio de aproximadamente €15 por db6lar estadouni-
dense, para la conversién de los gastos en moneda extranjera a
moneda nacional. Como promedio global, ese componente de los
costos se estima en alrededor del 65% de los costos financieros
totales (o el B80% de los costos econfmicos totales), aungue po-
drfa variar un poco entre las diferentes categorfas de construc-
cidén., Los costos de construccién asf calculados toman en cuenta
el nivel real de precios vigente en esa fecha, pero no conside-
ran alzas que pudieran originarse en situaciones econfmicas y
financieras anormales.

Los Cuadros 6-3 a 6-5 muestran los costos b&sicos prome-
dio por kilb6metro para cada categorfa de construccién, segln el
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CUADRC 6-3

COSTA RICA: COSTOS BASICOS PROMEDIO DE
REHABILITACION DE CARRETERAS
(Millones de Colcnes por KilSmetro
a Precios de Enero de 1981}1/

Clase Tipo de Terreno

Carrg:era Z{ fiang Léggiigggte Ongﬁ{ado Montafioso

9 1,20 1,20 1,20 1,20

g I-3 - 0,90 0,90 0,90

¥ J 0,85 0,85 0,80 0,80

6 | 0,80 0,80 0,70 0,70

5 0,80 0,80 0,70 0,70

4 I 0,40 0,40 0,35 0,35

3 T 0,15 0,15 0,15 0,15

2 \ 0,10 0,10 0,10 0,10
1.- Los costos indicados son costos financieros. Suponen con-

diciones muy buenas de clima y una muy buena dispcnibili-
dad de materiales de construccién. Los costos econémicos

se estiman en el 80% de los costos financieros.

2.- Las clases de carretera se definen en el Cuadro 6-1. No

se consideré la rehabilitacién de carreteras de clase 1.
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CUADRO 6<4

COSTA RICA: COSTOS BASICOS PROMEDIOQ
DE MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
(Millones de Colones por Kilémetro
a Precios de Enero de 1981)5/

2/

Clase de Carretera~™ Tipo de Terreno

Existente Mejorada Plano Légﬁifgzgte Ongﬁiado Montafioso
8I-3 ° 9A - 1,80 2,30 2,60
i - 9 A 3,20 3,60 4,40 5,20
7 1 gL~ - 1,20 1,50 2,00
6 I - g A 3,50 4,00 5,00 5,80
6 I gI-3 - 1,40 1,70 2,10
6 7 I 0,60 0,60 a,9%0 1,20
5 1 6L 1,00 1,60 2,50 3,20
47 530 0,90 1,10 1,50 1,80
3 54 0,80 0,90 1,190 1,30
2 ¥ 4L-1 9,35 0,35 n,50 0,70
2 3 0,40 0,40 0,50 0,70
1Y 2y 0,24 0,24 0,28 0,32

i Los costos indicados son costos financieros. Suponen con-
diciones muy buenas de clima y una muy buena disponibili-
dad de materiales dé construccién. Los costos econémicos
se estiman en el 80% de los costos financieros.

2.~ Las clases de carretera se definen en el Cuadro 6-1. Las

obras de mejoramiento no especificadas aquf (excluyendo
trabajos de rehabilitacién) se consideran como construc-
ci6n nueva (ver Cuadro 6-5).
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" CUADRO 6-5

COSTA RICA: COSTOS BASICOS PROMEDIO DE
CONSTRUCCION DE CARRETERAS NUEVAS
(Millones de Colones por Kiidmetro

a Precios de Enero de 1981]£/

Clase Tipo de Terreno
Carrgiera -/ 2lano Léggsigggte Ongﬁiado Montafoso

9 9,0 10,0 14,0 17,0
g I=72 - 4,5 7,0 10,0
7 1 2,8 5.2 i3 5,0
6 L 3.3 2,5 5.8 4,2
s 1 1,4 i,8 2,4 2,9

iy a,7 - 8,7 ; O 1,5

L%

1

1

L =
\

=

w

0,5 0,8 1,2

1.~ Los costos indicados son costos financieros. Suponen con-
diciones muy buenas de clima y una muy buena disponibili-
dad de materiales de construccién. Los costos econfmicos
se estiman en el 80% de los costos financieros.

2.~ Las clases de carretera se definen en el Cuadro 6-1. No
se considerd la construccifn de carreteras nuevas de clase
4 ni de clase 1.



tipo de terreno. Los ccstos b&sicos suponen condiciones muy
Buenas de clima y una muy buena disponibilidad de materiales
de construccifn, Se basan generalmente en las normas geomé-—
tricas minimas indicadas en el Anexo 6-4. Los costos econfmi-

cos se estimaron en el 80% de los costos financieros que apare-
cen en los cuadros.

El célculo de los costos de construccién de los diferen-
tes proyectos especfficos se efectué para cada seccifn de con-
trol, multiplicando la longitud de la seccién por el costo bé-
sico por kilémetro correspondiente y por un factor de ajuste
geogrdfico para tomar en cuenta condiciones excepcicnales de
clima, suelos y disponibilidad de materiales de construccidn.

La variacifn de ese factor se muestra en la Figura 6-3, Los
costos por tamo (ver Rnexo 6-2 se determinaron sumando los
costos de las secciones que componfan los diferentes tramos.

Se incluy6 en el costo de cada seccién, el costo de construir
los puentes que faltaban y de reemplazar cualquier puente exis-
tente que fuese clasificado como inadecuado en ancho, capacidad
estructural o capacidad hidr&ulica. El Anexo 6-9 presenta ejem—
plos ilustrativos de los cdlculos de los costos de construccién.

6.7 Costos de Operacién de los Vehfculos

El desarrollo de la metodologfa para la estimacifn de los
costos de operacién de los vehfculos auvtomotores partié de una
revisién de los procedimientos previamente usados en el MOPT
para este prop&sito, gue estaban basados en los resultados de
estudios de varios autores en este campo.éf Para los propfsitos

1:= De Weille,; Quantification of Road User Savinas, Interna-
tional Bank for Reconstruction and Development, 1966;
Winfrey, Economic Analysis for Highways, International Textbook,

Scranton, Fa., 1969; Claffey, Running Costs of Motor Vehicles

as Affected by Road Design and Traffic, Highway Research Board,
Washington D.C., 1971; Curry and Andersen, Procedures for Esti-
mating Highway User Costs, Air Pollution and Noise Effects, High-
way Research Board, Washignton D.C., 1972, etc.
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del presente andlisis, los procedimientos fueron modificados de
acuerdo con nueva informacifn recientemente publicada por la
RASHTO v otras instituciones.l/

Se seleccionaron nueve vehfculos como representativos de
los que circulan en Costa Rica. Las caracterfsticas de esos
vehfculos se indican en el Cuadro 6-6. El Cuadro 6-7 da la com-
posicidn del parque automotor del pafs,

Para cada uno de los nueve tipos de vehfculos, de acuerdo
con su peso y otras caracterfsticas, se desarrollaron ecuacio-
nes de consumo para cada elemento de costo, tomando en cuenta
combustibles, lubricantes, llantas, mano de obra de manteni- :
miento, repuestos, depreciacifn e intereses. La estimacién de
los insumos ffsicos, en funcién de la velocidad, se ilustra en
el Anexo 6-10. También se determinaron los costos unitarios,
a precios de 1978, el afio base del anflisis, para cada uno de
los elementos de costo y cada tipo de vehfculo, como se mues-
tra en el Cuadro 6-8. Con base eh las ecuaciones de consumo y
los costos wunitarios, se calcularon los costos econfmicos de
operacién por 1000 km de recorrido en condiciones ideales (ca-
rretera plana, pavimentada, sin curvas ¥ con superficie en
buena condicién), en funcién de la velocidad. Esos costos se
rnuestran en el Cuadro 6-9 para los nueve tipos de vehfculos, a

precios de 1978.2/

1.- American Association of State Highway and Transportation

Officials, A Manual on User Benefit Analysis of Highway
and Bus Transit Improvements 1977, Washington D.C., 1978; Hide
et al., Kenya Road Trancport Cost Study: Research on Vehicle
Operating Costs, Transport and Road Research Laboratory,
Crowthorne, 1975; y Road User €Cost Manual, Australian Road
Research Board, Melbourne, 1073.

2,- Una descripcién con mayores detalles de los costos de ope-

racién se encuentra en el Informe Final (Volumen 4) sobre
la formulacién del Programa de Mantenimiento, Rehabilitacién h'g
Mejoramiento del Sistema Vial, BEL Ingenierfa S,A,, Noviembre
1979. Los andlisis se hicieron conjuntamente entre el Proyecto
de Asistencia T&cnica para la Planificacién del Transporte y el
mencionado Programa de Mantenimiento.
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CUADRO 6-6

COSTA RICA: MARCAS ¢ CARACTFRISTICAS DE LOS VENICULOS AUTOMOTORES TIPICOS

o sevetee  NITOS NIZED MEIND mmiBhe 2P MRE O PEO PO SO
Harca del vehfculo ;:;g::‘ ::’;:ﬁ: n;;::l“ Toyota "';::2" Internacional Hino Velve Mack
Clase de combustible Gasclina Casolina Gamolina Diesel bDiesel Diesel Diesel Diesel Diesel
Potencia al freno (bhp) £ 69 120 LL] 94 170 90 330 260
:"t::.'f:;:glﬂ'l valifeuls 1.2 1,4 1,8 2,3 6 12 7,2 20 10
Himero de ejes 2 2 2 2 2 2 2 3 5
Ndmero de llantas .4 4 4 4 4 6 6 10 18
Tamafio de llantas 615x13 645x13 735x14 700 x 15 750x16 1000 x 20 750%16  1100x20 1000x20
Capas por llanta 4 4 4 [ 10 14 14 14 14
Carga dtil neta {toneladas) 0,5 0,5 . 0,5 0,5 - = 5 12,7 20,5
Hdmero de pasajeros ]nlonm-) 5 5 5 7 25 54 3 3 3
Precio sin impuestos (g) 31 730 41 180 57 700 67 120 160 730 294 000 111 590 463 660 644 400
Precio con impuestos (¢) - 80 550 116 250 231 760 101 050 190 000 336 500 145 060 670 700 798 500
vida Gtil promedio (afos) 2/ 1 13 13 13 8 8 10 5 8
Recorrido anual promedio (km) 2/ 16 000 16 000 16 000 16 000 80 000 80 000 43 000 55 000 %0 000
Horas que opera por afo 2/ as0 450 450 450 2 000 2 000 2000 2000 2500

1.- Precios al firal de 1978.
2.- Suposicifn para el cdlculo de los costos de operacién.

FUENTES: Agencias distribuidoras de whfculos
Industrias Firestone S.A.



CUADRO 6-7

COSTA RICA: VEHICULOS AUTOMOTORES EN CIRCULACION
EN LOS ANOS 1979 Y 1980

Total en Circulacién

Tipo de Vehfculo al 31 de Diciembre Porcentaje
1979 1980 1979 1980
Vehfculos Livianos 117 297 131 009 84,3 85,1
Autcmbviles y Station w. 51 273 59 439 36,8 38,6
Veh.rurales (jeeps) 26 679 28 623 19,2 18,6
Pick-up y paneleséf 39 345 - 42 947 28,3 27,9
Autocbuses 3 093 3 215 2,2 2,1
Grandes 2 423 2 473 1,7 1,6
Pequefios 670 742 0,5 0,5
Camiones 18 790 2/ 19 700 13,5 12,8
2 Ejes 13 950 14 630 10,0 3,5
3 Ejes 2 450 2 570 1,8 1,7
4 o Mis Ejes 2 390 2 500 1,7 1,6
Total 3/ 139 180 153 924 100,0 100,0

1.~ Los vehfculos livianos de carga se consideran semejantes a

automéviles para los propSsitos de la estimacién de los
costos de operacidn.

2.- Cifra estimada.
3.- No se incluyen equipos especiales ni motocicletas.

FUENTE: Datos del Departamentc de Registro Ptiblico de la Pro-
piedad de Vehfculos de la Direccifn General de Transr
porte Automotor del MOPT, con ajustes efectuados cde
acuerdo con informacién sobre camiones proporcionada
per el Departamento de Pesos y Dimensisnes de la misma
Direccién General.
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CUADRO 6-3

COSTA RICA: COSTOS ECONOMICOS UNITARIOS DE LOS CONSUMDS
DE LOS VEERICULOS AUTCMOTORFS TIPICOS
(Celones, a Precios de 197E)

Componente de Costo
Tipo de Vehfculo v Combustible fnbrieantes Llantas Mano d¢ Obra Repuestos Depreciacidn Interesas
(€/1itro) (@/liteo)  (#/1ucqo) (€/hora) Pt I s T L, L
Automdvil pequefio 1,92 8,40 T6E 13,70 27 B70 27 870 31 730
Automdvil modiano 1,82 8,40 891 13,70 36 s40 36 440 42 180
Automdvil grande 1,92 B.40 959 13,73 51 070 51 070 57 700

-

é Vehfeulo rural 1,79 8,40 1 308 13,70 59 210 59 210 67 120
Autobds pequefio , 1,79 8,40 "2 55% 13,70 142 160 142 360 160 730
Autobds grande 1.79 B.40 T 407 13,70 257 930 257 930 294 ooo
Camifin 2 ajes 1,79 B.40 3 009 13,70 97 120 97 720 111 590
Camidn 1 ejes 1,79 8,40 14 320 13,70 404 400 404 400 461 660
Camidn 5 ejes 1,719 8,40 22 210 13,70 559 980 559 960 644 400

l.- S5e considera que las tres categorfas de autosfviles cubren tambifn a los diferentes tipos de vehfculos livianos de carga
(pick-ups y paneles) .

2.= g0 refiere al valor depreciable del vehfculo, que es igual a su costo econfmico - costo de las llantas - valer residual.

3.= Costo econfmico del wehfeule = precio sin impuestos.

CUADRO 6-9

COSTA RICA: COSTOS ECONOMICOS DE OPERACION EN CARRETERA
PLANA, PAVIMENTADA, SIN CURVATURA Y CON SUPERFICIE EN
BUENA CONDICION, POR TIPO DE VEHICULO
(Colones de 1978 por 1000 km de Recorrido)

Velocidad Automévil Automévil Autombvil Vehfculo Autobds Autobs Camién Camifn Camién

(km/h) Pequefio Mediano Grande Rural Pequefio Grande 2 Ejes 3 Ejes 5 Ejes
20 848 1024 1387 1718 2321 2972 1802 3925 3615
25 730 885 1200 1308 1925 2519 1445 3368 3111
30 646 785 1067 1032 1651 2206 1202 2974 2761
35 586 714 971 - 852 1472 1999 1048 2700 2525
40 543 663 902 745 1363 1871 960 2518 2375
45 514 628 853 688 1308 1802 921 2405 2289
50 495 604 820 666 1289 1776 915 2342 2253
55 482 589 798 666 1294 1780 931 2315 2253
60 475 579 783 678 1313 1803 959 2314 2278
65 471 573 775 693 1339 1836 991 2328 2322
70 468 570 770 708 1366 1874 1023 2351 2377
75 467 569 767 719 1392 1914 1053 2380 2442
BO ' 466 568 766 728 1417 1954 1081 2412 2513
BS 465 569 766 737 1442 1995 1108 2449 2592

380 465 570 768 751 1473 2043 1141 2492 2680




Para poder emplear los costos en el anflisis de los pro-
yectos, fue necesario aplicar ajustes para tomar en cuenta los
efectos de variaciones en pendiente, curvatura, tipo y condicién
de superficie. Para cada tipo de vehfculo, se desarrollaron re-
laciones que expresaban los factores de correccifn en funcién de .
la velocidad. Esas ecuaciones fueron basadas en el sistema de
clasificacidén de las caracterfsticas de inventario descrito en
la Seccifn 6.3. Se presentan ejemplos de los factores de ajuste
en los Anexos 6-11 a 6-13,

El siguiente paso en el andlisis fue el cdlculo de los cos-
tos de operaci6n en funcién de la velocidad para cada tipo de
vehiculo en cada tramo de la red de estudio, para cada uno de
los niveles de mejoramiento que se definieron (hasta el miximo
de cinco). Esto se hizo mediante la aplicacién de los factores
de correccifn, correspondientes a las caracterfsticas especffi-
cas de cada tramo, a los costos ideales de cada vehfculo. Para
facilitar el andlisis, se combinaron los nueve tipos de vehfcu-
los en cinco categorfas principales y se calcularon los costos

promedio para cada categorfa, como se indica a continuacién:

1) Vehfculo liviano: - Automévil pequeno (25%)
= Automb6vil medianc (35%)
= Autombvil grande (10%)

- Vehfculo rural (30%)
2) Autobfs: - Autobfis grande (100%)
- Autobids peguefio ( 0%)

3) Camidn de 2 ejes
4) Camién de 3 ejes
5) Camién de 5 ejes

Los resultados de esos cdlculos se ilustran en el Anexo 5-14,
Se estima que alrededor del 20% de los costos econfmicos de ope-
racién de los vehIculos corresponde a insumos gque deben adqui-

rirse en el exterior, por medio del gasto de divisas.



Ademds de los costos de les vehfculos, se determinaron va-
lores para permitir el célculo del costo del tiempo de los con-
ductores y ayudantes de todos los vehfculos y de los pasajeros
de los autombviles y autobuses. El costo del tiempo de esas

demoras, a precios de 1978, se indica a continuacidén:

Tipo de Todos los Pasajeros Conductor y
Vehfculo del Vehfculo(Z/hora) Ayudantes (f/hora)
Liviano 45,00 -
Autobflis 62,00 19,70
Camién 2 ejes - 24,90
Camién 3 ejes - 19,90
Camién 5 ejes - 21,90

También se estimaron los costos correspondientes a los tramos
urbanos (cuyo mejoramiento no se analiz8) y los transbcrdadores.

Después de usar los costos de 1978 en la calibracidn de
los modelos, esos costos fueron ajustados a fin de obtener los
niveles de precios estimados a enero de 1981, para los prop6=
sitos del andlisis de los proyeétos. Los factores de ajuste
gue suponen un tipo'de cambio de €15/US$, se resumen a continuacién:

Vehiculos .
Costo Pitieed uping Autobuses Camiones
De los vehfculos 1,65 1,70 1,70
Del tiempo de pasajeros 1,30 1,30 -
Del tiempo de conductores =
y ayudantes 1,30 A2

El uso de los costos en la evaluacién de los proyectos de in-
versién se explica mds adelante en la Seccifn 6.9.



6.8 Pron6stico de Viajes de Vehfculos

Para el pronfstico del trdnsito =n una red vial son indis-
pensables los orfgenes y destinos de los viajes. Las matrices
de viajes de los vehfculos son de importancia especial, si se
pretende evaluar la factibilidad de carreteras nuevas o de pro-
yectos de mejoramiento que afectarfan la seleccifn de rutas en-
tre diferentes pares de zonas. El pronéstico de la demanda to-
tal de transporte, que se presentf en el Capftulo 3, fue utili-
zado en el Capftulo 5 para estimar las toneladas de carga y los
pasajeros que cada medio de transporte movilizarfa entre las di-
ferentes zonas. Esta (ltima informacién proporciona la base
para el prondstico de los viajes de los diferentes tipos de ve-
hfculos entre las zonas, a través de la red de carreteras.

La mayor parte de los datos necesarios para convertir los
movimientos de toneladas y personas en viajes de vehfculos, pro-
vino de una extensa encuesta de transporte por carretera. La
informacién m&s importante para ese propésito tiene que ver con
la utilizacién de los camiones y la ocupacién promedio de los
vehiIculos de pasajeros.

6.8.1 Viajes entre Zonas de Vehfculos de Carga

Como se indic6 en la seccién anterior, se especificaron
cuatro tipos de vehfculos de carga para los prop6sitos de los
andlisis: vehfculos livianos ("pick-ups"), camiones de dos y
tres ejes y camiones articulados (cabezales con semi=-remolques)
de cinco ejes. Para estimar los viajes entre zonas de esos ti-
pos de vehfculos, se determind, primero para cada uno de los
76 productos incorporados en el estudio de demanda (ver el Ca-
pftulo 3), y después para cada uno de los 50 gruﬁos de produc-
tos, la siguiente informacifn:

- el porcentaje del tonelaje total transportado en cada
tipo de camién, en funcién de la longitud de viaje, para
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los movimientos entre zonas internas, y del centrcide ex-

terno, para los movimientos hacia y desde las fronteras
terrestres y los puertes; y

- el tonelaje promedio transportado en cada viaje de cada
tipo de camién (para los viajes con cargz).

Con algunos ajustes (para reflejar el mayor uso de conte-
nedores que se prevé en los puertos, por ejemplo), esa informa-
cién, que se muestra en los Anexos 6-15 y 6-16, permitid calcu~
lar el nGmero de viajes con carga entre los diferentes pares de
zonas para cada tipo de vehiculo, a partir del tonelaje de cada
grupo que se movilizarfa entre las zonas en cada afio. Los via-
jes correspondientes a los diferentes grupos se sumaron, y se
aplicaron otros factores derivados de la encuesta de transporte
por carretera para agregar los viajes sin carga, tomando en
cuenta algunas variaciones notadas en la utilizacidn de los -
camiones entre ciertos pares importantes de orfgenes y desti-
nos. Cabe destacar que, seglin los datos de la encuesta, aproxi-
madamente la mitad de los viajes de los camiones se efectfia sin carga, lo que
significa una utilizacifn muy baja de la capacidad de transporte disponible.
Irplica que, camo regla gereral, los camiones llevan carga en un solo sentido
en wn viaje de ida y vuslta. Ios viajes diarios se determinaron para cada ano
dividiendo los viajes anuales entre un pardmetro que reflejé no solamente los
dfas por ano, sino también ciertas variaciones leves en la utilizacion futura
de los camioneg.

El Cuadro 6-10 presenta un resumen de la informacién uti-
lizada para pronosticar los viajes de los vehfculos de carga.

6.8.2 Viajes entre Zonas de Vehfculos de Pasajeros

En el caso de los vehfculos de pasajeros, el proceso de
separacién modal antes descrito proporciéné un pronSstico de los
viajes diarins de persconas que se realizarfan entre los diferen-
tes pares de zonas en vehfculos liviarnos, y otro para las perso-
nas que se movilizarfan en autobfis, Para obtener los viajes
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CUADRO 6&-10

COSTA RICA: INDICES DE UTILIZACION DE
LOS CAMIONES EN VIAJES ENTRE ZONAS

Tipo de Cami&n
I'ndilce

Liviano 2 Ejes 3 Ejes 5 Ejes

Porcentaje del tonelaje total
transportado en cada tipo de

cami6n: 4 28 19 43
- Entre zonas internas: 1-40 km 8 50 23 19
41-160 km 6 35 27 32
més de 160 km 2 19 17 62
- A y desde: Fronteras terrestres il ] 5 87
Puerto Limén/Mofn e 10 10 80
Puerto Caldera 1/ 0 15 15 70
Longitud promedio de viajes 73 93 119 205
con carga (km)
Tonelaje promedic movilizado 0.6 4.0 10,1 18,4
en un viaje con carga L ’ 4 !
Viaies sin carga como porcentaje = 2/
de los viajes totales o 53 47

1.- Se ajustaron los datos obtenidos para el Puerto de Puntarsnas con el fin
de reflejar los canbics que se esperan cuando entre en funciones el
Puerto de Caldera.

2.- Los viajes sin carga de los vehfculos livianos ("pick-ups”] se
consideraron come viajes de pasajeros,

FUENTE: Encuesta de Transporte por Carretera realizada entre agosto
de 1978 y julio de 1379,



diarios de los vehfIculos, fue necesario solamente dividir los
viajes de las personas entre la ocupacién promedio de las uni-
dades, tanto para los vehfculos livianos como para los autobu-
ses. Los factores de ocupacién provinieron - de la encuesta de
transporte por carretera, y fueron afinados durante el proceso
de calibracién de los modelos.

De acverdo con los resultados de la mencionada encuesta,
se teomaron en cuenta variaciones en los factores de oocupacién
de los vehfculos segfin las zonas de origen y destino. Se en-
contré que el ntmero promedio de pasajeros en los vehfculos li-
vianos vari6 entre 1,7 personas (para viajes entre la Subregién
de San José y zonas aledafas) y 2,8 personas fentre San José Yy
las zonas de Santa Cruz y Comunidad), con un promedio global
de 1,9 pasajeros por vehfculo. La ocupacién promedio de los
autobuses fluctué entre 30 y 50 personas, para viajes dentro de
la Subregién de Cartago y entre las subregiones de San José y
Limén, respectivamente, con un promedio global de 36.

En el Anexo 6-17, se indica el nfimero de viajes de cada
tipo de vehfculo, tanto de carga como de pasajeros, gque ten-
drfa su origen en cada zona, para los afios 1985, 1990 y 1995.
Los vehfculos livianos incluyen los de pasajercs asf como los
de carga ("pick-ups"), tomando en cuenta que esos filtimos auto-
motores se usan para ambos tipos de transporte.

6.8.3 Pron6stico del Trénsito Local v Viajes entre Centroides
Externos

El trédnsito local abarca los viajes en cada tramo de la
red que tienen su origen y su destinc en la misma zona., E1
trédnsito local del afic base se determiné para cada tramo du-
rante el proceso de calibracifn de los modelos, generalmente
mediante una comparacién del tré&nsito real del tramo con los
viajes entre zonas asignados al tramo por los modelos, para
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cada tipo de vehfculo. Aunque algunos tramos de la red del
afio base carcecfian de trénsito local, en la mayorfa de los
casos ese movimiento representd entre el 10 y el 60% del
trénsito total estimado. Los porcentajeé mayores correspon-
dfan, generalmente, a tramos préximos a &reas urbanas.

El pronfstico del trénsito loéal se realizﬁ-para cadar

- tipo de vehfculo en cada tramo suponiendo que los viajes, a par-
tir del afio base, aumentarfan a una tasa de crecimiento igual

a la del ingreso total de la zona en que el tramo se encuentra.
No se estimaron viajes locales para los proyectos de ca}reteras
nuevas. El Anexc 6-18 presenta el pronéstico del trénsito lo-
cal total para cada tramo de la red.

Tarbién se pronosticaron los viajes entre los centroides externos

(el resto de Centroamérica y Panamd) que utilizarfan la red de

carreteras de Costa Rica. BEsos viajes se indican a continuacién:
AR Veh. Buse Camiones Camiones Camiones
» Liv. Wy -2 ejes 3 ejes 5 ejes
1980 7 1 3 i 10
1285 9 2 3 e 13
19920 11 2 4 - 16
1895 14 3 4 - 20
2000 1g 4 5 - 26

6.9 Andlisis de los Provectos de Inversitn de la Red Principal

El objetivo del andlisis de las posibles inversiones en
red vial principal fue el de identificar el conjunto ds proyec-
tos en cada afio (1985, 1990 y 1995) que reducirfa a un mfnimo
el total de los costos econfmicos anuales del transporte por ca-

rretera, tomandeo en cuenta los siguientes elementos de costos:



- 1los costos de operacién de los vehfculos;

= el valor del tiempo de los conductores y ayudantes de los
vehfculos comerciales;

- el valor del tiempc de los pasajeros de los vehfculos li-
vianos y autobuses; - :

- los costos de mantenimiento de las vfas; y

= el costo anual de capital de los proyectos.
Para lograr ese objetivo, se llev6 a cabo una gran cantidad de
pruebas de diferentes alternativas de mejoramiento y combina-

ciones de proyectos, hasta ilegar a la combinacién que se bus-
caba para cada afo.

6.9.1 Descripcifén del AnAlisis

El procedimiento que se siguié en el andlisis se resume
en la Figura 6-1 presentada anteriormente. Cada prueba se ini-
ci6 cons la especificacifn de variacicnes en la clase de carre=
tera (por medio de los hiveles de me joramiento) de unc o més
tramos en la red, segfin el proyecto o los proyectos cue se pre-
tendfan evaluar, partiendo con la red b&sica que se definié en
la Seccifn 6.2. Se fijaron los costos de operacién de cada tipo
de vehfculo en cada tramo de acuerdo con el nivel de mejoramiento
especificado, utilizando la velocidad de ruedo correspondiente
a una relacifn volumen/capacidad provisional de 0,2, e inclu-
yendo tanto los costos de los vehfculos como los costos del
tiempo. Con base en esos valores, se determiné la ruta de costo
- mfnimo entre cada par de centroides para cada uno de los cinco
tipos de vehiculos.

La asignacifén de los viajes entre centroides a rutas es-
pacificas de la red, se hizo utilizando el método "todo o nada",
en que todos los viajes entre un par de centroides se asignan a
los tramos que componen la ruta de costo mfnimo entre ellos,
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El pron6stico del tré&nsito total de cada tramo se obtuvo agre-

‘gando los viajes entre los diferentes pares de centroides que
usarfan el tramo, al trédnsito local pronosticado para el afio
correspondiente,

Después de obtener los volfimenes de tr&nsito que habrfa
en los diférentes tramos de la red, se calculd la capacidad de
cada tramo, tomando en cuenta las taracterfsticas de inventario
del nivel de mejoramiento especificado y la composicién del
trdnsito total asignado al tramo. Aprovechando las estimacio-
nes de capacidad, se utilizaron las relaciones volumen/capaci-
dad para obtener velocidades, y permitir-un cdlculo definitivo
de los costos de operacién correspondientes a los niveles de
trédnsito que tendrfan los diferentes tramos.

Las ecuaciones para velocidad, en funcifn de la variable
volumen/capacidad, se desarrollaron de acuerdo con los resulta-
dos de varios estudios de velocidad en secciones representati-
vas de las diferentes carreteras del pafs. El cdlculc de la
capacidad de cada tramo tom6 en cuenta la composici6én del tr&n-
sito, la distancia a obstrucciones (estimada iqual al ancho
de los espaldones) y el ancho de carril, siguiendo la metodolo-
gfa del Highway Capacity Manual.lf Se efectuaron ajustes meno-

res para tomar en cuenta el tipo y la condici6n de .la superficie.

En el célculo de los costos de operacién, cuando la velo-
cidad obtenida por medio de la relacifn entre volumen y capa-
cidad fue mayor que la velocidad de costo mfnimo, incluyendo el
costo del vehfculo asf como el valor del tiempo, se usé la ve-
locidad correspondiente a ese (ltimo costo para el c8lculo de
los costos y beneficios. En algunos casos, si se hubiera per-
mitido un aumerto de velocidad como consecuencia de la mejora de

1.- Highway Research Board, Special Report 87, Highway Capacity
Manual, Washington, D.C., 1965.




una carretera, se habrfa incurrido en mayores costos de opera-
cién debido a los altos costos asociados con los mayores ran-
gos de velocidad. En su aplicacién , esa medida generalmente
tuvo muy poco efecto en el ajuste de las velocidades derivadas
de las ecuaciones. En la mayorfa de los tramos de carreteras
con buenas caracteristicas en terreno plano, por ejemplo, se
fijaron velocidades de ruedo de entre 85 y 90 km por hora para
los vehfculos livianos.

Para obtener los costos anuales totales de cada alternativa,
se sumaron los costos de operacifn a los costos de mantenimiento,
calculados para cada tramo segfin se explica en la Secci6n 6.5,

y los costos de capital. Esos Gltimos costos se determinaron
suponiendo un perfodo de construccién para cada proyecto de dos
afios y una tasa de interés del 13%, y tomando como costo anual
los intereses sobre el capital invertido durante el primer ano
de servicio (el afio de anflisis), Si los costos anuales tota-
les asf calculados para la alternativa que se analizaba eran
menores gue los costos annales sin las mejoras, se consider0 que
el proyecto (o los proyectos) estarfa(n) justificade(s) en el
afio de andlisis. El procedimiento anterior se repiti6 el nfimero
de veces que fue necesario para llegar a la red de costo mfinimo
de cada ano,

El andlisis se realiz6 primero para el afioc 1995, suponiendo
un alto nivel de tr&nsito (que correspondfa a las altas tasas de
crecimiento de los viajes y a una divisién modal que favorecia
.al automévil y al transporte por carretera en perjuicio del fe-
rrocarril), lo que permitidé identificar todos los proyectos gue
podrfan justificarse durante el perfodo del estudio, bajo las
condiciones nds favorables a ellcs. Para fijar las prioridades
de inversifn en los afios anteriores, se utilizaron los pronésti-
cos basados en el crecimiento moderado de los viajes, un mayor
uso del autobflis en el transporte de pasajeros y un mejor aprove-
chamientc del ferrocarril en el transporte de carga, on comparacién



con el uso de esos medios en el afio base,

Como ya se menciond, los proyectos se evaluaron con base
en los ahorros de los usuarios. Para justificarse en un afio
dado, un proyecto deberfa proporcionar ahorros en los costos de.
operaci6n (incluyendo el valor del tiempo) y mantenimiento mayo-
res que el -costo de capital del proyecto en ese ano. Como el
andlisis tuvo el prop6sito de fijar prioridades de inversifn a
nivel de prefactibilidad, no se considerd necesario calcular ta-
sas internas de retorno o indicadores del valor neto actualizado
para los proyectos. El método de evaluacibn utilizado fue sufi-
ciente para asegurar la factibilidad econfmica de los proyectos,
y fijar las prioridades de inversifn. Se puede demostrar gue en
condiciones de un crecimiento continuo del tré&nsito, en casi to-
dos los casos, un proyecto que reducirfa los costos anuales to-
tales de la red, también tendrfa una tasa de retorno aceptable
y mayor que el costo de capitél. B&sicamente, la prucba de fac-
tibilidad usada requiere gque los beneficios obtenidos en el pri-
mer afo de servicio de un proyecto, sean mayores que los gue se
obtendrfan en otra inversién que proporcionara un retornc equi-
valente al costo de capital (13%), suponiendo que los beneficios
aumentarfan en afos futuros como consecuencia del crecimiento
del tréansito. Es aproximadamente el equivalente de asegurar que
los beneficios gue se perderfan, si el proyecto se postergara
por un afio, ser&n mayores que las reducciones que se lograrfan
en los costos como consecuencia de esa'postergaciﬁn. En resumen
se infiere la factibilidad de un prayecto en un afioc dado con
‘base en los costos y ahorros de su primer afio de servicio.

6.9.2 Redes de Costo Mfnimo

Como resultado del andlisis de las diferentes alternativas
de mejoramiento de la red b&sica, se determinaron los proyectos
cuya ejecucién se justificarfa en cada ano (1985, 1890 y 1993).

Esos proyectos, que son los que permitirfan reducir a un mfnimo
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los costos anuales de la red principal de carreteras en esos afios,
se sefialan en el Cuadro 6-11. Como se ve en ese cuadro, la mayor
parte de los proyectos identificados en el andlisis, incluyendo
trabajos de rehabilitacifén, mejoramiento y construccién nueva,
serfa econfmicamente factible en el afio 1985. Muchos de esos

proyectos contemplan la rehabilitacién de carreteras deterioradas.

Algunos de los proyectos engendrarfan desvios significati-
vos del trénsito que habrfa en los diferentes tramos de la red,
si los proyectos no se llevaran a cabo. La propuesta carretera
Ciudad Colén-Caldera, por ejemplo, causarfa una reduccién consi-
derable del trénsito de la Ruta 3. Las interacciones de este
tipo entre los diferentes proyectos se tomaron en cuenta en el
anflisis de las mejoras. En el Anexo 6-19, se indica el tré&nsito
asignado a cada tramo de la red de estudio para cada uno de los
afios de andlisis, incluyendo el afioc 2000, Se indica también la
clase que cada tramo tendrfa en la red de costo mfnimo de cada
afio. No se efectuaron andlisis de proyectos para el ano 2000
(excepto en el caso de la carretera'Ciudad Colén-Caldera), de
modo que las clases de carretera indicadas para ese afio son las
mismas que surgieron del andlisis de la red de 1995 cor el pro=

néstice basado en el crecimiento mé4s rdpido del trinsito.

En la Secci6n 6.10 que sigue, se da una descripcifn mis
amplia de leos diferentes proyectos de inversién, incluyendo el
cdlculo de sus fndices de prioridad. Para complementar esa in-
formacién, se presentan a continuacifn algunos comentarios gene-
rales sobre los resultados més impecrtantes del anélisis:

- Carretera Ciudad Col6n-Caldera: En el caso de la pro-
puesta carretera Ciuvdad Colén-Caldera, el andlisis mostré

que una via de dos pistas (clase 7), con pista de ascenso
en las cuestas de mayor pendiente (clase 8), serfa ade-
cuada hasta después del afio 2000, Aun en ese (ltimo ano,
el trénsito no superari un volumen de 10 000 vehfculog
- por dia,



COSTA RICA:

CUADRO 6-11

RESUMEN DE PROYECTOS DE LA PED PRINCIPAL D[':‘CAI-'.IIEHTEMS

i T 1/ Clase Clase de Carretera de
Tramo de Carretera = sin,, Menor Costo Anual 3/
Indice C6digo Descripei6n p{ggg‘ 1985 1990 1995 1995A
1 1-010 Frontera con Nicaragua-La Cruz SX 5R
2 1-030 La Cruz-Liberia 5 6
1 1-040 Liberia-Bagaces 5 6
4 1-050 Bagaces-Corobicf 5 6
5 1-060 Corcbicf-Canas 5 6
6 1-070 cCanas-Limonal 5 &
3 1-080 Limonal-San Marcos 5 6
8 1-090 San Marcos-Cuatro Cruces 5 13
] 1-100 Cuatro Cruces-Interseccién Carretera
Mueva a El Raoble 5 6
13 1-150 Palmares-El Muro 5% SR
14 1-170 El Muro-Naranjo 5% 6
15 1-180 Naranjo-Grecia 5X ‘6
16 1-190 Grecia-El Cacao 5K SR
17 1-200 El Cacao-San José€ de Alajuela 5% 5R 6
18 1-210 sSan José& de Alajuela-Alajuela 5% 7
19 1-230 El Coco-San Joagqufn de Flores 5% [
20 1-240 San Joagufn de Flores-Heredia 5X 6 9
21 1-250 Heredia-Valencia 5% 9
22 1-260 Vvalencia-Uruca 5X 92
29 2-090 WVilla Mills-San Isidro de El General SX 5R
30 2-100 San Isidro de El General-Juntas 5X SR
il 2-110 Juntas-Buenos Aires 5X SR
32 2-120 Buenos Aires-Paso Real 5% SR
32 2=130  Paso Real-Palmar Norte 5% SR
50 4-030 Cucubres-Tarbaca 5X 5R
52 5-010 Heredia-Santo Domingo 5X 6
53 5-020 Santo Domingo-San Juan de Tibds 5X 6 7
57 €-031 Ipfs-Rancho Redondo ‘tx‘/ 4R
58 €-032 Rancho Redondo-Llano Grande 2X= 2R 3
60 6-040 Turbina-Cartago 5x SR
62 7-020 Ticufres-Ciudad Colén 5 6
63 7-031 <Ciudad Colén-Piedades 4x 5
64 7=032 Piedades-Santa Ana 5% SR
65 7-040 Santa Ana-San Rafael de Escazd 5% SR
£7 2-010 Cartago-San Rafacl 5 6
0 9-012 Chilamate-BDajos de Chilamate 3 5
71 9-020 Bajos de Chilamate-San Miguel de Sarapiquf 3x4, iR 5
7 9-030 San Miguel de Sarapiquf-Vara Blanca Ix<~ iR 5
73 9-040 Vara Blanca-Carrizal ax 4R -]
T4 9~050 Carrizal-Roble 4x 4R 5
75 9-061 FRoble-Birrf - 4x 5
76 9-062 Birrf{-Barva 5x% 5R
77 2-070 Barva-Heredia 5K SR 7
81 10-022 Limite Urbano Este de Cartago-Parafso 5% 6
82 10-030 Parafsn-Cervantes 5K 6
83 10-040 Cervantes-Turrialba 5 6
89 11-031 7rtenas-Interseccidn Ruta 134 L 6
90 11-032 Interseccifn Ruta l34-Intercambiador
Ruta 3 (La Garita) - 6
91 11-040 Intercambiador Ruta 3 (La Garita)- San
José de Alajuela 5 6
93 13-010 Grecia-San Pedro de PoSs 4% 5
94 13-020 San Pedro de Pods-Tambor 4x 5
95 13-030 Tambor-£l Cacao 4x 5
99 16-020 Sabalito-San Vito ix 3R
100 16-030 sSan Vito-Ciudad Neily 22X 2R 3
101 17-010 Barranca-tEl Roble 5 6
102 17-020 El Roble-Puntarenas 5 6
103 19-010 Canas-Los Angeles 5X SR
104 19-020 Los Angeles-Tilarin 5% SR
103 21-010 Liberia-Comunidad . 5X SR
109 21-021 Comunidad-Filadelfia 5% SR
110 21-022 Filadelfia-Santa Cruz 5% SR
115 22-010 CQuepos-Savegre X 5
116 22-020 Savegre=-Dominical 3x 5
117 22-030 Dominical-Palma X 5
118 22-040 Palma-San Isidro de El General 3X 5
122 36-¢11 Limfn-Rfo Barano ix 5
124 36-013 Penhurst-Hone Creek zx” 5
125 36-014 Hone Creek-Bribrf 2%~ 2R 5
129 111-010 San Francisco de Heredia-Interseccifn
Ruta 3 ax 5
130 111-020 Interseccifin Ruta 3-San Antonio de Belén 5 6
131 111-030 San Antonio de Belén-Fl Coco 4% 5
133 116-010 San Isidro de Heredia-San Miguel Norte 2x 5
134 116-020 San Miguel Morte-Santo Dominao de Heredia 4X 5
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CUADRO 6-11 (CONTINUACION)

. 1/ Clase Clase de Carrctera de
Trang de Corkotorh sin ., Menor Costo Anuzl 31/
Indice Cédigo Descripeidn Plers 1985 1990 1395 1995A
135 117-010 San Miguel Norte-Montero 4% 5
136 122-010 San Antonio de Alajuela-San Rafacl de
Cjo de Agua 5 6
137 122-020 San Rafael de Ojo de Agua-San Anconio
de Belén 5 &
138 123-010 Alajuela=-Santa Rdrbara 5X SR
119 123-020 sSanta Bdrbara-San Joagufn de Flores 5X SR
140 124-010 Alajuela-San Antonio de Alajuela 5% 6
141 124-020 San Antonio de Alajuela=La Guicima 5X S5k
142 124-030 La Gufcima-San Rafael de 0Ojo de Agua 5X 6
143 125-010 Carrizal-Alajuela 5X SR
146 128-010 Santa Birbara-Barrio Jesds 4% 5
147 128-020 Barrio Jes.ds-Barva 5X SR
148 129-010 San Joaqufn de Flores-San Antcnio de
Belén (Ribera) 4X 5
149 130-010 San Isidro de Alajuela-Ttiqufs 5X 5R
150 130-020 Itigufs-Alajuela 5X 6
151 134-010 Interseccifn Ruta 11-Rfo Grande ax 5
152 135-011 Palmares-Candelaria 5X SR
153 135-012 Candelaria-San Jos& Norte 2% 5
154 135-013  san José Norte-San José Sur 2X x
155 135-020 San- José Sur-Ptenas 5% 5R
156 117-010 San Pablo-Santiago de Puriscal X 5
157 140-010 Ciudad Quesada-Aquas Zarcas 5X SR
159 141-010 Muclle de San Carlos-Florencia 5 [
161 142-010 Fortuna-San Isidro 2X 5
165 143-010 San Mateo-Crotina 4X 5
169 146-012 Poasito-Vara Blanca 4x 4R 5
175 157-020 Pucrto Alegre-Puerto Moreno (o Tempisque) T P-/
177 161-010 Santa Rita-Lepanto X 5
178 161-020 Lepanto-Playa Naranjo 2x 5
182 222-011 Tarbaca-San Gabriel ax ir 5
183 222-012 san Gabriel-Rosario 2X 3 5
164 222-013 kosario-zfo Conejo X n L
187 228-010 Cartaogo-San Isidro de Tejar SX 6
188 229-010 Taras-Turbinas 5 4/ 1]
190 210-020 Pacavas-Turrialba 2% =~ 2R
191 232-011 Eslabfn-La Suiza x 5
195 239-020 Loma-Quepus X s
196 300-010 Fortuna-El Tanque x 3R 5
201 302-010 Radial a Grecia-San José Sur 2X 2R
203 305-010 Ticufres-San lgnacis de Acosta 2X 2R i
212 310-011 Zan Pedro de Pofs-Sabanilla 2x 2R
2113 310-612 sabanilla-San Isidro de Alajuela 5X Sa 6/
214 311-010 Paso Real-Jabillos ix 5 P =
215 311-020 Jabillos=San Vito IX s
216 312-011 Frailes-San Pablo ix 5
220 316-010 Tilardn-Naranjos Agriocs I 5
221 316-020 MNaranjos Agrios-Unién X IR 5
230 320-010 Florencia-La Vieja 2X 2R
211 320-020 La Vieja-Bajo Rodrfguez 2% 2R
235 322-020 San Pablo-Quebradas 2X 2R 3
236 323-010 Los Chiles-Vuelta de Kepper x iR S
237 324-010 Rinc6n de Osa-Fuerto Jiménez 2% 2R
238 325-010 Canas-Bebedero 3x ir s
240 327-010 Filadelfia-Bolsfn o ax iR 5
242 329-010 Upala-Coloniz Puntarenas 2X 4/ 3
243 330-010 Pifvela-Palmar Norte 3x ~ 5
243 331-011 La Cruz-Alemania X 3R
245 331-012 Alemania-Brasilia F$ 4 2R
246 332-010 San Josd de Upala-Upala 2x 2R
247 333-010 Terrén Coloradn-Muelle de San Carlos x 5
261 404-C10 Bribrf-Sixaola 3 5
270 500-060 Vuelta de Kopper-Bajos de Chilamate - 5
272 503-010 Caldera-JesGs Marfa - 7
273 503-020 Jesds Marfa-Orotina - v i
274 503-030 Orot’na-Quebradas - 8
275 503-040 Quebradas-Rfo Grande - 8
276 503-050 Rfo Grande-Siquiares - 7
277 503-060 Siquiares-Guicima - 7
278 503-070 Guicima-Brasil - 7
279 505-011 Florencia~Ron Ron - 2.5
280 505-012 Ron Ron-San Luis = 3
281 505-020 San Luis-La Cueva - 5
281 506-010 La Cueva-El Muro(Radial a Naranjo) - 5
284 507-020 Ticufres-Loma “4 6
294 510-040 Dominical-Punta Uvita | 5
245 510-050 Punta Uvita-Pifive'a -3/ 5
299 5i4-010 Jesfis Marfa-Tircoles - 5
101 516-010 Ron Ron-Ciudad Quesada - 5
306 603-010 Colonia Puntarenas-San Rafael de Guatuse - 3 !




CUADRO €-11 (CONCLUSION) )

NOTAS @

Se incluye cada tramo de la red de estudic cuya mejora se djustificarfa segdn
las condiciones del andlisis.

Se refiere a la clase de carrctera que tendrd cada tramo cuando se terminen los
proyectos actualmente en construccién o adjudicados (o sea, la clase del tramo

en la red bdsica). 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 moderado del trdnsito,
excepto para el caso "1995A" que supone tasas altas de crecimiento. La letra "R"
indica la rehabilitacién de la superficie de ruedo, en la clase seralada.

Después de iniciar el andlisis de las inversiones, se contraté la construccién
o mejoramiento de ese tramo en clase 5.

Se justificarfa en 1990 la construccién de un puente sobre el Rfo Tempisque,
siempre tomando en cuenta altos ahorros en el costo del tiempo de los pasajeros.

51 no se construyera la Represa de Boruca, se Justificarfa construir un puente
sobre el Rfo Térraba entre los afos 1995 y 2000.
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Anillo Periférico: Se utilizaron los modelos dara determi-

nar los vol@menes de trénsito de larga distancia (entre zo-
nas), que tendrfan los diferentcs tramos del propuesto Ani-
llo Periférico alrededor del Area Metropolitana de San José.
De acuerdo con los propSsitos del estudio, no se incluyé en
ese andlisis el trénsito urbano local ni los movimientos

de vehfculos de pasajeros entre las zonas 1 a 5 de la Sub-
regi6n de San Jos&. Por lo tanto, no se pudo llegar a con-
clusiones sobre la viabilidad econfmica del proyecto (lo
que requerirfa el uso de un medelo de transporte urbano).
Sin embargo, los anilisis mostraron que los tramos de ma-
yor importancia para el trénsito entre zonas serfan los del
cuadrante norte, entre la propuesta Radial a Heredia y la
Ruta 102, que conduce a San Isidro de Coronado. En el afo
1990, el trénsito de larga distancia de esos tramos excede-
rfa los 6000 vehfculos por dfa. El tramo de menor volumen
serfa el del cuadrante sureste, entre la Ruta 4 (Cucubres)
y la Ruta 20 (San Juan de Tres Rfos), que tendrfa un trédn-
sito de aproximadaﬁente 1500 vehfculos por dfa. ELl tré&n-
sito de los demfs tramos variarfa entre los 2500 y los 3500
vehfculos diarios. Los resultados se presentan con mis de-
talle en el Anexo 6-20. Para efectos del andlisis del me-
joramiento de los otros tramos de la red de estudio, se su-
puso que el Anillo Periférico se construirfa entre los
afios 1985 y 1990, de modo gue la asignacién del trénsito

a los diferentes tramos de ;a red refleja los efectos del
Anillo en el filtimo de esos dos ahos, pero no los toma en
cuenta en el primero.

Mejoramiento de Carreteras Pavimentadas de Dos Carriles: gp

varios casos, los resultados indicaron que seria econfmica-
mente factible mejorar carreteras existentes de clase 5 a
vias de clase 6. En algunos de esos casos, los beneficios
dependen de mejoras considerables en el alineamiento hori-
zontal y vertical de los tramos, aun con volfmenes de
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trénsito relativamente bajos. En otros casos, el mejorar
miento de clase 5 a clase 6 (con una superficie de ruedo

Y espaldones més anchos) obedece a requerimientos mfnimos
de seguridad para los volGmenes de tr&nsito pronosticados.
Eh todos los casos de rehabilitacifn o mejoramiento de ca-
rreteras de dos vfas, se deberfa asegurar, durante el pro-
ceso de disefio, que el ancho de la superficie de ruedo v

d= los espaldones serfa adecuado para proporcionar un ni-
vel de sequridad consistente con el trénsito y con el desa-
rrollo de las tierras adyacentes a la carretera.,

Mejoramiento de Carreteras Existentes vs. Construccifn de
Vfas Nuevas: Como se verd en la pr6xima seccibn, los pro-

yectos de mayor rentabilidad econfmica son, generalmente,
los que abarcan la rehabilitacién y mejoramiento de la red
vial existente, Solamente dos proyectos de construccién
nueva, las carreteras Costanera Sur y Ciudad Cclén=-Calcdera,
tienen prioridades relativamente altas dentro del conjuntd
de proyectos factibles en el afo 1985. Esto sugiere que
desde el punto de vista de la eficiencia econfmica, aparte
de la construccién de los dos proyectos mencionados, las
inversiones deberfan dirigirse hacia la rehabilitacién y

mejoramiento de las vias existentes durante los préximos
anos .,

Efectos de los Ferrocarriles en el Transporte por Carretera:
Cemo se explicS en el Capftulo 5, se supuso que en el futuro

habrfa una mayor participacién de los ferrocarriles en el
transporte de carga, especialmente hacia y desde los dos
puertos principales del pafs. Para poder determinar los
efectos de los ferrocarriles en disminuir el tré&nsito en
las carreteras, se analiz6 un caso en que toda la carga y
tcdos lo pasajeros fueran asignados al transporte por ca-
rretera, sin movilizar nada por ferrocarril. Los resulta-
dos de ese andlisis se presentan en los Anexos 6-21 v 6~22.
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Bédsicamente, se determindé que si no funcionara el Ferroca-
rril al Pacffico, el trénsito por la carrctera Ciudad Co-
16n-Caldera aumentarfa en un 10% en el afio 1985 ¥ un 15%

en los afios 1990 y 1995. Fl trénsito generado por Puerto
Caldera, en su mayorfa camiones , aumentarfa en mis del

90% en esos ahos. Por el lado del Atldntico, si no funcio-
nara el ferrocarril entre San Jos€ y La Junta, el trénsito
en la carretera San José-Siquirres aumentarfa en aproxima-
damente el 6% y los viajes de camiones generados por los
Puertos de Limén y MoIn subirfan en mag del 50%. .

Efectos de la Construccién de la Represa de Boruca: Para
aumentar la capacidad hidroeléctrica del pals, existe en
el Instituto Costarricense de Electricidad un proyecto

para la construccién de una gran represa en el Rfo Térraba.
Ese proyecto, gque podrfa llevarse a cabo después del afio
1990, traerfa como consecuencia la inundaci6n de varios
kildmetros de la Ruta 2 entre Buenos Aires y Palmar Norte

y el camino entre Paso Real y San Vito (los tramos 2-12,
2-13 y 311-01 de la red de estudio). Para determinar los
efectos que ese proyecto podrfa tener en el transporte por
carretera, se analizaron varias alternativas de desarrollo
de la red vial en esa zona, sobre el volumen de trdnsito
pronosticado para el afio 1995, Esos anilisis tomaron en
cuenta el tré&nsito que generarfa un proyecto para la produc-
cién de pifa para exportacién en la zona de Buenos Aires,
En resumen, los resultados indicaron que los costos del
transporte se reducirfan a un mfnimo construyendo un camino
nuevo entre Buenos Aires y Jabillo (que conectarfa con el
camino a San Vito) y mejorando el camino existente entre
San Isidro y Dominical (tramos 22-03 y 22-04). Este Gltimo
proyecto, de todos modos, integra el conjunto de proyectos
de la red de costo mfnimo del afio 1985, sin tomar en cuenta
la construccién de la Represa de Boruca. Ademds de esos
dos proyectos, se analiz6 también la posible construcpidn
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de una nueva carretera entre Juntas y Punta Uvita o entre
Buenos Aires y Palmar Norte. La segunda de esas Gltimas
alternativas, dio como resultado costos anuales considera-
blemente mds altos que tendrfa la alternativa de mejorar

la Ruta 22 entre San Isidro y Dominical. Los costos anua=-
les del proyecto Juntas—-Punta Uvita serfan levemente mayo-
res que los de mejorar la Ruta 22. Con base en esos resul-
tados, se concluye que no hay razén para programar todavia
la construccién de una nueva carretera entre la actual Ruta
2 y la Costanera Sur, hasta que el proyecto de la Represa
de Boruca sea programado en forma definitiva, cuando debe-
ria actualizarse la evaluacién de las diferentes alterna-
tivas. Los resultados también confirman la wviabilidad de
mejorar la Ruta 22 entre San Isidro y Dominical. Una expo-
sicifn mis completa de los resultados de los andlisis se
presenta en el Anexo 6-23.

6.10 Prioridades de los Provectos de Inversifn de la Red Principal

Los proyectos que componen el conjunto de proyectos de la
red de costo mfnimo del ano 1985, son los que deberfan llevarse a
cabo durante el perfodo 1982-1984. Los proyectos que serfan fac-
tibles en los afios 1990 y 1995 deberfan ejecutarse durante los
perfodos 1985-1989 y 1990-1994, respectivamente. Sin embargo,
debido a que la disponibilidad de recursos y otras consideracio-
nes no permiten llevar a cabo todos los proyectos a la vez, es
necesario fijar prioridades para su ejecucién, con el objetivo
de promover la eficiencia econdmica del Sector. Con ese fin,
para cada proyecto del conjunto del afio 1985, se calculd un Indice
de prioridad, dividiendo sus beneficios anuales en ese afio (inclu-
yendo el valor del tiempo de los pasajeros, pero sin incluir los
costos anuales de capital) entre el costo total de capital del
proyecto, No se necesita fijar todavfa las prioridades de los
proyectos del afio 1995; escs proyectos deberfan revisarse después
de unos ahos como parte de la actualizacién del plan nacicnal de
transporte. »
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Los Indices de prioridad de les provectos de la red princi-
pal que serfan factibles en el afic 1985 se muestran en el Cuadro
'6-12. También se indica, para cada proyecto, su longitud, clase
de carretera y costo total de capital (estimado a precios de enero
de 1981).1/ El Anexo 6-24 presenta mds informaci6n sobre los di-
ferentes proyectos, incluyendo comentarios especificos sobre va-
rios de ellos. En muchos casos, los proyectos supcnen mejoras
en el alineamiento horizontal o vertical de carreteras existentes,
de acuyerdo con las normas para las diferentes clases de carretera.
Si en alglin caso tales mejoras no fueran factibles, los beneficios
del mejoramiento propuesto podrfan reducirse, lo que afectarfa
también el fndice de prioridad del proyecto. Detalles de esa na-
turaleza deberfan revisarse en estudios de confirmacién antes del
disefio de las niejoras.

Los fidices de prioridad de los proyectos de la red princi-
pal que serfan factibles en el ano 1990 se muestran en el Cuadro
6-13. Para algunos tramos, los resultados indicaron un mejora-
miento en el afo 1985, seguido por otro en 1990, En tales casos,
podrfa ser m&s conveniente mejorar el tramo de una vez a la clase
ingicada para el ano 1990, especialmente si se trata de la rehabi-
litacién de una carretera de clase 4 65 en 1985 v la mejora de esa
vfa en 1990 a una clase 5 6 6. El Anexo 6-25 presenta mds informacién scbre
los proyectos del afio 1990. Los Cuadros 6-14 y 6-15 indican los proyectos de
la red principal que serfan factibles en el afio 1995. Se distingue entre los
que se justificarfan en ese afio con el crecimiento moderado de los viajes que
se ha pronosticado y los que requerirfan un crecimiento més ré-
pido del trénsito para justificarse.

- Debe recordarse que el cdlculo de los beneficios de los
proyectos se basé solamente en los ahorros a los usuarios. En
algunos casos, la construccifn de un camino nuevo en uvna zona

1.- Los costos econémicos utilizados para calcular los Indices
de prioridad de los proyectos se estiman en el 80% de ecos
costos financieros. ’
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CUADRO 6-12

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

1/ Longitud Clase ggi:i’ Indice

Descripcién del Tramo ~ del del , i del de ay

Proy. (km) Proy. -~ Proy. 3/ Prioridad ~
Florencia-Bajo Rodrfguez 12,0 2R 1,39 2,37
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 i i 6 13,76 1,48
San Joaquin de Flores-Ribera 5,3 5 5,69 1,22
Ruta 3-San Antonio de Belén 23 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-Parafiso 6,1 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 Tibéds 6,6 6 16,20 1,01
Crecia-Alajuela (Ruta 1) 19,6 5R,7 25,85 0,97
Alajuela-San Antonio de Alajuela 2,0 6 2,20 0,96

Naranjo-Grecia 3% ;2 6 27,29 0,90 5
San Pedro de Pods-San Isidro de Alajuela 8,3 2R,5R 3,78 0,88
Heredia-Urucas 5,7 9 111,38 0,84
Santa Bdrbara-Barrio Jesds 2,4 5 2,90 0,83
Barva-Heredia 2,8 SR 2,46 0,82
Vara Blanca-Birrf 24,1 4R,5 16,31 0,82
Santo Domingo-Montero 5,7 g 6,90 0,80
La Gudcima-San Rafael de Ojo de Agua 3,8 6 5,51 0,79
San Migual-Vara Blanca 26,5 3R 4,58 0,77
Santa Ana-San Rafael de Escazl 5,4 SR 4,75 0,73
Ciudad Colén-Piedades e By 5 3,26 0,66
Grecia-San Pedro de Pods 12,7 5 15,38 0,65
Tarbaca~Rf{o Conejo 17,5 3R,3 3,70 0,63
Canas-Bebedero 15,0 3R 2,25 0,63
San Mateo-Orotina 3,5 5 4,43 0,63
Ticufres-San Ignacioc 22,3 2R 2,30 0,60
Terrén Colorade-Muelle San Carlos 11,7 5 12,16 0,59
ciudad Colén-Caldera, Radial a Tdrcoles 72,2 5,7,8 463,69 0,58
San Isidro de Alajuela-Alajuela 8,6 5R,6 11,15 0,49
Cafias-Tilardn 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
Limén-RIio Banano 10,8 5 11,24 0,42
Parafiso-Turrialba 34,5 6 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 - 2,3 SR 2,11 0,39
Tilarin-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
Eslabén-La Suiza 13,8 5 14,29 0,33
Santa B&rbara-San Joaquin de Flores 4,9 5R 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
Penas Blancas-La Cruz 19,2 5R 15,36 0,30
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CUADRD 6-12 (CONCLUSION)

1/ Longitud Clase gg:z? Indice
Descripcifn del Tramo ~ del dEIZ/ dol de 4y
Proy. (km) Proy .= p 3/ Prioridad -~
roy .=
Cartago-San 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 SR AL 0,27
El Muro-Naranijo 2,5 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 3R 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 Jesfls-Barva 247 5R 2,38 0,24
Naranjos Agrios-La Unién 29,3 3R 2,76 0,24
Perhurst-Hone Creek 19,5 5 - 20,28 0,23
Valle Central-Litoral del Pacffico 68,3 [ 272,06 0,22
Fortuna-El Tangue z 7.5 3R 1,30 0,22
Ipfs=Llano Grande 174 4R 2R 6,61 0,22
Alajuela-Santa Barbara 549 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
Paso Real-San Vito 47,9 5 69,46 0,16
Rinc6n de Osa-Puerto Jiménez 32,7 2R 4,25 0,16
Liberia-Bagaces 24,13 6 24,30 0,16
San Isidro de Heredia-San Miguel Norte 3,9 B 6,34 0,15
San Vito-Sabalito 13,6 iR 2,65 0,14

l.- Una descripcifn mis completa de los proyectos se presenta en el Anexo 6-24.

2.- Las clases de carretera se definen en el Cuadro 6-1. La letra "R" se refiere a la
. rehabilitacién 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 da 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 econfmnico de capital) ; to-
mando en cuenta el valor del tiempo de los pasajeros.
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CUADRO 6-13

COSTA RICA: RESUMEN DE LOS PROYECTOS DE LA RED PRINCIPAL DE
CARRETERAS QUE SERIAN FACTIBLES EN EL ARO 15990

1/ Longitud Clase ggi;g Indice
Descripcién del Tramo =~ del del 2/ del de 4y
Proy. (km) Proy .~ B 3/ Prioridad -~
roy .~
Cuatro Cruces-Carretera a E1 Roble 5,4 6 5,40 0,60
El Cacac-San José de Alajuela 3,2 6 8,80 0,59
Atenas-Interseccifn Ruta 134 3,8 6 10,45 0,49
Corobicf-Cafias 6,7 [ 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 ] 11,00 0,24
Taras-Turbina 2,0 [ 3,74 0,21
Puente sobre el Rfo Tempisgque 1,2 5 250,00 0,20
Fortuna-El Tangue T+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 [ 4,70 0,16
Naranjos Agrios-Unifn 29,3 5 20,25 0,16
Interseccifn Ruta 134-La Garita 10,0 6 26,04 0,14
Los Chiles-Vuelta de Kopper 4,0 3R 0,78 0,14

1.- Una descripcién mis completa de los proyectos se presenta en el Anexo 6-25.

2.- Las clasés de carretera se definen en el Cuadro 6-1. La letra "R" se refiere a la
rehabilitacifén del tramc 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.

£.- El fndice de prioridad = (beneficios anuales en 1990)/(costo econfmico de capital), to-
mando en cuenta el valor del tiempo de los pasajeros.

CUADRO 6-14 F
COSTA RICA: RESUMEN DE LOS PRCOYECTOS DE LA RED PRINCIFAL DE CARRETERAS
QUE SERIAN FACTIBLES EN EL ARO 19985 CON UN CRECIMIENTO MODERADO DE LOS VIAJES

Longitud Clase Costo Total

Descripcién del Tramo (C&digo) del del 1/ del 2/

Proyecto (km) Proyecto '~ Proyecto =
Palmares-El Muroc (1-150) i/ 11.2 SR 10,30
San Joagufn de Flores—Herediaqﬁl—zdul— 3,9 9 43,75
Buenos Aires-Paso Real(2-120)~ 5/ 24,3 5R 20,68
Rancho Redondo-Llano Grande (6-032)= 7.1 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 SR 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-Bols6n (327-010) 24,4 5 20,23
Bribrf-Sixacla (404-010) 32,6 5 37,35

1.- Ias clases de carreteras se definen en el Cuadro 6-1. La letra "R" se refiere a la rehabilitacitn del
tramo en la clase indicada.

2.~ El costo de capital del proyecto, en millones de colones a precios de enero de 1981. Son costos finan-
ciercs, los costos econfinicos se estiman en el 80% ée los costos financierocs.

3.~ Los costos del proyecto abarcan la construccién nueva de una carretera de 4 pistas. Sin embargo, ese
costo se reducirfa si se hiciera el mejoramiento a clase & (justificado en 1985) de una manera que per-
mita una ffcil anpliacifn a la clase 9.

4.- No se incluy6 en el anflisis unocs 64 viajes diarios de camiones de 5 ejes que 1llevarfan pifia de expor-
tacién entre Buenos Aires y Puerto Golfito (ver la nota 5 del Cuadro 3-9). 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 después de iniciar el anflisis de las inversiones.
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CUADRO 6-15

COSTA RICZ: RESUMEN DE LOS PROYECTOS DE LA RED PRINCIPAL DE CARRETERAS
QUE SERIAN FACTIBLES EN EL ANO 1995 CON UN CRECIMIENTO MRS RAPIDO DE LOS VIAJES

Longitud Clase Costo Total

Descripcién del Tramo (C6digo) del del 1/ 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/ 4y 35,7 5R 28,74
Santo Domingo-San Juan de Tibds (5=020) =~ 3,0 7 10,73
Barva-Heredia (9-070) 3/ 2,8 7 10,03
San Vito-Ciudad Neily (16-03C) 34,0 3 22,64
Carrizal-Alajuela (125-010) 3/ 10,5 5R 9,66
Ticufres-San Ignacio de Acosta (305»010}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=Bebederc (325-010) ) 15,0 5 21,18
Vuelta de Kopper-Bajos de Chilamate (500-0€0) 28,0 5 79,00

1.~ 1Ias clases de carrecera se definen en el Cuadro 6-1, Ila letra "R" se refiere a la rehabilitacién del
tramo en la clase indicada.

2.- El costo de capitzal del provecto, en millones de colones a precics de enero de 1981. Son costos fi-
nanciercs. Los costos econdmicos se estiman en el 80% de los costos financiercs.

3.~ No se incluyS en el andlisis unos 64 viajes diarios de camicnes de 5 ejes que llevarfan pifia de expor-
tacifn entre Buenos Aires y Puerto Golfito (ver la nota 5 del Cuadro 3-9). 5i esas exportaciones se
realizaran, podrfa justificarse la rehabilitacién del tramo antes del afio 1995. Por otro lado, si se
construyera la Represa de Boruca, el proyecto no deberfa ejecutarse.

4.- Ese tramo dcberfa mejorarse a la clase 6 en el afio 1985. Podrfa ser conveniente darle en ese afio las
caracterfsticas de la clase 7.

5.- 1la parte del tramo que sale de Alajuela tiens un trénsito local bastante mayor que lo que se estims
para el tramo enterc. Serfa conveniente rehabilitar esa porcién del tramo antes del afio indicado en
los resultados del andlisis.

6.~ sisallevaraamboelpmyecmdehmpmsadem,eseganbemdaheﬂamtmime.
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sin vfas de acceso o la rehabilitacién o mejora de un camino
existente en muy mal estado y sin ruta alterna, podrfa produ-
cir beneficios por concepto de una mayor produccién en su zona
de influencia. Sin embargo, excepto en casos muy excepcionales,
ese m&étodo de andlisis deberfa usarse solamente para la evalua-’
cibn de caminos de penetracifn de caracterfsticas bajas (clase_
2 6 3). Las mejoras a clases mayores deberfan basarse solamente
en los voldmenes de trdnsito pronosticados y los ahorros a los
usuarios de esas vias, A la luz de lo anterior, ningGn otro
proyecto de clase 5 a 9, aparte de los proyectos ya identifica-
dos, serfa justificado o tendrfa .otra prioridéd durante el pe-
rfodo del plan, excepto que experimentara un crecimiento de
trénsito no contemplado en el estudio de demanda. Sin embargo,
podrfa justificarse, con base en los beneficios de una mayor
produccibn facilitada por el proyecto, la construccién o reha-
bilitacifn de algunos caminos de lastre, de clase 2 & 3, en los
tramos abarcados por la red de estudio. Se citan comn posibles
ejemplos de esa situacifn los tramos Vuelta de Kopper-Bajos de
Chilamate (tramo 500-060), Brasilia-San José de Upala (602-010),
o Tamarindo-Palo Verde-Bolsén (600-010 y 604-01).

Como se indicd en secciones anteriores, los costos de
construccién de las vias, asf como los costos de operacién de
los vehfculos, se estimaron con base en un tipo de cambio de
Z15/Us$. Después de estimar esos costos, el valor de la divisa
estadounidense ha mostrado una gran tendencia alcista. Esta de-
valuacién de la moneda nacional, en relacifin con la extranjera,
‘podréd causar una leve disminucién de los fndices de prioridad
de los proyectos, aunque, en }a gran mayorfa de los casos, no
cambiarfa las prioridades relativas de ellos.

Se senalé en el Seccibn 6.6 gque los costos econémicos de
construccién se componen de alrededor del 80% de gastos de divi-

sas y del 20% de gastos en moneda nacional. Por otro lado, los



gastos de divisas representan aproximadamente el 90% de los cos—
}os econfémicos de operacién de los vehfculos, que a su vez com-
ponen alrededor del 70% (como promedio global) de los ahorros a
los usuarios, cuando se incluye el costo del tiempo de los con-
ductores de los vehfculos comerciales, los conductores de los
vehficulos livianos y los pasajeros de los autobuses. Por lo
tanto, al tomar en cuenta el valor de ese tiempo, casi el 65%

de los beneficios de los proyectos de inversifn corresponderfan
a ahorros de divisas, en comparz 'én con el 80% en que la mo-
neda extranjera incide en los costos econémicos de los proyectos
de construccifén. Debido a esta diferencia, un aumento en el va-
lor de la divisa tendrfa mayores repercusiones en los costos
econfmicos de construcci6n que en los costos de operacifn. Por
ejemplo, si el valor de la divisa se duplicara, de ¢15 a #3C

por US$, los fndices de prioridad se reducirfan a aproximada-
mente el 92% de sus valores originales, y los proyectos con fn-
dices menores de 0,15, al tipo de cambio menor, dejarfan de ser
factibles a la tasa de cambio mayor. No obstante, si los pro-
yectos se evaluaran sin tomar en cuenta el ahorro del tiempo de
los pasajeros en los beneficios de los ususarios, el alza de la
divisa preducirfa un efecto contrario al del caso anterior, aun-
que en este caso la variacibn no serfa muy marcada.

6.11 ©Necesidades de Inversifn en Otras Carreteras y Caminos

Como se sefialé anteriormente en la Seccifn 6.2, el anilisis
de la red vial principal abarc6 el 49% de la extensi6n total de
la Red Vial Nacicnal, incluyendo el 100% de las carreteras pri-
marias, el 52% de las secundarias y el 8% de las terciarias. -
Quedaron fuera del andlisis 1160 kilémetros de carreteras secun-
darias, 2290 kil6metros de carreteras terciarias y todos los ca-
minos vecinales y calles locales de la Red Vial Cantonal. Estas
vifas normalmente tienen la funcién de conectar poblados y sitios
de produccién dentro de una misma zona,o unir esos lvgares con
el centroide de la zona y con la red vial principal, No se uti-
lizan,; en general, para conectar una zona con otra. Aunque el
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presente estudio ha dado mayor importancia a la evaluacién de
ios proyectos de inversi6n de la red principal, se requiere tam-
bién una indicacién de las necesidades de inversi6n en las otras
carreteras y caminos del pafs.

Para determinar los proyectos de rehabilitacién o mejora-
miento que serfan factibles en el resto de la Red Vial Nacional
(o sea, en el 51% de la extensién no abarcada por el estudio de
la red vial principal), se utilizaron los resultados del angli-
sis efectuado en 1979 para elaborar el Programa de Mantenimiento,
Rehabilitacién y Mejoramiento del Sistema Vial antes citado. Los
costos de capital y los beneficios del primer afio obtenidos en
ese estudio fueron ajustados para hacerlos consistentes con los
costos y beneficios calculados en el andlisis de la red vial
principal, en cuanto a la fecha de vigencia de los costos, las
normias de disenc de las carreteras, los tipos de beneficios in-
clufdcs y los volfimenes de trénsito pronosticados. [l fltimo
de estoa ajustes obedecif a las diferentes suposiciones de los
dos estudios sobre las futuras tasas de crecimiento del trénsito.
En general, debido al deterioro de la situacién econfmica del
pafs, que empez6 a acelerarse despué€s de efectuar el primero de
los andlisis, se supusieron, en el andlisis de la red vial prin-
cipal, tasas de crecimiento menores, en comparacifn con las del
otro estudio,

Despu€s de efectuar los ajustes antes sefialados, se calcu-
laron fndices de prioridad semejantes a los que se determinaron
‘para los proyectos de la red vial principal (dividiendo los be-
neficios brutos del primer afio entre el costo total de capital),
con el prop6sito de poder comparar la viabilidad de los proyec-
tos del resto de la Red Vial Nacional con la de los proyectos
de la red vial principal. Los resultados dan una indicacién,
bastante confiable, de las prioridades relativas de los dos gru-
pos de proyectos y proporcionan una base para la formulacién de
programas de inversién con provectos de los dos grupos .
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Los fndices de prioridad de los proyectos de mejoramiento
no pertenecientes a la red vial principal que serfan factibles
en los afios 1985, 1990 y 1995 se muestran en el Cuadro 6-16.

Se incluye tambi€n en ese cuadro un pronéstico del tré&nsito pro-
medio diario para cada tramo. En el caso de los proyectos que
serfan factibles en el afio 1985, esos pronbésticos correspondfan
el afio 1983 en el andlisis original. Sin embargo, como conse~
cuencia del ajuste descrito anteriormente, para tomar en cuenta
los efectos de la situaci6n econfmica actual del pafs, se ha su-
puesto ahora que esos voldmenes de trinsito no se alcanzarfan
antes del afio 1985. En el caso de los proyectos que serfan
factibles en los afios 1990 y 1995, se muestran los volfmenes de
trdnsito que habrfa en los afios futuros, suponiendo tasas de
crecimiento del 4,0% entre 1985 y 1990 y 4,5% después de este
(ltimo afio. Para el cdlculo de los fndices de prioridad de esos
proyectos, se aumentaron los -beneficios anuales brutos de acuerdo
con los aumentos previstos en los vollGmenes de trédnsito. Como
se ve en el cuadro referido, se incluyen varios proyectos de me-
joramiento de caminos de clase 2 a clase 4, aunque en el anfli-
sis de los proyectos de la red vial principal, no se consider6
ese tipo de mejoramiento, Podrfan hacerse mejoras de este tipo
en caminos con pendientes fuertes en zonas lluviosas, donde los
voldmenes de trédnsito no justificarfan un pavimento de m&s de
4,2 metros de ancho,

Se siguif un procedimiento similar para los proyectos de
rehabilitacién de carreteras de la Red Vial Nacional que no per-
tenecen a la red principal. Los fndices de prioridad de esos
proyectos se muestran en el Cuadro 6-17, junto con los voldmenes
de trénsito pronosticados para los afios sefialados. Como se puede
ver en las clases de carretera, muchas de las vfas inclufdas en
ese grupo son caminos de lastre de menos de cinco metros de an-
cho (clase 2), con bajos volimenes de tré&nsito.



CUADRO 6-16

COSTA RICA: RESUMEN DF PROYECTOS DE MEJORAMIENTO
DE VIAS NO PURTEMECTENTES A LA RED PRINCIPAL |

Longitud Clase de

X S 1/ Trénsito Costo Total Tndice
Descripeién del Tramo gel C-‘!l’l’LEl.l'a‘ — promedi del de
Proyectn Sin COn  piarie proyecto ¥ prioridaa &/
(km) Proy. Troy. = ¥
1985
Valencia=-Barreal-Pitahaya 5,9 4%, 5% A 2950 10,9 1,64
Paracito-Guayabal 3,3 dx 6 2880 10,8 1,53
Crisco-San Ram@n-Tres Rfos Tl dx 5 2010 15,0 1,27
Ruta 4-Cruce al Llanec 2,9 ax 6 3160 7,5 1,19
San Antonio-Fibrica de Cemento 4,7 4% 5 215¢ 8,6 1,06
Heredia-San Rafael 2,5 5 G 4770 4,4 0,93
Cruce al Llano-Higuito 1,5 4x 5 1150 1,9 0,90
Coronado-Las Hubes 6,2 5 6 2760 11,9 0,81
Paracito-San Jerdnimo-Rfo Paracito 4,4 dx,2% 4 440 1,0 0,72
Portete-Ruta 22 5,4 Ix 5 640 8.9 0,69
Guayabal-San Isidro Corcnado 3,0 5 6 3410 5,3 0,66
Pueblo Nuevo-Cariari 14,5 Ix 5 960 16,9 0,66
Pozos-Honduras 1,3 2x 4 280 0,5 0,64
Vuelta de Kopper-pPital 4,7 3x 5 430 4,5 0,53
Palmares=Carr.Bernardo Soto 1.1 5x 6 3310 1,4 0,52
Tres Rfos-Concepcifn 2,3 4% 5 1120 2,8 0,50
Oriente-Congo 11,0 2x 4 210 4,3 0,50
Entrada a Nicoya 2,1 5% 6 2470 2,1 0,46
Finca Managua-Qucpos 4,2 3x 5 460 4,0 0,45
Parafso-Orosi-Rfo Macho 9,7 4x ) 750 18,5 0,44
Los Angeles-San Luis-Montero 6,0 Ax 5 620 92,1 0,43
San Isidro-Rivas 8,7 2x 4 270 3,4 0,42
Miramar-Tajo Alto 6,3 2% 4 140 3,8 0,40
Valencia-Santoc Domingo 2,8 5 [ 2690 4,9 0,39
Tilardn-El Dos 22,1 2x 4 180 6,0 0,38
La Cuesta-Colorado 13,5 2x 4 180 5,1 0,36
Unién=-La Lucha 17,2 2x 4 120 6,6 0,36
Puta 11-Cebadilla 4,1 2x 5 570 9,4 0,34
Cancas-La Cuesta-Laurel 15,9 2x,3x 5 560 24,9 0,34
Turrialba=-Lajas 18,6 2x 4 219 8,3 0,24
Pitabaya-Aranjuez-Ruta 1 10,0 2x 4 150 3,8 0,32°
Paralso-Ujarraz 5,4 ax 5 830 9,6 0,29
Falmar MNorte=-Pto.Cortés 11,4 Ix 5 690 16,9 0,26
Fojancha-Mansidn-Rukta 21 11,0 Ix 5 an 12,8 n,26
Palemo-Loaiza 3,1 2x 3 110 1,4 0,26
Cruce a la Isla-5an Juanillo 4,2 2x 4 80 1,6 0,26
Uriche-San Rafacl 1. 2% 4 130 0,6 0,26
Be lén-Cartagena-Huacas 25,5 Ix 5 4130 32,8 0,25
Colorado-Cruce & Palma 5,4 2% 4 180 1,8 0,24
Congo=-Bajos Urasca 11,0 x 5 200 13,3 0,22
Sarchf=San Jordnimo=-Lourdes 10,3 2x 4 100 3,9 0,22
Guayabo-Tabarcia 4,B Ix 5 250 5,8 0,22
Rutas 32-Batdn-4 Millas 17,2 2% 4 120 6.5 0,22
Paso Real-Playa Pocrero 8,4 1x 2 3 2,0 G,21
Ruta li-Concepcidn 1,7 dx 3 560 3,1 0,20
Cerralillo-Santa Elena 6,0 2% 4 110 3,1 0,20
Henduras-Guachipelfn 1,2 2x 4 40 0,4 0,20
San Gabriel-La Legua 14,4 2% 5 410 48,1 0,19
Concepecidn-Escuela Ganaderfa 4,6 Ix 5 170 5,0 0,13
Sardinal-San Blas-Ruta 21 12,4 Ix -1 390 1.5 0,138
Tacares-R{o Rosales 4,9 4x 3 450 7.1 0,18
Siquirres-Dorotea 11,9 2% 4 150 7.6 0,18
Potrerillos-Hda.Los Angeles 14,0 2x 4 70 4,6 0,18
Pto.Cortés-5an Buenaventura 9,6 2x 4 180 4,1 0,18
Jabillo=-Pfe Juan de Lefn 1,8 2x 4 90 0,9 0,18
San Lorenzo-San Carlos de Dota 13,0 2x 4 80 7.1 0,16
Borba-Ri{n Banano 5,4 Ix 5 240 5,1 0,16
Llano-Jericé-Rfo Alumbre 8,1 2x 4 110 6,3 0,14
Rfo Conejo-San Juan-Rfo Alumbre 4,8 2x 4 70 2,6 0,14
1990
Santa Ana-Salitral 3,0 dx 5 650 3,6 0,16
Cartago-Lourdes 3,8 5 6 2320 6,8 0,15
1935
Rfo Jiménez-Villa Franca 5,5 2x 4 190 ° 2,4 0,15
Laurel-Rfo Coto 28,6 x 4 180 15.5 0,15
Guacimal-Santa Elena-Lim.Guan, 19,4 2% 4 50 14,9 0,15

1.- Las clases de carratera se definen en el Cuadro 6-1. Ia letva "x" significa que la superficte
de ruedo del tramo estd deteriorada (condicidn 3, 2 6 1 del Anexo €-1).

2,- Se indica el trdnsito pronosticado para el primer afo de servicio del proyecto {1965, 1930 & 1995).

3.~ El costo de capital del proyectc, en millcnes de colcnes a precios cde enero de 1981. Son costos
financieros. Los costos econdmicos se cstiran en el BGR de los costes financieros.

4.~ El fndice de prioridad = (beneficics en 2l afio indicado)/(coste econfmico de capital).
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CUADRG 6=17

COSTA RICA: RECSUMEN DE PROYECTOS DE RENADILITACION
DE VIAS KO PLRTFNECIENTES A LA RED PRINCIPAL

Lonuttud - Clase dey) pegnattn  Costo Total Tndice
Dascripeién del Tramo T‘ro‘.t:r.:tn .J__‘_G:‘ I‘romﬁdlg del 3 de 4y
{kﬁ] Froye;tu piaric £/ Proyecto ¥ Prioridad -
1985

Curridabat-Guayabos-Concepcidn 5,2 5 1290 4,1 1,53
Cuatro Cruces-Miramar 7,6 5 1080 6,1 1,22
Barva-San Josd de la Montada 3,8 5 860 3,0 1,00
San Isidro=Concepcidn=-San Rafael 6,4 4 210 1,3 0,98
La Suiza=-Tayutic 8,2 3 190 i,3 0,78
San Josd de la Montafa-Porrosati 4,5 4 280 s 1 | 0,74
San Jorge-Tabla Grande-San Marcos 11,2 2 50 123 0,72
Haranjo~San Jerfnimo 2,5 4 230 0,5 0,70
Interamericana-Juntas 6,4 5 1160 L 0,66
Caza Mata-Llano-Los Angeles un 2 a0 0,8 0,65
Barva=-San Juan~Rfo Seqgundo 6,7 4 410 1,4 0,62
La Marina-Vaca Blanca 92,3 2 110 23 0,62
Birrf-Santiago 3,1 4 200 1,3 0,61
Ruta l-reldn 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 Gabrial 19,1 2 a0 1,9 Q0,56
Cruce a Zaragoza-Barlin 3,4 2 40 0,4 0,56
#fo Juan de Le6n-Fresca-Jicaral 20,4 3 230 2,9 0,56
San lsidro-RBfeo Convento 31,8 -] 1990 25,4 0,55
Lim.Guanacaste-Colonia Dos Rfos 5,4 2 A0 0,5 0,50
La Lucha-Mellizas 6,0 2 70 1,0 0,50
Copalchf{-San Juan HNorte 6,8 2 40 0,6 0,49
La Luisa-Alto Palomo 16,5 2 10 1,8 0,48
Naranje-Pagquera-Cébano 60,3 2 50 9,8 0,47
Guacimal-Sarmientc-Ruta 1 15,3 2 D] 1,5 0,47
Laguna-Fraijanes 237 3 50 0,3 0,46
Pueble Nucvo-Bajos de Chilamate 6,1 2 20 0,6 0,46
Pigdras-Tierras Morenas 6,9 2 130 0,3 n,46
Colorado-ibangaritcs 9,1 2 80 0,9 0,46
vaca RElanca-Platanar . 8,9 2 50 0,9 0,44
Carret.Bernardg Soto-Guaria-5.Ramén 4,8 5 430 3,5 0,42
Tobasi-Tallén 4,4 3 260 0,9 0,40
Abangaritos-Arizona 8,5 2 80 G,% 0,40
Tronadora-Cruce a Tilarin 4,0 3 130 0,4 0,39
fan Isnacfo-Cangrejal 11,9 2 40 1,6 0,28
Tilarfn-Libano | 9,8 2 130 2,1 0,39
Puerto Huro-Pozo de Agua-Corral 13,9 . 2 70 1,4 0,39
Rfo Juan Ledn-Canjel 14,1 2 100 4,0 0,39
Jabillo-Cote Brus 4,2 2 10 0,4 0,39
Nicoya-Caimital-Belén 15,5 3 230 2,6 0,33
Labra-or-Final Lastre 7.9 2 BO G,5 0,37
Belén-San Rlas 16,0 2 50 1,6 0,37
Pozo Azul-Interamzricana 1,7 2 140 0,8 0,36
Rfo Macho-Rfo Palomo 2.3 4 400 2,3 0,56
Delicias-Limite Alajuela 13,0 2 30 1,3 0,34
Guicimo-itenas 6,7 2 30 0,5 Q.M
Cébano-Efo Kegro 5,5 2 30 0,5 0,34
Finca Managua-Lourdes 10,3 3 140 1,5 0,M
Ayala-Empalme Autopista Caldera 2,4 5 1230 2,8 9,32
Carretera PMunta Morales-Abangaritos 26,0 2 50 3,8 0,33
El Dos=Turfn-Lfmite Puntarenas 16,0 2 30 1,6 0,33
Pital-Veracruz - 8,5 3 50 1,3 0,33
Higuito-Tablén 6,1 2 30 0,6 0,33
Boca Arenal-Haciernda Altamira 17,0 2 a0 1,8 0,51
Entrada a Manzanilleo 4,0 2 60 0,4 0,31
final Pavimento Ruta 9-Birrf i 2 30 0,1 0,30
Hojancha-Puerte Carrille 33,6 2 100 5,9 0,30
Buta 239-Sardinal~Surubres 11,7 2 B0 2,4 0,30
San Isidro-Milpas=-Santa Clara 23,6 2 40 4,1 0,28
Sabanilla-Entrada Finca Hilda 3 2 30 0,4 0,28
Liberia-Delicias 12,0 & 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
Pejikbaye-Rouila Abajo 10,2 2 0 1.9 0,28
Hicoya-(uiriman 12,7 2 40 i : B ] 0,27
Orctina-Rio Tircoles 4,1 2 50 0,4 a,27
Belén-Nicoya-Sdmara 20,2 2 140 646 0,27
Interarericana=-fanta Teresa 8,2 2 40 c,9 0,26
Rltamira=-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 20 1,4 0,25
El Dos de Tilaridn-Juntas 19,9 2 o 3,5 0,25
Barra Honda-El Flave 10,0 2 50 1,0 0,25
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CUAPRD fi-17 (CONCIUSTON)

“"3:%‘"“ & “g?“_“?; frinsita Costo Total Indice
Deseripeifn del Tramo ; Sareerord =  vromedi del de
eyedth Lo piari rroyecto 2/ priocidag &/
(km) royecto LY = ye niariun
San fntonio=San Cristdbal 95 3 180 3,4 0,24
San Rafael-ilda. Mervadura 1,7 2 a0 0,4 0,24
Zapote=Alto del Monte 2,3 2 50 0,3 0,24
Pital-Cruce a ftfo Cuarto 14,1 2 130 2,1 0,24
Batdin-Sara 7.6 2 G0 1.6 0,24
Interamericana-Chomes 9.0 2 ] 0,9 0,24
San Tsidro de Alajuela-Espino 2,8 3 a0 0,4 0,22
Rfo Coto-Unién de Golfito 8,0 F i 50 1,6 0,22
Canio Feal-Teruel 15,3 2 0 - 2,0 0,22
Sdmara-Pto. Carrille T:7 2 60 1,6 0,21
Lagunilla-Cruce Cartagena 12,3 2 40 2.4 0,20
Huacas-Villa Real 8,3 3 220 3,1 0,20 .
San Mardn-Piedades Sur 111 3 240 6,6 0,19
Jdobille=-Limite Punta La Fresca 3,0 3 1q0 0,5 0,18
Jabilic-%an Francisco 12.5 2 110 5.5 0,18
rital-Sahina 15,0 2 70 4,8 0,18
: mpalme Calle Quebradas 2,5 5 210 2,0 0,17
ro-Larga Distancia 2,9 2 30 g,1 0,16
iwclenda Milare 3,5 2 a0 0,4 0,16
Ristica-Fstrada 6,6 2 50 0,6 0,16
Carmena nte Roma-Hojancha 29,0 2 30 2.9 0,16
Pilodras-Genarsl Vie jo-Las Juntas 29,4 2 90 1,8 0,16
Upala-Delicias 7.0 2 40 2,8 0,16
Canalate=Moreno Cadas 8,0 2 o [ 0,15
1990
ta l-Sardinal-Coyolar I 2 40 0,3 0,16
hutal 4,5 2 40 0,5 0,16
wtenin e Arenal 14,0 2 100 5,9 0,16
: 21,0 2 50 2,1 0,16
a lz-Santa NMusa-Roverly 10,0 2 40 2,0 2,18
=Cuipilapa 52 2 50 1,1 0,15
-Rfo Pard 1,2 2 100 1,3 0,16
to-Iueblo Nueve-San Antenio 17,8 2 ii10 4,0 0,15
ien Lizano 68,1 2 40 s i | 0,15
Calla fiu rilla 2,5 2 a0 0,9 0,15
Maripasa-Celoradita 5,0 2 50 0,5 0,15
27 de Abril-Parafso 4,5 3 160 1,4 0,15
27 a dbril-Portacolpre 11,2 3 90 3,0 0,15
Carmona-Les Angeles-Jabillo 33,8 2 40 6,8 0,15
1995
Interarericana-Tobosi 3,3 5 820 4,5 0,15
Cuajiniguil=-rlaya Blanca 23,6 2 40 2,4 0,15
Harngndez=Pinilla 5,5 3 20 1,8 0,15
Aradc-Visca de Mar 11,0 2 60 1,1 0,15
Hacienda Leos Llanos-YVaca Blanca 6,1 2 70 31 0,15
Canalete-Colonia Puntarenas 4,1 2 40 2.1 0,15
Finca Los Apaeles-Piayén 11,2 i 130 2,9 0,15
Unifn-Rio Negro 18,0 2 60 3,8 0,14
Cairo-Alegria 9,2 2 40 2,0 0,14
Sardinal-Pasn BReal 10,1 2 40 3,9 0,14

1.~ Las clases de carrctera se definen en el Cuadro 6-1., Todos los tramos actualmente tienen zu
superficie de ruede deteriorada (condicidn 3, 2 6 1 del Anexo 6-3).,

2.~ Se indica el trfnsito pronosticado para el primer afio de servicio del proyecto (1985, 1990 &
1995}, i

3.- El costo dn capital del preovecto, en millones de colenes a precios de enero de 1981, Son cos-
tos financiercs, Io0s5 costos cconfiricos se estiman en el 803 de los costos financiercs.
4.- El Indice de prioridad = (bencficics en el afo indicado)/(costo econémico de capital).



Ademds de los 6800 kilSmetros de carreteras que forman la
Red Vial Nacional, existe una cantidad importante de caminos ve-
cinales, calles urbanas y caminos no clasificados que componen
la Red Vial Cantonal. ©No se dispone actualﬁente de un inventa-
rio de todas esas vfas, aunque el MOPT ha encomenilado a una
firma consultora el levantamiento de esa informac:én y la de-
terminaci6n de las necesidades de mantenimiento, rehabilitacién
y mejoramiento de los caminos y calles gue integran la red vial
sefitalada. Como se explica en la préxima seccién de este informe,
la conservacién de esas vfas corresponde a las nunicipalidades
del pafs. 8in embargo, el MOPT se ve obligado a tener que ayu-
darles, por lo menos hasta que las municipalidades estén en ca-
pacidad de efectuar tal trabajo con sus propias recursos. EL
Ministerio también tiene autoridad sobre la construccién y me-
joramiento de los caminos vecinales, aungue puede delegar la

ejecucién de las obras en las municipalidades v otras instituciones.

Hasta que se cuente con la informacién requerida, no serd
posible identificar, evaluar ni asignar prioridades a proyectos
especfricos de inversifn en caminos vacinales o calles urbanas,
Sin embargo, deberfan tomarse en cuenta, en el programa de in-
versiones del plan nacional de transporte, las responsabilidades
del MOPT en este cawmpe. Por lo tanto, se ha supuesto, en forma
tentativa, que alrededor del 5% de los recursos locales presu-
puestados para inversifn en ohras viales, sin incluir las contri-
bucicnes de las municipalidades, deberia dedicarse al mejoramiento
de la Red Vial Cantonal, Gracias a que los caminos due compo-~
nen esta filtima red son generalmente de una baja clase de carre-
rera, en comparacién cen los de la Red Vial MNacional, el 5% de
los recursos locales podrfa cubrir mis del 15% de los kil&metros
de carretera que se rehabilitarfan o mejorarfan con fondos del
presupuesto nacional. Debe recordarse tambi&n que en la Red Vial
Nacional recientemente se incluyeron una gran cantidad de rutas
que antes de 1981 integraban la red de caminos vecinales. Por

6-66



consiguiente, hasta que se establezcan las necesidadas especffi-
cas de rehabilitacifn y mejoramiento de la Red Vial Cantonal,

la suposicifén del 5% darfa una indicacién preliminar adecuada

de lo que deberfa invertirse en esta red.

6.12 Medidas Administrativas, Reglamentarias v Legislativas

A continuacifn, se presentan observaciones y recomenda-
ciones sobre los siguientes temas de relevancia en el campo de
la administracidn de las carreteras y la requlacidn del trans-
porte automotor:

- la organizacidn del MOPT, especialmente en relacién con
las funciones de mantenimiento;

- el programa para mejorar =1 mantenimiento de las vfas;
- la modificacién de los cargos a los usuarxios;

- 1la clasificacifn administrativa de la red wvial;

- el control de los pesos y dimensiones de los vehfculos;
- los procedimientos para recuentos del trénsito; v

- otras medidas requladoras y legislativas.

Algunos de estos temas se tratan también en el Capftulo 4 de
este informe,

Desde los puntos de vista funcional y administrativo, los
caminos pblicos del pafs se clasifican en la Red Vial Nacional,
administrada por el Ministerio de Obras Pfblicas y Transportes,
y la Red Vial Cantonal; administrada por las municipalidades,
de acuerdo con una reforma recientemente incorporada a la Ley
General de Caminos Pfiblicos. Es competencia del Ministerio de
Obras Pdblicas y Transportes el disefic, la construccién, el me-
joramiento y el mantenimiento de la Red Vial Nacional, asf{ como
la construccibn y el mejoramiento de la Red Vial Cantonal y debe
colaborar con las municipalidades en el mantenimiento de estos
Gltimos caminos. En el pasado, el Ministerio ejecutaba esas la-
bores a través de su Direccién General de Vialidad. Sin empargo
en 1979, se prepicié una reorganizacién del MOPT que dejs en
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manos de las Direcciones Regionales, de la nueva Divisién de
Obras P@blicas, la responsabilidad de la ejecucién de los pro-
gramas de mantenimiento vial y los trabajos de construccién por
administracién. Las otras labores relacionadas con la construc-
¢ifén de las carreteras nacionales, tales como el disefic de vfas
y puentes y la supervisién de obras por contrato, siquieron
encomendadas a la Direccién CGeneral de Vialidad, que ahora fun-
cicna también como dependencia de la Divisién de Obras Piblicas

Cabe seflalar también que, a partir de la mencionada réor—
ganizacién, las labores de regulacidn, control y wvigilancia del
trédnsito y de los servicios de transporte quedaron lhlajo la res-
poneabilidad de la nueva Divisién de Transporte, por medio de X

las Direcciones Generales de Ingenierfa de Tr&nsito, de Trans-
porte Automotor y de Policfa de Trénsito.

El traspaso de las funciones de mantenimiento de la Direc-
cifn General de Vialidad a las diferentes Direcciones Regiona-
les tuvo el propésito de cumplirx con el programa de regionaliza-
cidn del Plan Nacional de Deéarrcllo, Yy asegurar una mayor des-
concentracién de los recursos del Ministerio para que pudiera
ofrecer mayores servicios al menor costo, en beneficio de los
residentes de todas las zonas del territorio nacional. Aundue
el nuevo esquema podrfa dificultar un poco el control del man-
tenimiento y su coordinacién con las dends actividades viales
a nivel nacional, estd todavia en proceso de establecerse, y no
ha pasado todavia un tiempo suficiente para lograr todos los
objetivos de la recrganizacién, ni para poder llegar a conclu-
siones vdlidas con respecto a su eficacia. De todos modos,
como se menciona a continuacién, los diferentes. aspectos del
mantenimiento de la red vial del pafs, incluyendo su organi-
zaci6n, serln estudiados en detalle préximamente por un equipo
consultor experto en el campo, lo que permitird detectar los

ajustes que pudieran requerirse para asegurar un mantenimiento
adecuado y eficaz,

.
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i Debido al alto grado de deterioro en que se encuentra gran
parte de las redes de carreteras del pafs, el Ministerio de Obras
Plblicas y Transportes contratf en el afio 1979 los servicios de
la firma consultora BEL Ingenierfa S.A. pafa que preparara un
programa de mantenimiento, rehabilitaci6n y mejoramiento de la
red vial del pafs. Con el objeto de atender en mejor forma )
todo lo relécionado con estas actividades, los consultores reco-
mendaron introducir varias mejoras de tipo téenico y administra-
tivo, asf{ como dotar a las unidades respectivas de los recursos
tanto humanos como materiales que se requieren. Intre las reco-
mendaciones mis importantes smanddas de este estudio se citan
las siguientes: modificar la Ley General de Caminos para que el
sistema vial sea reclasificado con criterios més adecuados; ins-
titucionalizar una organizaci6n para el mantenimiento basada

en técnicas modernas; atender la insuficiencia de la red vial
mediante un programa de rehabilitacién y mejoramiento que abar-
que tanto las carreteras ccmo leos caminos vecinales; atilizar
las normas rccomendadas para el disefio geométrico da las vfas;
revisar las polfticas de adminsitracién de personal para garan-
tizar la idoneidad; obtener asistencia técnica para programacidn,
administraci6n y control de mantenimiento; mejorar los talleres
para la reparacifn del equipo; analizar y mejorar la operacién
de las bodegas de repuestos; elaborar normas para el reemplazo
y la compra de equipos; implantar un sistema adecuado para el
mentenimiento preventivo del eguipo; adquirir eguipo adicional
para el mantenimiento de la Red Vial Nacional; y mejorar la
_disponibilidad de recursos locales, recalificando los impuestos
de ruedo. Estas recomendacicnes han sido incorporadas en los
objetivos del Quinto Proyecto de Carreteras, recientemente
acordado entre el Banco Mundial y el Gobiernc de Costa Rica.

Se espera gua con ese proyecto, gue se iniciard prfximamente,

se logrard no sclamente la rehabilitacién y el mejoramiento de
la red vial actual, sino tembién la capacitacién del MOPT en las
labores necesarias para manienerla en buen estado en el futuro.
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Uno de los problemas que més ha afectado la calidad del
. mantenimiento en el pasado ha sido la falta de recursos para
financiarlo. Ese mismo problema ha afectado también a otros
aspectos de la construccién y administraci6n de las carreteras
Yy caminos del pafs. En la Seccién 4.3, se sefial6 gue los in-
gresos generados por parte de este subsector de transporte son
insuficientes para atender las crecientes demandas de gastos en
que se incﬁrre. Se destacaron también otros problemas del Sec-
tor que tienen sus rafces en los bajos niveles de los pagos que
efectfan los usuarios por concepto del uso de las carreteras,
Tal como se recomendS en detalle en el Capftulo 4, deberfa pro-
piciarse una reforma del sistema de los cargos a los usuarios
que tienda a captar mayores recurscs y eliminar la subvencién
de este medio de transporte, con el cbjeto de que el transporte
por carretera, asf como todo el resto del Sector, pueda desa-
rrollarse en forma mis eficiente en el futuro.

En cuanto a medidas reqguladoras y legislativas, tal como
se indica en el Capftulo 4 de este informe, el transporte por
carretera ya estd bastante nutrido por leyes y reglomeutos

‘existentes, por lo cual, salvo algunas revisiones y actvalizacic-
nes, no se prevén necesidades de cambics importantes en este
campo. Asf, por ejarplo, existen la Ley Ceneral de Caminos PGblicos,
las Leyes Reguladoras del Transporte Remunerado de DPersonas en
Vehfculos Automotores (autcbuses) y en Vehfculos Taxis, la Ley
de Administracién Vial, la Ley de Trénsito, los Acuerdos Centro-
americanos sobre Circulacién por Carreteras y sobre Sefiales Via-
les Uniformes, asf{ como una gran cantidad de reglamentos y de-
cretos ejecutivos scbre trénsito y transporte automotor,

Como resultado de la preparacién del Quinto Proyecto ce
Carreteras, a que se hizo referencia anteriormente, se reco-
mendé modificar la primera de esas leyes, con el propbsito de
establecer una base que permitiera racicnalizar las activida-
des de mejoramienteo, rehebilitacién y mantenimiento, v fijar en
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mejor forma las responsabilidadades para su ejecucién., La re-
forma recomendada, que fue aprobada recientemente por la Asam- -
blea Legislativa por medio de Iey No. 6676 del 18 de setiembre
de 1981, f£ii6 un nuevo sistema de clasificacién administrativa
de las carreteras y caminos, definiéndose una Red Vial Nacional,
compuesta por carreteras primarias, secundarias Yy terciarias, y
una Red Vial Cantonal, formada por caminos vecinales, calles lo-
cales v otres caminos no clasificados. Anteriormente, las vfas
se clasificaban en carreteras nacionales, carreteras regionales,
caminos vecinales y calles urbanas, pero no con base en crite-
rios flexibles de tipo funcional, como los qﬁe demandan las mo-
dernas té€cnicas para la administracién eficiente de carreteras.
Bajo el nuevo sistema, el MOPT asumird la responsabilidad del mantenimiento
de la Red Vial Nacional, mientras que la conservacién de la Red Vial Canto-
nal corresponderd a las mmicipalidades, aunque con cierta colsboracién del
MOPT. Debido a que la extensién de la Red Vial Nacional sers considerable—
mente mayor que la de las antiguas carreteras nacionales Y regionales, se
aprovechard mejor la mayor capacidad del MOPT Y se reducird la carga a las
municipalidades, mis de acuerdo con sus recursos disponibles. Aparte de
esa modificacién de la ley Ceneral de Caminos PGblicos, se ecsti
reformando también la Ley de Tr&nsito, con el propdsito de ac-

tualizar su contenido y promover una mayor seguridad wvial.

Existen numerosas leyes y decretos gue establecen tasas
de peaje en determinadas carreteras, pero para regular en forma
adecuada la imposicién de carges a los usuarios por este métode,
Y para asegurar un mejor aprovechamiento de las ventajas que
ofrece el financiamiento de obras viales ror medio del peadje,
se recomienda la promulgacién de una ley general que cubra todo
este campo.

Uno de los aspectos que mis merece atencién desce el punto
de vista reglamentario se relaciona con el sobrepeso de muchos
de los vehfculos de transporte de carga, ya gue &stos causan
grandes dafios en algunas rutas troncales y secundarias del pais,

Actualmente se ejerce control scbre los pesos y dimensicnes de
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los camiones en solamente cuatro estaciones de pesaje, ubicadas
en E1 Alto de Ochomogo en la Ruta 2, en Cafias en la Ruta 1, en
Palmar Norte en la Ruta 2 y en Siguirres en la Ruta 10. También
funcionan espor&dicamente las estaciones de Esparza y Valencia
de Heredia, sobre la Ruta 1.

De  informacifn estadfstica procedente de las estaciones
de pesaje,lf se nota que las cuatro estaciones nombradas con-
trolan el tréinsito pesado durante unas 18 horas del dia, como
promedio general, revisé&ndose entre el 20 y el 30% de los ca-
miones que pasan por ellas. De los vehfculos que se revisaron
durante el ano 1980, en cuanto al tipo C-2 (de dos ejes) con un
peso bruto méximo autorizado de 12 000 kilogramos, el 42% de los
camiones pas6 con sobrecarga; del tipo de vehfculos C-3 (de
tres ejes) con un peso bruto méximo autorizado de 20 000 kilo-
gramos, pas6 con sobregarga el 50%; y de los vehfculos tipo
T-3/5-2 (semiremolque de 5 ejes) con un peso bruto méximo auto-
rizado de 32 500 kilogramos, el 34% pas6 con sobrecarga. De
todos esos camiones qué llevaban un exceso de peso, solamente
el 5% tenfa una sobrecarga mayor del 158 del peso maximo auto-
rizado, que es el nivel de tolerancia que se permite actual-
mente sin incurrir en infracciones. $Sin embargo, en ciertas
rutas y en ciertas €pocas del afio es comin encontrar un némero
importante de camiones que llevan una sobrecarga de més del
30% del peso autorizado,

Del an&iisis de la informaci6n disponible, se concluye
que el problema de la sobrecarga en los camiones, aungue tal
vez no sea sumanente grave a nivel global, sf es bastante se-
rio en algunas rutas donde no existe ningin control y, en las
rutas controladas, durante los perfodos en los cuales las
1= Informe Anual, Departamento de Pesos y Dimensiones,

Direccién General de Transporte Automotor, MOPT, 1880,

6-72



b&sculas no funcionan,

Se desprende de las estadfsticas que muchos de los camio-
nes con sobrecarga en exceso del 15% sobre el peso hruto autori-
zado transportaban principalmente madera y materiales de cons-
truccifn; por tal motivo es urgente instalar lo antes posible,
como madida -correctiva, las estaciones de control yva previstas.
en la Ruta 15 cerxca de Ciudad Quesada y en la Ruta 2 cerca de
San Isidro de El General (donde pasan muchos camiones con madera
en trczas). Asimismo, se recomienda ubicar una estacifn sobre
la nueva carretera San José-Siquirres y reubicar la estacién ce
Siquirres en Turrialba, donde se contreolarfa el trénsito del
Atléntico gque no se desvfa a la nueva carretera. También seri
conveniente la instalacifn de una estacién sobre la futura ca-
rretera que uniré San José con el Puerto de Caldera. Finalmente,
deberfan llevarse a cabo controles esporddicos, con balanzas
portdtiles, en otras rutas importantes como la 9 (cerca de Vara
Blanca), la 21 (al sur de.Liberia), la 36(entre Limén y Bribrf),
etc,

Para lograr un control m&s efectivo en las estaciones de
pesaje existentes, asf como en las nuevas gue se instalen, se
recomienda la ingpeccifn de una mayor cantidad de camiones y el
funcionamiento continuo de las estaciones durante las 24 horas
del dfa, siete dfas por semana, por lo menos durante un perfodo
de uno o dos afios, después del cual podrfan funcionar en forma
esporddica durante las horas de la noche. También se recomienda
que se multen, sin excepcibén, a todos los vehfculos cuyos pesos
excedan del 115% de les lfmites mé&ximos autorizados, para no
sobrepasar la tolerancia permitida. Los lfimites de peso actua-
les no parecieran ser excesivos, sienpre cue ee observen en la
practica, Debe asegurarse también que las multan sean de una mag-
nitud tal gue realmente induzcan a los duefios y conductores de
vehfculos de carga a no cometer infracciones, lco que podrfa

requerir una revisién perifdica de la legislaci6n pertinente.
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Desde luego, para que las anteriores recomendaciones puedan po-

nerse en prdctica, habrd que dedicar mayores recursos a las ac-
tividades de control.

Cabe agregar, por fltimo, en lo que se refiere a los 1f-
mites méximos de pesos y dimensiones, contenidos en el Acuerdo
Centroamericano sobre Circulacién por Carretera (y en el Regla-
mento sobre Vehfculos de Carga), que se recomienda propiciar su
revisién con el propfsito de determinar si convendrfa actualizar-
los, tomando en cuenta consideraciones econémicas, tanto en re-
lacifn con las capacidades de carga de las flotas de vehfculos
en circulacién, como las caracterfsticas de los puentes y pavi-
mentos de la red vial existente.

Un zspecto de la administracién técnica y la planificacién
de la red vial que requiere atenci6n, es el sistema de recopila-
cifn de informacién sobre el trénsito por carretera. Fn cuanto
a laubicacién de las estaciones permanentes de recuento continuo,
deberfan eliminarse las estaciones que estdn instaladas en ia
zona urbana de San José, ubicandoc a la vez nuevas estaciones en
la Ruta 20 (Tres Rfcs), Ruta 21 (Santa Cruz) y Ruta 1 (al norte
de Liberia). En el futuro, deberfan establecerse estaciones de
recuento permanente en las nuevas carreteras Ciudad Colén-Caldera,
Costanera Sur y San José-Siquirres, cuando entren en servicio.

Ademés de las estacicnes permanentes, deberfan establecerse
algunas estaciones secundarias de recuento periédico, en las cua-
"les se efectuarfan conteos todos los afios, pero solamente durante
una semana en cada semestre., Para esos conteos, deberfan selec-
cionarse carreteras que sirven a zonas en que se prevé un impor-
tante desarrollo agropecuario o turfstico, tales como la Ruta 36

(21 norte de Cahuita) y la Ruta 141 (entre Ciudad Quesada y
Florencia) .
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En los dos tipos de estaciones, se recomienda que se efec-
f£den conteos clasificados por tipo de vehfculo, una vez por tri-

mestre, durante las 24 horas de un dfa laboral, mis un s&bado y
un domingo. ) '

Finalmente, los contadores automidticos actualmente en uso,
que funciondn con base en mangueras (tubos neumdticos), deberfan
sustituirse por unidades més modernas que requieran menos mante-
nimiento vy cuidado y que den resultados més precisos y dtiles,
especialmente en las estaciones permanentes. Preferiblemente,
deberfa escogerse un tipo de contador con un método de registro
de vehfculos que facilite el procesamiento de los datos por me-
dio del computador del MOPT. El Memordndum Técnico No. 24 pre-
senta m4s detalles sobre esta y las otras recomendaciones refe-
rentes a los estudios de trénsito. i/

Un aspecto del transporte automctor de carga que llama la
atencién, es el alto porcentaje de los viajes que se realizan
gin carga. Como se puede ver en el Cuadro 6-10 antes presentado,
alrededor del 50% de los viajes de los camiones se efectdan en
esa condicifn, aungue algunas rutas, especialmente las interna-
cionales, tienen factores de utilizaci6n mayores., Deberfa pro-
moverse algdn tipo de colaboracién entre los transportistas, como
"holsas de carga" en las ciudades principales, por ejemplo, que
ayudarfa a hacer un uso més eficiente de los camiones. Cabe des-
tacar que no se ha detectado necesidad de imponer una regulacisn
econfmica de esa actividad por parte del Gobierno. Se considera
que log mecanismos del mercado seguirén actuando satisfactoria-
mente para mantener la oferta de los servicios, asf como las ta-

rifas gue se cobran para ellos, a niveles adecuados.

L= Cowentarios sobre los Procedimientos de la DGP para Efecc-
Fuar BEstudios de Transito, Memorandum v1écnico No, 24, 17
de setiembre de 1975,




Como ya se mencioné en el Capitulo 4 en relacién con el
uso de los energéticos y el ahorro de divisas, se recomienda
estimular fuertemente la utilizacién del transporte ptblico de
pasajeros y desalentar, en consecuencia, el transporte indivi-
dual, Para este prop6sito podrfa ser conveniente promover una
revisién de la Ley Reguladora del Transporte Remunerado de Per-
sonas en Vehfculos Automotores, asf como promulgar las medidas °
reglamentarias que se requieran, con el fin de incentivar la for-
macién de empresas eficientes de autobuseros Yy racionalizar la
concesién y explotacién de los servicios, en beneficio de los
usuarios del transporte colectivo.
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ANFXO -2

COSTA RICA: DESCRIPCION DE LOS TRAMOS DE LA RED ESCUEMATICA DE CARRETERAS .

T Nodos en los 2
Indiece Cddiqo—X Dk Bk remes Tipo—/ Nombre

1 1-010 1627 1620 1 Frontera con Nicaragua-La Cruz

2 1-030 1620 1600 2 La Cruz=-Liberia

3 1-040 1600 1610 1 Likeria-Ragaces

4 1-050 1€10 1401 1 Bagaces-Corobict

$ 1-060 1401 1400 1 Corobicf-Canas

& 1-070 1400 1410 1 Canas-Limonal

T 1-080 1410 511 1 Limonal-San Marcos

g 1-090 511 510 1 San Marcos-Cuatro Cruces

9 1-100 510 512 1 Cuatro Cruces-Interseccién Carretera Nueva a EL Foble
10 1-110 512 521 1 Interseccifn Carretera Nueva a E! Roble-Barranca
11 1-120 521 520 1 Barranca-Esparza

12 1-130 520 600 1 Esparza-San Ramén

13 1-150 601 611 1 Palmares-El Muro

14 1-170 611 610 1 Fl Muro-Naranjo

15 1-180 G10 8OO 1 Naranjo-Grecia

16 1-190 800 322 1 Grecia-El Cacao

17 1-200 322 201 1 El Cacaco-S5an Jos€ de Alajuela

18 1-210 301 300 1 San Josd de Alajuela-Alajuela
19 1-230 3013 201 1 El Coco-San Joaqufn de Flores
20 1-240 201 200 1 San Joaqufn de Flores-Heredia
21 1-250 200 202 1 Heredia-Valencia
22 1-260 2qQ2 101 1 Valencia-Uruca
23 1-270 101 100 6 4, Uruca-San Josd
24 2-040 140 401 3 & rTres Rfes-Cartago
25 2-050 401 402 1 Cartago-San Isidro de Tejar
26 2-060 402 1203 1 San Isidro de Tejar-La Sierra
27 2-070 1203 1202 1 La Sierra-El Empalme
28 2-080 1202 1801 1 EL Empalme-Villa Mills
29 2-090 1801- 1800 1 Villa Mills-San Isidro de El General
30 2-100 1800 1804 1 San Isidro de k]l General-Juntas

i1 2-110 4604 1900 | Juntas-Buenos Aires

32 2-120 1900 1901  E Buenos Alres-Paso Real

33 2-130 1901 1910 1 Faso Real-Palrmar Norte

34 2-140 1910 1911 2 Palmar MNorte-Pledras Blancas

35 2=-150 1911 i702 2 Piedras Blancas-Rio Claro

16 2-160 1702 1730 2 Plo Claro-Ciudad Nedily

37 2-170 1730 1737 2 Ciui'ad Meily~-Frontera con Panamd

a8 3-010 600 601 1 San Ramsn-Palmares

19 3-020 601 615 1 Palmaras-Interseccién Radial Naranjo
40 3-030 615 801 1 Interseccidn Radial MNaranjo-La Argentina
41 3-040 801 311  § La Argentina-Intercambiador Futa 11 (La Garita)
42 3-050 311 1313 1 Intercarbiador Puta 11 (La Carita)-Coyol
43 3-060 333 303 1 Covol~El Coco

44 1-070 303 230 1 El Coco-Interseccién Ruta 111

45 1-080 230 232 1 Interseccidn Puta lll-Barreal

46 31-090 232 101 1 Barreal-Uruca
47 3-100 101 102 6 Uruca-La Sabana
48 4-010 100 111 6 San Jesd-Dosamparados %
49 4-020 111 110 1 bDesamparados-Cucubres
50 4-030 110 900 1 Cucvhres-Tarbaca
51 4-040 900 204 1 Tarbaca=San Ignacio de Acosta

52 5-010 200 201 1 Heredia-Santo Domingo

53 3-020 201 105 1 Santo Domingo-San Juan de Tibds
54 5=-030 105- 100 6 San Juan de Tibds-San Josd
55 6-010 7 100 104 6 San Jusé-Guadalupe

56 6-020 =~ 104 132 1 Guadalupe=-Ipfs

57 6-031 132 133 15, ° Infs-Rancho Redondo

58 6-032 133 407 1= Pancho Redondo-Llano Grande

59 6-013 407 404 1 Llano Grande-Turbina
&0 6-040 404 400 1 Turbina-Cart,

61 7-010 1000 1001 1 Santiago de Furiscel-Ticufres

62 7-020 1001 121 1 Ticufres-Ciudad Colén

63 7-031 121 1z4 1 Ciudad Colén-Piedades

64 7-032 124 120 1 Piedades-Santa Ana

65 7-040 120 123 1 Santa Ana-San Rafael de Escazd

66 7-060 102 100 6 La Sabana-San José

67 B=-010 400 407 1 Cartago-San Rafael

68 8-020 403 420 1 San Pafael-Cot

69 9-011 2260 2262 1 Puerto Viejo de Sarapiguf-Chilamn~te
70 9-012 2262 2261 1 Chilamate-Bajos de Chilamate

71 9-020 2761 2250 15, Bajos de Chilamate-S5au Miguel de Sarapiquf
72 9-0130 2250 2251 1= San Miquel de Sarapiguf-Vara Blanca
73 9-040 2251 211 1. Vara Elanca-Carrizal

74 9-050 211 210 1 Carrizal-Poble

75 9-061 210 216 1 Roble=-Birrf

76 9-062 216 213 1 Birvf-Barva

7 9-070 213 200 1‘/ Barva-Heredia

78 12-011 401 405 3~ Taras-L{mite Urbano Oeste de Cartago
79 10-012 405 400 6 Limite Urbano Oeste-Cartago

g0 10-021 400 406 ] Cartago-Limite Urbzno Este
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o 17" Hodes on Tos . “y T
Indice Codigo= Dos Pxtromos TiP@ = Nombre
o1 10-p22 406 410 1 Lifmite Urbano Este de Cartago-Parafso
B2 10-030 410 701 1 Parafso-Cervantes
B3 10-040 o1 700 2 Cervantes=Turrialba
24 10-051 700 703 1 Turrialba-Eslabdn
85 16-082 703 2010 2 Eslabén=-Sinuirres
86 11=p11 520 523 2 Esparza-Limite Provincial Puntarenas/Alajuela
87 11-012 5§21 534 2 Lfmite Provincial Puntarenas/Alajuela-San Mateo
11} 11-020 534 110 1 San Mateo-Atenas
89 11=-031 310 313 2 Atenas-Interseccifn Ruta 134
90 11-032 313 in < Interseccidn Ruta 134-Intercambiador Muta 3 (fa Garita)
91 11-040 311 oL 2 Intercanbiador Puta 3 (La Carita)-San José de Alajuvela
92 12-010 1202 1200 1 Fmpalme-5San Marcos de Tarrazd
93 13-010 800 320 1 Grecia-San Pedro de Fods
94 13-020 320 321 1 San Pedro de Pofs-Tambor
95 13-030 321 322 1 Tambor-Fl Cacao
26 14-010 1702 1700 1 Rfo Claro-Golfito
97 15-010 2200 612 3 Ciudad Quesada-Zarcero
98 15-020 512 611 1 Zarcero-El1 Muro
99 16-020 1727 1720 1 Sabalito=-San Vito
100 16-030 1720 1734 1 San Vito-Ciudad Heily
101 17-010 521 501 . Barranca-El Roble
102 17-020 501 500 1 El Roble-Puntarenas
103 19-010 1400 1421 1 Cafias-Los Angeles
104 19-020 1421 1420 1 Los Angeles=Tilarédn
105 20-010 100 103 6 San José-Curridabat
106 20-020 103 142 1 Curridebat-5an Juan de Tres Rfos
137 20-030 142 140 1 San Juan de Tres Rfos-Tres Rfos
108 21-010 1600 1510 3, Liberia-Comunidad
109 21-021 1510 1512 1 Comunidad-Tiladelfia
110 21-022 1512 1500 1 Filadefia-Santa Cruz
111 21-030 1500 1300 1 Santa Cruz=-Nicoya
112 21-050 13c0 1310 1 Nicoya-Mansidn
113 21-060 1310 1321 1 Mansién-Santa Rita
114 21-070 1321 1320 1 Santa Rita-Carmona
115 22-010 1100 1101 1 Quepos-Saveqre
116 22-020 1101 1802 1 Savegre-Dominical
117 22-030 1802 1805 1 Dominical-Palma
118 22-040 1805 1800 ! Palma-San Isidro de El General
119 27-050 123 102 1 San Rafacl de Escazd-La Sabana
120 12-010 2010 2120 1 Siquirres-Matina
121 12-020 2120 2100 1 Matina-Limdn
122 316-011 2100 2102 | Limén-Rfo Banano
123 36-C12 2102 2103 1 kfo Banano-Penhurst
124 16=-013 2103 2104 152 Penhurst-Hons Creek
125 J6-014 2i04 2110 3= one Creek-Aribrf
12R 1n2-n1n ins n6 (3 San Juan e Tibfc=San Vicante An Maravia
127 101-020§§ 196 131 1 fan Vicente de Moravia-5an Antonio de Coronado
128 102-030 - 131 130 1 San Antonio de Coronado-San Isidro de Coronado
129 111-010 200 230 1 £ Francisco de Herodia-Interseccidn Ruta 3
130 111-020 230 231 1 Interseccifn Ruta 3J-5an Antonio de Belén
131 111-030 231 a0l 1 San Antcnio de Delda-£l Coco
132 112-010 200 220 1 Heredia=-San Isidro de Heredia
133 116=-010 220 221 1 San Isidro de Heredia-San Miguel Norte
134 116-020 221 203 1 San Miquel Norte-Santo Domingo
135 117-010 221 222 1 San Miguel Norte-Montero
136 122-010 3oz 330 1 San Antonio de Alajuela-san Rafael de Ojo de Agua
137 122-020 o 231 1 San Ratael de Ojo de Agua-San Antonio de Deldn
138 123-010 300 212 3 B Alajuela=Santa PSrbara
139 123-020 212 201 1 fanta Pfrbara-San Joagufn de Flores
140 124-010 300 g2 1 Alajuela-S5an Antonio de Alajuela
141 124-020 302 331 1 San Antonio de Alajuela=La Gudcima
142 124-030 3311 310 1 lLa Cudcima-San Rafael de Ojo de Agua
143 125-0103/ 211 300 1 Carrizal-Alajuela
144 12?-011§f 210 214 1 L El Roble-Sotillal
145 127-012 214 212 1 Setillal-Santa Birbara
14¢ 128-010 212 215 1 Santa Pdrbara-Barrie Jesds
147 128=-020 215 213 1 Barrio Jésds-Barva
148 129-010 201 231 1 San Joaqufn de Flores-San Antonic de Belén (Ribera)
149 130-010 340 304 1 San Isidro de Alajuela-Itiquis
150 130=-020 304 300 1 Itiguis-Alajuela
151 134-010 313 314 1 Interreccifin Muta 11-Rfo Grande
152 135-011 601 6013 1 Palmares-Candelaria
153 135-012 603 604 1 Candelaria-San Jnsé& Norte
154 135=013 604 312 1 San Jos# Norte-San José Sur
155 135-020 312 310 1 San Josd Sur-Atenas 5
156 137-010 536 1000 1 San Fablo-Santiago de Purisccl
157 140-010 2200 2201 1 Cuesada-Aguas Zarcas
158 140-020 2201 2202 X MAguas Zarcas-Los Chiles
159 141-010 2213 2216 2 Mualle de San Carlos-Florencia
160 141-020 2210 2200 1 Florencia-Ciudad Quesada
161 142-010 2220 2212 1 Fortuna-san Isidro
162 .142-020 2212 2224 1 San JIsidro-Jabillos
163 142-031 2224 2211 2 Jabillos-Santa Clara
164 142-032 2211 2210 1

Santa Clara-Florencia




AMEXO 6-2 (CONTTRUACION)

17 Todos on 105 o2/

Indicea C6digo= Dos Extromol Tipo= Mombra
165 143-010 534 530 1 San Mateo-Orotina

166 143-020 530 532 ld/ Oroti a=idrcoles

167 143-030 532 540 ~ ‘fdrcoles-Jacd

168 1d6-011 3z0 323 fan Pedro de Pods-TPeasito
169 146-012 321 2251 Peasibo-Vara Dlanca

170 149-010 1430 1401 Corobief- Upala

171 153-010 Jo0 303 Radial Puta 3-Alajuela

172 154=010 BOO BOL1 Radial Ruta 3-Grecia

173 155-010 610 61% Radial Ruta 3I-Karanjo f

174 157=-010 1410 1312
175 157-020 1312 1311
176 157-030 1311 1310
177 161-010 1321 1330
178 161-020 1330 1331
179 162-010 2201 2250

Limonal-Pucrts Alegre

Transbordador del Tempisque

ruerto Morenc-Hansidn

Santa Rita-Lepanto

leparto-Playa Faranjo

Aguas Larcas-San Migquel de Sarapiquf

180 210-010 a/ 103 111 Curridabat-Desamparados

1e1 216-010 = 130 132 San Isidro de Coronndo-Ipis
182 222-011 - 900 901 Tarbaca-San Gabriel

183 222-012 901 s02 San CGabriel=-liosario

184 222-013 902 903 Rosario-ffo Concio

185 222-014 903 1201 Rio Conejo-Frailes

186 222-020 1201 1203 Frailes-la Sierra

187 228-010 400 402 Cartano=-San Isidro de Tejar
188 223-010 401 404 Taras-Turbina

189 230-0190 420 421 5/ Cot=tacayas

190 230-020 421 700 = Pacayas-Turrialba

191 232-011 703 704 Eslabén-la Suiza

192 232-012 To4 702 La Suiza-Moravia de Chirripd
193 233-010 404 403 Turbina-San Rafasl

194 2315%-010 1000 541 Sartiago=Loma

195 2°9=-020 541 1100 Loma-Quepes

196 3se-010 2220 2221
197 l0u-020 2221 2323
193 300-030 2223 2240

Fortuna=El Tangre
El Tanqua-lonterray
Monterrey-San Rafael de Guatuso

199 301-010 605 602 San Juan-San Luis
200 301-020 602 612 San Luis-Zarcero
201 02-019 801 12 Ragial a Grecia-S5an Josd Sur

202 301-019% 121 104 Tarbor=Itiqurls

L e e el e e e e ol R W e R e S

493 305-010 g, 1001 204 licuir San lynacio de Acosta

204 M6-010 ~ 222 106 iCarretera a Siguirres)- Sun»uxnh'dnlbrmdn
205 106-020 106 104 San Vicente de MNoravia-Guadalupe

206 106-020 104 103 a/ Guadalunr-Curridabac

207 JO?-OIOJX 2260 2030 3= Puertn Viejo de 54raniqu£~“°fqu¢ta9

Horauoet udpiles

s
L

211 305-010 511 513 ~og (Ruta 1l)-FPunta Morales
212 3lo-011 120 124 San Pedro de Pofis-Sabanilla

213 310-012 324 4 Sabanilla-San Isidro de Alajuela
214 311-010 19352 172 Paso Feal-Jabilles ”
215 311-020 1721 172 Jabillcs-San Vito

216 312-011 1201 1204 Frailes-San Pable

237 312-012 1204 1200 San Pablc-San Marcos de Tarrazd
219 313-010 102 111 La Sabana-Desamparados

219 315~ 010—{ 421 701 Pacavas-Cervantes

220 3l6=010 1420 , 1422 1/ flardn-Mavanioas Agrios

221 J15-020 1422 142 = Naranjos Agrios-Unidn

222 316=-030 1423 2223 Unién-Monterrey

223 317-011 2212 2215
224 317-012 2215 2216
225 317-020 2216 606
padn 117-030 606 605
2e7 317-040 £05 600
224 318-010 2224 2231
229 312-010 2211 2218
230 320-010 2210 2214
231 320-020 2214 2216
232 321-010 1423 2222
233 321-020 222zC 2220
234 322-010 530 516
235 3z2-020 536 535
216 123-010 2202 2:03
217 224=-010 1711 1710
238 325-010 1100 1402
239 126-010 1503 1500
2490 327-010 1512 1511
241 izg-010 1610 1611
242 325-019 1420 1431
243 330=-010 1912 19210
2i4 331-011 1620 1621
245 3i1-n1z2 1621 1622
246 332-010 1432 1420
247 433-010 2231 22173
248 134-019 2240 2233

.San Isidro-Rfo San Lorenzo

Pfo San Lorenzo-Bajo Fodrfguez
Bajo Redrfguez-San Lorenzo

San Lorenze-fan Juan

San Juan=San Ramdn

Jabillos-El Tanque

Santa Clara-La Vieja
Tlorencia-La Vieja

La Vioja-Bajo Redrfguaz
Unign-Ronresa de Arenal
Reprosa de Arenal-la Fogtuna
Orotina-San Pablo

San Pabklo=Quebradaa

Los Chiles-Vuelta de Fooper
Rinctin e Csa=Fuerto Jim€nuz
Cafas-hobedern

Talolinqa=Eanta Crez :
Filadelfi{a-Bolsén
Bagacea-Tamarinds
Upnla-Colonia Puntarcnas
Pifuvela=Palmar Notie

ta Cruz-ilerenia

Airr:.l*— asilia

Jlﬂ J— + Upala-Upala
|Ir'adu-Wuf;1E de San Carlos
Qan Pa ael de Cuatuno-Caflo Nearo .

t
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ANEXO 6-2 (CONTINUACTION)

odor o7 Tod
Indice Cédigoy! NoUos en los .. 37

Dos Cxtremos Hemih » &

249 334-020 220 2230 Cano Wenro-Les Chiles

250 335-010 1430 2233 Upala-Cano Negro

251 A00=-010 121 122 Ciudad Coldn-nrasil

252 400-020 122 125 Bragsil=Fnros de nta Ana

253 400-030 145 123 Pozos de Santa Ana-San Rafaél de Escazd
254 A01-010 231 125 Pozos de Santa Ana-San Antonio de Belén
255 401-020 8/ 125 120 Pozos-Eanta Ana

236 402-011 = 105 204 San Juan de Tibds-Cuesta Rojas

257 402-012 204 222 Cucsta Rojas-Montero

258 402-020 222 2001 Montero-Rio Sucio

259 402-030 2001 2000
260 403-020 2030 2001
261 404-010 2110 2117

Rfo Sucio-Gudipiles
Horgue tas-kfo Sucio
fribrf-Sixacla

262 405-010 512 501 Interseccidn Ruta 1-El Roble
263 405-020 501 522 El Roble-Caldera

264 406=010 2230 2232 Los Chiles=3an Jorge

2a5 406-020 2232 2231 San Jorge-Terrdn Colorado
266 408-020 540 541 Jacd-Loma

267 A02=-010 2221 2213
263 409-0G20 2213 2203
263 410-010 1911 1711
270 500-060 2203 2261
27 501-019 2250 2030

Fl Tanque-Muelle de San Carlos

Muelle de San Carlos-Vuelta de Kopper
iicdras Blancas-Rinctn de Osa

Vuelta de Kopper-Bajos de Chilamatc
San Miguel de Sarapiquf-Horquetas

272 503-010 522 531 Caldera-Jesids Marfa

27 503-020 531 530 Jexzds Marfa-Orotina

274 503-030 520 535 Orotina-Cucbradas

275 503-040 535 34 Qucbradas-RIo Grande

276 H03-0%0 314 3z Rio Grande-Siquiares

277 50.,-060 332 . 331 Siquiares-GCGuicima

278 503-070 331 122 Guicima-Brasil

279 505-011 2210 2204 Florencia-Ron Ren

230 505=012 2204 602 Ron Ron-3an Luis

281 505-020 602 611 San Luis-La Cueva

282 505-030 61l 601 La Cueva-Falmares

283 506-010 613 611 La Cueva=-El Muro(Radial a Naranjo)

284 507-020 1001 541 Ticufres=Loma

285 508-010 232 123 Anillo Prrifdrico: Barreal-San Rafael de Eccazd
286 508=-020 123 110 Anillo PFeriférico: 3an Rafael de Escaznd-Cuoubres
287 S05=030 119 142 Anillo kerifdrico: Cucubres-San Juan de Tres Nics
284 508-344 142 157 Antlio Periférico: San Juan de Tres Ples- Ipfs{Puta 61
289 508-050 132 13 Anille Periférico: Ipfs-San Antonio

290 508-060 111 22 Anillo Periffrice: San Antenfo-lenteroi{Carcerora Siemidoes)
291 5GE-070 204 203 Anillo Terffdrico: Questa Nojas Montero(Car,Sicuir)-sto,Doringo
202 S50R=-050 203 202 Arillo Perifdrico: £anto Dominge=Valencia(Ruta 1)
7313 506=090 202 232 6/ Arillo Perifdrico: Valencia-Barreal

234 510-040 1802 1803 &/ Dorinical=Punta Uvita

255 510-050 1LED 3 1912 = Punta Uvita-Piruela

296 511-010 1804 1803 Juntas-Punta Uvita -

297 512-0149 3313 332 Coyol-Siquiares

298 211-010 RS 203 uvudcima=£l Coco

299 514-010 531 532 Jesds Marfa-Tdrcules

300 515-010 1421 1422
301 516-910 2204 2200
02 600-010 1611 - 1502
343 600-020 1502 1300
e4 601-010 1402 1502
oS 602-010 1622 1432
306 603-010 1431 2240
307 604-010 1502 1511
308 604-020 1511 1503
309 606-010 1200 1100
3lg GOB-010 212 702
311 608-020 702 1801
312 609-010 19090 1910
313 610-010 1900 1721

Los Angeles-Karanjos Agrioa
Ron Ron-Ciudad Quesada

Bebedero-Falo Verds

Bragsilia=-fan Josd de Upala

Colonia Funtarenas=San Rafael de Guatuso
ralc Verde-dolsén

folsdn-Talolinga

San Marcous de TarrazG-Cuspos
Matina-Moravia de Chirvipd

Moravia Chirripd-villa M1ills

Buenos Alres=Palmar MNorto

Buenos Aired-Jabillos

P P P P TS SRR e S R SR S e e S e kg

326 402-61034 1727 2400

Carretera a Panam® Via Sakalito
327 903-0102 2117 2400

Carratera a Panamd Via Sixaola

214 611-010 2240 2232 4 Sar Pafael de Guatusn-Terrdn Colurado
315 700-010 1331 500 5 Transpordador Puntarenas-Playa Maranjo
316 701-010 1710 1700 5 Transbordador Golfito-Puerto Jiménez
n7 702-010 1901 1902 5 Transhordader Pazo Real
a3 £00-010 513 2700 7 Puoerto Punta Morales
319 s0i1-0103/  sg9 2600 7 Puerto Puntarenas
Eriy 802-010 522 2600 7 Puerto Caldera
321 803-010 1700 800 T Puerto Colfito d
a2z B804-010 2109 2500 7 Fuerto Lirdn/Mofn
23 205-010 03 2500 7 Aercpuerto Juan Santamarfa
324 906-010 1627 2300 a Carrctera a Zentreamérica dorte
325 901=010 1737 2400 e Carretera a Panamd Vfa Paso Canocas
a
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ANEXO 6-2 (CONCLUSION)

HOTAS:

1.

2.

En el cfdigo "xwx-yyy", los dfgitos "xxx" a la izquierda del guién se refieren al .
ndmere de ruta de la carretera ¢ tramo, segln se indica a continuacién:

1-36 Rutas nacionales
100-239 Futas regionales
300-335 Caminos vecinales o vias existentes no clasificadas(1978)
400=410 Carreteras nuevas en construccidn (a [inales del ano 1978)
500-611 Proyectcs o ideas de carreteras
700-702 Transbordadores
800-805 Puertos (marftimos y afreos)
900-903 Fronteras terrestres

Los diferentes tipos de tramo son:
1 Carretera existente (a principios del afio 1981)
2 Carretera existente con su rehabilitacién o mejoramiento en procesc
o adjudicado (a principios del afio 1981)
Carretera nucva en construccién o adjudicada (principios del afo 1981)
Proyecto o idea de carretera
Transhordador
Conector urbano
Puerto (maritimo o adreo)
Frontera terrestre
La red bfisica se compone de todos los tramos excepto los del tipo 4 vy los gque se
eliminaron del andlisis (indicados en la nota 3).

00~ Oy

Tramo eliminado de los andlisis que se efectuaron con los modelos.

El proyecto de construccifn abarca una carretera nueva que reemplazard vna carretera
o camino existente.

Carretera existente cuyo mejoramiento o raemplazo se adjundics Jdespués de iniciar 2l
andlisis de las inversiones. Su clase en la red bdsica es su clase existente,

Proyecto de construccidn de carretera nueva que se adjudics despuds de iniciar el and-
iigis de las inversiones. No se inrluyd en la red bidsica.

El mejoramiento de una parte de esa tramo (entre Nuevo Arenal y "nidr) estoba adjudi-~
cado a principiocs del ano 1981.

Tramo cuyo mejoramiento no fue analizado debido a la naturaleza urbana de su trdn-
sito que imposibilitaba la calibracién de los modelos para reflejarlo en forma ade-
cuada. Es probable que tras de elles (102-03, 216-01 y 402-011) no reguirirdr mejo-—
ramianto durante los pr6ximos anos; los otros deberfan analizarse dentro del contexto .
del transporte urbano.



ANEXO €-3

DEFINICION DE CRITERIOS PARA LA CLASITICACION
DE LAS CARACTERISTICAS FISICAS DE LAS CARRETERRS

YTPO DE SUPERFICIE +

Clase = Criterio

Hormigén, carpeta asfdltica o tratamiento superficial
bituminosoe mdltiple osimple

Grava procesada o lastre
Piedra bruta

Tierra mejorada

Para la recoleccifn de datos de inventario y las normas
de dischio se definieron 6 categorfas de tipo de superfi-
cie, distingviendo entre diferentes tipos y- espesores Ce
pavimerto (ver Anexo G6-4, por ejemplo). La presente cla-
sificaci6n, que tiene el prop6sito de facilitar el cdiculo
de los costos de operacidn de los vehfculos, combina las
tres categorfas de pavimento en una sola clasc.

CONDICION DE SUPERIICLE

Clase

Criterio

Superficie lisa y sin baches ni irregularidades notables

superficie con algunas irregularidades que no afectan
la velocidad promedio de circulacifn

Baches e irregularidades frecuentes

Superficie muy irregular, con baches extensos y fre-
cuentes o material suelto

Superficie bastente deteriorada o irregular, de meodo

que la velocidad de circulacin es mucho menor que la
normal
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ANEXO 6-3 (CONTINUACION)

CURVATURA
Clase Criterio
5 Alineamiento recto o con curvas muy suaves
4 Alineamiento con algunas curvas no muy cerradas
3 Alineamiento algo sinucso con algunas curvas cerradas
2 Alinemianto con curvas cerradas frecuentes
i Alineamiento muy sinuoso en todo el tramo
PENDIENTE
Clase Criterio
Pendientes menores del 3% en toda la seccién
4 Pendientes generalmente menores del 3% perc con algunas
de corta longitud hasta del 5%
Pendientes generalmente entre el 3 y el 6%
Pendientes sostenidas entre el 5 y el 8% sobre una buena
parte de la seccidn
1 Pendientes sostenidas en exceso del 7% en casi todo el
tramo
DISTANCIA DE VISIBILIDAD
Distancia Mixima Total sin Oportunidad de Rebasar en
cada 10 km de Recorrido
Clase TPD llenos TPD Entre TPD Mas
de 100 ) 100 y 1000 d de 1000
5 0=-3 km 0=1 km 0-1 km
4 - 1-2 km ™
3 3-5 km 2-3 km 1-2 Em
2 - ' 3-5 km 2-3 km
1 »5 km >5 km >3 km
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. INEX0 6-3 (CONCLUSION)

TIPO DE TERRENO

Clase Criterio
3 Plano: pendiente del terreno natural del 0 al 5%
2 Ligeramente ondulado: pendiente natural del 6 al 15%
3 Muy ondulado: pendiente natural del 16 al 25%
4 Montafioso: pendiente natural mayoxr del 25%
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ANEXO 6-4

COSTA RICA: RESUMEN DE NORMAS MINIMAS DE DISERQO
PRRA CARRETERAS Y CAMINOS RURALES

CONSTRUCCION NUEVA EN TERRENO PLANO v

Caracterfstica 2/ Unidad Clase de Carreters Y

3 B 7 6 5 4 3 2 i1

Velocidad de disefio kph 00 - 90 80 80 -~ 70 50 50

Radio miximo de curvas horizontales m 350 - 280 210 210 - 160 8aQ 80

Distancia de visibilidad para pasar m 160 - 140 110 1110 -~ a0 60 60

Distancia de visibilidad para rebasar m - - 640 565 565 - 490 - -

Pendiente longitudinal m&xima % 3 - 3 4 4 - 5 6 6

Tipo de superficie de ruedo 4 - 1 - 1 2 E | - . 4 5 6

Nmero de carriles - 4 - 2 2 2 - 2 X 1

Ancho de superficie de ruedo m i5,0 - 7,3 7,0 6,5 - 5,5.4,8 4,0

Ancho aprovechable de espaldones m 2,5 - 2,5 '2,0 1,5 = - -

Ancho de calzada de puente m 21,0 - 8,5 8,5 7,3 - 6,5 4,3 4,3

Ancho mfnimo del derecho de vfa m 6a - 30 30 25 = 20 20 20

ANEXO 6-4 (CONTINUACION)
CONSTRUCCION NUEVA EN TERRENO ONDULADO l’, '
2/ Clase de Carretera 3/

Caracterfstica =~ Unidad ] & = 3 = 7 3 v T
Velocidad de disefio kph 100 80 80 70 70 60 60 40 40
Radio mdximo de curvas herizontales m 350 210 210 160 160 115 115 50 50
Distancia de visihilidad para pasar m 160 110 110 50 90 75 75 45 45
Distancia de visibilidad para rebasar m - 565 565 490 4920 - 415 - -
Pendiente longitudinal méxima % 4 5 5 6 7 8 8 8 9
Tipo de superficie de ruedo &/ - 1 i1 2 3 3 4 s &
Ndmero de carriles - 4 3 2 2 2 1, 2 k| 1
Ancho de superficie de ruedo m i5,0 10,8 7,3 7,0 6,5 4,2 5,5 4,8 4,0
2ncho aprovechable de espaldones m 2,5 2,0 2,0 i 1,00 0,3 - - -
Ancho de calzada de puente m 21,0 8,5 8.5 85 7,3 4,3 6,5 4,3 4,3
Ancho mfnimo de derecho de via m 60 30 30 30 25 20 20 29 20
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ANEXO 6-4 (CONTINUACION}

CONSTRUCCION NUEVA EN TERRENO MONTAROSO é/ '
Caracterfstica 2/ Unidad g Clase de Carretera =
9 8 7 [ 5 4 3 2 1

Velocidad de disefio kph 90 70 70 50 50 50 40 40 40
Radio méximo de curvas horizontales m 280 150 160 115 80 80 50 50
Distancia de visibilidad para pasar m 140 90 90 75 60 60 45 45 45
Distancia de wvisibilidad para rebasar m - 430 490 415 345 - 270 - -
Pendiente longitudinal m&xima % 5 [3 6 7 8 9 9 10 1z
Tipo de superficie de ruedcif - 1 i 1, 2 3 3 4 5 6
Ndmero de carriles = 4 3 2 2 2 1 2 1 4
Ancho d= superficie de ruedo m 5,0 10,8 7,0 6,5 6,0 4,2 5,5 4,8 4,0
Ancho aprovechable de espaldones m 2 3 i,8 1,8 1,25 0,5 0,3 - - -
Ancho de calzada de puente m 21,0 8,5 8,5 8,5 7,3 4,3 6,5 I4,3 4,3
Ancho minimo de derecho de vfa m 60 30 30 30 25 . 20 20 20 20

ANENO €-4 (CONCLUSION)

NOTAS:

1.- Las normas mfnimas podrfan variarse un poco si se considera
carretera ya construfda siguiende generalmente el trazado va

Terreno plano: Pendiente del terrenc natural entre
Terreno ondulado: Pendiente del terreno natural entre
. Terreno montafioso: Pendiente del terrcno natural mayor

2.- Se incluyen las caracterfsticas princinales. Una descripcié

se presenta en el Informe de Trabajo No. 16 (Normas de Disefio v Sistema

conveniente mejorar una
existente.

0 v 5%

6 v 25%

dal 25%

n completa de las norras
de Clasifi-

cacifn de Carreteras para la Flanificacifn del Transnorte, 1

3.- Las clases 4 y 8 no se hacen en terreno plano. Se incluyen a
de la clase 4, aungue la construccifn nueva de carreteras de ese tivo no fue consi-
derada en =21 anilisis de los provectos dez mejoramiento. Fl
descripci6én resumida de las diferentes clases de carretera.

4.- 1 = parpeta asfiltica u hormigén
2 = Carpeta asfédltica
3 = Tratamiento superficial bituminoso mGltinle
4 =
bituminoso simnle)
5 = Sub-base o lastre
6 = Tierra mejorada

8 de enerc de 1980).
quf las caracteristicas

Cuadre 6--1 presenta una

Agreqados triturados o crava graduada (en tramos de penciente fuerte, puede con-
siderarse la estabilizacién de la capa de rodadura o un tratamiento superficial
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ENE¥O 6-5

PARAMETROS PARA La CLASIFICACICN DE CARRETERAS EXISTENTES

SEGUN SUS CARACTERISTICAS FISICAS

i N Tino de Ancho Ilfnimo 1 Clasificac, Clasificac.
Clane 4= [Tips de Mo Superficie de Superficie gzcggngfgiEG Minira de Ilinima de
Canreters  Terzono de de Ruedo de Ruedo . L Curvatura Pendiente
i/ 2/ Carriles 2/ () (m) 4/ 4
9 Tedos 4 A 12,0 N = =
8 1o, MN 2v 3 A 10,0 = = =
- PL, LO 2 A 7,2 2,14 4 3
! 110, BN 2 A 7,0 1,8 - 3 2
PL, 1O 2 A 6,5 4 Bl 3 |
& 1O, MN 2 A 6,5 12 2 2
PL, LO 2 A o TSB 5,0 - - =
3 0, IN 2 A o TSB 5,0 = - =
4 Todos 1 A o TEB - = - -
3 Todos 2 Lo PB 5,0 - - =
2 Todos 1 L oTrB = = = =
1 Todos 162 T - = " -
ANEXO 6-5 (CONCLUSION) '
1l.= Si una seccibn de carretera cumple con algunos, pero no con todos los requisitos para

una clase determinada, se clasifica como carretera de la clase inmediatamente inferior.
Si no se indica ningdn valor para una caracterfstica, guiere decir que ese pardmetro no
influye en la clasificacién.

PL .= planc (pendiente del terrenc natural del 0 al 5%)

LO = ligeramente ondulade (pendiente natural del 6 al 15%)

MO = muy ondulado (pendiente natural del 16 al 25%)

MN = montaficso (pendiente natural mayor del 25%).

A = hormigbn o carpeta asfiltica o tratamiento superficial bituminoso miltiple

TSB = tratamiento superficial bituminoso simple o base imprimada o estabilizada con ce-
mento o cal

L = grava procesada o lastre

PB = piedra bruta

T = tierra mejorada.

Ver la descripciln de las clases y criterios en el Anexo 6-3,



ANEXO 6-6

CARACTERISTICAS PROMIIDIO SUPUESTAS PARA
PROYECTOS DE MEJORAMIENTO O DE CONSTRUCCION NUEVA

Clase de Tipo de Condicién Clasificac. Clasificac. Clasificac. Nmero Encho de Mncho de
Carretera s pgficie de e de de da Superficie Espaldones
1/ s Superficie Curvatura Fendiente Visibilidad Carriles (m) (m)

TERRENO PLANO
9 1 5 5 5 5 4 15,0 2,5
8 - _ = - - i = ¥ 5
7 1 5 5 5 5 2 7,3 2,5
] 1 g 5 5 5 2 7,0 2,0
5 1 5 4 5 5 2 6,5 1,5
3 2 4 4 5 5 2 6,0 -
2 2 4 4 5 5 1 4,8 =
TERRENO LIGERAMENTE ONDULADO
9 1 5 5 5 5 4 15,0 2,5
8 1 5 4 3 5 3 10,8 2,0
i 1 5 4 4 4 2 7.3 2,0
6 1 5 4 3 3 2 7,0 1,5
5 L 5 4 3 3 2 6,5 1,0
3 2 4 3 B 3 Z 6,0 -
2 2 4 3 3 3 1 4,8 -
TERRENO MUY ONDULADO
9 1 5 4 3 5 4 15,0 2,5
8 L 5 4 3 4 3 10,8 2,0
7 i 5 3 3 3 2 7,3 2,0
6 1 5 3 3 3 2 7,0 1,5
5 1 5 3 3 2 2 A,5 1,0
3 2 4 3 3 2 2 6,0 -
2 2 4 3 3 2 1 4,8 -
TEPRENO MONTANOSO
9 1 5 4 3 5 4 15,0 2,5
8 3 5 3 2 = 3 19,8 1,8
7 1 5 3 2 3 2 7,0 1,8
3 p 5 3 2 2 2 6,5 1,2
5 1 5 3 2 2 2 6,0 0,5
3 ; 4 2 2 2 2 6,0 -
2 2 4 2 2 2 1 4,8 -
l.- En los andlisis llevados a cabo con los modelos por medio del computader, no se con-

siderd la construccifin de carreteras nuevas de clase 1 &6 4 ni el mejoramiento de ca-
rreteras existentes a la clase 4. La clase 8 no se construye en terrano plano.

Los cfAdigos de tipo de superficie, condicién de superficie, curvatura, pendiente y
visibilidad vy los tipos de terrenco se definen en el Anexo 6-3.
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ANEXO 6-8

COSTA RICA: ECUACIONES PARA LA ESTIMACION
DEL CCSTO ANUAL DE MANTENIMIENTO POR CLASE DE CARRETERA
EN FUNCION DEL TRANSITO PROMEDIO DIARIO ANUAL
(Precios de Enero ée 1981)

Clase

de Costo Anual de M§ntenimie9to

IR S en Colones por Kil&metro 1/
9 42 530 - 227,3(T/1000) + 40,7(T/1000)>
8 16 100 - 67,7(T/1000) + 129,6(T/1000)2
7 11 940 + 250,0(T/1000) + 116,0(T/1000)2
6 13 180 - 225,0(7/1000) -+ 337,5(T/1000}
5 7 500 + 4,07(T) + 0,0004(T)>
4 4 900 + 2,57(T) + 0,0003(T)>
3 8 530 + 13,9(T)
2 5 610 + 12,3(T)
1 3 100 + 178,0(7) 6

1.~ T = Trénsito Promedio Diario Anual.
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ANEXO 6-9

CIEMTLO ILUSTOATIVC DL CALCULC DD LOE COSTOS ROONOMICOS DT CONSTWOCION DE CARRITERAS

(Hillones de Colones a Precios de Fnero de 1981)
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ANEXO 6-11

EJEMPLC ILUSTRATIVO DEL AJUSTE DE LOS COSTOS DE
OPERACION DE UN TIPO DE VEHICULO
POR TIPO DE SUPERFICIE: CAMION DE DOS EJES
(Porcentaje de Aumento de los Costos)

Tipo de Superficie

Velocidad

(km/h) Lastre Piedra Tierra
20 18,2 ‘ 59,2 36,4
25 21,5 69,1 4.3 .1
30 24,5 9.8 42,9
35 27,0 85,6 54,0
40 : 29,3 92,4 58,5
45 31,2 98,6 62,5
50 33,0 104,1 66,1
55 34,7 i10¢,2 69,3

60 36,2 114,0 72,4
65 8.9 118,6 75,4
70 39,2 123,3 78,4
75 40,7 128,1 81,5
80 42,4 133,2 84,8
85 44,2 138,7 88,5
90 46,3 144,9 92,5

609
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ANEXO 6-12

EJEMPLO ILUSTRATIVO DEL AJUSTE DE LOS COSTOS DE OPERACION

DE UN TIPO DE VEHICULO POR CURVATURA Y PENDIENTE
EN CARRETERA PAVIMENTADA:
(Porcentaje de Aumento de los Costos)

CAMION DE 2

EJES

Correccién por Curvatura

Correccién por Pendiente

Velceidad Clasificacifn de Inventario Clasificacifn de Inventario
(km/hora) (?adio Frogediol , . . (P:ndienteapromeéig} .
(440 m) (330 m) (160 m) (90 m) (50 m} (1,0%) (2,5%) (4,08) (6,08) (9,0%)
20 10 18 32 57 0 8 18 36 73
25 11 22 39 70 0 -8 19 38 77
30 10 13 25 45 80 0 ] 20 40 80
33 10 14 28 50 90 1 9 21 42 84
40 11 15 31 58 101 1 10 22 43 87
45 12 17 35 62 113 1 10 23 45 90
50 14 18 39 70C 128 1 10 24 47 94
55 15 21 45 81 146 1 11 25 49 97
60 18 24 51 93 169 i § bial 26 50 101
65 20 28 60 10¢ 196 1 12 27 52 104
70 24 °* 32 7C 126 228 1 12 27 54 108
75 28 3 81 146 266 2 13 28 56 111
80 32 44 94 170 308 2 13 29 58 115
85 37 51 109 196 356 2 14 30 59 118
°q 43 58 125 225 408 2 14 31 61 121
ANEXO 6-13
Y
AJUSTE DE LOS COSTOS DE OPERACIOM POR CCNDICION
DE SUPERFICIE (PARA TODO TIPO DE VEHICULO)
(Porcentaje de Aumento de los Costos)
ol Tipo de Superficie
Condicién b P
(Clasificacifn de Inventario) Parimento Grava Piedra Tierra
Excelente (51 0 0 0 0
T
5 Buena (4) 0 0 0 0
=
Regular (3) 30 20 20 10
Mala (2) 70 40 40 20
80 50 50 30

Pé&sima

(1)
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UN TRAMO ESPECIFICO:

ANEXO 6-14
EJEAPLO ILUSTRATIVO DE CALCULS DE LOS COST0S DE OPERACION PARA

LA RUTA 22 ENTRE QUEPOS Y SAVEGRE
{Colones de 1978 por Viaje)
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COSTA RICA:

ANEXO 6-1%

TRANSPORTADO EN CADA TIPOQ DE CAMION

MOVIMIENTOS ENTRE ZONAS THTERNAS

PORCENTAJE DE CADA GRUPO DE PRODUCTOS

Grupo de Productos 0-40 km 41-160 km mds de 160 km
Liv_2e IE SE__ Liv B JE_SE Liv E JF SE
1 Animales en pie 20 30 = = 5 60 25 10 5 65 15 15
2 Came y pescado 31 69 - - ) S L] - - 1 31 11 57
3 Frutas, lequni » pollo, | 45 45 10 = 3 55 15 - 15 60 15 10
4 Leche, productos cleaginosos, envases 9° 54 13 4 4 40 14 . 42 = 15 40 &£
5 Otros productos alimenticios 25 45 20 10 10 40 30 20 § 35 30 20
6 Arroz en granza 5 40 35 20 - 35 3% 30 - 10 15 75
7 Arroz pilado S 40 3B 20 - 35 35 3 - 10 15 75
8 Mafz v frijoles 10 35 5 50 10 50 30 10 5 45 20 W
9 Cafa de azlicar - 75 - 35 - = - 100 = - - 100
10 Melaza v otros azfcares 2 5 26 17 3 338 28 13 - 3N 1T 5
11 Café en grano 5 45 50 - - 4 50 10 - 40 50 10
12 Café en oro 5 30 45 20 - 30 40 30 - 45 35 W
13 Insunes para alimentos animales 5 10 25 40 - 20 30 50 - 10 20 M
14 Elimentes procesados para animales 1L 65 25 = 0 45 30 15 10 60 S 25
15 pBebidas gaseosas y aloohlicas - 50 5 5 - 45 15 40 = 5 15 80
16 Madera en trezls - 60 35 5 - &0 35 5 - 30 60 10
17 Madera y materiales de coostruccidn 21 62 9 2 7 4% 27 17 - 32 17 »n
18 Algodfn y otras fibras- 1 57 - 42 1 47 - 52 - 13 - 87
13 Materiales primarics para canscruccién - 75 25 = - 50 40 10 - 25 25 S
20 Productos mnufactarados varios : 20 40 20 20 10 45 25 20 5 30 30 3
21 Gaschol, canffn y diesel-—de depdsito - 20 20 €0 - 20 40 40 - 5 5 90
22 luebricontes y gas licuado 20 80 - - 15 5S4 24 1 1L 25 a &6
21 Abones manufacturados 15 40 35 10 5 35 20 40 5 30 15 50
24 Frtfculos de papel 15 50 =- 35 i5 50 - 35 15 50 - 35
25 Hilos y telas naturales y sintfticos 50 50 - - 20 80 - - 20 80 i =
26 Camento - 30 30 40 - 20 40 40 - 10 15 75
27 Metaies ferrosos y no ferrcsos 1S s0 15 20 10 40 30 20 5 30 5 60
28 Vehfcules y vadrios 4 33 15 48 4 331 15 48 2 M 7 63
29 Trico X 5 25 T - - 40 30 30 - 40 30 0
30 Harina de trigo 5 8 15 - 5 40 55 - - 40 20 40
31 Banancs & exportacién 5 60 25 10 5 40 25 130 - 20 15 65
32 jwaicar enxio - <0 - 30 - - - 100 - - = 10
33 Cacao en grano 40 €0 - - 10 90 - = 5 95 -
M Tabaco - 40 - &0 - 4 - 60 - 40 - &0
15 Quems y picles 20 55 - 25 10 & 15 35 - 10 25 65
16 Caucho namral 10 9 - - - 100 - - - 100 - -
17 Pulpa y desperdicios de papel 5 60 25 110 5 60 15 20 - - S0 26
38 Matoria prima para abones - 30 - 50 - 10 - 70 - 10 - 90
39 Yeso y cal 5 95 - - - 3 2B 45 - 15 15 7
40 Otrs minerales 10 50 40 - 5 5 20 25 5 25 40 30
41 Plantas, {lores y semillas 33 55 5 5 20 70 5 H 10 70 10 10
42 PetrGles crudo 1/ = = - 100 - = = 100 - = =10
43 Gaschol, canffn y dicsel—a depdsito =i = - 100 e = - 100 = - - 100
44 Bunker a y de depSsito - 2 5 93 - 2 5 93 - - 5 95
45 Gasolina de aviacién - 30 - 7 - 30 - 70 - 30 - 70
46 Asfalto puro = 20 10 70 - 10 20 70 - - 5 9
47 Alochol industrial - 10 10 80 0 5 S 9 - - 0 100
43 Papel de imprenta 10 40 16 40 5 0 25 40 - - 60 40
49 Metales bisicos 1/ - 40 40 0 - 30 1 40 - 20 20 60
50 Matrrial ferroviario y repuestos = 5 60 25 10 5 40 5 30 - 20 15 65
Todos 1o8 Grupos 8 50 23 19 6 35 27 3z 2 15 17 62

1.- Prodicto que nommalrente o se transporta sor camide.
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ANEXO 6-15 (CONCLUSION)

MOVIMIENTOS A CENTROIDES EXTERNOS 4

Grupo de Productos

Fonteras Terrestres  Puerto LimdnMofn

Pucrto Caldera

Liv 28 2E SE liv 2 I 5 Liv 2ZE 3E SE

1 Animales en pie - 5 - 95 - 50 - 50 - 50 - 50

2 Came y nescado = - - 100 - 5 - 95 - 14 - B

3 Fratas, legmbres, pollo, huewves - 54 9 a7 - 1 1 98 - 2 1 97

4 leche, productos oleaginosos envases - 5 3 92 - 12 12 76 - 14 16 70

5 Otros productos_alimenticics - 7 - 93 = 3 1w 87 - 7 14 79

6  Arrcz en granzad/ - - - 100 - - 10 % - - 10 9%

7 Arroz pilado - = - 100 - - 10 9 - - 10 %

a Mafz y frijoles = 5 10 85 - - 10 9% - - 10 90

9 Casa de asfcar & 5 - 5 5 8 - 10 10 8 - 15 15 70

10 Melaza y otros azﬁu'l.ms-/ - 3 5 W0 - 10 10 380 - 15 15 70
11 Caré en grano 2/ - 5 5 ® - 10 10 B0 - 15 15 70
12 Café en om - - - 100 = = - 100 - 20 - B0
13 Insumcs para alimentos animales = 5 11 ©& - 100 20 70 - 10 30 60
14 Alimentes procesados para animales - 15 15 70 - 30 30 40 - 40 30 30
15 Bebidas gascosas }s'. /al.odaclices - 3 3 9 = 8 10 82 - 13 15 72
16 Madera en trozas = = - 10 - 10 100 80 - 15 15 70
17 Madera y materiales de construccidn - - - 100 - 14 12 M - 14 15 N
18 Moodén y otras fibras - 1 17 82 = 1 g 2 - 6 17 77
19 Materiales reimarios para construceidn - 10 - 9 - 10 10 80 - 15 15 70
20 Productos manufacturados varios 7 7 1 92 - 12 21 67 - 21 23 s
21 Gaschol, canfin v diesel-—do depfsito = - 5 5 20 - 10 10 80 - 15 15 70
22 ubricantas y gas licuado - 8 - 92 - 9 1B 715 = 9 1 75
23 Moonos manufacturados - - - 190 - - 10 90 - - 10 90
24 Artfoulos do papel - - - 100 - 50 15 135 - 50 15 35
25 Hilos y telas naturales y sintéticos - 10 - 90 - - - 100 - &0 - 40
26 Cemento - - - 100 = - 10 90 - i - 100
27 Motales ferrosos ¥y no ferrosos = = - 100 - 10 - 9 - 10 - 9
28 Vehfculos y vidrios - 1 3 91 - ] 7 85 - 18 T 0
29 Trige ¥ - 5 5 90 - - - 100 = = - 100
30 Harira de trigo = 25 - 75 - 10 10 80 - 15 15 10
31 Bananos de exportacifn - 95 5 - - 20 - 80 - - - 100
iz Azficar crudo - ] 5 90 - 10 10 80 - 15 15 70
33 Cacao en qrano = 5 5 9 - 10 0 60 - 10 40 50
34 Tabaco - 5 5 9% - 16 10 80 - 15 15 7
5 Cueros y pleles - - - 100 - 13 w0 380 - 15 15 70
36  Cawcho natural - = = 100 - 10 - 9% - 3 = 70
77 Pulpa y desperdicica de papel - = = 100 - 10 - 90 - 10 10 80
38 "ateria prira para abonos . - 10 - 90 - 10 - 90 - 10 - 90
19 Yeso y cal - 20 60 20 = - - 100 |~ - - 100
40 Otros minerales - 20 15 65 - 5 - 95 - 20 50 30
41 Plantas, flores y semillas = 10 10 80 - - - 100 - - - 1
42 Petrdlec crudo 3/ - 5 5 9 - - - 100 - - - 100
43 Gaschol, canffn y divsel—a depfsito - 5 5 90 - - - 100 - = - 100
£4 Bunker a y de depfsito - F] 5 90 - 5 5 90 - 7 7 &6
45 Gasolina de aviacién - 5 5 90 - - - 100 - - - 100
46 lsfalto puro = 5 5 90 = = = 100 = - - 100
47 Alechol industrial 2/ - 5 5 90 - 10 10 &80 - 15 15 70
48 Papel dn inprenta .- 5 - 95 - 5 23 70 - 25 10 65
43 Metales bisicos - ] 5 90 - 10 20 70 - 10 20 70
50  Material ferroviario y repuestesd/ - 5 5 90 - 19 10 80 = 15 15 70
Todos los Grupes - g 5 87 - 110 10 80 - 15 15 70

1.- los viajes a Puerto Punta Morales, Puerto Golfito y el Aercpuerto Juan Santamarfa se

viajes entre zonas intemas.
2.~ Profucto que nomalmente no se rueve en el comercio internacional,

3.- Producto que normaliente no se transporta por camién

trataron como

FUENTE: Encuesta de Transporte por Carretera realizada entre agosto de 1978 y julic de 1973, con ciertocs

ajustes menores efectuades durante la calibracifn de los rodelos.
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ANEXD 6-16
COSTA RICA: TONELAJE PROMEDIO DE CADA GRUPO DE PRODUCTOS

TRANSPORTADO EN UN VIAJE DE CADA TIFO DE CAMION

Grupe de Productos

Tipo de Camidn

Liviano 2 Ejes 3 Ejes 5 Ejes
1 Arimales en pie 0.7 3.4 6,3 10,8
2 Carne y pescaao 0,4 .- 5,5 19,1
3 Frutas, legumbres, polle, hueves 0,9 3,2 7.0 16,1
4 Leche, productos oleaginosos, envases 0,7 3,1 9,4 19,3
5 Otros productos alimenticios 0,5 3,0 7,0 17,5
6 Arrcz en granza 2 I 5,9 12,6 21,2
7 Arrcz pilado h B | 5.9 12,6 s
8 Mafz y frijoles 1,0 4,1 11,2 20,3
9 C(Cafia de azdcar 1,2 5,0 9,0 15,0
10 Melaza y otros azlcares 1,2 5,4 11,4 21,1
11 Café en grano 0,8 5,7 11,6 19,6
12 café en oro 0,8 57 11,6 19,6
13 Insumos para alimentos animales 1il 8,3 12,3 20,4
14 Alimentos orocesados para animales 1,1 4,7 11,4 18,1
15 Bebidas gaseosas y alcohélicas 0,6 4,8 10,8 20,6
16 Madera en trozas 1,0 52 8,0 20,0
17 Madera y materiales de construccifn 1,0 4,1 8,7 18,9
18 Algoddén y otras fibras 0,1 2,1 5.3 14,1
19 Materiales primaricos para construccidn 1.7 6,4 12,5 19,4
20 Procductos manufacturados varios 0,4 2,9 6,8 14,8
21 Gasohol, canfin y diesel--de depésite 0,5 -] 10,6 21,4
22 Lubricantes y gas licuade 0,6 2,9 10,0 19,4
23 Abonos manufacturados 1,1 5,3 12,6 21,4
24 Artfculos de papel 0,3 2,0 7.0 14,7
25 Milos y teias naturales y sintdticos 0,3 2,0 8,7 16,9
26 Cemento 0,8 6,4 12,14 21,6
27 Metales ferrosos y no ferrosocs 0,6 2,8 6,8 172
28 '-'uh‘.'cult;s ¥ vidrios 0,3 2,2 5.4 9,9
2% Trigo L 0,5 6,0 11,5 20,0
30 Harina de trigo 1.0 5,0 12,1 23,1
31 Bananos de exportacidn 1,1 5,5 12,0 20,5
32 AzlGcar crudo 1,5 6,0 12,2 22,8
33 Cacao en grano 2,7 4,8 11,5 12,5
34 Tabaco 0,8 4.5 R,5 13,8
35 Cueros y pieles 0,6 3,1 8,0 15,0
36 Caucho natural 1,1 5,0 10,0 21,4
17 Pulpa y despardicios de papel 0.5 2.7 8,0 13.1
38 Materia prima para abonos 1,0 3,4 12,0 20,0
19 VYesn v eal 1,9 5.4 12,5 - A
40 Otros minerales 0,9 4,9 9,6 21,2
41 Plantas, flores y semillas 0,6 = [ 3 7,0 10,0
42 petréleo crudo 1/ 0,3 5.5 10,5 21,0
43 Gaschol, canfin y diesel--a depfsito 0,8 55 10,6 21,4
44 Bunker a y de depSsito 1,0 7.1 12,9 22,1
45 dCasolina de aviacién 1,0 4,0 12,5 20,6
46 Asfalto puro 0.8 5,6 10,3 22,0
47 Alcohol industrial o 1,5 6,5 12,8 23,1
48 Papel de imprenta 0,5 27 8,0 13,1
49 Metales bisicos 1/ 0,5 2,7 8.6 20,5
50 Material ferroviario y repuestos = 0,6 4,0 10,0 18,5
Todos los Grupos 0,6 4,0 10,1 18,4

1l.-

FUENTE:

I'roducto que normalmente no se transporta por camién.

Encuesta de Transporte por Carretera realizada eatre agosto de 1978 y julio de

1979, con ciertos ajustes menores efectuados durante la calibracién de los mo-
delos. Los tonelajes (u otras unidades) de carga gencralmente tueran propor=
cionades por lcs conductorns de los vehfculos.
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ANEXO 6-17

COSTA RICA: FPRONOSTICO DEL NUMERO DE VIAJES DIARICS
ENTRE ZONAS, POR ZONA DE ORIGEN Y TIPO DE VEHICULO

1985

VehTculo = Camién CamiGn Camién

Sopa S Snlgea Liviano _ "9tOP08 57505 3 Ejes 5 Ejes

1 San José& 15 059 1 524 1 391 324 202
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 1223 132 102 28 20
3 Santa Ana 512 52 32 T 2
4 San Isidro de Coronado 1 382 148 67 13 3
5 Tres Rfcs 734 78 36 8 3
6 Heredia 8 412 936 164 32 14
7 Cruce g-127 (al Sur de Roble) 426 43 30 7 1
8 San Isidro de Heredia 368 42 17 4 1
9 Cruce 3-111 (entre Barreal y San Antonic de Belén) 1 726 173 1im 33 11
10 Alajuela 5 907 €18 315 46 29
11 Atenas 238 27 119 47 10
12 San Pedro de Pois 3713 50 21 3 1
13 San Rafael de 0jc de Agua 968 98 28 4 3
14 San 1Isidro de Alajuela 353 34 30 6 1
15 cCartago 2 397 259 322 a1 103
16 Parafso 600 7 63 8 4
17 Cot 623 49 69 10 3
18 Puntarenas 993 102 89 26 25
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 145 12 55 7 7
20 Esparza 334 39 48 [ 5
21 Orotina 162 17 12 4 1
22 Jacé 95 9 3 1 0
23 San Ramfin 397 53 82 14 10
24 Naranjo 600 69 44 11 5
25 Turrialba 265 1 91 19 20
26 Grecia 1 055 102 103 i5 15
27 Tarbaca 377 34 42 a8 2
28 Santiago de Puriscal 232 42 37 g 3
29 Quepos 219 17 31 10 8
30 San Marcos de Tarrazd 116 10 17 ] z
31 Nicova 257 18 16 [ 4
32 La Mansiéfn 189 13 12 4 2
33 Carmona 205 17 d 3 2
-34 Lepanto 94 B8 16 4 2
35 Canas 319 23 15 4 6
36 Limonal 137 11 42 30 21
37 Tilardn 206 17 23 92 C]
38 Upala 96 7 20 7 4
39 santa Crusz 261 27 24 q /
40 Cruce 21-151 (cerca de Comunidad) 58 35 39 5 9
41 Liberia 652 64 55 13 19
42 Bbagaces 214 18 17 7 2
43 La Cruz 83 8 7 2 2
44 Golfito 147 21 15 5 5
45 Puerto Jiménez 25 < 8 3 2
46 Ssan Vito 117 8 20 11 5
47 Ciudad Neily 270 33 32 8 10
48 San Isidro de E1l General 371 52 64 20 10
49 Puenos Alres 3 4 224 33 47 17 7
50 Palmar Norte 104 8 o 9 11
31 Gudpiles 460 49 45 12 5
52 Siquirrces 421 45 28 L1 4
531 Gudcimo 13 31 18 4 1
54 Hhorguetas 144 15 16 > 1
55 Limén 420 36 61 26 44
56 Bribrf a9 9 17 4 3
57 Matina 188 17 21 5 2
58 Ciudad Quesada 137 36 94 20 11
59 Florencia 283 28 71 11 5
60 Fortuna 126 11 29 8 3
61 Los Chiles 62 5 12 9 1
62 San Rafael de Guatuso 75 6 7 3 1
631 san Miguel de Sarapiquf T2 7 36 13 1
A4 Puerto Viejo de Sarapiquf 76 6 14 3 1
65 Frontera Terrestre Norte (Pefias Blancas) 36 B 16 10 71
66 Frontera Terrestre Sur (Paso Cancas) 43 3 6 - 21
67 Pucrto Limon/Mofn - - 28 21 48
68 Puerto Caldera 101 7 2 8 18
69 Puerto Punta Morales - - 5 - a
70 Puerto Golfitn ] = 12 1 2
71 Aeropuartc Intarnacional Juan Santamarfa 9BE 28 iz 1 1
Total 54 857 5 €47 4 135 1 146 ‘900
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ANEXO 6-17 (CONTINUACION)

1990
Vehfculu . Camifn Camidn Camidn
%on'a o Ot i &n Liviano Augobgs o5 Fjes 3 Ejex 5 Ejes
1 San José 18 087 1 830 1 658 180 236
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 1622 175 118 29 20
3 Santa Ana 628 64 40 a 2
4 San Isidro de Coronado 1 784 192 BE 17 4
5 fTres Rios . 911 98 45 10 4
6 Heredia 10 222 1138 202 19 17
7 Cruce 9-127 (al Sur de Roble) 517 53 37 9 1
8 San Isidro de Heredia 446 51 29 4 1
9 Cruce 3-111 (entre Barreal y San Antonio de Belén 2 164 218 206 40 14
10 Alajuela 7 316 765 7o 5S4 34
11 Atenas 284 32 138 54 11
12 San Pedro de Pods 440 59 25 4 1
13 San Rafael de Ojo de Agua 1178 11% 32 5 3
14 san Isidro de Alajucla 423 41 is5 6 2
15 Cartago 2 BEB a1z 373 23 134
16 Parafso 706 91 76 10 4
17 Cot 752 59 85 13 4
18 Funtarenas 1 153 126 104 31 30
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) i71 12 71 ] a
20 Esparza 408 48 66 8 7
21 COrotina 189 20 14 5 1
22 Jacé 115 11 3 1 -
23 San Ramén 467 62 91 17 12
24 HNaranjo 709 81 51 12 6
25 Turrialba 309 36 59 20 21
26 Grecia 1 251 121 116 18 17
27 Tarbaca 442 40 50 10 3
28 Santiago de Puriscal 319 47 44 1 3
29 (Quepos 267 21 35 12 19
10 San Marcos de Tarrazd 162 12 21 9 3
31 Nicova 02 21 18 7 5
32 La Mansién 231 16 15 5 3
33 Carmona 219 20 10 4 2
34 Lepanto 109 10 18 5 2
35 Canas 3184 27 17 5 7
36 Limonal 162 13 55 41 32
37 Tilardn 242 20 23 11 3
"38 Upala 119 9 23 8 4
39 sSanta Cruz 2112 32 27 9 10
40 Crucc 21-151 {cerca de Corunidad) 41g 14 41 5 10
41 Liberia Bi4 81 65 15 23
42 Bagaces 252 21 21 a 3
43 La Cruz 109 14 ] 3 2
45 Golfito 180 27 19 a8 7
45 Puerto Jiménez iz 2 10 4 2
46 San Vito 144 11 24 13 6
47 Ciudad Neily 3130 41 14 3 11
48 San Isidro de El Ceneral 462 65 17 25 12
49 Buenos Alres 278 iz 59 22 9
50 Palmar Norte 122 11 34 11 13
51 Gudpiles 573 62 55 16 6
52 Siquirres 521 58 34 7 5
53 Gudcimo e 392 39 22 4 1
54 Heorguetas 181 19 20 6 1
55 Limén 529 46 76 33 59
56 Bribrf 123 12 24 6 4
57 Matina 231 21 25 7 3
58 Ciudad Quesada 405 44 105 13 - 13
59 Florencia 350 35 a4 14 6
60 Fortuna " 150 14 as 11 3
61 Los Thiles 76 [ 15 11 2
62 San Pafael de CGuatuso 96 9 8 4 1
€3 San Miguel de Sarapigquf 92 9 46 16 1
64 Puerto Viejo de Sarapiguf 99 9 18 6 1
65 Frontera Terrestre Norte (Pefias Blancas) 40 8 43 13 85
66 Frontera Terrestre Sur(Paso Canoas) 51 10 7 - 25
67 Puerto Lim6n/Mofn - - 14 25 57
68 Puerto Caldera 126 9, 29 10 21
69 Purrto Punta Morales - - 3 s 8
70 Puerto Golfito - 113 1 2
71 Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa 1 174 34 14 2 . |
Total 66 BO7 €& 897 5 638 1 168 1 085
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ANEXO 6-17 (CONCLUSION)

1995
Vehiculo Cami3n CamiGn Camidn
tona de Origen Liviano AUEODOS 57 ce 3 Ejes 5 Ejes
1 San Josd 22 141 2 243 1 911 432 278
2 Cruce 4-206 (al Sur de Desamparados) 2 194 237 117 32 20
3 Ssanta Ana 3 785 81 50 10 2
4 san Isidro de Coronado 2 345 253 106 20 5
S5 Tres Rfos i 151 124 54 11 4
6 Heredia 12 700 1 416 233 a4 19
7 Cruce %127 (al sur de Roble) 642 67 42 10 1
8 San Isidro de Heredia 551 64 23 5 1
9 Cruce 3-111 (entre Barreal y San Antonio de Belén) 2 780 282 232 45 17
10 Alajuela 9 237 967 436 65 40
11 Atenas 345 40 150 59 12
12 San Pedro de Pods 533 72 27 4 2
13 San Rafael de Ojo de Agua 1 454 147 37 6 3
14 San Isidro de Alajuela 517 51 39 7 2
15 Cartago 3 529 sl 437 107 160
16 Paraiseo B43 110 a6 12 5
17 Cot 922 73 101 15 4
18 Puntarenas 1433 157 123 37 34
19 Cruce 1-144 (entrada a Miramar) 204 15 82 9 10
20 Esparza 506 60 74 9 a
21 Orotina 223 24 16 ] 2
22 Jacé 141 i3 4 ) -
23 San Ramén 559 74 101 19 13
24 HNaranjo 857 98 58 14 6
25 Turrialba 366 43 106 22 23
26 Grecia 1 516 147 129 20 19
27 Tarbaca 526 48 37 11 3
28 Santiago de Puriscal 367 55 50 11 -3
29 Quepos 327 26 41 14 11
30 San Marcos de Tarrazd 196 16 24 11 3
31 Nicoya 359 25 20 8 5
32 La Mansién 287 20 19 6 i
33 carmona 285 24 12 4 2
34 Lepanto 128 12 21 5 2
35 cCanas 472 34 20 6 8
36 Limonal 196 17 61 45 34
37 Tilardn 2590 25 33 12 4
38 Upala 144 12 27 10 5
39 santa Cruz sl 39 31 10 11
40 Cruce 21-151 (cerca de Comunidad) 546 56 47 6 11
41 Liberia 1 036 103 75 20 28
42 Ranaces 302 26 25 10 L]
43 La Cruz 136 13 10 4 3
44 Golfito 225 34 21 7 8
45 Puerto Jiménez 41 2 12 5 3
46 Ssan Vito 183 15 28 15 7
47 Ciudad Neily 418 53 16 9 13
48 San Isidro de El General 587 83 9c 29 13
49 Buenos Aires 57 50 7z 26 10
50 Palmar Norte 154 15 39 1) 15
51 Gudpiles EL L 66 19 7
52 siquirres 673 76 40 9 6
53 Gudcimo 515 52 28 6 2
54 Horquetas 240 26 2 a 2
55 Limén % 697 61 a7 38 63
56 bribrf 151 16 26 7 4
57 Matina 291 27 29 8 3
58 cCiudad Quesada 496 54 125 26 15
59 Florencia 442 44 g 17 7
60 Fortuna 183 17 39 iz 4
61 Los Chiles 95 8 18 14 2
62 San Rafael de Guatuso 126 12 10 4 2
63 San Miquel de Sarapiquf 111 11 54 19 1
64 Puerto Viejo de Sarapiquf 131 13 22 a 2
65 Frontera Terrestre Norte (Peiias Blancas) 48 10 47 14 98
66 Frontera Terrestre Sur (Faso Canoas) 63 12 a - a1
67 Puerco Lim6n/Mofn - - 42 30 74
68 Fuerto Caldera 152 11 35 13 25
69 Puerto Punta Morales - - 6 - 9
70 Puerto Golfite 9 - 14 1 2
71 Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa 1 497 44" 16 2 1
Total’ & 093 B 618 6 499 1573 1 258
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ANEXO 6-18

COSTA RICA: PRONOSTICC DEL TRANSITO LOCAL POR TRAMO DE CARRETERA
viajes Diarics dc Todos los Tipos de Vehfeulos WViajes Diarics de Todos les Tipes de Vehiculos
Indice Cédigo Indice Cédige

1980 1935 1930 1995 000 1980 1985 19%0 1995 2000

1 1-010 329 400 513 652 e 37 6-031 208 266 158 481 646

2 1-030 1142 1506 2096 2917 4050 58 6032 121 154 207 278 176

3 1-040 1431 1887 2624 1654 5034 59 6=033 183 215 269 3315 417

4 1-050 644 696 797 903 1634 60 6=040 1264 1493 1859 2115 2879

5 1-GED 589 709 897 1136 1419 61 7-010 182 196 24 256 294

[ 1-070 204 243 09 191 447 62 7-020 33 39 51 65 84

7 1-080 217 243 287 341 406 63 7-031 435 599 764 974 1243

8 1-090 281 312 367 a28 502 G4 7-032 835 1083 1381 1761 2248

9 1-100 (3] 74 EB 103 119 65 T-040 1346 1627 2075 647 1179

10 1-110 1] 74 B8 103 119 67 B-010Q 2381 2811 3503 4359 5425

11 1-120 282 336 47 538 682 68 8-020 129 151 188 234 291

12 1-130 52 61 78 98 125 69 9-011 55 T8 119 180 275

13 1-150 466 531 613 168 925 70 9-012 55 T8 119 180 275

14 1-170 495 563 678 B15 981 7 9-020 47 5% [13 78 92

s 1-180 546 622 748 900 1cal 72 9-0130 29 36 - 42 50 58

16 1-190 766 BES 1085 1328 1623 73 =040 123 145 180 224 277

17 1-200 1189 1451 1872 2411 oy " 74 9-050 iz iTe 469 582 720

18 1-210 4719 5780 7450 95931 12348 75 9-061 T4 B6 107 11 165
19 1-230 876 1069 1379 1776 2288 76 9-062 T4 86 107 133 165 |
20 1-240 3413 4078 5147 6499 8192 77 9-070 2676 3197 4015 5094 G422 |

21 1=250 2074 2478 3129 1951 4981 78 10-011 4249 s012 243 m 9670

22 1=260 3110 3875 4583 5712 7119 81 10-022 1029 1167 1400 1661 2011

24 2-040 2070 2443 3042 3790 4714 a2 10-030 34z 394 472 569 6E2

25 2-050 6533 747 229 1159 1430 83 10-040 147 165 194 230 272

26 2=050 508 (3]0 747 929 1157 L1 10-051 854 967 1143 1348 1594

27 2-070 22 26 -30 kL] 48 s 10-052 55 60 71 a3 101

28 2=-080 15 18 21 27 31 L1 11-011 103 123 156 196 248

29 2-090 161 205 274 161 476 a7 11-012 130 140 160 183 210

3o 2-100 634 803 1072 1408 1851 88 11-020 125 141 168 201 240

1 2-110 831 6351 B51 1147 1562 B9 11-031 866 1236 1479 1768 2115

32 2-120 104 129 168 227 k154 20 11-032 1351 1575 1885 2153 2697

ER] 2-130 47 59 7 105 143 91 11-040 2950 1596 4626 5970 T6E6

L 2-140 119 148 196 264 358 92 12-010 43 30 60 5 91

35 2-150 119 148 196 264 358 93 13=010 715 851 1042 1275 1560

36 2-160 500 613 802 1086 1484 94 13-020 106 120 143 173 206

37 2-170 705 8263 1129 1528 087 95 13-030 111 135 176 226 92
38 3-010 711 806 967 1163 1303 96 14-010 Bl 101 128 165 207 1

42 3-050 108 129 167 215 2717 97 15-010 192 225 275 340 417

43 3-060 108 129 167 215 2717 98 15=-020 510 579 698 839 1011

4z 3-080 1479 1854 2444 2 4275 99 16=-020 137 163 212 276 365

45 3-0%0 1433 1694 2113 2623 32g2 w0 16=-030 124 147 191 250 330

50 4-020 110 143 158 274 a0 101 17-010 1767 2154 217 3565 4585

51 £-040 439 496 591 703 B40 102 17-020 1982 2415 llo8 3997 5141

52 5-010 1120 11318 1689 2136 2090 162 15-010 3n 98 505 638 810

53 5-020 1365 1614 2012 2508 1126 124 19-020 269 295 40 334 460

ANEXO 6-18 (CONTINUACION)

Indice cédigo Viates Diarics do Traios lof Tipos de Wehfoules Indice Cédigo Viajes Diarios ée Todos lo Tipos de Vehfoulos
1980 1985 1990 199% 2000 1980 1985 1950 1595 2000
108 21-010 441 581 aio 1123 1572 163 142-031 247 317 432 586 728
109 764 887 1082 13l 16456 164 142-032 247 317 432 585 758
110 792 509 1104 1341 1626 145 143=-010 253 272 313 158 412
111 516 592 720 a7s 1062 166 143-020 54 57 [ 1] T4 87
112 57 74 :EY 105 124 167 143=030 54 67 B4 108 138
i13 111 140 1886 248 129 168 146-011 124 140 166 200 2319
114 142 153 174 198 226 169 146=012 153 191 237 294 365
115 513 635 811 1028 13L6 170 149-010 49 59 T4 53 121
116 ih-J 22 27 kL) 46 171 153-010 144 175 227 294 am
117 7 7 9 11 1 172 154-010 212 245 302 376 433
118 20 25 33 45 60 173 155-010 368 419 506 606 731
120 204 249 328 433 577 174 157=-0i0 93 104 122 146 173
121 00 263 361 505 696 176 157-030 124 156 208 275 366
122 452 650 870 1240 17 177 161-010 93 103 117 135 154
123 245 s 435 620 865 178 161-020 01 112 127 146 167
124 17 155 203 292 413 179 162-010 122 139 165 155 231
125 43 55 70 105 151 181 216=-010 2365 008 4039 5423 7279
179 575 BEB 867 1098 1383 182 222-011 85 94 112 135 160
130 2041 2558 13173 4460 58%9 183 222-012 ES 94 112 135 160
111 631 793 1045 1383 1831 g4 222-013 B7 100 122 151 187
132 153 183 212 254 370 185 222-014 - 87 100 122 151 187
133 196 473 596 756 951 186 222-020 182 213 261 31 398
134 821 98D 1227 1564 1870 187 228-010 1934 2353 2329 3646 4538
135 481 573 722 ane 1140 188 229-010 726 857 1068 1330 1655
136 793 529 1159 La36 1782 189 230-010 206 242 301 374 484
137 755 914 1165 1487 1837 190 236-020 131 146 173 204 242
138 980 1155 1543 19E4 2554 191 232-011 411 459 542 641 759
139 1053 1256 1587 2008 2526 192 232-012 411 459 542 641 759
140 3940 4805 6194 7976 10267 193 233-010 619 730 910 1133 1411
141 850 019 1338 1726 2220 194 239-010 16 16 19 22 25
142 405 474 533 735 a11 155 239-020 202 242 307 389 445
143 158 192 248 21 411 196 100-010 51 62 75 93 115
144 204 213 297 367 455 137 309-020 25 30 36 45 55
145 204 218 297 67 455 198 300-030 a4 58 82 117 165
146 526 629 794 1004 1265 159 01-010 43 a8 57 70 86
147 737 581 1112 1405 1770 200 Joi-020 41 49 5% 70 7
148 129-010 1284 1609 2124 2806 3712 201 302-010 15 15 19 - 24 28
149 *130-010 107 122 149 182 224 202 303-010 738 839 557 1198 1435
150 130-020 1009 1210 158¢E 2044 2632 203 305-010 177 150 218 249 286
151 1343-010 398 452 541 647 773 204 306-010 BS 101 127 159 201
152 115-011 79 EL] 107 128" 156 207 307-010 44 63 96 145 220
153 135-012 79 a9 1086 127 151 208 307-020 46 55 74 105 150
154 135=013 &80 50 108 128 153 209 307-030 a8 114 185 218 307
155 135=-020 114 129 155 185 221 210 307-040 i1 158 208 275 369
156 137-Cc10 185 159 228 260 298 211 308-010 146 162 189 221 259
157 140-010 399 466 571 704 BGE 212 310-011 52 59 69 84 100
15e 140-020 324 379 464 572 T04 213 310-012 €8 541 661 806 984
139 141-010 1019 1312 1781 2418 3285 214 311-010 45 54 71 96 132
160 141-020 746 871 1070 1316 1619 215 3i1-020 47 56 72 95 126
161 142-010 506 552 725 BET 1094 216 312-011 arr 440 540 (11 820
162 142-020 242 13 BB 109 135 217 312-012 557 649 798 983 1211




ANEXO 6-18 (CONCLUSIOM)

Viajes Diarics de Todss los Tipos do Vehfoulos

Viajes Diarios de Todos los Tipos do Vehfeules

Indice Cédigo Indice Cddige

1980 19€5 1990 1995 2009 1930 1985 13%0 1595 2000
219 315-010 25 27 iz 38 46 244 331-011 117 141 181 2331 297
220 316-010 576 612 731 247 984 245 311-012 105 126 163 209 267
221 l6-020 148 160 184 213 248 248 332-010 58 695 a7 112 1si
222 316-030 i 21 24 il kL] 247 333-C10 608 783 1065 1445 1364
21 317-011 42 49 59 73 1 248 334-010 5 5 10 13 20
224 Nnr-012 42 49 59 13 1 i49 334-020 5 5 A 10 13
225 317-020 1 s 41 50 62 250 335-010 5 5 7 10 12
226 317-030 65 77 91 111 134 251 400-010 187 221 284 354 484
227 317-040 87 98 117 142 172 252 400-020 450 543 693 884 1129
22 318-010 53 62 75 93 115 253 400-030 1072 1296 1651 2106 2689
229 315-010 15 19 27 a 51 254 401-010 152 150 251 332 442
210 J20-010 o4 63 94 129 176 255 401-020 1330 1606 2047 2613 3z
231 320-020 43 55 76 101 141 258 402-020 - 1235 1541 1921 2394
212 321-010 15 18 21 27 13 259 402-030 o= 585 785 1099 1262
213 321-C20 42 45 59 72 50 260 403-020 - Gag 947 1305 1853
24 322-010 n 33 s 43 A9 261 404-010 117 187 237 368 467
235 Jaz-020 Js 15 18 1 24 262 505-010 ol 604 777 1000 1286
2318 323-010 £8 20 95 120 143 263 405-020 - 422 631 812 1047
237 324-010 28 kL] 55 74 100 264 406-010 - 114 147 152 247
238 328-010 7 Jel 484 611 175 265 406-020 & 80 105 136 176
219 326-010 24 108 130 159 193 266 408-020 - 130 163 211 59
240 227-016 158 181 228 276 341 267 409-010 o 68 B2 102 125
241 328-010 33 38 43 48 55 268 409-020 - 76 105 144 196
242 329-010 21 25 31 42 52 2649 410-010 - 59 TE 105 134
243 330-a10 124 154 204 275 170 nr 702-010 5 10 13 13 28




ANEXD 6-19

COSTA RICA: CLASE DE CARRETERA Y 2RONISTICO DE TRANSITC PRIMEDID DIARIO
PARA REDES DE CDSTO MINIMO (1985 - 20001

CO0163 1930 1935 1985 1990 19951/ 19954 2/ 20003/
DE EXIST.  SIN PROY CON PROY CON PROY CON PROY CON PRJIY SIN PROY
TRAMO CL TPDA CL repA Co ?pa  CL PDA  CL TPua CL TPDA CL TPDA
1-019 5% 622 SX 719 SR TL9 SR 892 SR 1085 5R 1102 SR 1352
1-030 5 1622 5 2037 5 2037 6 2735 6 3614 5 3802 6 5101,
1-240 5 3052 5 3618 6 3532 6 4472 6 5931 5 6567 6 8582
L-050 5 2309 5 2483 5 2994 6 2740 & 287 5 3940 & 4552
1-0560 5 2380 5 2657 5 2551 6 28382 6 3568 5 4228 6  SLIT
L-n7n S 2143 5 2373 5 2335 5 2540 5 3102 5 3742 6 4454
1-080 5 2616 5 2978 5 2492 5 3433 5 4136 6 5362 6 5973
L-09n0 5 2687 5 3052 5 2957 5 3519 5 4229 5 5455 &  &O77
1-100 5 2750 5 3122 S5 3327 5 3618 6 4348 5 5682 6 6326
L-t12 5 2750 5 4446 5 1391 6 499 5 720 5 902 5 1042
L-120 5 4516 5 5175 5 1372 S5 168l 5 2081 5 2592 5 3103
1-130 5 3849 5 4428 5 552 5 648 5 800 3 1031 5 1205
1=150 Sx Hhbb  5X 531 5K 531 5X 639 B5R 768 IR 763 5R 925
L-179 5% L5&L 5X 1353 & 1630 & 211l 6 2534 5 3010 6 3573
1-130 X 1537 S5X 1650 & 1655 6 1960 & 2368 5 2365 6 3347
1-190 5% 1054 5X 1182 SR 1720 SR 1247 SR 1526 5R 1595 SR 1937
L=-200 5% 2124 5X 2415 5R 2232 6 2817 6 3551 5 39462 ] 45893
1-210 5X 584l 5X 1782 T 7257 T 9225 T LL744 T 12353 7 15572
1-230 5% 3532 5X 4543 6 3912 &  6LL6 & TIT0 5 9832 b6 12144
1=240 55X 6&058 5% 7580 ] 6949 6 9917 9 12534 7 L3562 9 [
1=257 85X 9430 5X LY942 9 15550 9 22940 9 2B628 ] iT73s 9 45252
1-260 5% L1631 5X 12535 9 17312 9 18570 9 22776 3 29053 6 34409
2-040 5 L1278 9 11475 9 10222 9 12752 9 15532 3 13022 9 22566
2-052 6 1945 6 2266 6 13l6 6 L648 6 2357 5 2218 & 2126
2-040 5 2020 5 2287 5 1324° 5 1653 5 2058 5 2286 5 2795
2-070 5 1532 5 17164 5 691 5 879 5 1103 5 L3156 5 1593
2-0R0 5 1321 5 1485 5 647 5 827 5 1041 5 1242 5 1504
2=292 5% L4469 5% L6T2 SR B34 5A Loan SR 1375 5R L5756 5R L3947
2-100 5X 2138 5X 2476 SR 1525 SR 1983 SR 2579 SR 2878 5R 3559
2-110 5X 2035 5K 2365 SR lal4 5R L1812 SR 2380 3R 27193 SR 3472
2-127 5X LL0Z 5X 1233 5% 282 5X 37L 5R 497 53R 533 SR 690
2-130 . 5% 815 5X 914 Sk L7l S5X 202 S5X 244 5R& - 292 SR 368
2-140 5 800 5 377 5 A77 5 1076 S5 1349 5 1539 5 1973
2-150 5 800 5 828 5 923 5 I0L5 5 1274 5 LS3I7 5  186)
2-16" 5 1237 5 13Tl 5 137L S L7TL2 5 2210 5 2485 5 318D
2-110 5 861 5 1022 5 1022 5 L318 5 1757 5 L77L 5 2373
3-010 8 5112 8 5967 & 1230 B 2331 8 2272 3 3312 & 3818
3-n20 7 4396 7 5147 1 7y 885 T 1266 1 L382 1 L5387
31-030 8 537TL B 5872 8 1599 8 2217 8 2662 a 3430 8 4217
3-040 8 6453 8 7042 B 3031 3 3303 8 4570 3 5968 8 6995
3-050 7T 1316 7 7163 T 28% T 3585 T 4315 I 5697 7 6688
3-0569 7T 73l6 T TLe3 T 2336 1t 3585 1 4315 ! 5697 1 6688
3-0170 9 15709 9 16678 9 12253 9 14027 9 17486 39 22731 9 214564
3-080 L] L8035 9 19547 9 L5756 9 19874 9 24916 3 IL274 9 3rsis
3-pon 9 17989 9 19387 9 1563 9 L7158 9 21205 3 25561 9 31743
4=313) 5K 875 SX 959 5% LLs7 58 1392 SR 1697 53 2131 SR 2528
4-040 5 446 5 504 5 522 5 622 5 740 5 155 5 303
5-010 5% 7650 5X 19310 6 5619 6 3419 6 4282 5 4825 6 6203
5-n20 5% 9990 SX LLL98 & 5847 6 4462 6 5528 1 6408 T 8332
6-031 4X 208 4X 266 4R 607 4% 358 4R 481 3R 481 4R 64b

6-112



ANEXD 6-13 (CONTINUACION)

coctGo. L3780 1945 1985 1397 19951/ L9954 2/ 22023/
DE EXIST. SIN 2ROY CON PRUY CUN PROY CON PROY COo PRUY™ SIN PROY
TRAMD CL TPDA CL TFPDA CL T2DA CL TPDA CL TPGA CL TPDA CL TPDA
6-032 2X 121 2X 154 2R %95 2R 207 3 278 3 278 3 376
6-233 S 183 5 2L5 S 356 5 265 5 335 5 335 5 ALl
6-040 5X 1254 5X 1493 SR 1798 SR 1859 SR 2315 5R 23l5 5R 2879
7=-010 L] 1253 S 1212 5 837 § o105 LL5% 35 L9422 5 1573
7-020 b 1237 5 1048 6 61T & 1884 & 2278 5 2945 6 3283
T=0 31 4x 495 42X 599 § 593 &5 (L 974 3 974 5 L243
r=-032 5% B35 S5X 10R3 SR 1083 SR 1381 B5R 176l 53R L1761 5R 2248
7-040 5X 1426 55X L730 SR 1692 SR 2155 5R 2746 BHBR 2763 5R 3544
g-010 5 2019 5 3igz & ile 6 4234 6 5256 5 2546 6 6858
8-020 5 L5021 5 Les2 5 1362 5 2014 5 2465 3 3139 5 iriz
9-011 5 0L 5 222 S 224 5 300 5 4713 5 671 5 3719
2-012 | 301 3 222 3 224 3 300 5 %73 § 6TL 5 879
9-0290 ER Y 293 33X 199 3R 261 3R 247 5 arL 5 192 5 232
9-030 ax 308 3X lal 3R L78 3R 221 5 il9 5 itz 5 432
9-040 4x 3713 ax 256 HR 26% 5 330 5 438 5 482 5 576
9-050 G4xX 418  4X 473 AR 512 S 631 5 T8s 5 874 5 L1259
9-061 ax 933 4% L0065 Laar 5 L3izg 5 635 5 2098 5 2501
9-062 5X 933 5x 1006 SR 1237 SR 1328 SR 1635 3R 20938 SR 2501
9-070 5X 3535 5X 4117 51 4198 5R 5256 SR 6596 7 1059 7 4758
L= 1 5 L1258 9 LL724 9 L1428 9 14233 9 L¥392 3 27338 9 24363
lo-nee 5% 4321 5 3538 & 3550 o 4199 6 4993 5 5365 o 5953
19-030 5% 231F 5X 1354 6 1312 & L6112 6 1905 5 2292 6 2582
10=-040 35X 2Lle 5 iL2s 6 Lisd 6 1334 & 1566 5 L9353 o 217
10-051 5 2224 5 L3ty 5 Li24 5 L1587 5 1899 5 2390 5 2438
10-252 5% L4l5 5 406 5 Sl 5 5LE 5 634 5 825 5 945
11=-211 5 260 5 442 5 386 5 475 5 585 3 e 5 B 4b
=212 -5 287 5 457 5 403 5 419 5 T2 a 70} 5 808
11-020 5% 439 5X 475 5X Lat 5% 168 5% 201 53X 221 5X 240
11-031 5% L1569 5 1980 5 2lel & 2521 6 2993 & 3357 & 3922
11=032 5% 2329 5 2654 5 L3554 & 2398 & 2875 5 3zT2 6 3569
11-047 5X 3138 5 46Tl 6 4317 & 5514 6 [N f2as & 9204
12-010 5X 321 5% 358  5X L5 5% 138 5X Led 35X L9L  5X 221
Li-olc 4x 917 4X 1086 5 Lioe 5 1337 5§ 1651 3 L7383 5 2152
13-020 ay 133 &4X Trs s 787 5 926 5 LL1s 5 L4571 5 L& 79
13-0% 4x 738  4X 793 5 302 5 959 5 L1688 5 1210 5 1765
l4-c 10 5 558 5 535 & 535 5 653 5 BOT 5 997 5 L202
15=-2172 5 L468 5 1258 5 225 5 215 5 EL TR 347 5 417
15=027 5 L576 5 L3774 5 5t9 5 698 5 839 9 833 3 Lot
16-020 3 Lar 3 163 3R 163 3R 212 3R £T6 IR 276 3R 365
16-030 2X 219 2X 270 2R 270 2R 341 2R Ghl 3 533 3 683
L7-012 5 3asr 5 2623 S 2264 b 3514 6 4490 5 4322 6 6283
L7-C20 5 4102 5 48329 5 “IL3 6 5012 & 7582 o 8739 6 10663
19=-010 5X 838 5X 995 SR 1322 SR 1204 5H5R  L4BB 5R 1375 5R 2251
19=020 5% its 55X B93 51 19 53 L039 SR 1244 SR L&H3L SR 1901
20-020 9 L0252 9 10214 9 3951 9 6901 9 8242 3 10344 9 12385
20~032 9 13252 9 1024 9 3957 % 1U190 9 13623 3 L7717 9 209719
21-012 5X L775 5X 1905 3R 1317 5R 2142 SR 2775 3R " 3343 5R 4231
ZL1=-221 SX L4264 S5X 1497 SR 1323 SR 1555 5R 1510 5R  2LlLl7 5R 2576
21-022 5% 1452 5x% L1519 5% 1330 SR 1567 SR 1913 SR 2120 5R 2554
21-030 L] il 6 LO36 6 loeg o L424 6 172l S 2007 6 2374
21-05n 5 624 S5 bob 5 578 5 LetL 5 1291 3 L3559 5 Lior
21-0&0 5 &Ll & 565 5 536 5 L 5 LLio 5 L4225 L670
21-070 5 598 5 625 5 h25 5 123 5 853 3 L092 5 L1251
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ANEXQ 6=19 (CONTINUACION)

coo1G0 1980 1975 1985 1990 1995 1/ 139542/ 2223 3/
0E EXIST. SIN PROY CON PRIY CON PROY CON PROY CON PROY SIN PROY
TRAMD CL TPDA CL TPDA CL T2DA CL TPDA CL TPDA CL TPDA CL TPDA
22-010 ax 558 3x 718 5 1350 5 1894 5 2351 5 2692 S5 3321
22-021 3x 88 3x 1091 5 333 5 1L s 1357 5 1698 5 2061
22-030 2x 76 3X 36 5 356 5 426 5 534 5 694 5 85%
22-04%0 3x 87 13X 104 5 334 5 450 3 568 5 723 5 398
27-050 9 1614 9 LTLT 9 5243 9 4734 9 5599 32 1579 9  8497.
32010 6 1376 6 1908 6 1903 6 2414 6 3090 5 397l 6 4353
32-020 6 1212 & 1675 & 1575 6 2154 6 27196 5 3558 & 4393
W-011 3K 666 3X 395 5 395 5 1227 5 1646 5 L1768 5 2362
35-n12 5 421 5 5710 5 573 5 772 5 1926 3 LLe8 5 1497
Ja-013 3 293 3X 400 5 420 5 540 5 698 3 320 5 1045
35-014 2% 219 2x 300 2R 329D 2R 407 2R 511 5 633 5 783
LLL-21n 4X 2002 44X 2099 5 2372 5 2694 5 3376 5 4147 5 5324
LLL-022 5 2957 5 3433 6 4921 6 6706 6 8527 & S62Y 6 L\I77
111-030 44 L668 4X 1703 5 2257 5 23837 5 3596 5 4441 5 5459
L1z-217 5 581 5 726 5 129 s 395 5 itz 3 1424 5 1725
LL6-" 12 2X 638 2X 7192 5 799 5 5717 5 1225 5 1331l 5 169)
116-020 4X 1255 4X 930 5 1us67 5 1281 5 1621 3 1623 5 2069
L17-010 4X 539 44X 392 5  |574 5 L4l 5 1431 5 1595 5 1987
L22-01n 5 1315 5 lesl & 2174 & 2534 & 344 5 3TL6 6 4499
122-023 5 1955 & 1985 5 2561 5 3697 6 4548 A& 3482 5 6375
L23=010 5% 980 SX L1195 5% L1195 5R 1540 5R 1984 5R 1984 SR 2556
123-020 5% 1053 5% 1256 SR 1256 58 1587 SR 20056 3R 2725 5R 2526
124-21 5% 4462 5% 5537 6 5950 & 1569 & 9684 3 13255 6 L2978
124-020 5% 350 5% L039 52 1039 5% 1338 S5R 1726 3R 1725 SR 2223
1 24-030 5% 405 5% 474 & 1307 & 2591 & 3150 5 3816 6 4326
125-710 X 491 S5X 390 SX 31T Sx 356 5% 527 3R 435 5P 783
L23-21n ¥X 526 4X 629 5 527 5 794 5 L1004 5 1204 5 1263
128-n2n 5X 737 5% 881 5R  8#4L° 3% 1112 SR 1405 SR 1435 SR 1770
129-010 4% 1284 4X 1637 5 1637 5 2157 5  2BAT 3 2363 5 37718
130-012 5% 838 5X 937 58 219 5% LIOL S5R 1337 SR L74l SR 2)47
130-020 5% L730 54 2045 & 2327 & 2538 6 3199 5 3623 & 4455
134-012 4% 393 64X 452 5 1453 5 L5717 5 1340 5 2137 5 2419
135-011 5% 8% 5X 193 SR 564 5R 585 SR £94 S 895 S5R 994
135-012 2X 84 2X 102 5 563 5 584 5 693 3 894 § 489
135-013 2x 45 2x 103 5 564 5 586 5 694 5 395 § 391
135=-022 5X 195 5x 203 SRk 453 5% 449 SR 818 SR 1245 S5R Ll
L37-712 ax 195 3x 199 5 251 5 251 5 334 5 383 5 44l
L40=-010 SX 548 5% 613 5% 6107 5% 738 5R  Sl6 S5R 948 5R 1153
L40-0292 5 326 5 457 5 454 5 563 5 705 5 733 5 396
141-010 5% 1919 5 1446 -5  Ly4l 5 1947 &6 3322 5 3651 6 4767
Lal-n2n 5 1831 5 1721 5 B7L 5- 1070 5 L3l 5 L3l6 5 1619
142-010 2X 506 2X 1217 5 542 5 170 5 941 5 958 5 1176
L42-020 IX 242 3 203 3 73 3 8 3 109 3 129 3 135
L42-031 3X 122 s 487 5 729 5 L0871 5 590 5 692 5 919
L42-G32 5 122 5 459 5 729 5 1087 5 650 5 6592 5 919
L43-010 4X 654 44X B8[5 5 535 5 632 5 747 5 .878 5 1010
143-020 Ix 206 3x 339 3IX 57 3% 64 32X 74 3x 43X 87
143-9132 3k 276 5 393 5 560 5 123 5 _ 895 5 Ll22 5 1352
L45-011 5 148 5 154 5 la5 5 194 5 255 5 263 5 34
146-012 4% 187 4X 205 4R 216 4R 265 4R 349 4R 357 4R &40
149-010 3 235 5§ 328 5 328 5 261 5 323 5 394 5 476
153-210 9 L2421 9 12889 9 12345 9 15886 9 19974 9 27333 9 32908
L94-010 5 1359 5 1477 5 1535 5 1945 5 2344 5 3002 S5 35138
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ANEXD 6-17 (CINTINUACIGNI

s D)} fela ] 1980 1945 1935 1992 1995 1/ 19954 2/ 2000 ¥/
DE EXIST. SIN PROY CON PROY  CON PROY CON PROY CON PROY SIEN. PROY
TRAMD CL TPDA CL TPDA CL [f2DA CL TPDA CL TPDA Ci T#DA CL TPDA

155-010 T 2254 1 217% T 23%) T 2907 1 38T T 4343 7 5172
L57-010 3X 530 5 730 5 557 5 L1245 5 1485 5 L1910 5 2209
157-020 T 437 T 626 T 553 2 1123 P 1339 P 1764 P 2036
157-030 3L 561 5 7182 S 179 5 1331 5 l6lé 5 2039 5 2402
161-217 <3 232 3x 224 5 234 5 368 5 %30 5 531 5 603
L61=-020 2x 257 2Xx 252 5 Ile 5 175 5 206 5 210 5 241
162-010 ix 271 5 364 5 354 5 431 5 540 3 489 5 454
222-011 3 L7l 3x 182 3’ 315 3R 390 5 478 3 588 5 693
222-012 2X 17t 2% 132 3 315 3 390 5 418 5 588 5 693
222-013 3X L73  3X 188 3R 321 3’3 400 S 454 3 604 5 720
222-014 5 173 5 183 5 321 5 400 5 454 5 604 5 722
222-027 5 231 5 263 5 3i8 5 198 5 482 5 533 5 647
228-010 5X 2185 5X 2522 6 2308 6 3ll6 6  3BTT 5 3944 & 4891
229-0Le 5 1584 5 L7817 5 Lr26 & 2162 6 2666 5 3049 & 3663
230-210 5 206 5 242 5 242 5 0L 5 374 5 Y 164
230-022 2% L3l 2X  L46 2R Las 2R 173 2R 20% 2R 204 2R 242
237-2011 3¢ 411l 3X 459 S 459 S 542 S 641 5 641 5 759
233010 5 L4575 1660 5 1536 5 2004 5 2469 5 2852 5 3419
239-710 34 420 3% 360 3X 16 3% 193X 22 3% 223X 2h
239-020 3L 612 3x T8 5 1590 & 1312 5 2340 5 2883 5 3470
300-010 I 3319 3x 350 3R 461 5 536 5 658 9 323 5 1096
3020 3 250 5 215 5 215 5 4064 5 513 5 664 3 12
300-010 2X 259 5 243 5 243 5 450 5 585 5 T36 5 922
301-010 ?X 254 5 285 5 286 5 352 5 445 5 558 5 655
101-020 2% 254 5 286§ 49 5 59 5 70 5 X 87
3nz2-nLe 2X 30 2x 76 21 66 2R 75 2R 90 2%  LLT 2P L 34
305-010 - 2K 134 2% 198 20 216 2R 249 2R 286 3 301 5 349
307-010 3X 160 & 257 6 252 6 157 & 440 5 521 6 319
LI SLEL 2% 4L 6 2204 6 2187 & 2743 6 3558 5 4103 6 5881
inT-140 2% 648D b 2133 6 2139 6 2666 6 3432 5 4525 6 55217
309-010 5 172 s 188 5 188 s 218 S 253 5 253 5 296
310-011 2X a5  2x 92 2R 111 2R 131 2R 161 2R 192 2R 222
I0-0i2 5% 53l 5% 574 5R 593 5R 723 5% #83 53R JL2 SR LLOs
3LL-010 34 225 3Xx 254 5 255 5 ile 5 403 5 513 5 634
1iL-020 3 22T 3X 256 5 251 5 1T 5 402 3 s12 S 628
I1z-011 IX Al4 33X 478 S5 120 5 a6 5 1073 5 (L1975 Laat
12-112 5 594 5 631 5 929 5  Ll34 5 1390 3  LSi4 5 1838
315-010 2« 25 2% 27 2% 27 2% 32 2% as  2x i 2% 46
316-010 3X 645 3X 806 5 432 5 933 5 1103 3 1281 5 1501
3l6-222 3IX 215 3X 334 3R 352 5 386 5 469 3 a4l 5 765
3L6-23 2% 18 2x 212X 21 -2X 24 2K 3L 2x 3L 2% 39
AL7-0ll 2% 42 5 3t4 5 99 5 104 5 127 5 L% 5 173
317012 £ 42 5 34 5 99 5 104 5 127 5 44 5 173
3Lr-12 3x L 5 337 5 a5 5 86 5 104 5 2L 5 L44
317-030 2X 63 5 429 5 127 5 136 5 165 5 182 5 216
A1L7-040 4 298 5 687 5 38T 5 458 5 570 5 7L 5 822
3LA-0 10 5% 528 5 362 5 474 5 730 5 197 3 192 5 236
319-010 2X 15 2x 47 2% 17 2x 27 2% 37 2x 37T 2% 5L
j20-010 2X 56 2X 129 2R 69 2R 94 2R 129 2% 129 2R L76
320-020 2X 43 2% 142 2R 55 2R 76 28 183 2R 123 2% L4l
j21-010 3 843 5 132 5 218 5 223 5 283 5 461 5 550
321-020 2x Lo 5 223 5 249 S5 261 5 329 5 507 5 607
322-010 2% 41 2% 33 2% 33 2% ia 2x 43 2x 432X 49
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ANEXD 6=19 (CUNTINUATION)

cOonsn L2840 1985 1945 1950 1995 1/ L3954 2/ 23323/
DE EXIST.  SIN PROY CON PRIY CO4 PROY CIN PROY CON PROY  SIN PROY
TRAMO CL TPDA CL TPDM CL T20A4 CL TPDA CL TPDA CL T[PDA CL fPDA
322-020 2 15 2x 15 2r 67 2R 81 2R 95 3 149 3 L&t
323-010 3x 68 3Xx 153 3X 155 3’ 195 3R 253 5 281 5 342
324-010 2X 282X 113 2R L18 2R 154 2R 199 2R 231 2R 292
325-712 3 3L7 3x 381 3R 3381 3R 484 32 s&ll 5 Ll 5 175
326-210 3x 743X 108 33X 178 3Xx 130 3X 159 34X 159 3X 193
327-010 3 158 3X 183 3R 183 3R 226 5 276 5 216 5 341
32A-010 2X 332X 33 2x 332X 432X 48 2X %8 2% 55
329-712 2x 21 2x 25 2% 25 3 223 3 218 3 351 3 429
330-010 3 124 33X 154 5 LLO7 5 1355 S5 L4817 5 2070 5 2552
131-011 A LT 3x 0 1sl 3R Lal 3R L8L 3R 233 3R 233 3R 297
331-012 2Xx 152X 126 2R 126 2R 163 28 2039 2R 279 2R 267
332-010 2 582X 69 2R 59 2R BT 20 112 2R LL2 2R 14l
331-010 3 608 3X 953 5 938 5 1284 5 Lfl8 3 L7938 5 23486
134-010 1 s 1 6 1 4 1 o1 13 1 13 1 23
334-02) L 152 1 w 1 9 1 8 1 o1 o 1 L3
335-010 L 44 1 o 1 9 1 T o1 e 1 12
400-010 6 L1245 6 1232 6 1301 & 21L7T & 2527 5 314 6 3563
§90-220 9 1S03 9 1552 9 5413 9 5779 9 6933 3 3929 9 1IL25
477-0 30 S 2636 9 2910 9 K374 9 7082 9 8505 3 L1934 9 12620
401-010 6 1370 6 1932 6 1975 6 2481 & 3101 5 %355 6 5211
401-020 & 2333 4 2110 6 2149 & 3452 6 4370 S5 4969 6 5163
412-212 6 2287 6 1515 6  B296 b 10345 5 13874 & L7I31
502-020 8 3512 & 3488 B8 4353 8 5512 8 5605 B8 3322
402-030 6 2715 6 2593 6 3411 6 4500 5 5635 & 7236
403-020 6 123 6 1222 6 1642 6 2152 5 2536 6 3428
4%%-719 3 tr 3 137 3 137 3 297 5 368 5 359 . 5 561
405-010 5 2618 & 656 o 379 6 4626 " 5 5732 & 4572
405-020 4 810 6 4301 6 5058 6 6L82 5 1307 6 3963
406-012 5 289 5 239 5 366 5 465 3 545 5 667
4Nk =027 5 255 5 255 5 326 5 409 5 499 5 596
408-620 5 299 s 484 5 598 5 748 5 832 5 1080
409-010 5 162 5 Lod 5 297 5 965 3 1359 5 1638
409-027 5 154 5 L5t 5 204 5 211 s ATL 5 556
410-010 5 133 5 133 5 177 5 230 5 252 5 335
500-060 . ’ 5 3t 5 462
523-010 T 3333 7 4464 T S4LS T 12 T 7919
5n3-7209 7T 3641 7 4220 T SLl4 I 5850 1 7547
503-030 8 3742 8 458L B8 5541 3 7419 B 3178
503-041 8 3370 8 4519 8 5467 4 73s7 B 8396
503-159 745530 7 5275 7 6323 1 3345 T 3LIT
501-060 T 4650 7 5275 7 6323 1 8345 T 9177
503-G70 T 3530 7 3538 1 4356 7 5188 1 6439
505-011 5 1182 5 160L 5 1978 S5 2508 5 2999
575-212 5 1336 5 L7129 5 2094 3 2682 5 3161
505-020 5 1357 5 1433 5 L1719 3 2195 5 2592
506-010 5 1067 5 1433 5 1719 5 2195 5 2562
507-020 6 993 6 LLTL 6 14l5 5 1823 6 2185
508 -0 10 72626 T 3%45 T 4906 T 6279
508-020 T 3432 T 4534 T 5272 1 18176
503 -0 30 7 1405 T 1763 7 239L T 2875
505 =040 T 3435 7 4349 T 5841 7 7337
508 -0 50 T 29256 T 3598 1 4942 T 5945
503-050 T 6050 7 71313 T 106238 T 13064
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ANEXD 6-13 (CONCLUSION) |

capiGo 1980 1985 1985 1997 1595 1/ 17954 2/ 22323/

JE EXLST. S5IN PROY CON PROY CON PROY CON PRGY ©CON PRUY™ SIN PROY

TRAMD CL TPDA CL TFPDA CL [PDA C[CL TPDA CL TPDA CL TPDA CL TPDA
508-070 T 6258 7 BOD4 T L2831 T 13212
503~090 7 6258 7  E004% 7 L0BOL 7 13212
508-090 7 2653 T 3458 1 4625 T 5185
510-040 5 353 5 1151 5 1412 5 1795 5 2182
519-052 5 253 5 L5t 5 L4125 L7115 5 2182
514=-010 5 523 5 639 5 87 5 Lol 5 1214
516-010 S 1224 5 1223 5 475 5 L1883 5 2199
603-010 ’ 3 192 3 238 3 309 3 i68
777 -010 157 140 272 48 58 66 7%
701-010 60 L 1 2 2 2 2
702-010 189 210 211 258 326 13 530
gnn—agn 26 26 26 29 32 a2 37
an2-nn a2 38 38 393 4Tl 554 546
303-010 48 49 49 51 53 55 55
804-010 218 196 1956 233 294 437 385
8ns-n1n LSl 2018 2113 2452 EIRE- 31345 9176
900-010 293 39 319 379 433 450 G156
901L-010 176 159 159 189 229 243 286

1.~ Hasta el ano 1995, se supone una tasa moderada del crecimiento de los viajes
(ver Seccién 3.7). MNo se toman en cuenta los desvios de trdnsito ni los
proyectos que se requerirfan si se construyera la Represa de Boruca.

2.- Se supone una tasa maycr de crecimiento de los viajes, a partir del afio 1981
(ver Seccidén 3.7), con mayor uso del autem&vil vy menor uso del ferrocarril.

3.~ Se supone una tasa mayor de crecimiento de los viajes, pero con menor uso
del automévil y mayor uso del ferrocarril.
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ANEXO 6-20 -

RESUMEN DE LOS EFECTOS DBEL ANILLO PERIFERICO
SOBRE EL TRAFICO DE LARGA DISTANCIA

Se ha propuesto construir un Anillo Periférico alrededor
del Area Metropolitana de San José con el prop6sito de expedi-
tar los viajes a travé€s de la ciudad y reducir el congestiona-
miento de las calles urbanas. Aunque la factibilidad de ese
proyecto deberfa analizarse con un modelo disenado para el es-
tudio del transporte urbano, se aproveché el andlisis de la red
nacienal para determinar el trdnsito de larga distancia (entre
zonas) qgue utilizarfa esa vfa. Deberfa recordarse que el ana-
lisis no tomd en cuenta el trédnsito urbano local ni los viajes
de vehiculos de pasajeros entre las zonas 1 a 5 de la Subre-
gidén de San Joss, que también son de naturaleza urbana. Para
facilitar la apreciacién de los resultados, se reproduce a con-
tipruacidn un dibujo de la parte de la red esquemfitica que in-
cluye el Anillo:

Son Isidro

de Heredia » O Siquirres

HEREDIA Cuesta
()

Kojos™,

Interseccion
R0
EL Coco
g Vista de Mar
@ \
Barrecl vh

Cbelen

(J cucubres

() Tarbaca
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Para el afio 1985, se probaron dos alternativas: un "semi-
;nillo" que conectara San Rafael de Escazl (Ruta 27) y San Juan
de Tres Rfos (Ruta 20) por el lado norte de San José y el ani-
llo completo. El cuadro que sigue compara el trénsito de larga

distancia asignado al Anillo en los d0S casos:

C&digo TPDA Msicgnado en 1985
k. Descripelon Medio Anillo
Anillo Completo
508-040 San Juan-Ipfs 3050 2820
508-050 Ipis-San Antonio - 2640 2410
508-060 San Antonio-Montero 5040 4810
402-012 Montero-Cuesta Rojas 7000 6440
508-070 Cuesta Rojas-Santo Domingo 5350 4950
508-080 Santo Domingo-Valencia 5350 4950
508-090 Valencia-Barreal 1320 2020
508-010 Barreal-San Rafael 870 1870
508-020 San Rafael-Cucubres - 2630
508-030 Cucubres-San Juan - 1140

Para el ano 1990, ée hicieron cuatro pruebas gque abarcaron
otras combinaciones de los tramos del Anillo. Esas combinacio-
nes corresponden generalmente a las cuatro etapas de uno de los
posibles programas para la construccién del Anillo, E1 tréansito
de larga distancia asignado al Anillo en cada caso es el siguiente:

C6digo TPDA Asignado en 19290
de Descripcidn Caso Caso Caso Caso
Tramo I 2 3 4
508-040 San Juan-Ipis - - - 3440
508-050 Ipfs-San Antonio - - - 2930
508-060 San Antonio-Montero - - - 6050
402-012 Montero-Cuesta Rojas 5710 5710 5610 9000
508-070 Cuesta Rojas-Santo Domingo 3730 3730 3730 6260
508-080 Santo Domingo-Valencia 3730 3730 3730 6260
508-090 Valencia-Barreal 870 870 3370 2650
508-010 Barreal-San Rafael - 1180 5020 2630
508-020 San Rafael-Cucubres - - 5960 3430
508-030 Cucubres=San Juan - - 3810 1410
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ANEXO 6-21

COSTA RICA: EFECTO DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
- »EN REDUCIR EL TRANSITO POR CARRETERA

Tramo an/ 1985 1990 1995
(C6digo) S 1/
' g FC TPDA V/c=~ TPDA  V/C TPDA  V/C
El Roble-Puntarenas Con 4913 0,31 6012 0,27 7582 0,34
(17-02) Sin 5262 0,34 6431 0,29 8085 0,37
El Roble-Caldera Con 4301 0,20 5058 0,24 6182 0,22
(405-02) Sin 4623 0,22 5654 0,27 6906 0,33
Caldera-Coyolar Con 3838 0,21 4464 0,24 5415 0,28
(503-01) sin 4184 0,23 5089 0,29 6176 0,34
(uebradas-Rfo Grande Con 3890 0,16 4519 0,18 5467 0,22
(503-04) Sin- 4268 0,19 5184 0,23 6274 0,28
Santa Ana-Escaz( Con 6474 0,15 7082 0,14 8605 0,17
(400-03) Sin 6785 0,16 7437 0,16 9033 0,19
Ia Gudcima-San Rafael Con 1807 0,09 2591 0,14 3150 0,16
(124-03) sin 1877 0,09 2901 0,16 3526 0,19
Vehfculos de Puerto
Caldera Con 318 - 393 - 71 -
(802-01) Sin 633 - 761 - 897 =

1.~ Relacifn volumen/capacidad.
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COSTA RICA:-

ANEXO 6-22

EN REDUCIR EL TRANSITO POR CARRETERA

EFECTO DEL FERROCARRIL ENTRE SAN JOSE Y LA JUNTA

T Con/ 1985 1990 1995
ramo . d
(C6digo) =1
FC TPDA  V/C Y/ TPDA V/C TPDA  V/C
Siguirres-Matina Con 1908 0,11 2 414 0,14 309 0,18
(32-01) Sin 2 093 013 2 644 0,17 3 377 0,21
Guipiles-Rfo Sucio Con 2 698 0,16 3 411 0,20 4 500 0,26
(402-03) Sin 2 894 0,18 3 656 0,22 4 794 0,29
Rfo Sucio-San José Con 3 488 0,39 4 353 0,48 5 512 0,60
(402-02) Sin 3 690 0,44 4 609 0,54 5 819 0,67
Parafso-Cervantes Con 1372 9,17 1612 0,19 195 0,23
(10-03) Sin 1441 0,18 1704 0,21 2024 0,25
Turrialba-Siquirres Con . 417 0,23 515 0,30 634 0,36
(10-052) Sin 483 0,30 600 0,38 748 0,47
Tres Rics-Cartago Con 10 222 0,22 12 752 0,27 15532 0,32
(2-04) Sin 10 249 0,22 12 790 0,27 15 578 0,33
Camicnes de Puerto
“LimdSn Con 196 = 233 - 294 -
(804-01) Sin 300 - 357 = 461 -

1=

Relacién volumen/capacidad
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ANEXO 6-23 "

DESARROLLO DE LA RED DE CARRETERAS EN CASO DE
CONSTRUIR LA REPRESA DE BORUCA

8i se llevara a cabo el proyecto de construir una represa
en el Rfo Térraba, que podrfa hacerse después del ano 1990 para
aumentar la capacidad hidroeléctrica del pafs, se inundarian
porciones de la Ruta 2 entre Buenos Aires y Palmar Norte (tramos
2-12 y 2-13) y el camino entre Paso Real y San Vito (tramo 311-
01). Se efectuaron varias pruebas con el tré&nsito pronosticado
para el ano 1995 para determinar.si se justificaria la cons-~
truccién de vias nuevas para reemplazar las carreteras que esta-
rfan cubiertas por el agua., Se incluy6 en esos andlisis el
trdnsito que generarfa un proyecto para la exportacibébn de pinas
que se producirfan en la zona de Buenos Aires, lo que se estima
en 32 viajes diarios de ida y vuelta &2 camiones de 5 ejes.

Se estudiaron varias combinaciones de tres alternativas
para conectar la Ruta 2 con la carretera Costanera Sur y dos

alternativas de mejorar el acceso a San Vito. Esas son:

- mejorar la Ruta 22 entre San Isidro y Dominical (que de todos
modos se justificarfa en el ano 1985);

- construir una carretera nueva de 30 km entre Juntas y Punta
Uvita (tramo 511-01);

- construir una carretera nueva de 58 km entre Buenos Alires
y Palmar Norte (tramo 609-Q1);

- construir un camino nuevo de 43 km entre Buenos Aires y
Jabillo (tramo 610-01) para conectar con el camino exis-
tente entre Paso Real y San Vito; y

- mejorar la Ruta 16 entre San Vito y Ciudad Neily.
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En cada caso se trata de una carretera nueva o mejorada de
clase 5. Los costos de construccién, a precios de enero de
1981, serfan los siguientes (en millones de colones) :

San Isidro--Dominical _ 39,6
Juntas-Punta Uvita 109,0
Blienos Alires-Palmar Norte 210,0
Buenos Aires-Jabillo 49,4
San Vito-Ciudad Neily 95 .9

Para facilitar la apreciacién de los reéultados, se re-~
produce a continuacién un dibujo de la parte de la red esque-

matica gue incluye esos tramos:

Will il
illg Mills Buenos San Vito

Aires

San Isidro

2-110 e

2-100

Frantarm,
Ponamd’

Juntas

Ciudad Neily

a

3 Piedras
Quepos Dominical Pta. Norte Bloncas

Uvita Golfite

Rio Claro

Suponiendo gue las pinas se exportarfan por el Puerto de
Golfito, se obtuvieron los siguientes resultados para el ano
1995 (la carretera usada para transportar las piiias se sefala

con la letra "P" entre paréntesis):
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Ty Cos ! a 1
Prucba bescripeién (TPDN) Ot 1ones de Cotones)

1 Caso base (si no se hace la represa):
(P) Rehabilitar la Ruta 2 (340)
Mejorar San Isidro-Dominical (580) 0,0

2 (P) Mejorar San Isidro-Dominical (670)
Construir Buenos Aires-Jabillo (270) 16,7

3 (P) Construir Juntas-Punta Uvita (530) .
Construir Buenos Aires-Jabillo (270) 18,0

4 Mejorar San Isidro-Dominical (270)
(P) Construir Juntas-Punta Uvita (450)
Construir Buenos Aires-Jabillo (270) 19,2

5 Mejorar San Isidro-Dominical (580)
(P) Construir Buenos Aires-Palmar Norte (120)
Construir Buenos Aires-Jabillo (240) 25,3

6 Mejorar San Isidro-Dominical (690)
(P) Construir Buenos Aires-Jabillo (280)
(P) Mejorar San Vito-Ciudad Neily (660) 3,6

Los costos anuales abarcan tanto los costos de opera-
cién, tiempo y mantenimiento como los costos de capital. El
bajo costo relativo de la dltima alternativa, la de transpor-
tar las pinas vfa San Vito, se debe a una distancia de viaje
considerablemente mds corta que la de las otras rutas, a pesar
de las malas caracteristicas geométricas que tendrfa la vfa
entre San Vito y Ciudad Neily. Deberfa confirmarse la suposi-
cién de que esa carretera podrfa acomodar el transito de los

camiones grandes.

Si las pifias pudieran exportarse por el Puerto de Quepos,
en vez del Puerto de Golfito, el costo de su transporte terres-
tre se reducirfa considerablemente. Si se usard la Ruta 22
entre San Isidro y Dominical, el costo anual de 1995 serfa le-
vemente inferior al costo del caso base indicado anteriormente
(prueba 1). 8i se construyera la carretera Juntas-Punta Uvita

(ademds de mejorar la Ruta 22) y se usara esa via para llevar
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pinas a Quepos, el costo anual (incluyendo el costo de capital)
dumentarfa en alrededor de ¢#10 millones, Como este andlisis

no incluye los costos portuarios, que serfan considerablemente
mds altos en Quepos que en Golfito, no se puede concluir toda-
via que la exportacién por Quepos serfa mds conveniente., Sin
embargo, en caso de construir la represa, serfa una alternativa
que deberfa-evaluarse, suponiendo gue se llevara a cabo también
el proyecto de exportacién de pifia. El volumen anual de ese
movimiento se estima en 125 000 toneladas.

Con respecto a la factibilidad econfmica de la carretera
Buenos Aires-Jabillo, el anflisis indicé que la construccién de
esa via producirfa beneficios anuales netos (incluyendo el costo
anual de capital) de aproximadamente @11 millones en 1995, siem-
pre que se construyera la Represa de Boruca. Los beneficios se
determinaron tomando en cuenta los efectos (con y sin el proyecto)
del mejoramiento a clase 5 de la carretera entre San Vito y Ciu-
dad Neily. Sin embargo, el mejoramiento de ese tramo en 1995
serfa viable solamente si se usara para el transporte de la pifa.
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AMNEXD 6=-24

COSTA RICA: PROYRCTOS DE CARRETEFAF DE LA %KD DE COSTO MINIMO DEL ARO 1985
(Beneficios y Costos on Millones de Coloncs a Precics de Enerc de 1981)

Beneticio. Trdice e
cadign Trinsitn Provedio Dlario ¥ Anual nete 2/ CR%  prioridad i
o Dascripeidn E: n Ton Ton Capital =)
Tram Fste Todo Tiepo Tiempo Total &/ Tierpo Tiepo
Proy Pasa Pasa Pasaj. Pasaj.
7% 70 - - 0,51 - -
w B = = 05 = o
2,0 12 0,88 3,48 L1 05 2,37
111-010  Sun Francisco de loredia-Ruta 3 & B4 B4 & 5 W IO W W0 4,55 7,98 455 L4 189
11030 Sin Aatento de belén-El Coco 2 3,6 36 a8 170 1670 230 2O 4,13 1,08 4.5 1,04 1,68
1-230  E! Coco-San Joapun de Flores 38 36 W 6 4510 WH0 4010 310 - - 5431 - -
1-230  San Joamufn do Florcs-liredia 3 1% 6 ™I T 050 6950 - - 558 _- -
e F LS. . _ =
El Coco-lioredia 71 17 769 14,76 1,00 0,84 148
129-010  San Joaquin da Floros-Ribara 53 53 & 0§ 1640 1640 1640 1640 3,07 4,50 45 o 1,1
11020 Ruta IS Astonio do Boldn 2 23 33 s 1 MW 4900 4870 4920 0,78 2,16 2,03 052 1,20
226-010  Cartago-san Isidro ds Mjar 2/ 50 50 5K 6 /W 280 BW B 4,19 58 748 0,70 1,06
16-00 S Vito-Clubd Neily 2 34,0 34,0 v 2X Rthab, 20 20 270 270 L40 3,25 3,5 0,53 1,06
10-022  Cartago-Parafsor 22 61 61 X & 3B B0 IBW B0 2,26 5,00 5,61 0,54 1,03
13020 San Pedro de Pols-Tabor 8 10 & 5 ™I TED TR0 T80 - - 7,08 - -
13030 Tambor-El Cacao 1,6 1,6 X 5 TI0 90 o0 800 d - i& - -
PR ——————— 1 T E BT LER:
San Rodro do Pofe-El Caca = ¢ THRT) i68 767 8,63 068 1,0
11030 La Carita-San Jea€ de Alajuelas 2/ £1 615 1 467 4200 4670 &m0 2,82 4,12 5,37 0,66 1.2
5010 Heredia-Samto Dordnao EC A 030 52 5470 5620 - - 548 ¥ ¥
5020 Sonto Dosineo-sn Jwn de Tibls EI I T 11230 6140 6330 5850 - - 1,81 - -
Foredia=fon Juwn do Tibfs - 6.6 6.6 5,93 1,23 12,9 0,60 1,01
1-199  .Grocia-Fl Cazao 12,5 12,9 5% FRchab. 1180 1190 1310 1020 - - 8,67 - -
1-200  El Cacao-San Joef do Alajuela 3,2 1,2 S Foub, 2410 2410 3530 2250 - - 1,97 - -
1210 San Jord do Alajuela=Alajucla 35 a5 s 7 770 TS0 610 1260 0= = wn - -
Greciy-alagsela = 19.6 196 ’ 10,13 17,08 0,65 0,63 0,97
124010 Alajuela-San Anconio de Majwla Y 20 20 s 6 5540 5540 5910 5950 0,59 1,44 1% 0,47 0,5
113 Narmnjo-Grecta 1 2 1,2 = 6 1650 1640 1650 1650 10,81 16,63 1,8 0.6 0,50
310-011 San Pedro de Pods-Sabanilla 4,8 4.8 23X Rehab, 30 9 110 110 - - 0,44 - -
0-012  Ssbanilla-San Isidro de Alafuela 35 13 S Rob 5 5™ 580 s8000 - 0 = 258 - =
San Fedro do Pofs-San Isidro do Alajuwla 8,3 8,3 1.2 2,24 302 0,56 0,83
ANEXO §-24 (CONTIKUACION)
ﬁ]‘.l-lcto .ZI !
cadin longlest e Claso Y et proedio piaric?  Anval nesg Y 0N pitoriaes &/
e Descripeidn o e B B An #n e 06 c.:f:.u =
Traro i ' M Bt Fste Tod T T
Proy. 5 . Proy. =g Tiers Tieso  Tiepo
v Prov. Peov- PV by, Proy. Pmy. Proy. aaaj.  Fasay, TRl Y Pasaj. Pasa.
1-2%0  Horedia-v 33 313 s 8 10940 10940 2560 15550 - - 2,72 - -
1360 ValoseisUrsca ’ L1 oza 8 12530 13830 17330 17310 - - 56,38 - -
AT TS - e
[remmrp— L B4 57 4,2 62,89 89,10 041 0,8
24 24 o s €0 63 61 60 098 1,61 2,32 0% 0.8
38 28 SX Rohob, 4120 4130 4260 4200 0,61 1,35 197 046 08
A M4 & PAchab, 260 260 260 0 - - 4,64 - -
4,7 4,7 4 Rohab., 470 470 510 510 - = 1,51 et -
omBirr? g 5.0 5.0 o s W0 1010 1080 W80 - = &% - -
Vara Blanca-Bieel 2 . TR 5,31 &84 1,05 055 0,8
116020 Santo Domingo-fun Miguel Norwe' 37 a7 4x 5 980 960 1670 160 - - -
117010 San Misw]l Sorte-Yintom 25 3o ax 5 850 890 1500 1380 = = 3,58 B =
Santo Toedngo-Montom 2 5.7 8,7 1,46 3,83 5,52 040 0,80
T 1200 mmws.mm»zmgg‘?ﬁmﬂ’ w3 s 6 W 1030 16 1810 2,43 2,0 .49 06 0,7
5 9-0M0  San Miqusl-Vara Blanca 2 %5 6.5 ™ Rehab, ¥ 1w 10 W0 LM 2,3 66 0,5 0,77
700 Sea oS Rafoed de Escazd 5.4 54 5 Rohab, 17N 1730 1790 1680 1,11 2,36 18 043 om
7031 Cludad Colén-Piodates 27 I 27 27 & 00 GO0 600 600 0,77 1,38 3,61 043 0.8
13010 Grecla-San Fedro de pods 2/ ua By ax s 1000 1090 186 1100 3,3 6,35 12,0 040 0,65
22011 TarbacaeSan Cobriel 01 47 M Rehub, 13 M0 30 MO - - - -
012 San Gebriel-Rosarin L1 67 x 3 W we ne nma - - g:g I N
22011 Remario-Rfo Coe 11 il ™ Rl 10 W 2 @ - - 15 - -
N ——T_ A oge =g g g R
, Tarbaca=Rfo Conedo = 5 115 0,63 1,46 25 0,3 0,6
NS00 Coldbeern 150 15,0 ™ Pehab, WO N0 M0 M 0,0 0,88 1.8 03 0.6
143010 San Mabso-Oroeina X 15 35 oS B0 480 450 S0 L04 1,75 15 041 0.8
HS-010  Ticufres-San Ipacio 0.9 205 W Rehab. 200 10 W0 20 047 0,88 LB 0,23 080
32010 Terrén Colorab-Mulle Si Carles 1y 11 E 360 %0 2,62 4m 9.7 oAl 0%
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Benelicio 1
Slige 4 Lengttnd (k) clase ¥ mrtsiw provecio Dario ¥ anual yete ¥ %E®  priorigss ¥
[ Descripeidn i Bin n
8in  Con Sin  Con Capizal
Tramo & Fate Esxe Todk Tepo Tiepo
Proy. Proj.  Proy. Fror. Proy. Proy. Proy. Pasal.  Pasay. oo Y paasy. rexst.
- 153 - 7 - - %0 w0 - 5 57,% - -
- 1.5 7 & - &260 3640 22,43 - -
30 s O - | - ] [ - -
503-040 Quebradis-Rfo Crande - 14,0 - § - - 4510 110,66 - -
503050 Rfo Grando-Siguiares T | - - 530 4650 wn - -
Sirians=Guising - 5.0 = 7 - - 530 4650 - 35,71 - -
503070 Quicira-Brasil - a8 = 1 - - 400 60 - ®72 - -
514010  Jende Ma:fy~Tércolos I - - . um s - 108 - -
L K Sr=Calaera oon I - -
Radial a Tircoles 30/ - m2 €359 0,5 0,5 0,58
10010 San Taidm &0 AlajuelaeTefques 43 43 St R, %0 950 950 820 - - -
130-020  Itdqufs-Alatwly &3 43 s € 205 1050 2060 200 a 615 - -
san Isidro de Alajucla-Alajusla us 8,6 ] 3,17 8,92 0,26 0,49
19-010 1,0 5% Atab, 990 90 100 1020 - . 9,64 - -
15-020 . 90 5% Rimb, @0 €0 920 920 - - 681 - -
- Calls-Tilardn 2.1 3,06 5,05 16,27 0,31 0.46
£ 2006 Pacayas-Turrialba 2 26,2 20 Reab. 150 150 150 150 0,4 0,82 2,5 0,23 0,4
® 301 lkne Creck-Orines 2/ 9.8 X Rohb, 100 M0 X0 0 0,08 0.3 02 0,2 045
2002 loraCuopos ¢ 0 xS 750 ) 990 150 - - %68 - .
2-01  Quepoe-Savegre A 16,6 i 5 723 F0) 960 1550 - 36,00 - -
202 savore-ic B %7 »B2 XS W 100 M0 0 - - & - -
Lema-tominical (g 2/ 15 N0 WAT 40,56 134,60 0,25 0,8
%-011  Linfn-Xo fanano we 18 W S @5 ®5 %5 85 0,7 250 899 03 0,42
0=-0X  Parafso-Corvantes 12,8 12,8 5% 6 13 1353 1370 1370 = - 21,13 - =
10-040  Comvanes~Turrialba ny aa s 6 12 120 140 140 _- - meE - -
Parafso-Turrialba Y 10,9 15,27 K, 0,1 042
2-030 ° Dordnscal-Falma %2 %2 ™ S B %0 0 M0 - - s - -
22-040 Falma=8an Tsidro do Bl Comcral 5,5 5:5 x 5 w0 380 610 360 - - 5!‘“ - -
Dorinical-San lsidro de Bl Geroral® 31,7 M7 6.2 55 22 03 08l
510-040 Dominical (Dard)-Punta Uvita - 18,5 5 - - o - 60
510-050 Punca Uvita-Pifuela N 5 - - - u
330-010 Pliucla-Pal=ar Norte L] 12,9 n ] 15 150 0 - =3
e Sl —
Dorandcal (Rard)-Falmar Bores 2 - 8,2 @,40 150,63 0,28 0,4
M=012 Alamonia-Brasilia 13,0 13,0 9 Fabual, i 130 1x 0.2 1.4 0,21 [
ANEXO 6=24 (CONTINUACION)
N 30"0! -Cio Indice
Cadigo Longitud liew) Claze LY tytesien promdio Dtnrio-': Anual Keto b ‘x;m Prioridad 7
e Descripeién ER) 5in n
Sin Con &in Con Capital
Trao 2 ¥ingin Este Este Todo Temo  Tewo gny g Temo  Tewo
Proy. Pooy. POy, B G g . Pasaj.  Pasaj. Y pasaj.  pasa3.
9062  Birrf-sarva 2,0 2,3 sx  Rchab, 1010 1010 1150 1090 0,06 0,42 1,69 0,23 0,3
3ME-010  Tilarfa-taranics Adrics 08 113 w5 B10 830 630 80 1,19 2,58 11,43 024  0,%
146-012  Poasito-Vara Blanca 59 5,8 4 Rtub, 210 220 220 220 0,09 0,46 2,17 018 0,3
2011 Featles-San Pablo 2 50 3,0 ns @ 720 W W07 L9281 0,23 0,35
21010 Liboria-Comsidad 19,6 18,8 5% Rcab. 1910 1910 1910 1920 - - - -
21-021  Commided-Filadelfia 1.7 1307 8% Rchab. 1800 1500 1500 1510 = - 877 - -
21022 Filadslfia-Saies Crur 241 2. & Aonab, 1520 1520 1520 1530 = - P -
Liberia-Santa Cruz 56,6 56,6 2,79 5,59 27,90 0,24 0,3
22011 Eslabdnla Saiza 2 WA 12 ® s 0 460 460 460 1,07 2,16 13,43 0,23 0,3
123020 Swita Bfrbara-San Joaquin de Floras 49 49 5 Pohab, 1260 1260 3260 1260 0,05 062 345 015 0,32
6-040  Turbina-Cartago . 2,0 2,0 5K+ Rchab, 1490 1453 1450 1800 0,08 0,26 1,47 0,19 0,12
4-030  Cucubres-Tarbaca 1,5 1,5 5% Rehab, 140 1150 1150 0,08 1,30 7,51 0,15 0,31
15011 Palmames-Candelaria 3,7 37 S mehab, 100 170 850 560 - - 185 - w
135-012  Candelarin-San Joud Norte 26 26 w5 100 170 80 %0 - - 580 - =
135013 San JosS Norve-Sup Josd Sur 24 28 x5 06 170 850 S0 - - 600 - -
135-020  San Jood Sur-Atonas 26 2.6 5% Rfub, 200 230 900 650 - - 2,3 - -
Palmarcs-Atenas TR ITE] L1 2,69 16,00 0,21 0,31
7-032  Piedades-Santa Ana 5,2 5,2  Sx Rchab, 1080 1080 1080 1080 0,12 0,5 3,66 0,17 0,3
1010 Tefas Blancas-la Crus 15,2 19,2 S Rowb, 70 70 720 720 1,38 156 12,29 025 0,30
§-010 Cartago-an Rafarl 30/ 24 24 5 6 300 M0 M0 K0 0,25 0,5 3,5 0,2 0,29
122010 Sandntenfode Alafulr-smnmateol 2 35 35 5 6 W60 2040 2080 20M0 0,14 o.M 4% 0,17 0,9
124020 San Antendo de Alajuela-la Guscira 7,6 7.8 5% Rohab., 1040 1040 1040 1040 0,26 0,73 5,69 018 0,27
1170 B Muro-Nazango 52/ 25 25 sx 5 160 1180 1250 1630 0,03 048 3,7 0,15 0,26
2-090  Villa Mills-San Isidro ®,1 1,1 S b, 1670 790 830 830 - - 625 - -
2-100  Son Isidro-Juntas 150 150 5%  Fohab, 2480 1440 1520 1530 - Y -
2-10  Jmbas-fuencs Atres a4 4.4 BX Rehab, 2370 1330 1410 1410 - - e - -
Villa Mills-Buencs Adres 01,5 101,5 1,34 646 52,18 006 0%
142-000  Fortuna-sSan Isidro n0 20 x5 730 590 TS0 640 0,03 4,30 33,8 014 0,26
302-010 San Juan Sur-Radial a Creria 65 &5 2% Rchab, ] 40 0 w00 0,07 0,60 0,16 0,26
32010 San Josd do Upala-Upala 6,3 163 & R, % 7 W MW 002 037 1,50 05 0,25
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Beneticio Indice de
&:fi:l.r.godE 5 . . Lonnmitud (k) Clase & mrtusito Promdio Diaricd  Anual Neto ¥ o;:m Prioridsd 3/
escr pei n 1 E: n Con Sin
Sin Con Ein Con i ita -~
Trano e . e nth Este Bte Tod Tieme Tempo  SEiPl/ Temo  Tiewo
Pasaj. Pasaj. A
311-011  La Cruz-Alerania 15,2 15,2 X Rotub. 130 140 140 140 0,01 0,21 1,82 0,14 6,25
9-020 Bajos de Chilamate-San Miguel &/ 22,8 22,8 X Rehad. 200 18¢ 200 200 0,04 0,35 3,15 0,15 0,25
133-010 Ruta 11-Rfo Grande 2,4 2.4 TAX 5 450 016 1010 1450 0,03 0,24 a7 0,15 0,25
137-010 San Pable-Santiago do Puriscal 8/ 20,0 20,0 n 5 200 250 250 250 0,79 1,95 18,22 0,i8 0,25
128=C20 Barrio JesGs-Barva 2,7 2.7 S5X FRochab. 880 EB0 Be0 830 0,01 0,15 1,50 0,14 0,24
316-020 ‘aranjos Agries-Unifn ' 25,3 9.3 X Rchab. % 36 360 360 0,07 0,22 2,21 0,17 0,24
7,
%013 Peshurst-iione Crock 2/ 19,5 1.5 x 5 400 400 400 400 0,73 1,50 16,22 0,18 0,23
7-020 Ciudad Colén-Ticufres 1,3 1.2 5 [ 1050 69C 1660 1620 - - 24,86 - -
507-020 Ticufres-lema - 5.0 - 6 - - 140 990 - - 192,75 - -
B —_— gl S == BB oou ==
Valle Contral-Litoral del h:ttsw-” - 68,3 4,40 17,80 217,65 0,16 0,22
300-010 Fortuna-El Tanque - 15 15 X Rchab, 30 00 300 460 0,02 0,08 1,04 0,156 0,22
6031 Ipfs-Rancho Redondo - 10,3 10,2 4%  PRchab, 270 270 610 610 = - 4,64 = =
6-032 FRancho Rodondo-Llano Grande 7.1 1,1 2% Rohab, 150 15C 450 450 = = 0,65 ol -
Ipfs-Llano Grando 17,4 17,4 =0,84 6,43 5,28 -0,02 0,22
123010  Alajuela-Santa Rirbara 5,9 5,9, 50 Rshab. 1200 1200 1200 1200 0,20 0,20 2,75 0,07 0,21
322-020 San Pablo~Cuchradas 8,7 8,7 2 FRohab, 20 0 0 70 -0,03 0,06 0,80 0,10 0,21
161-010  Sants Rita-Lopanto M5 M5 x 5 220 220 280 280 - - 22,08 - -
161-020  Lepanto-Playa Maranjo 9.7 B.5 = 5 250 250 no 310 = - 9,35 - -
Santa Rita-Playa Naranjo 3 44,2 43,0 0,9 1,89 31,43 0,17 0,20
327-010 Filadelfia-Bolsén 4,4 HA X PRohab, 180 180 180 180 0,07 0,16 2,93 0.16 0,19
505-011 Florencia-fon Ron 2,0 = 5 - = 1180 1180 - - 16,02 - -
505012 FRon Ron-San Luis 28,0 = 5 =] - 1310 1310 - - 66,50 = -
505-020 San Lins-la Queva 4.0 - 5 = - 070 1070 - - 8,74 - -
506-010 . La Cuowva~El Muro 7.0 = 5 = - 1070 1070 L - 12,80 = =
516=010 PRon Foo-Ciwdad Quesada 1,9 = 5 = - 1030 1030 = 2 6,12 - =
Maranjo-Florencia con Radiales =~ - 49,9 -3,57 2,51 110,18 0,11 0,16
311-010 Paso Real-Jabilles 27,2 21,2 x H 260 260 260 260 = = 36,20 - -
3i1-020 Jabilles-8San Vito 20,7 20,9 n 5 260 260 260 260 = = 19,37 = =
Paso Real-San Vico 479 418 -0.53 1,45 55,57 0,13 0.1
324-010 Rincén do MM:‘:B Jimfnez 32,7 n1a XX Rohab. 120 120 120 120 0,22 0,08 3,40 0,07 0,15
1-080 Liberia-Bagaces 2 24,3 24,3 5 3 %20 3620 3620 3620 -1,37 0,3 19,44 0,07 0,16
116-010  San Isidrode laredia-San Miquel Norte 3,9 3,9 3 5 %0 780 790 750 =-0,18 0,08 5,07 0,10 0,15
16-010  San Vito-Sabalito 13,6 13,6 X Rohab, 160 160 160 160 =0,16 0,01 2,12 0,06 0,14
.
w0 6-24 (CONTINUACION)
NOTAS:

1.~ Las diferentes clases de carrotera, segfn caracterfsticas ffsicas, se definen en el Cusdre 6-1. El Anexo 6-4 presenta un
resemen de las normas de disefo para cada clase, seafin el tipo de twrmmo, y el Anexo 6-5 explica les criterios utilizades
para la clasificacifin de las carreteras cxistentes, La letra "X" significa que la scperficie de ruedo de la carretera sin
proyecte cstd Jeteriorada (condicifn 3,2 & 1 del Ancxe 6=3), ¥ “rchab.” indica gue el proyecto mfs viable serfa la rehabi-
litacifn de la carretera sin variar su clase sin proyecto.

2.- Como se explica en ¢l texto del informe, el trinsito asignado a cada tramo de la red depende no sclamente del estado de me-
joramiento da ese tramo, sino tambifn de ctros proyectos que puedan hacer variar las rutas de costo minirmo entre los dife-
rentes lugares de origen y destine de los viajes. E! wrinsite sin ningdn provecte es el trdnsito que habrfa sin ningdn
mejorasiento de la red bisica. El trnsito ain este provecto se refierc al trinsito sin ningln mejoramiento del tramo del
proyecto, pero sf tomando en cuenta los efectcs de otros proyectos ia evaluados en ¢l procesc de anflisis. F1 trdnsivo con
exte proyecto, en comparacidn cea el trinaito sin el preyecta, muestra el efecto del mejoramiento en desviar trinsito desde
otros tramos hacia el tramo del proyecte. Finalmente, el trinsito con todo provecto indica el trinsito que tendria el tram
ai se llevaran a cabo todos les proyectos neccsarios para obtener la red de costo =fnimo.

3.- El benaficie anual neto ¢s el aherro producide por ¢l proyecto en los costos anvales de la red, tomando en cuenta los costos
de operacifn de los vehfculos, los salarios de los y ayud da los b y wehfculos de carga, los costos
de mantenimiento de las carreteras y los costos anuales de capital. lLos beneficics se calculan para dos casos: exciuvyendo
e incluyendd los ahorros derivades de la reduccidn del tiempo de viaje de los pasajeros de los vehfculos liviancs y los
autcbuses.

4. El fadice de prioridad se chtienc dividiendo el beneficio anual Lrute [correspondiente al afio 1985) entre el costo total
de capital del proyecte, © sea:

(benoficio anual neto) + (costo anual de cagiui]
{costo total de eapital)
, Suponiendo un perfode de construccién de dos afics y una tasa de interés del 134 p.a., el costo anual do capital se caleula
asf:
coste anual = 0,13(0,5 + 0,5(1,13)) {costo total de capital) = 0,13845 (costo total de capizal)
£l cesto tocal de capital se refiere a su costo ccondmico, gue Sc estima ¢n el B0W del cesto fimanciero.
S.= Florencia-Bajs Redrfguez: EL proyecto se ovalda sin la carretera nueva que se ka propueste construir entre Faranjo y Flo-

rencis., 51 osa dltima carretera se comstruyera, ¢l trinsitc de los dos tramos, se reducirfa de 350 y 210 a 70 y 60 wehfcu-
51 la carretera Haranjo-Fl ia no se

les, respectivascnte, como se¢ indica en las colusnas corraspondicntes.
hasta despuds del afio 1990,podrfa ser faceible smejorar el camino cntre Florencia y Bajo Rodrfguez a clase 5, para propor-

cionar una major conexifn con el camino eatre San Isidro ¥ San Rardn.
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6. San Francisco ae Peredia-Ruta 3 : ELl proyecto supone mejoras en el alincamiento horizeatal del tramo, que formarfa parte
da la ruta principal que conoctarfa Meredia con la propuesta carretera Ciudsd Colén-Caldera.

Tum San Antonio de Belén-El Coco: El proyecto supone mejoras considerables en el alincamiento horizental del tramo, que inte-
gra la ruta principal entre Alajesla y Santa Ana. Tarbifn formarfa parte de la ruea que conectarfa Alajuela y el Aercpuerto
Juan Santamarfa con la propuesta carretera Ciudad Colén-Caldera.

B.- El Coco rodia: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal de los dos trames que lo componen, En el afo
1955 se justificarfa mejorar el tramo San Joaguin de Fleres-Heredia a clase 9, lo que deberfa tomarse en cuenta en el di-
seno del proyecto. .

9.- Ruta 3-San Antonio de Beldn: El proyecte supone mejoras en el alineamicnto horizontal y vertical del tramo, que formarfa
parte de la ruta priancipal que conectarfa Heredia y la zona industrial de Barreal con la nueva carretera Ciudad Colén-
Caldera.

10.- Cartago-San Isidio de Tejar: El proyecto supone mejoras en el alinramiento horizontal del tramo.

11.- San Vito-Ciudad ¥eily: Podrfa considerarse la estabilizacién de la capn de rodadura o un tratamiento superficial bitmincso
simple do las cuestas Ce pondiente fuerte y las secciones de mayor trinsito cerca de San Vito.

z 12.= Cartago-Parafso: Fl proyecto supone mejoras on el alireamiento horizontal y vertieal del tramo.

B 13- San Pedyo o0 Pods Tl Cacao:r El proyecte supone mejoras considerables en ¢l alineamiento horizontal y mojoras regulares en

el alineamients vertical de los tramos que lo componen.

.- La Garita-San Josd de Alajuela: El proyocto supone meioras en el alineamiento horizontal y vertical del tramo. Tarbién
proporcionarfa espaldones con un ancho suficiente para lograr un mivel aceptable do sequridad,

15.- Heredia-San Juan de Tibfis: El proyecto supone mejoras en el alireamiento horizenta) de los dos tramos ¥ un puente nuevo
sobre el Rfo Virilla. L4 reduccifa de trinsito se deberfa al desvfo de whiculos a la carreters de clase 9 entre San Josd y
Heredia. En el disefio del proyecto, deberfa tomarse en cuenta gue on el afio 1995 se justificarfa mejorar el tras=o Santo
Deminge=Tibis a clase 7.

16.- Grecia-Alajuela: En el afio 1990, se justificarfa mejorar el tramo entre El Cacao y San José de Alajuela a clase 6, supo-
niendo mejoras on el alinpamiento vertical.

17.=- Alajuela-San Antonio de Alajuela: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal y vertical del trame. Una
parte de la carrctera existente ¢s de clase 4X.

18.- Haranjo-Grecia: El proyecto supone mejoras en el alincamicnto horizontsl ¥ vertical del tramc.

19.= loredis-Urncas EL supons la do la radial siquiends ceneralmente el trazado de la ruta mh. 5i se corstmuyera en un
wrazado nawo, $¢ requeriifa w andlisis adicioral pera deterirar las clases de carretera mfs comenientas, tanto para el proyects meve cam
para la carmotera cxdstento. :

20.- Santa Birbara-Barrio Jesfs: EL proyecto supone rejoras considerables en el alireamiento horizental.

—_
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21.- Barva-Heredia : Una parte del tramo ya tiene un ancho superior a lo normal de la clase. En el disefio del proyecto, deber
rfa proporcionarse un ancho adecuado en el resto del tramo y espaldones adecuados en todo el tramo. También deberfatamarse
en cuenta que en 1995, se justificarfa mejorar el tramo a clas: 7.

22.- Yara Blanca-Birrf: En el afio 1990, se justificarfa mejorar los tramos entre Vara Blanca y Roble a clase 5, suponiendo me-
joras en el alineamiento vertical y horizontal.

23, Santo Domingo-Montero: EL provects supcne mejoras en el alincamiento horizontal en  todo el tramo y mejoras en el alineaminto ver-
tical entre San Miguel Norts y Monterc. El mejoramiento indicado desviarfa trdnsito de otras rutas, pero ese trdnsito utd-
lizarfa el Anillo pariférico si ese dltimo proyecto se construyera.

24.- 1a Guicima-San Rafael de Ojo de Agua: El provecto supone mejoras en el alineamiento horizontal y vertical del tramo. For=
marfa parte de la ruta principal gue conectarfa Heredia y el A to Juan fa con la p ta carretera Ciudad
Colén-Caldera. '

25.~ San Miguel-Vara Blanca: Como los resultades indican, la rehabilitacién de ese tramo proporcionarfa beneficios anuales ne-
tos de £2,30 millones, & un costo econfimico de capital de £3,66 millones. Mejorarlo a clase 5, proyecto adjudicado despufs
da iniciar el andlisis de las inversiones, reducirfa les beneficios anuales netos & £1,24 millones, suponiendo mejoras en
el alineamiento horizontal del tramo., Ese Gltimo proyecto tendrfa un costo econfmico de capital de €30,47 millones. Si
no se construyera el proyecto Maranjo-Florencia y se mejorara el tramo a clase 5, habrfa un trdnsito diario de 160 wehfcules.
5i ese dltimo proyecto se construyera, los beneficics se reducirfan levemente y el trdnsito serfa al da 180
por dfa. s

26.~ Ciudad Coldn- Piedades: El proyecto supone mejoras considerables en el alineamiento horizeontal del tramo.

27.- Grecia-San Pedro de Pods: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal del tramo.

28.~ Tarbaca-Rfo Conejo: Podrfa considerarse la estabilizacifn de la capa de rodadura o un tratamiento superficial bituminoso
simple de las cuestas de pendiente fuerte para evitar que el matarial se lave por la lluvias.

29 .- San Mateo-Orotina: El proyecto supone mejoras sustanciales en ol alineamiento horizontal y mejoras regulares en el alinea-
miento vertical. Perderfa una parte de su trfnsito a la propuesta carretera Ciudad Colén-Caldera.

30.- Ciudad Coléin-Caldera: La disminucifn del tr&nsitc "con todo proyecto”, en comparacidn con el trinsito “"con este prmc&u"

+ muestra el efecto de la construccién de la propuesta carretera Valle Central- Litoral del Pacffico. Cabe mencignar que los
anflisis indicarcn que la clase 7, con pistas de ascenso en las pendientas fuartes, serfa ficiente hasta ds del ado
2000. En ese dltimo afio, se pronostica un trénsito de 9200 wehfcules en el tramo Rfo Grande-Gudcima, =21 tramo de mayor
trinsito.

T3l San Isidro de Alajuela-Alajuela: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal entre Itiqufs y Alajucla.
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32.~
33.-
34.-

35.-
36.-

37.-

38.-
39.-
40.-
41.-

42~

Pacayas-Turrialba: El mejoramiento de ese tramo a clase 5 fue adjudicado después de iniciar el anfilisis de las imersiones,

Hone Creek-Bribrf : El mejoramiento de ese tramo a clase 5 fue adjudicado después de iniciar el anflisis de las imersiones,

Loma-Dominical (Bard): Los costos de construcciSn de ese proyecto, que formarf parte de la carretera Costanera Sur, se
calcularon suponiendo construccifn nueva en vez dal mejoramiento de los tramos existentes. El tr&nsito "con este Proyecto
s ol que habrfa sin la construccidn del tramo de la Costanera Sur entre Dominical {Bard) y Palmar Norte; el trénsito "con
todo proyecto” toma en cuenta el efecto de construir ese Gltimo tramo. fuponiendo la existencia del tramo Dominical (Barg
-Palmar Norte en la evaluacién, los beneficios de la carretera Loma-Deminical (Bar@) se reducen levemente.

Paraiso-Turrialba: El proyecto supone mejoras considerables en el alineamiento de los dos tramos que lo componen,

Dominical-San Isidro de E1 General: El proyecto se evalda suponiendo la existencia de todos los tramos de las propuestas ca-
rreteras Costanera Sur y Ciudad Colén-Caldera, ademds de otras mejoras, pero sin la construccifn de la carretera Valle Cen-
tral-Litoral del Pacffico. (51 no se toraran en cuenta los efectos de ninguna otra mejora, tendrfa beneficics considerable-
mente mayores.) El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal de los dos tramos gue lo componen, El efecto de
construir la carretera Valle Central-Litoral del Pacffico se ve comparando los voldmenes de trinsito "con este pi-oye:tc"

(excluyendo la dltima vfa menciocnada) y "con todo proyecto” {incluyéndola). Este proyecto siempre serfa viable, afn en el

caso de construir la Represa Boruca.

Dominical (Bard)-Palmar Norte: Los costos de construccifn de este componente de la carretera Costanera Sur se calcularon
suponiendo construccifén nueva. El proyecto, que ya ha sido adjudicado (despufs de iniciar el anflisis de las inversiones),
se evaluf sin tomar en cuenta los efectos de construir los tramos de la Costanera Sur entre Loma y Dominical (Bard). Esos

efectos se ven en la diferencia en los voldrmenes de trSnsito "con este proyecto®™ y "con todo proyecto®,

Frailes-San Pablo: El proyecto supone mejoras en el alineamiento vertical del tramo.

EslabSn-La Suiza: El proyecto supone meéjoras en el alineamiento horizontal del tramo.

Cartago-San_Rafael: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal del tramo.

San Antonio de Alajuela-San Rafael de Ojo de Agua: El proyecto supone mejoras considerables en el alineamiento horizontal
Formarfa parte de la conexifn de Alajuela con la propuesta

y majoras regulares en el alineamiente vertical del tramo.

carretera Ciudad Coldn-Caldera.

El Moro-Naranjo: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal del tramo. Su trdnsito se ve afectade por

el proyecto Florencia-Bajo Rodrfguez (ver la nota 5). El aumento de su trénsito “con todo proyecto” se debe a la cons-
truccidn de la propuesta carretera Naranjo-Florencia, con la radial La Cueva-El Murc-en vez de una conexién directa con
la Ruta 3 (ver la nota 51 mfs adelante). 51 no se construyera la radial a El Mure, el trdnsito del tramo El Muro-Naranjo
serfa mucho menor, y probablemente se justificarfa solamente la rehabilitacién del tramo en clase 5 en vez de su mejora-

miento a clase 6.

ANEXO 6-24 (CONTINUACION)

43.-

44.-

45.-

46.-

49.-

50.-

Villa Mills-Buenos Aires: La disminucién del trdnsito “con todo proyecto® en comparacién con los voldmenes "sin ningdn
6n de la carretera Costanera Sur.

proyecto” se debe principalmente a los de la

Bajos de Chilamate-San Miguel: El trinsito de ese tramo se reducird considerablemente cuando entre en servicio la carre-

‘tera San José-Rfo Sucio-Puerto V&ejb, actualmente en construccisn.

San Pablo-Santiago de Puriscal: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal y mejoras considerables en el
alineamiento vertical del tramo.

Maranjos Agrics-Unifin: El mejorasdentc aclase 5 de una  nmarte de este tramo (los 13,3 km entre Nueva Arenal y Unién) estd ac-
El andlisis indicé que el mejoramiento a clase 5 de los 16 kilémetros restantes, gque sélo requeri-

tualmente en proceso.
chamiento del trazado existente, sin cambio de alineamiento, se justificarfa entre los afios

rfa la pavi ién y
1985 y 1990,
Penhurst - Hone Creek: El proyecto supone mejoras enel alineamiento vertical del tramo,

Valle Central-Litoral del Pacffico: Se evalda sin tomar en cuenta los efectos del mejoramiento del tramo Dominical (Bard)-
San Isidro de El General, aunque sf suponiendo la existencia de las carreteras Ota-stane:a Sur y Ciudad Coldn-Caldera. S5i

se consideraran en al anflisis los efectos del mejoramiento del primer tramo mencicnado, asf como de clertos otros proyectos
de mds alta prioridad, los beneficios netos de la carretera Valle Central-Litoral del Pacffico se reducirfan a -2,25 ¥
10,53 (sin y con el valor'del tiempo de los pasajeros), y los fndices de prioridad se bajarfan a 0,13 y 0,19, respectiva-
mente. Los costos de construccidn se calcularon con base en el mejoramiento de clase 5 a clase 6 del tramo Ciudad Colén-

Ticufres, en vez de considerar construccién nueva. Sin embargo, es probable que la longitud de la carretera serfa algo me-

nor que la que se estimd en el cdlculo de los costos, lo que tiende a contrarrestar los efectos de la suposicisn mencionada,
Fortuna-El Tan. +: El mejoramiento d= ese tramo se analizd sin tomar en cuenta los efectos de la propuesta carretera
Naranjo-Florencia. Sin esa dltima carretera, el mejoramiento del tramo a clase 5 se justificarfa entre los afios 1985 y
1990. Si se construyera la carretera Naranjo-Florencia en 1985, el trdnsito entre Fortuna ¥ El Tanque aumentaria de 300 a
460 vehfculos por dfa en ese afio, justificando asf el mejoramiento del tramo a clase 5.

Ipfs-Llano Grande : Segln los andlisis para el afio 1985, la rohabilitacidn de esos dos tramos aumentarfa su trénsito en
aproximadamente 340 vehfculos por dfa, lo gque justificarfa su mejoramiento a clase 5, suponiendo mejoras en el alineamiento
horizontal y vertical. Sin embargo, si se construyera el Anillo Periférico entre la Ruta 20 ¥ la nueva carretera San José-
+Siquirres, la ruta Ipfs-Llano Grande guedarfa solamente con su trdnsito local, pues los 340 vehfculos usarfan el Anillo pe-
riférico y la autopista entre San José€ y Cartage. El mejoramicnto del tramo Runchu Redondo-Llano Grande a la clase 5 fue
adjudicado despufs del inicio del anflisis de las inversiones.
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51.= Santa Rita-Playa Naranjo: El proyecto supone meéjoras en el alineamiento horizontal y vertical del tramo entre Lepanto y
Playa Naranjo y mejoras en el alineamiento wertical de 21 de los 34,5 km entre Santa Rita ¥ Lepanto.

52.- Baranjo-Florencia: El proyecto se analizd considerando dos alternativas para la conexifn de su extremo sur con la red
existente. Una de estas consistfa en unirle con la Ruta 3 cerca de Palmares, construyendo el tramo La Cueva-Palmares, y
la otra contemplaba una radial entre La Cueva ¥y El Muro para conectar con la Ruta 1 on ese dltimo lugar. Los beneficios
anuales netos de la segunda alternativa serfan considerablemente mayores gue los de la primera, aun en el afio 1995, con el
crecimiento alto del trénsito. Sin embargo, si se hiciera la conexifn vfa El Mure, todo el trdnsito de la carretera nueva
tendrfa que pasar por el frea urbana de Naranjo, excepto que fuera posil.le construir un desvfo alrededor de esa ciudad. Si
tal desvic no fuera factible, habrfa gue comparar los costos del probable congestionamiento de las calles urbanas con el
costo mayor de la conexién via Palmares. De todos modos, el proyecto serfa viable solamente si se construyera degﬁn las
normas de la clase 5 (en vez de la clase 6), tanto en el afio 1995 como en 1985,

53.- Pase Real-San Vito: El groyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal de los dos tramos y mejcras del alineamiento
vertical del tramo entre Jabillos y San Vito.

54.-  Liberia-Bagaces: El proyecto supone mejoras en el alineamiento vertical del tramo.

ANEXD 6-25
COSTA RICA: FPROYECTOS DE CARRETERAS DE LA RED DE COSTO MINIMO DEL ARO 1950
(Beneficios y Costos en Millones de Colones a Precios de Enerc de 1981)
Beneficio Indice de
4
cedigo Longitud ) Clase ¥ Tfnsito Promwdfo Diario ¥ anual Neto ¥ %P  prioridag &/
de Descripeilén sin Con sin Con Sin Sin Con Ton in Capital

Tramo Ningin Este Este Todo Tempo Tiempo Tiempo
Proy. Poy. By, Py . . 5 . Pasaj. Pasaj. 21  pagaj.  Ppasaj.

1-100  Cuatro Cruces-Carretera a EL Rable ¥ 5,4 54 5 6 3538 370 3770 %620 0,21 1,98 4,32 0,19 0,60

1-200 El Cacac-fan José de Alajuela &/ 3,2 3.2 R 3 2820 2820 2820 2820 1,59 3,18 7.04 0,36 0,59

11-031  Atenas-Interseccifn Ruta 134 ¥ 3,8 3,8 5 6 2620 2620 2620 2520 0,80 2,90 8,36 0,23 0,49

1-060 Corcbicf-Cafias L 6,7 6.7 5 6 3250 3040 3040 2880 0,46 1,32 5,36 0,22 0,38

9-04 Vara Blanca-Carrizal 14,4 14,4 4R 5 330 330 330 330 = - 19,87 = -

9-05 ('ar:'laal—mbm -I:T 4 :'F 4R 5 630 630 630 630 = = 6,49 = -
Vara Blanca-Foble = 19,1 19,1 - 3,23 6,46 26,36 0,26 0,38

1-05  Bagaces-Corebicf 10/ 154 154 5 6 2980 2740 2740 2740 0,81 2,55 12,32 0,20 0,35

17-02 El Roble-Puntarenas 11,0 1,0 5 [ 6160 6160 6160 6010 =-3,06 0,87 8,80 =0.,21 0,24

225-010 ‘Taras-Turbina us 2,0 2,0 5 [ 2110 2110 2110 2160 =-0,11 0,20 2,99 0,10 0,21
157-020 Puente scbre el Rfo Tempisque - 1,2 - 5 650 660 1120 1120 =-4,44 11,80 200,00 0,12 0,20
300-010 Portuna-El Tangue 7,5 7,5 R 5 560 560 570 540 0,04 0,30 5.52 0,15 0,19
J29-010 Upala-Colonia Puntarenas 11,0 11,0 i g 3 30 30 220 220 = = 4,05 - =
§03-010 Colonia Puntareras-San Rafael de Guatuso 27,0 27,0 = 3 - - 1%0 150 = = 21,99 - -
Upala-San Rafael da Guatuso — 38,0 38,0 =-1,79 0,84 26,04 0,07 0,17
1-030 La Cruz-Liberia L/ 58,6 58,6 5 6 2730 2730 2730 2730 1,04 1,15 46,88 0,16 0,16
17-010  Barranca-El Roble 1/ 4,7 47 5 6 2900 2900 3530 310 0,10 0,09 3,% 011 0,16
316-020 Naranjos Agrics-UniGai2 2,3 20,3 ® 5 4% 430 43 390 -0,14 0,33 16,20 0,13 0,16
11-032  Interseccifin Ruta 134-Ia Garita 2% 10,0 10,0 5 6 210 2340 230 2400 -1,16 0,001 20,83 008 0,14
323-010 Los Chiles-Vuelta de Kopper 4,0 4,0 3x k) 1950 200 200 200 -0,03 0,00 0,62 0,09 0,14

1.~ Ver Nota 1 del Anexo 6-24.

2,- Ver Nota 2 del Anexo 6-24.

3.- Ver Nota 3 del Anexo 6-24. En este caso, el trdnsito "con todo proyecto” incluye lor efectos del Anillo Periférico.

4.~ Ver Nota 4 del Anexo §-24. El fndice se basa en los beneficios del afio 1990.

§.- Cuatro Cruces-Carretera a El Roble: El proyecto suponeé meéjoras en el alineamiento horizontal y vertical del tramo.

6.~ El Cacac-San José de Alajuela: EL proyecto supone mejoras en el alineamiente vertical del tramo, La rehabilitacién del

tramo, en clase 5, serfa justificada en el afio 1985.
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10.-

11.-

12.-

13.-

14.-

15.~

16.-

Atenas-Interseccifn Ruta 134: El proyecto supone mejoras en el alineamiento wertical del tramo.
Corobicf-Cafas: El proyecto supone mejoras en el alineamiento herizontal y vertical del tramo.

Vara Blanca-Roble: El proyecto supone -mejoras considerables en el alineamiento horizontal del trame Vara Blanca-Carrizal
y mejoras regulares en el del tramo Carrizal-Roble, ademds de mejoras en el alineamiento vertical de los dos tramos. La
rehabilitacifn de los dos tramos, en clase 4, se justificarfa en el afio 1985.

Bagaces-Corobicf: Se suponen mejoras en el alineamiento horizontal y vertical del tramo.

Taras-Turbina : El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizeontal del tramo'.
Upala-San Bafael de Guatuso: El proyecto supcne mejoras considerables en el alineamiento horizontal y mejoras regulares en
el alineamiento vertical del tramo Upala-Colonia Puntarenas. Desviarfa trénsito desde la ruta a Upala via Ruta 149,

La Cruz-Liberia: El proyecto supona mejoras en el alineamiento vertical del tramo. El tramo tiens actualmente 8,0 m de

ancho de superficie de ruedo, pero tiene solamente 1,0 m de ancho de espaldones, lo gue causS gue se clasificara en la clase
5 en vez de la clase 6. Si en la préctica se viera poca posibilidad de mejorar el alineamiento, el proyecto deberfa dejar

de llevarse a cabo.

Barranca-El Roble: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal del tramo.

Naranjos Agries-Unién: El proyecto consiste en pavimentar solamente los 16 km entre Naranjos Agrios y Nueva Arenal. El
mejoramiento de los 13,8 km restantes estd actualmente en proceso.

Interseccién Ruta 134-La Garita: El proyecto supone mejoras en el alineamiento horizontal y vertical del tramo.






CAPITULO 7

FERROCARRILES ~

Desde fines del siglo pasado, el trénsporte ferroviario
ha cumplido una funcién fundamental para el desarrollo econ6-
mico y social del pafs. El primer ferrocarril del pafs, entre
Alajuela y San José, fue puesto en servicio en el afo 1873; once
meses después la via se extendi6 de San Jos€é a Cartago. En el
ano 1891, después de un gran esfuerzo, se logr6 completar la via
entre Alajuela y la vertiente Atldntica, donde también se habfan
iniciado las actividades de construcci6n en 1873. Por el lado
del Pacifico, después de comenzar la construccién de la vfa en
el afio 1895, el primer tren directo corrié entre San José y
Puntarenas en 1910. Durante muchos anos, el ferrocarril consti-
tuy6 el finico medio mecanizado de transporte entre las dos cos-
tas y el Valle Central. Incluso, no fue hasta el afio 1975, mds
de un siglo después de iniciar la construccién del ferrocarril,
que se termin& de construir el Gltimo eslab6n de la carretera
entre San José y Lim6n. A pesar de esa situaci6n otrora privile-
giada, los ferrocarriles hoy dfa deben enfrentar una fuerte com-
petencia del transporte por carretera, lo que ha afectado su de-
manda y, en la prdctica, ha restringido su libertad de acci6n en
la fijaci6n de tarifas, Como consecuencia, la empresa de admi-
nistracién ferroviaria se encuentra en una posicifn financiera
sumamente diffcil, que podrfa poner en peligro la prestaci6én de
los servicios. El presente capitulo examina la situacién actual
Yy las perspectivas futuras de los ferrocarriles del pafs, y reco-
mienda varias medidas para encaminarlos hacia una viabilidad eco-
némica y financiera satisfactoria. '

G Introducci6n

$in duda alguna, el problema de los ferrocarriles es uno cde los
mis importantes, y a la vez mds diffciles de rcsolver, que se
han presentado en el Sector Transporte durante los dltimos
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anos. El desaffo del transporte por carretera en las zonas de
influencia del ferrocarril ha reducido la porcifn de la demanda
total de transporte captada por ese dltimo medio;y ha sido una

de las causas de la grave situaci6n deficitaria actual de Ferro-
carriles de Costa Rica, S.A. (FECOSA), 'la empresa administradora
de los ferrocarriles. En momentos en que el pafs no estd en con-
diciones de emprender una polftica de subvenci6n masiva de nin-
guna actividad del Sector, como se explicé anteriormente en el
Capftulo 2, es preocupante el hecho de que el ferrocarril no haya
podido generar ingresos suficientes para cubrir sus gastos.

La situaci6n del ferrocarril se agrava mds por el dete~-
riorado estado en que se encuentra parte de la vfa, Si se hi=-
cieran las inversiones necesarias para rehabilitar las secciones
averiadas, sin realizar otras economfas, el déficit ferroviario
se aumentarfa. Por otro lado, si la vfa férrea no se arreglara
durante los pr6ximos anos, se incurrirfa en gastos de manteni-
miento cada vez mayores, tanto de equipos como de wvfas, y po-
drfa ponerse en peligro la seguridad funcional de los trenes.

Es cierto que los ferrocarriles electrificados ofrecen
ciertos beneficios al pafs al reducir el consumo de los combus-
tibles importados. 8Sin embargo, este aspecto de la explotaci6n
ferroﬁiaria es netamente ventajoso solamente si no es contrarres-
. tado por ineficiencias de otro tipo,y si el ferrocarril en su to-
talidad es financiera y econfmicamente viable,

En resumen, la nroblemitica de los ferrocarriles es ésta:
¢c6mo mantenerlos en funcionamiento, haciendo las inversiones
necesarias o convenientes para rehabilitar ¢ extender la via,
sin salir del marco de la eficiencia econfmica que la coyuntura
del pafis reguiere? Con el afdn de procuraf que los ferrocarriles
hagan una contribucifn neta positiva a la economfa nacional, el
presente capftulo se dirige a la resolucién cde este problema.
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Ademds de las dos redes ferroviarias del Atlédntico y del
Pacffico, gque pertenecen al Gobierno y son administradas por
FECOSA, existen en el pafs dos ferrocarriles particulares. Uno
de ellos, el Ferrocarril del Sur, se aprovecha en las actividades
bananeras alrededor del puerto de Golfito, El otro conecta la
zona bananera de Sixaola con Puerto Almirante en Panamd. De-
bido a la naturaleza privada de esos Gltimos sistemas, el estu-
dio se enfoca principalmente en los primeros dos ferrocarriles
mencionados.

"El andlisis comienza en la Seccién 7.2 con una descripcién
del sistema ferroviario existente. Como se verd en esa exposi-
cibn, no toda la via férrea padece del deterioro antes mencionado,
gracias a un gran proyecto de rehabilitacifn recientemente eje-
cutado para mejorar la "lfnea bananera" en la vertiente Atldntica.
Junto con la renovacién de la via, FECOSA ha adquirido varias lo-
comotoras nuevas, tanto eléctricas como diesel-eléctricas. Tam-
bién ha llevado a cabo durante los Gltimos aros un programa de
renovacién de una parte de su equipo rodante.

El problema de los ferrocarriles se manifiesta mds dramd-
ticamente en la situaci6n financiera de FECOSA, El déficit del
transporte ferroviario alcanz6 en 1980 a una cifra cercana a
los ¢68 millones. Las causas de la insuficiencia de los ingresos
y sus consecuencias en la viabilidad financiera de la empresa se
analizan en la Seccién 7.3.

Ademds de su situaci6n financiera, deben tomarse en cuenta
también las ventajas y desventajas econfmicas que pudiera ofrecer
el ferrocarril, en comparacién con los otros medios de transporte.
‘La eficiencia exige gue,como consecuencia de la explotacién del
ferrocarril, los recursos dedicados al Sector Transporte sean me-
nores que los que se requerirfan sin la existencia de ese medio
de transporte. Este aspecto de la viabilidad ferroviaria se exa-

mina en la Seccién 7.4,



los andlisis de la situacién financiera y la viabilidad
cconbmica de los ferrocarriles,conducen a la conclusi6n de que
habri que efectuar cambios significativos en la estructuracién
de los servicios para lograr una explotacfén eficiente de este
medio de transporte. En la Seccifn 7.5, se sugiere un nuevo es-
guenma de funcionamiento, con el propési£0 de reducir los costos
y orientar los servicios para aprovechar mejor las ventajas que
puede ofrecer el ferrocarril. ; )

El esquema de racionalizacidn se aplica al caso especi-
fico del ferrocarril al Pacffico en la Seccibn 7.6, que presenta
una evaluacién econdmica del nuevo concepto operacional en ese
forrocarril. El anflisis muestra que, bajo ciertas condiciones,
el mencionado servicio ferroviario podrfia volverse viable, El
efecto del proyecto de racionalizacifn en las finanzés del ferror
carril se trata también en la Seccifn 7.6.

El caso del ferrocarril al Atldntico se examina en la Sec-
ci6n 7.7, aungue no al mismo nivel de detalle que caracteriza el
andlisis del ferrocarril al Pacifico, En la seccibn que sique,
7.8, Sé comentan otros proyectos de inversién que han sido pro-
puestos con el prop&sito de indicar el efecto gue pudieran tener
en la viabilidad global de los ferrocarriles. El capftulo termina
con la recomendacién en el Seccibn 7.9 de ciertas otras medidas
de tipo administrativo y reglamentario para mejorar la eficiencia
‘del transporte ferroviario.

T wid Sistema Ferroviario Existente

Actualmente los ferrocarriles del pafs estdn organizados
en tres empresas, una ‘estatal y dos privadas. A principios de
1977 el Ferrocarril Nacional al Atléntico y el Ferrocarril Eléc-
trico al Pacffico, ambos de propiecdad ptiblica, fuercn intervenidos
por una empresa subsidiaria de CODESA denominada Ferrocarriles

de Costa Rica, S. A. (FECOSA). Los dos ferrocarriles privados,
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administrados por compafifas bananeras, son el Ferrocarril del sur,
en la zona de Golfito , y otro en la zona de Sixaola, de muy corta
longitud, guec conecta las plantaciones cerca de la frontera con
Panemi con Puerto Almirante en este dltimo pafs. A finales

de la presente década, el Ferrocarril del Sur pasari a ser de
propicdad pthblica, segln el acuerdo coﬁtractual existente entre
el Estado y la Companfa Bananera de Costa Rica. EL presente es-
tudio se enfoca principalmente en los ferrocarriles administrados
por FECOSA.

7.2.1 Red Ferroviaria y Equipo Rodante Evistente

Bl ferrocarril al Atlédntico conecta el Valle Central con
los puertos de Limén y Mofn y sirve tambifn a las poblaciones y
plantaciones bananeras en las zonas de Gudpiles, Guédcimo y Rfo
Frio, al noroeste de Siquirres, asf como del Valle de La Es-
treila, al sur de Limdén, Su trazado se ilustra en la Figura 7-1,
Se compone de alrededor de 290 km de via principal, ademés de
unos 170 km de ramales, patios, apartadercs y espuelas, E1l tramo
de 1a vfa entre San Jos€ y La Junta (cerca de Siquirres), asi
como el ramal a Alajuela, se encuentran en malas condiciones,
debido a sus muchos ahos de uso y a las caracteristicas adversas
del terreno montafioso que atraviesan. Entre Limén y las fincas
en el Valle de nLa Estrella, la via estd en condiciones regqulares,
El tramo entre Lim6n y Rfo Frfo, pasando por La Junta, se encuen-
. tra en condiciones Optimas, habiéndose conclufdo recientemente
' 1a rehabilitacién completa de la via y la construccibn de un
: puente nuevo sobre el Rfo Chirrip6, el cual redujo la distancia
entre las plantaciones de Rfo Frfo y el puerto y permitié le~
vantar varios kilémetros de lfnea detericrada y de trazado aiffi-
cil. Estd casi por concluirse la electrificacibn de unos 100
m de la vfa principal rehabilitada entre Km 106 y Puerto Moin,
ademis de varios kil6metros ae apartaderos y patios, y la cons-
truccién de un nueve patio de maniobras en ese dltimo puerto,

Existen patios también en San José, Siquirres y Limén. Los
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talleres principales para el mantenimiento y reparaci6n de los
vagones y locomotoras se encuentran en Limfn, 8Se cuenta también
con un taller para reparaciones menores y mantenimiento ruti-
nario en Siguirres. '

L1l ferrocarril al Pacifico se extiende de San José en el
Valle Central al puerto de Puntarenas, con ramales al puerto de
Caldera y la ciudad de Alajuela, como se muestra en la Figura
7-2. Tiene una longitud de vIa férrca electrificada de 116 km
de linea principal y 23 km de ramales, patios, apartaderos y
espuclas. La energfa eléctrica se genera en una planta hidroe-
léctrica propia, ubicada en Tacares de Grecia, que tiene una ca-
pacidad de generacién sostenida de 4750 kW, Los principales pa-
tios estén en San José€, Puntarenas y Puerto Caldera. La mayor
parte de la via de este ferrocarril se encuentra en condiciones
deterioradas, especialmente en lo que se refiere al desgaste de
los rieles y el cable eléctrico, la pérdida y contaminacién del
balasto y ladesinteqraci6n de los durmientes. Los talleres prin-
cipales para el mantenimiento y reparaci6n del equipo rcdante
estdn ubicados en San José. Existe también un taller en Punta-

renas para reparaciones menores y mantenimiento rutinario.

Después de la unién administrativa de los dos ferrocarri-

les en 1977, FECOSA ha sequido una polftica general de explota-

cién en conjunto, con el propSsito de aumentar la eficiencia

de las operaciones y obtener una mejor utilizacién del equipo
rodante. Por lo tanto, las locomotoras y los vagones de am-

bos ferrocarriles se han combinado en una sola flota, y las uni-
dades se emplean generalmente en forma coordinada, de acuerdo con
las necesidades globales de equipo.

Como parte del programa de renovacién del ferrocarril en
la zona banznera, FECOSA ha adquirido unos 200 carros cajén,

100 carros planos y 30 de otros tipos durante los dltimos cinco



B

=

FIGURA T-2

FERROCARRIL AL PACIFIGO

=

\ A Liseria

Reme! dal Farrecerril af Atlentice

Hangie |

Conanida senal’
Caayids an Fesezeoenil ol Atldnties
ezaatryseidy

4,

Pta, Coldacn

F=r—t=t Farracardl
wwmems Corralets snistants
=rmums  Corraferd propuasto

3 o -] " mecmme  Coming vesinsi

Eszele 1! 300.000




afios, ademds de 10 locomptoras dieselreléctricas de 1100 hp:de’
54 toncladas de peso,y 12 locomotoras elé€ctricas de 1200 hp, de
65 toneladas. FEstas dltimas mdguinas, que empezaron a llegar al
pafs en 1981, se empleardn tanto en el ferrocarril al Pacifico
como en la "lfnea bananera" del ferrocarril al Atlé&ntico. En
total, FECOSA posee alrededor de 25 locomotoras eléctricas (in-
cluyendo las’ 12 unidades nuevas), 65 locomotoras diesel, diesel-
eléctricas y diecsel-hidrdulicas, y 2250 vagones de diferentes
tipos. &in embargo, una parte no determipada de este equipo se
encuentra fuera de servicio, a causa principalmente del desgaste
gue ha sufrido durante muchos ahos de uso, Algunas de las loco-
motoras eléctricas y los vagones ya tienen mds de 50 afios de
vida. Un desglose del equipo rodante por tipo se presenta en el
Anexo 7-1.

Ambos ferrocarriles de FECOSA sufren serias restricciones
en las capacidades de los trenes, como consecuencia de las carac-
terfsticas de las vfas. La mayorfa de los puentes, muchos de los
cuales fueron construidos hace mds de 75 anhos, tienen capacidados
estructurales gue limitan el peso de 1as locomotoras a unas 65
toneladas. El1 mal estado y el dificil alineamiento de la vfa,
tanto horizontal como vertical, restringen la velocidad y, por
lo tanto, el impulso que pueden llevar los tremnes, ademds de las
capacidades de arrastre. FEn el sentido ceste-este del ferroca-
rril al Pacifico, las pendientes llegan al 2,6% (sobre una lon-
gitud de 1850 m) y un méximo del 2,7% (sobre 500 m). En el tramo
del ferrocarril al Atl&ntico entre Peralta y San José (sentido
este-oeste) hay mis de 6,5 km de via con pendientes mayores del
3% y 880 m con una pendiente en exceso del 4%, -

La combinaci6n de las fuasrtes pendientes, las bajas velo-
cidades y los pesos livianos de las locomotoras, ha requerido la
imposicién de lfmites en el peso bruto de los trenes que 01rculan

por esas dos lfneas. En el ferrocarril al Pacffico, se permiten



trencs de solamente 250 toneladas de peso bruto (sentido este) y 300 toneladas
(sentido oeste), con las locomotoras eléctricas de 1500 hp; estos
pesos se reducen a 185 y 200 toneladas, respectivhmente, con las
miquinas de 800 hp, IEn el transporte de frigo, por ejemplo, uti-
lizando las locomotoras de mayor fuerza, que pesan 60 toneladas,
pueden circular trenes de solamente seis carros, con una carga
promedic de 24 toneladas y una tara de 12 toneladas, §Si se usara
una de las locomotoras eléctricas nuevas de 1900 hg y 65 tonela-
das de peso, se calcula que se podrfa arrastrar hasta ocho carros
trigueros y, si la vfa estuviera en buenas condiciones, hasta
nueve carros,

En el ferrocarril al Atlédntico, las restricciones son afn
mds onerosas, pues entre Peralta y El Alto de Ochomogo se permi-
ten trenes de solamente 200 toneladas de peso bruto,lo cual hace
generalmente que los trenes no puedan llevar mds de seis carros
con un premedio de solamente 20 toneladas de carga. Sin embargo,
en la "lfnea bananera" entre Km 106 y Moin, donde la pendiente
mayor ¢s solamente del 1,9%, se podr&n operar trenes bananeros,
con las locomotoras eléctricas nuevas, de alrededor de 24 vagones

y un peso bruto miximo en exceso de las 900 toneladas.

L1 Ferrocarril del Sur conecta las plantaciones bananeras
en las zonas de Palmar Sur y Coto Colorado con el puerto de Gol-
fito. Tiene una longitud de 162 km de vfa principal y 84 km

de ramales, patios, apartaderos y espuelas. Los talleres estén

| ubicados en Golfito. Su equipo rodante se compone de 13 locomo-

toras diesel-eléctricas y 571 vagones, como se indica en el
Anexo 7-1.

Con excepcifn de la de Sixaola, que es de 0,914 m (36 pul-
gadas) , fodas las lfneas son de 1,067 m (42 pulgadas) de ancho.
A continuacién, se resumen las longitudes de las vfias de FECOSA
y del Ferrocarril del Sur:



Longitud de Vfa (km)

: ’ Ramales
Ferrocarril Via !
Principal Apartaderos, Total
etc,

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

Ferrocarril del Sur ' 162 84 246

Total Pais 568 277 845

7.2.2 Movimiento de Carga

Los volfimenes de carga transportados por los ferrocarriles
al Atl&ntico y al Pacffico durante el perfodo 1976-1980 se indi-
can en ¢l Cuadro 7-1. Estos movimientos se presentan con referen-
cia a toneladas-km en el Cuadro 7-2., Los Anexos 7=2 y 7-3
propbrcionan informacién adicional sobre la composicifn de la
carga de importaci6én y exportacién y la carga local movilizada
por cada‘ferrccarril. Como se ve en el Cuadro 7-1, el tonelaje -
movilizado por el ferrocarril al Atlédntico se ha mantenido. rela-
tivamente constante, alrededor de los 1,2 millones de toneladas
anuales, durante los filtimos cinco afos. En el mismo periodo,
la participacién del banano ha aumentado del 58% al 63% del
tonelaje total transportado, y del 47% al 53% de las toneladas-
km movilizadas. Al mismo tiempo, la carga local disminuyé del
30% al 22% del tonelaje total (de 368 000 toneladas a 250 000
toneladas) y del 36% al 27% de las toneladas-km totales, aproxi-
madamente. Se ve también un leve crecimiento en.la carga de
importacién (debido principalmente a un aumento en el transporte
de abonos) y una disminucién de la carga de exportacién, que se
compone casi totalmente de café,

La carga local del ferrocarril al Atléntico consiste prin-
cipalmente de bunker (fuel oil), madera en trozas y cajas de
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CUADRO 7-1

CARGA TRANSPORTADA POR LOS FERROCARRILES AL ATLANTICO ¥ AL PACIFICO

1976-1980
(Miles de Toneladas)

Ferrocarril y Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980
Ferrocarril al Atldntico 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 99,5 124,3
Exportacién (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 25 2,0
Empresa 16,4 13,8 19 ;0 19,8 17 ;2
Forrocarril al Pacfifico 362,4 456 ,6 424,7 514,0 474,9
Importacifn 215,6 229,2 231 .1 234,1 273,4
Exportacitn 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 b 7 s L 124,3 207 ,4 148,6
Encomienda 4,2 3,8 2,8 L 2 1,6
Empresa . 6,5 6,9 4,7 6,0 5,6
Total Ambos Ferrocarriles 1633,7 1665,0 1605,2 1723,0 3637,3
Banano 717 .3 674,2 723,1 762,7 729,7
Importacidn . 298,8 3123 3182 333,6 397,7
Exportacién (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 L 'y Ja 1 124,3 207,4 148,6
Encomienda 9,2 7,8 58 4,6 3,6
Empresa 22,9 20,7 23,7 25,8 22,8

ET=L

l.- Estimacién.

2.- 1Incluye entre 10 y 20 mil toneladas de arena y lastre, ademfs de piedra transportada
Los datos para los afios 1976 y

197% fueron ajustados por la DGP para corregir una estimacifn demasiado alta del to-
nelaje transportado ern cada vagfn,
FUENTE: Informes Anuales Estadfsticos de FECOSA, afios 1977 y 1979-1980.

a Puerto Caldera para la construccifn del rompeolas.

CUADRO 7-2

TONELADAS-KM MOVILIZADAS PCR LOS FERROCARRILES AL ATLANTICO Y AL PACIFICOQ

1976-1980

(Millones de Toneladas-km)

Ferrocarril y Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980
Ferrccarril al Atlé&ntico 136,5 125,3 126,5 128,2 122,9
Banano ) 64,6 60,7 65,1 68,6 65,7
Importacién 12,3 1243 2.3 13,2 16,2
Exportaci6n (excepto banano) 8,1 8,4 7,2 9,0 6,2
Local 49,4 42,1 39,7 35,2 32,9
Encomienda 0,5 0,4 0,3 0,2 0,2
Empresa 1,6 e | 1,9 2,0 1,7
Ferrocarril al Pacifico 30,6 34,4 33,7 34,8 30,8
Irr.portaci_.én 22,2 24,3 23,1 21,5 21,2
Exportacién 2,8 2,1 2,8 2,0 0,9
Local 1,0 1,7 3,1 3,6 3,1
Arena y piedra 3,9 5,7 4,2 7.2 5,2
Encomienda 0,3 0,2 0,2 054 0,1
Empresa ‘0,4 0,4 0,3 0,4 0,3
Total Ambos Ferrocarriles 167 .1 159,7 160,2 163,0 153,7
Banano 64,6 60,7 65,1 68,6 65,7
Importacién 34,5 36,6 35,4 34,7 37,4
5)_(portacidn 10,9 10,5 10,0 11,0 7,1
Lécal 50,4 43,8 42,8 38,8 36,0
Arena y piedra 3,9 5,7 4,2 7,2 5,2
Encomienda 0,8 0,6 .0,5 0,3 0;3
Empresa 2,0 1,8 2,2 2,4 2,0

FUENTE: Estimaciones de 'la DGP con
estadfisticos de FECOSA.

base en los tonelajes obtenidos de los informes anuales



banano. Comoc se ve en el Anexo 7-2, se estima que los voldme-
nes de estos productos han sufrido poéa variacién en los dlti-
mos afios, de modo que la merma global de carga local se debe a
la pérdida de productos varios de menores volfimenes. Se estima
que los tres productos antes mencionados constituyen aproxima-
damente el 70% del tonelaje total de carga local que se moviliz®
en el afio 1980. Es probable que la merma de la carga local se
acelere cuando se termine la construccién de la nueva carretera
entre San José y Siquirres.

El tréfico del ferrocarril al Pacffico ha variado entre
un minimo de 362 000 toneladas y un méximo de 514 000 toneladas
durante el perfodo 1976-1980. Esta fluctuacién ha sido causada
principalmente por variaciones en los volGmenes de piedra trans-
portados a Puerto Caldera para la construccién del rompeolas y
el muelle. Sin incluir esta dltima carga, que tenderd a desa-
parecer en el futuro préximo, cuando el provecto de construc-
cibén se termine, los tonelajes transportados variarfan entre
300 000 y 350 000 toneladas.

La carga principal del ferrocarril al Pacifico es la de
importacién, que constituye alrededor del 70% de la carga total
(sin incluir la piedra transportada a Puerto Caldera), Se ha
mantenido relativamente constante alrededor de los 230 000 to-
neladas y 22 millones de toneladas-km, excepto en el ano 1980,
cuando la movilizaci6n de 60 000 toneladas de mafz entre Pun-
tarenas y los silos del Consejo Nacional de Producci6n en Ba-
rranca (sobre una distancia de 14 km) aument6 el volumen total
a 273 000 toneladas. El producto mds importante de la carga
de importaci6n es el trigo, segqguido por hierro y acero. Es-
tos dos grupos de productos han constituido méds del 65% de la
carga total de importacidn durante los dltimos tres afios. La
carga local, aungque es de poco volumen, se ha mis que duplicédo_
durante el periodo analizado, debido al transporte de abonos
entre la planta de FERTICA y el Valle Central y las fincas
bananeras en la zona Atlantica.
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Tanto el ferrocarril al Atldntico como al Pacfifico su-=
fre un desequilibrio en los movimientos de carga en los diferen-
tes senfidos, como se puede apreciar en el Cuadro 7-3, que indica
los tonelajes de carga movilizados en cada direccién por los di-
ferentes tramos de vfa de ambos ferrocarriles. En el ferrocarril
al Pacffico, alrededor del 90% de la carga se moviliza hacia el
este, dando origen a un gran movimiento de carros vacfios. Esta
iltima cifra no toma en consideraci6n el transporte de la piedra
a Puerto Caldera (entre Dantas y el sitio del proyecto) que tam-
bién se efectda sin poder movilizar carga en los viajes de.retorno.

En el ferrocarril al Atléantico, el desequilibrio mayor se
presenta en los tramos La Junta-El Alto de Ochomogo-San José,
La Junta-Km 106 (Ticaban) y Lim6én-Ramal Estrella, En el primer
tramo, predomina el flujo hacia el oeste, y en los otros dos,
hacia Limén, con el movimiento correspondiente de carros va-
cios en cada caso. Los datos del Cuadro 7-3 parecen indicar
un mejor balance, en la secci6n de vfa entre La Junta y Lim6n,
Sin embargo, existe también en ese tramo un importante movi-
miento de carros sin carga, a causa de los diferentes origenes
y destinos de las cargas que se mueven en los dos sentidos y
los diferentes tipos de vagones que se requieren. El1 andlisis
de un muestreo de datos para 36 dfas del afic 1977, indic6 que
alrededor del 35% de los carros-km totales corresponde al mo-
vimiento de carros vacfos. Esta cifra no refleja los casos en
que los carros se utilizan para movilizar volGmenes de carga

considerablemente menores gue sus capacidades.

En el afio 1981, como consecuencia de los probiemas econ6-
micos que afectan al pafs, las tendencias de los movimientos
de carga han sufrido ciertas variaciones, Ha habido, especial-
mente, unz reduccifa en las cargas do importacibén y un aumento
en las-de exportacién, este dltimo auge debido principalmente
a la venta en el exterior de cemento producido en el Valle



CUADRO 7-3

MOVIMIENTO DE CARGA EN CADA SENTIDO POR TRAMO DE VIA
DE LOS FERROCARRILES AL ATLANTICO Y AL PACIFICO
1980
(Miles de Toneladas)

Tramo de Vfa Hacke ook amle . womdd
Ferrocarril al Atlantico
Lim6n-Ramal Estrella 901/ 102/ 100
Limén-Matina 680 290 970
Matina-Siquirres 640 300 940
Siquirres-La Junta 510 310 820
La Junta-Km 106 (Ticaban) 470 80 550
La Junta-El Alto de Ochomogo 80 280 : 360
El Alto de Ochomogo-San José 70 160 230
Ferrocarril al Pacifico
Conexién al Atlantico . 10 10 20
San José-Ciruelas 140 20 160
Ciruelas-Alajuela 100 - 100
Ciruelas-Dantas 240 20 260
Dantas-Salinas 230 150 380
Salinas-Proyecto Caldera - 130 130
Salinas-Barranca 220 20 240
Barranca-Puntarenas 280 20 300

1.~ -Hacia Puerto Limén.

2.- Hacia La Estrella,

, 7-16



Central. El descenso en las actividades de construccifn, en
combinacién con la apertura de la nuéyva planta de cemento en
Colorado de Abangares, en la zona del Pacffico, ha dejado como
resultado un excedente de cemento en el pafs, tanto en el Valle
Central como en la zona de la planta nueva. Sin embargo, se
considera que esta situacifén es transitoria y que el movimiento
de cemento desde el Valle Central hacia los puertos, que durante
el afio 1981 ha llegado a vollmenes considerables, se continuaré

solamente hasta que el consumo nacional se recupere de la rece-=
sién actual,

La carga transportada por el Ferrocarril del Sur alcanz8
a 455 000 toneladas en 1976, pero en los ahos posteriores ‘se ha
mantenido relativamente constante, aumentando de 367 000 to-
neladas en 1977 a 387 Q00 toneladas en 1980, Se compone princi~
palmente de la exportaci6n del banano y la importaci6n de los

insumos, como abono y papel para cajas, que se requieren para
su produccién.

Cabe mencionar, para evitar confusiones, que los datos del
movimiento de carga presentados en este capftulo incluyen la to-
talidad de la carga movilizada por los tres ferrocarriles, inclu-
yendo encomiendas y carga propia de las empresas, En cambio,
los datos presentados en el Capftulo 5, con referencia a la repar-
ticién de la carga entre los diferentes medios de transporte,
s6lo toman en cuenta las cargas que se movilizan entre las zonas
definidas para el anflisis del sistema de transporte, No inclu-
ven los movimientos de corta distancia que se efectdan dentro

de estas zonas, por lo cual no coinciden exactamente con los da-
tos del presente capftulo.



7.2.3 Movimiento de Pasajeros

Las tendencias en la movilizacifn de pasajeros por fe-
rrocarril se ven en el siguiente cuadro:

Miles de Pasajeros Movilizados
1976 1977 .- 1978 1979 1980
Ferrocarriles del Estaco 2145,1 1985,6 2052,3 2167,1 1972,2

Ferrocarril

Ferrocarril al Atlantico 1177,8 1034,9 1221,1 1288,5 1155,3
Ferrocarril al Pacffico 967,3 950,7 831,2 878,6 816,9

Ferrocarril del Sur 145,3 158,1 128,5 78,6 49,8

El movimiento de pasajeros por el ferrocarril al Atlédntico
lleg6 a un méximo de 1,8 millones en el afio 1974, antes de la
apertura de la carretera entre Limén y Siquirres, que completd
la conexifn vial entre el Valle Central y la vertiente Atléntica.
. Desde ese entonces, como se ve en el cuadro anterior, el trans-
porte de pasajeros ha mostrado una tendencia a disminuir, ba-
jando a 1,2 millones en 1980, Con base en una muestra de datos
correspondientes al afio 1977, se calcul6 una distancia promedio
de viaje de solamente 35 km. En este mismo afio, un 44% de los
pasajercs viaj6 menos de 20 km y un 70% hizo viajes de menos de
40 km.

Un an&lisis de los datos de origen y destino de los pasar
jeros del ferrocarril al Atléntico indic6 que los mayores movi-
ﬁientos de trdfico de pasajeros ocurren en las cuatro secciones
de vfa siguientes: Tdrrialba—siquirres, Guicimo-Siquirres, Ma-
tina-Siquirres y Limén-Ramal Estrella, donde no existen carre-
teras ni servicios de autobfis adecuados. EL 15% de los pasaje-
ros de esle afio se originaron en Siquirres, el 12% en Lim6n, el
122 en el Ramal Estrella, el 11% en Gudcimo y Gufpiles, el 10%



en Turrialba y el 9% en Batdn y Hatina; representande, en su
conjunto, casi el 70% del total de pasajeros transportados.
San José dio origen a solamente el 3% de ese total. Se movi-
lizaron menos de 165 pasajeros por dfa sobre el tramo de wvia
entre San José€ y Cartago y menos de 220 sobre el tramo entre
Cartago y Turrialba, Se prevé que el movimiento de pasajeros
por este ferrocarril, especialmente en el corredor Guapiles—
Gudcimo-Siquirres-Limén, sufrird otro descenso considerable
cuando se¢ abra la nueva carretera actualmente en construccién
entre San José y Siquirres.

El mayor movimiento de pasajerocs en la historia del fe-
rrocarril al Pacffico ocurri6 en el afio 1976, cuando 967 000
personas se movilizaron por ese medio de transporte. En 1980,
se transport6 solamente el 84% de esa cantidad, o sea, 817 000
pasajeros. El andlisis de una muestra de datos del afio 1977
revelS una distancia promedic de viaje de solamente 50 km, o
menos de la mitad de la longitud de la vfa principal entre
San José y Puntarenas,

Cuatro estaciones dieron origen a mds del 60% de los via-
jes de los pasajeros en el ferrocarril al Pacffico: Orotina
(23%), San José (22%), Puntarenas (11%) y Mata de Limbn (6%).
Este dltimo lugar no tiene acceso vial. La ubicaci6n de Oro-
tina en la mitad del recorrido entre San José y Puntarenas,
en combinacién con la importancia de ese lugar en la genera-—
cién de viajes, es un factor determinante de la reducida dis-
tancia de viaje promedio. La construccifn de la nueva carre-
tera a Puerto Caldera, cuyo tramo entre San José y Ciudad Co-
16n ya estd terminado, afectard en forma negativa al tréafico
ferroviario que se origina y termina en la zona de Orotina,
pues mejorarfa sustancialmente las conexiones viales entre los
pueblos de esta zona, asf como entre la zona y las ciudades de
San José y Puntarenas.
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T Situacién Financiera ‘Actual

La-situacién financiera-dé los ferroﬁarriles de FECOSA se
resume en el Cuadro 7-4, que presenta una comparaci6n de los in-
gresos con los gastos de esa institucién, para los afios 1978 a
1981 (al 30 de setiembre de cada afio). La composicién de los
ingresos y los gastos se muestra con mayores detalles en los
Anexos 7ﬂ4.y 7-5, respectivamente. Como se ve en el Cuadro 7-4,
los ingresos no han sido suficientes, en ninguno de esos afios,
para cubrir los costos de explotacidn-de los ferrocarriles. Los
déficit anuales de explotacién de los servicios ferroviarios han
llegado a mds de €60 millones durante los dltimos dos afios. En
1980, los ingresos percibidos por el transporte de carga y pasa-
jeros cubrieron solamente el 67% de los gastos de administracién
y operacién de los ferrocarriles. En 1981, la proporcién de los
gastos cubierta aumenté al 75%,

La ausencia en FECOSA de un sistema de contabilidad de cos-
tos, por actividad, dificulta el anflisis de los costos de los
diferentes servicios ferroviarios que se ofrecen, asf comc la compara-
cién de estos costos con los ingresos que los servicios generan.
Sin embargo, con base en una extensa investigacién y andlisis
de los costos y actividades ferroviarios correspondientes al
afio 1977, se logr6 separar los costos en fijos y variables, repar-
tirlos entre los servicios de cdrga v pasajeros, y estimar los
costos de transportar los diferentés productos que los ferro-
carriles movilizaron en ese ano, A continuacién, se presenta
un resumen de los resultados de estos estudios, gque se descri-
ben en detalle en los Informes de Trabajo Nos, 13 y-l?.if

Los ingresos v costos de FECOSA, por ferrocarril y por
tipo de servicio, se muectran para el afio 1977 en el Cuadro
7-5. E1 Cuadro 7-6 presenta una comparacién de los costos con
los ingresos. De los datos contenidos en los dos cuadros, que

son representativos de la situacién que ha prevalecido tambié.

1.- Costos, Tarifas, y Actividad del Ferrocarril Eléctrico al
Pacifico,Informe de Trabajo No, 13, 16 de noviembre de 1979;
y Costos, Tarifas y Actividad del Ferrocarril WNacional al

Atlantico, Informe de Trabajo No. 17, 21 de marzo de 1980.

720
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' CUADRO 7-4

INGRESOS Y GASTOS DE FECOSA

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

Item 1978 1979 1980 1981
Ingresos de Transporte Ferroviario i08,7 117,9 136,1 186,_'3
Gastos de Operacifn y Administracidn 144,3 164,5 204,1 249,4
Excedente (LiéEficit) Ferroviario { 35,6) { 46,6) ( 68,0) ( 63,1)
Ingresocs de Servicios Conexos 4,2 2,9 8,3 10,6
Gastos de Servicios Conexos L3 1,7 1,0 1,7
Excedente (Déficit) Servicios Conexos 2,9 1,2 73 8,9,
Ingresos Financieros y Otros 2,9 5,0 15,0 16,9
Gastos Financieros y Otros 4,0 1,9 18,3 11,8
Excedente (Déficit) Varios - (1,1) 3,1 ( 3,3) 5,_1
Excedente (D&ficit) Contable Total (33,8) (42,3) (64,0) (49 ,1)
Més: Depreciacién 8,0 =4 10,3 14,2 14,2
Excedente (Déficit) Ajustado (25,8) (32,0) (49,8) (34,9)

l.- Cifra estimada.

FUENTE: Estados Financieros de FECOSA.



CUADRO 7-5

INGRES0S Y COSTOS DE FECOSA POR FERROCARRIL
Y POR TIPO DE SERVICIO - 1977
(Millones de Colones)

Concepto aass, T T
Ingresos 84,5 22,0 106,5
Carga 9.2 17,2 96,4
Pasajercs 5,3 4,8 i G
Costos de Operacién 99,0 39,9 138,9
Fijos 40,0 19,9 59,9
Variables - Carga 47,9 12,6 60,5
Variables - Pasajeros 14 .1 7,4 18,5
Costos de Operacién +
Costos de Capital Contables 109,5 42,8 152,3
Fijos 47,8 22,6 70,4
Variables = Carga 49,9 12,7 62,6
Variables - Pasajeros 11,8 7,5 19,3
Costos de Operacién + )
Costos de Capital Ajustados 176,8 63,2 240,0
Fijos 64,4 22,6 87,0
Variables - Carga 8343 25 39 119 .2
Variables - Pasajeros 19,1 14,7 33,8




CUADRO 7-6

COMPARACION DE INGRESOS Y COSTOS DE FECOSA
POR FERROCARRIL Y POR TIPO DE SERVICIO - 1977

(Millones de Colones)

Ferrocarril Ferrocarril Total
Conpspta al Atléntico al Pacffico FECOSA
Ingresos menos costos
variables de operacién 25,5 . 2,0 27,5
Carga 3,3 4,6 35,9
Pasadjeros (5,8) (2,6) ( 8,4)
Menos: Costos fijos
de operacién 40,0 19,9 59,9
Excedente (déficit) i 4
de operacién (14:¢5] (1721 k 32:4)
Ingresos menos costos
variables de operacidn 22,8 1,8 24,6
y de capital (contables)
Carga 29,3 4,5 33,8
Pasajeros ( 6,5) (2,7) ( 9,2)
Menos: Costos fijos de opera-
cifn y de capital 47,8 22,6 70,4
(contables)
.Excedente (déficit)
, total (contable) (25400 (20.,8) £ 258
lIngresos menos costos variables .
de operacién y de capital (27,9) (18,6) ( 46,5)
(ajustados)
Carga (1449 (8,7) ( 22,8)
Pasajeros (13,8) 9.9 128, 7)
Menos: Costos fijos de opera-
cifén y de capital 64,4 22,6 87,0
(ajustados)
Excedente {(déficit) '
total (ajustndel . (92,3} (41,2) (133,5])




en los afios posteriores, se llega a yarias conclusiones con res-
pecto a la viabilidad financiera de los ferrocarriles:

s Un alto porcentaje de los costos de los dos ferrocarriles
son costos fijos (gue no varfan con los voldmenes de carga
y pasajeros transportados). En el ferrocarril al Pacifico,
los costos fijos representan el 50% de los costos de opera-
cién y el 53% de los costos totales, tomando en cuenta los
costos de operaci6én y los costos de capital contables. En
el ferrocarril al Atléntico, estas proporciones llegan al
40% y al 44%, respectivamente.

- El transporte de pasajeros da origen al 23% de los costos
variables de operaci6n de FECOSA, pero contribuye s8lo con
el 9% de los ingresos. Los ingrescs de los servicios de
pasajeros cubren solamente el 55% de los costos variables
de operacién (48% en el ferrocarril al Atldntico y 65% en
el ferrocarril al Pacffico), sin aportar nada a los costos

variables de capital ni a los costos fijos.

- El transporte de carga produce ingresos suficientes para
cubrir los costos variables de operacién de este servicio,
pero los ingresos no alcanzan para cubrir los costos fijos

de operacién ni los costos de dapital contables.

- La mayor parte de los activos de los ferrocarriles ya se
ha amortizado en las cuentas, de modo gue los costos de
depreciacién no representan los costos reales de las vias
y los equipos, muchos de los cuales tendrfan gue renovarse
o reponersc durante los préximos afos. Si se ajustaran
los costos de capital pare tomar en cuenta los valores de
reposicién de las vfas y los equipos necesarios para el
transporte que se efectu6 en el afio 1977, se obtendrian

los siquientes resultados: !~s ingresos del transporte de
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pasajeros costearfan solamente el 30% de los costos varia-
bles de oparacifn y de capital de este servicio, y los del
transporte de carga, el 80% de los costos variables corres-

pondientes, sin contribuir nada a los costos fijos.

Otra conclusién del andlisis de los costos del afio 1977 es
que las tarifas de carga no guardan‘ninguna relaci6én con el. costo
de transporte ni con el valor de los productos individuales., Por
ejemplo, para el ferrocarri] al Pacffico, se determinaron las si-

guientes relaciones tarifa/costo para los productos indicados:

Piedra i3 .61, Hierro y acero 037
Papel 0,45 Trigo 0,35
Café 0,44 Autos para ensamblar 0,27

Estas relaciones se calcularon con base en las tarifas vigentes
en ei afno 1979, suponiendo un aumento en los costos del 14% en-
tre 1977 y este Gltimo afio. Los costos incluyen los costos de
capital ajustados para tomar en cuenta el valor de reposici6n
de los activos. En el caso del ferrocarril al Atléntico, se
presenta una situacién algo mejor, aungque siempre muy variada,
como se ve de las relaciones tarifa/costo para los productos
indicados a continuaci6n:

Cemento y cal (flete local) 1,09
Banano del Ramal Estrella 1,02
Banano de la Linea Vieja Q.79
Papel (iImportacién) 0,64
- Abono (flete local) 0,54
Café ‘0,47
Hierro y acero 0,40
Productos de petr6leo (bunker) 0,34

Como se ve en estas cifras, el banano es el producto principal
que mds. contribuye al costo de su transporte (el cemento es de
muy poco volumen) .



En general, el andlisis de los costos mostr6 claramente que
los productos de mayor costo de transporte son los que se movili-
zan sobre distancias més cortas, o que tienen los fndices mis ba-
jos de utilizaci6én de carros, o que se tfansportan en carros que
tienen un alto porcentaje de retorno vacfo. Por ejemplc, el ba-
nano del Ramal de La Estrella tiene costos miAs altos que los del
banano de Lfnea Vieja, debido a las menores distancias de trans-
porte. Los costos elevados de los productos del petr6leo son
una_ consecuencia del alto porcentaje de regreso vacfio de los ca-
rros tangque. Otras mercanfas de flete local muestran costos ele-
vados debido a que las distancias de transporte son cortas y al
pequeno tamano de los embarques, lo que da origen a factores muy

bajos de utilizacién de los carros.

Los ingresos por tonelada-km para los diferentes tipos de
flete se muestran en el Cuadro 7-7, para los dos ferrocarriles
de FECOSA. En el caso del ferrocarril al Atlédntico, se ve que
es el banané el que ha tenido lag mayores tarifas por tonelada-km
(sin tomar en cuenta los servicios de encomienda en trenes de
pasajeros). Por otro lado, la carga local generalmente se ha
transportado a tarifas bastante menores, en comparacién con los
otros tipos de carga. Sin embargo, en el ferrocarril al Pacifico,
la carga local es la que ha gozado de los mayores ingresos por
tonelada-km, seguidd@ por la arena y piedra.

Los datos anteriores muestran claramente la necesidad de
aumentar los ingresos v reducir los gastos de FECOSA, con el
fin de reducir el déficit que ha caracterizado la explotaci6n
de los ferrocarriles durante los Gltimos afos. Como se senald
en el Capftulo 4, asf como en los pédrrafos anteriores,el déficit'
se compone no solamente de un clemento operativo, sino también
de uno- de capital, que n» estd reflejado en los estados finan-
cieros actuales de FECOSA. Esto se cdebe a que FECOSA reciente-~
" mente ha contrafdo deudas de largo plazo pdr montos considera-’
bles, en relacién con la rehabilitaci6n y electrificaci6én de
las vfas en la zona Atléntica, cuya'amortizacién no se ha co-
menzado todavfa y que se financiard por medio de impuestos
sobre la exportacién del banano.

7-26



CuaprO 7-7

INGRESOS DE LOS FERROCAREILES AL ATIANTICO Y AL PACIFICO, POR TONELADA-KM
1976-1980

(Colones por t-km)

1976 1977 1978 1979 1980

Ferrocarril al Atlédntico 0,60 0,64 0,63 0,68 0, 75
Banano 0,76 0,8i* 0,78 0,81 0,83
Importacién 0,57 0,60 0,60 0,65 0,77
Exportacién 0,57 0,55 0,60 0,64 0,75
Local 0,37 0,37 0,39 0,45 0,54
Encomienda 2,00 1,90 2,50 2,90 3,70
Empresa - - - T - -
Ferrocarril al Pacffico Q.37 0,50 a,51 0,60 0,80
Importacién 0,34 0,44 0,43 0,50 0,60
Exportacién 0,24 0,44 0,37 0,54 0,97
Local 0,55 0,74 1,00 1,10 1,40
Arena y piedra 0,55 0,63 0,63 0,62 1,13
Encomienda 137 2,66 3,00 4,00 4,30
Empresa 0,28 0,36 0,39 0,50 -
1.- De los datos disponibles, no se puede explicar la diver-
gencia de esta cifra con la tendencia general durante el
periodo.

FUENTE: Estimaciones de la DGP con base en informaci6n de in-
grescs obtenida de los informes anuales estadfsticos
de FECOSA, para afios calendario, y las toneladas-km
estimadas en el Cuvadro 7-2.
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7.4 Viabilidad Econémica del Transporte por Yerrocarril

Para que el transporte ferroviario sea ec;nnémicamezlte via=
ble, el valor a la sociedad de los servioios ofrecidos debe ser
mayor ¢ue el costo de los recursos que se dedican a la prestacién
de ellos. La existencia de los ferrocarriles debe permitir efec-
tuar el transporfe a un costo menor que aquél en que se incurri-
ria por otro medio, y los ferrocarriles no deben incurrin en cos-

tos mayores que los necesarios para los servicios que se prestan.

7.4.1 Transporte de Pasajeros

En la seccifn anterior, se mostrd que el servicio de pasa-
jeros es la fuente de grandes déficit financiereos, al no generar
ingresos suficientes para cubrir ni los costos variables de ope-
racién. A continuacién, se comparan los costos del transporte

ferroviario de pasajeros con el costo de movilizarlos por autob(s.

En el Cuadro 7-5 anterior, se estimaron los siguientes cos-
tos variables totales del transporte de pasajeros por ferrocarril
para el afic 1977:

Ferrocarril Ferrocarril

al Atléntico al Pacifico
Costos variables de operacién @11 100 000 @7 400 000
Costos variables de capital ¢ 8 100 000 €7 300 000

En este caso, los costos de capital se refieren a los costos de
réposicitén de los equipos, o sea, los costcns- econdmicos anuales en qgue
se incurrirfa en caso que hubiera gue reemplazarlos. No se in-
cluye ningtin elemento de los costos fijos de FECOSA. Con base
en las distancias promedio de viaje y los voltUmenes de pasaje-
ros movilizados que se presentaron en la Secci6n 7.2.3, se
calculan los siguientes costos por pasajero-kilGretro (para 1977) :



Ferrocaxril Ferrocarril’

al Atléntico al. Pacifico
Pasajeros-km movilizados (millones) 36,2 47,5
Costo variable de operacién/pas-km ¢ 0,31 ¢ 0,16
Costo variable de capital/pas-km € 0,22 % 0,15

Para poder comparar estos costos con los costos por ca-
rretera, se seleccionaron cuatro pares de ciudades que gozan
de servicio ferroviario, as{ como de autobiis, y se estimaron
los costos del transporte automotor entre cada par, sobre las
carreteras existentes, con base en los costos de operacién de
los vehiculos, determinados para el aho 1978, como se explica
en la Secci6bn 6,7 del Capfitulo 6. Se incluyeron en los cdlcu-
los los costos de los vehfculos, abarcando les de capital,
asf como los costos del conductor y un ayudante (estimados en
un total de #25 por hora). Para los propOsitos de esta compa=
raci6n, los costos de los viajes se aumentaron en el 20% para
tomar en cuenta los gastos administrativos de las empresas de
autobuscs. En el Cuadro 7-8, se comparan los costos del trans-
porte por carrctera con el costo del transporte ferroviario,

suponiendo la movilizacién de 40 pasajeros por viaje de autobis,

Como se puede apreciar en el Cuadro 7-8, el costo de trans-
portar los pasajeros por ferrocarril es bastante mayor que el
costo de movilizarlos por autobis. 8i se ajustaran los costos
ferroviarios al afio 1978, la diferencia serfa aln mayor. En
ambos ferrocarriles, solamente los costos variables de operacifn
son mayores gue los costos totales de transpertar un pasajero
por carretera, Esta diferencta es mucho mayor en el caso del

ferrocarril al Atlantico que en el del ferrocarril al Pacifico.

Actualmente, como consecuencia Jdel aumento que ha habido
en el valor de las divisas, asi co.:o en los costos del combusti-
ble diesel, después del afio 1978, se estima que la diferencia

v
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= > CUZZRO 7-8
CCMPARACION DE LOS COSTOS ECONOMICOS DEL TRANSPORTE DE PASAJLROS
POR AUTOBUS Y POR FERRCCARRIL

{Colones)
Autobids (1978) Ferrpcarril (1977)
Costo Costo - .
Total Total & Ferzo- Costo Variable por Pasajero
R del 1/ por / : carril Operacifn Capital Total
Viaje = Pasajerp =
Ean José - Puntarenas 442 13,30 126 Pac. 18,60 i7,40 36,00
San Jos€ - Orotina 398 9,90 €6 Pac. 10,50 9,%0 20,50
San José€ - LimSn 807 20,20 165 Atl. 51,10 36,30 87,40
Limén - Siquirres 190 4,80 €0 Atl. 18,60 13,20 31,80

1.- Incluye los costos de operacifn y de capital de los vehfculos, los salarios del conduc-
tor y ayudante, y los costos de administraci6n, estimados en el 20% de los demds costos.

2.- Se supone un promedio de 40 pasajeros por viaje en cada caso. Los costos asf es:=imades
pueden ser altos, como se ve comparindolos con las tarifas vigentes en 1972: San José-
EBuntarenas, £10,00; San José-Orotina, £6,00; San José-Limdn, 217,00;: Limén-Siguirres,

FUENTE: Estimacicnes de la Direccifin General d= Planificacién.



entre los costos de 1os dos medios de transporte ha disminuido.
Sin embargo, no se cuentg con la informacibn sobre los costos

. ferroviarios del afio 1980 6 1981 que se requerirfa para actuali=-
zar la comparaci6n presentada anteriorménte. Podria ser, en el
caso del feryocarril al Paeffico, que ya nohaya mucha diferen-
cia entre los costos variables de operaci6n y los costas del
transporte por autebds, aunque los costos totales por ferroca-
rril serfan siempre mayores gue los costos de movilizar los
pasajeros por carretera,

7.4.2 Transporte de Carga

El transporte de carga por ferrocarril, en comparacién con
el transporte por carretera, es mds conveniente que el £ranspcrte
de pasajerocs, aunque los costos totales del transporte ferrovia-

rio de carga son siempre mayores que los costos del transporte
automotor.

En el Cuadro 7-9, se presenta una comparacién de los cos-
tos de los dos medios de transporte, para alqunos de los pro-
ductos que se transportan en volGmenes significantes por ferro-
carril. Los costos por carretera se estimaron con base en los
costos de operaci6n de los vehfculos, cuya determinacién se
explica en el Capftulo 6, suponiendo el uso de camiones de cinco
ejes y la movilizacién de carga en Eolamente uno de los dos sen-
tidos de un viaje redondo (el aprovechamiento de la capacidad
de los camiones en los dos sentidos reducirfa sustancialmentce
los costos por tonelada-km). Los costos se basan en datos del
afio 1978. Los costos del transporte ferroviario se calcularon
para el afio 1977 en los Informes de Trabajo Nos. 13 y 17, antes .
citados. Se supone, en forma arbitraria, que el 80% de los
costos fijos totales corresponde al transporte de carga; esos
costos se reparten en el Cuadro 7-9 =eqgdn las toneladas-km ne-
tas movilizadas, sin distinguir entre los diferentes productes.
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CUADRO . 7-9

COMPARACION DE LOS COSTOS ECONOMICOS DEL TRAMSPORTE DE CARGA
POR CARRETERA Y POR FERROCARRIL

{Colones).
Producto . Transporte por Carretera (1978) Transporte por Ferrocarril (1977)
I Km cos:c or\:c: = dg? i Pezrro- Costo por Tonelada-km Neta 2/
Origen-Destino \n:e 1/ viaje £-km Km carrtl Tostos Vergaﬁies E“E/ Costo

racidn apita ta Fijo Total
Trige - Pacf-
Puntarenas-Alajuela 97 1300 , 20 0,67 100 fico 0,23 0,19 0,42 0,53 0,95
Hierro y Acero Paci- .
Puntarenas-San José 113 1490 20 0,66 116 fico 0,1‘_3 0,30 0,53 0,53 1,06
Productos Quimicos ' Pacf~ .
Puntarenas-San José 113 1420 12 1,05 116 fico 0,58 0,41 0,99 0,53 1,52
Café Pact- g P . 2
San José-Puntarenas 113 1400 20 0,62 116 fico 0,19 ® 0,10 0,29 0,53 0,82
Hierro y Acero : Atlgn- - h
LimSn-San José 171 2190 20 0,64 165 tico 0,30 0,33 0,63 0,41 1,04
Bunker (Fuel 0il) Atlan- . N -
MoIn-El Alto * o147 1880 22 0,58 144 tico 0,35 0,68 1,03 0,41 *1,44
Productos Quimicos Atldn- ¥
LimSn-San Josd 171 2130 12 1,04 165 tico . 0,47 0,36 0,83 1 0,41 1,24
caté Atlga- 2
San José-Limén in 2100 20 0,61 165 tico 0,32 0,26 - 0,58 0,41 0,99

1.- 1Incluye los costos de operacifn y de capital de los vehfculos, los salarios del conductor y ayudante, y los costos de ldn-l.nis-
tracifn, estimados en el 20% de los demfs costos. Se supone gue se usan camfones de cinco ejes y que el 50% de los viajes
Ilos'\riqju de retorno ¢ en busca de la carga) se realiza sin carga,

2,- Los costos de ferrocarril se calcularon en los Informes de Trabajo Nos, 13 y 17 antes citados.
3.~ El costo fijo total de cada ferrocarril se reparte en forma pareja, por tonelada-km, entre los diferentes productos, ‘en vez de
asignarlo segdn la elasticidad de demanda, como se hizo en los Informes de Trabajo Nos. 13 y 17, para propdsitos tarifarios.

Los costos fijos incluyen costos de operacifn asf como de capital.

YUENTE: Estimaciones de la Direccisn General de Planificacién.



Como sz ve en el Cuadro 7-9, los costos del transporte
por carretera, por las vias existentes nn-19?8, son general-
‘mente mayores que los costos wvariables del transporte por fe-
rrocarril, tomando en cuenta los costos variables de operacién
asf como de capital. Sin embargo, cuando se toman en cuenta
los costos fijos del ferrocarril, gue también abarcan los dos
tipos de costos antes mencionados (operacidn y capital), se ve
que el costo ferroviario siempre excede el costo vial, general-
mente por un monto que oscila entre el 40% y el 60% del costo
de este Gltimo medio. 8i los costos ferroviarios se ajustaran
a niveles de precios del afioc 1978, las diferencias entre los
costos totales de los dos medios serfan ailin mayores, Debe re-
cordarse que los costos fijos de capital de los ferrocarriles
incluyen una estimacifén de los costos por tonelada-km de reha-
bilitar las vfas, aungue este concepto no representa gastos
efectuados por FECOSA en el ano de anélisis. Sin embargo, de-
bido al mal estado de las vifas, a que se hizo referencia en la
Seccién 7.2, se considera que se requerirfa una rehabilitacién
de €llas en el futuro préximo, si continuaran en servicio,
por lo cual el costo de este trabajo debe incluirse en la com-

paracién.

Por otro lado, el transporte por carretera, por vias exis-
tentes, de los productos actualmente movilizados por ferroca-
rril, solamente aumentarfa los costos del mantenimiento vial,
sin afectar los costos de capital (suponiendo una capacidad suficiente) .

El costo de este mantenimiento se estima en menos de ¢0,01 por tonelada-
km, por lo cual no se incluye en los costos del Cuadro 7-9. '

Los productos incluidos en el Cuadro 7-9 son alqunos de
los més aptos para el transporte por via férrea, debido a la
concentraci6n de sus orfgenes y destinos y los volmenes de los
embarcues. Sin embargo, para los productos que no cumplen con
‘estos requisitos, tal como se indica en los Informes de Trabaijo
Nos. 13 y 17, solamente los costos variables pueden llegar a
més de ¢1,50 por ‘tonelada-km.

7~33



Para la totalidad de loé pfoductos transportades por los
ferrocarriles, con base en los datos de los Cuadros 7-2 y 7-5,
se calculan los siquientes costos promedio por tonelada~km del
transporte ferroviario en 1977: :

Coleones/Tonelada-km  (1977)

Ferrocarril

Costos Variables Costo Costo

al : Fi Total
Operacién Capital Total 10 o

Atlantico G, 38 0,36 . 0,74 0,42 1,16
Pacifico 0,37 0,39 0,76 0,52 1,28

Estos costos se comparan con un costo promedio del transporte

de los mismos productos por carretera, en el afo 1978, de  alre-
dedor de @0,80, Los costos del transporte por ferrocarril se-
rfan aGn mayores si se tomaranp en cuenta los costos de trans-
bordar la carga a camiones y transportarla por este tltimo medio,
en -los casos en gue se requiere, entre los origenes o destinos

de los movimientos y las terminales ferroviarias.

Si se tomaran en cuenta los aumentos que ha habido durante
los dltimos afios en el valor de las divisas y el costo del com-
bustible, la diferencia entre los costos de los dos medios de
transporte se reducirfa. 8in embargo, como los costos ferro-
viarios también han sido afectados por las alzas, se estima que
los costos del transporte por carretera sicmpre serfan menores

que los costos totales por ferrocarril.

7.4,3 Conclusiones

Los anflisis anteriores, que se basaron en los Gltimos da-
tos disponibles, indican cque los costos al pafs del transporte
tnrferrocarril son mayores que los costos en que se incurrirfa
si la carga del ferrocarril se transportara por carretera (donde
ya existen vias adecuadas), especialmente en el caso del trahS*_

porte de pasajeros. En el caso del transporte de carga, hay
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ciertos productos que se transportan eficientemente por ferroca-
rril, considerando solamente los costos variables, 8Sin embargo;
los costos [ijos tan clevados de FECOSA afectan adversamente la
viabilidad econémica global de los ferrocarriles.

A pesar de lo anterior, hay indicaciones de que los ferro-
carriles afin podrfan lograr una situaci6n econfmica aceptable,
tomando en cuenta su eficiencia en el uso de la energfa, espe-
cialmente la energfa 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. Para
alecanzar csta meta y hacer una contribucién neta positiva a la
economia del pafs, habrd que eliminar los servicios que no son
econfmicamente viables y mejorar considerablemente la eficiencia
de las oltras operaciones, prestando atencidén especial a la re-

duccién de los costos fijos.

7.5 Esquema de Racionalizacidén de los Ferrocarriles

El esguema de raciocnalizacién que se describe en esta sec-
cién tiene el propésito de mejorar la viabilidad econdmica y
financiera de los ferrocarriles por medio de las siguientes me-
didas: la eliminacién de los servicios no rentables (al pafs),
la reduccién de los costos de los servicios restantes, el me-
joramiento de la calidad de los servicios, la renovacidn de las
vias y los equipos gue se encuentran en estado deteriorado, y
la extensién de las vias a nuevos mercados. Para lograr estos
objetivos, se proponen varios cambios radicales en la explota-
cién de los ferrocarriles.

Los andlisis anteriores han confirmado, para el caso de
Costa Rica, un principio ferroviario importante que se reconoce
en todo el mundo: en general, el ferrocarril es econémicamente
apto para el transporte de grandes volGmenes de carga homogénea
sobre distancias relativamente largas. Este principio forma la .

base del esquema para la racionalizacién de los ferrocarriles



costarricenses, que consiste en las siquientes medidas especificas:
= Eliminacién del servicio de pasajeros, excepto que se
pueda demostrar que los costos 'marginales de este servicio

son menores gue los de transportar pasajeros POr carretera.

- Eliminacifn del servicio de carga a estaciones o lugares

que no generan trenes completos de carga.

Orientacién del transporte de carga general hacia la movi-
lizacién de contenedores, ya scan maritimos internaciona-

les o propios de FECOSA para uso dentro del pafs. Esta me-
dida permitird una mayor homogeneizaci6n de la carga y el

aprovechamiento de métodos sjétemdticcs de manipulaci6n
_para la carga y descarga de los vagones y la virtual eli-

minacién del carro cajén (exceptc en el caso del banano).

- Usc de los contenedores propios para la movilizaci6n de
la carga marftima fraccionada hacia o desde los puertos,

asf como para los movimientos voluminosos dentro del pafs.

- Utilizaci6én de la propuesta terminal intermodal de carga
en Rfo Segundo de Alajuela (ver Capftulo 12) como termi=
nal ferroviaria principal en el Valle Central, aprove-=
chando sus servicios de segregacién, consolidaci6n, dis-
tribucién y recolecci6n para proporcionar un servicio
completo a los usuarios que lo requieren. En el caso de
conteénedores completos con carga para un solo consigna-
tario, la transferencia entre ferrocarril y carretera
también se hard en el patio ferroviario de la terminal
intermodal.

- Explotacién de trenes unitarios, por lo general compuestos

solamente de .vagones planos, excepto en el caso de produc-

tos a granel como trigo, arena, etc., que se compondrén
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de los carros especializados correspondientes, con el uso
de métodcs modernos y rdpidos de carga y descarga, para
lograr una mayor eficiencia en la utilizacién de los equi-
pos, reducir el equipo reodanta requerido, y eliminar las
necesidades de "switchaie" y maniobras de patio.

= Reduceibn de la tripulacién de los trencs de cinco hom-
bres a tres y disminucién de otro personal por medic de

una mayor mecanizacién de las operaciones.

= Rehabilitaci6én y mejoramiento, en los casos justificados,
de las vias férreas para meiorar la sequridad de las ope-
raciones y reducir los descarrilamientos, bajar los costos de mante-
nimiento, tanto de las vias como de los equipos, y permitir la circu-
lacién de trenes de mayores pesos brutos.

-  Extensifén de las vfas férreas solamente a lugares que
puedan ofrecer al ferrocarril veoldmenes significantes de
ca}gas homogé&neas.

En algunos casos especiales, podrfan existir ciertas ex-
cepciones a estas medidas generales. 8Sin embargo, las varia-
ciones de los principios bdsicos deberfan reducirse a un mi-
nimo. En el pasado, el ferrocarril se ha usado para propor-
cionar transporte a algunas zonas que carecian de acceso vial.
Hoy dfa, existen muy pocos casos que justifiquen este tipo de
servicio social, que de todos modos puede ofrecerse mis efi-

ciente y eécondmicamente por carretera.

En la zona de influencia del ferrocarril al Pacifico,
las siquientes obras, en construccifn o en proceso de licita-
" ¢ién, proporcionardn acceso vial a précticamente todes los
pueblos que ahora dependen del ferrocarril:



- mejoramiento (en lastre) del camino vecinal entre Atenas

y Escobal;
= pavimentacién del camino entre Hacienda Vieja y Orotina;
- construcciftn de la carretera El Roble~Caldera; y

= construccién de la carretera Orotina-Coyolar~Puerto
Caldera. 7

~ En la zona Atléntica, la construcci6n de la carretera
San José-Siquirres dard un buen acceso al corredor Guipiles-
Gudcimo-Siquirres. Sin embargo, algunos pueblos en ciertos
tramos de la linea férrea siempre podré&n quedarse sin conexio-
nes viales, especialmente entre Turrialba y La Junta y sobre
los ramales que conducen a las fincas bananeras. Hasta que
estas comunidades tengan un acceso vial adecuado, podrd sequir
ofreciéndose un servicio ferroviario limitado, por medio de los
"ferrobuses", o sea, vehfculos de pasajercs con fuerza motriz
propia, que circulan sobre los rieles, a costos mucho mis ba-
jos que los de los trenes compuestos de locomotoras y vagones
de pasaijeros. Los programas de construccién de caminos veci-
nales deberfan elaborarse para incluir proyectos que releven
a los ferrocarriles de la responsabilidad de este tipo de ser-—

vicio, que no pueden ofrecer en forma eficiente.

En general, los ferrocarriles deberfan funcionar como
medio complementario al transporte automotor, aprovechédndose
para la movilizacién de las cargas que cumplen con los requi-
sitos anteriormente sefalados. Deberfan utilizarse solamente
en los caso en que ofrecen ventajas econfmicas sobre el trans-
porte por carretera, y nc deberfan prestar servicios gue pu-
dieran efectuarse mis econfmicamente por otro medio de
transpgrte.
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7.6 Evaluacién  del Proyecto para Racionalizar ol
Ferrocarril al Pacifico

Con base en los lineamientos expuestos en la seccifin an-
terior, se formuld un proyecte especifico para la racionalizacién
de las operaciones y el mejoramiento de las instalaciones del fe-
rrocarril al Pacffico, con el prop6sito de reducir sus costos de
explotacién y mejorar su viabilidad econémica y financiera. En
esta seccibén, se describe el esquema de explotacién recomendado
vy las inversiones que se requerirfan, vy se estiman los costos co-
rrespondientes. De acuerdo con los concentos sobre el papel de
los ferrocarriles presentados anteriormente, el andlisis supone
que las carreteras siempre existirdn, con o sin el mejoramientoc
del ferrocarril, y el proyecto de racionalizaci6én se evalda, a
nivel de prefactibilidad, comparando los costos ferroviarios con
los costos marginales de efectuar el mismo transporte por carre-
tera, en vez de por ferrocarril.

Anteriormente, en el Informe de Trabajo No, 20,1/ se ana-
lizaron aigunas medidas individuales para reducir los costos de
operacién y mejorar la eficiencia del ferrocarril. Ese estudio,
gque no tomd en cuenta los cambios fundamentales en la explota-
cifén de la terminal que se sugieren en el presente trabajo, in-
dicd que se podrfan lograr economfas grandes tanto en el servi-
cio de pasajeros como en el de carga.' Sin embargo, meostré también
que los ahorros correspondientes no- serfan suficientes para re-
solver totalmente los problemas financieros ni producir una si-
tuacibn econfmica adecuada, especialmente si se toman en cuenta
las necesidades de rehabilitacién de la vfa. El esquema gque se
analiza a continuacién tendrd un mayor efecto en el logro de
estas metas.

A viabilidad Econémica y Financiera del Ferrocarril Eléc-

trico al Pacfifico, Informe de Trabajo No. 20, Diciembre -
de 1980,




7.6.1 Pron6stico de Triafico

El pronfstico del trdfico ferroviario se basa en las supo-
siciones descritas anteriormente en el Capftulo 5, que presenta
la reparticién de la carga entre los- diferente medios de trans-
porte., Sin embargo, el pronGstico del Capftulo 5 se efectus
con base en los patrones actuales de movimiento, de modo que
incluye algunas cargas que no deberfan movilizarse por ferroca-
rril, segfin les nuevos conceptos de explotacibn que sirven dé
gufa para la racionalizacién ferroviaria. De acuerdo con es-
tos conceptos, se ajustd el pronbstico de trdfico del ferrocarril
al Pacifico para comprender sélo los movimientos relativamente
voluminosos, elimindndose, para los prop6sitos del andlisis,
todo el trafico local excepto el cemento (una carga nueva) y
la arena. Los tonelajes de este 1 timo producto fueron aumen-
tados pare tomar en cuenta la venta des arena en el Valle Central
por el mismo ferrocarril, un movimiento gue no se incluyé en el
pronéstico del Capftulo 5. Los vollmenes de importacién y expor-
tacién, gue se concentran en Puerto Caldera, no se modifica-
ron. Como se indicé en el Capftulo 5, este pronéstico se deno-
miné el de "uso alto del ferrocarril", como consecuencia de las
suposiciones relativas al uso futuro de este medio, en compéra-
cifén con el uso actual. Los tonelajes pronosticados se mues-

tran en el Cuadro 7-10.

Ademds del pronbstico ya descrito, se formulé otro adi-
cional, con el propSsito de analizar el efecto en la wviabilidad
del esquema de racionalizacifn de variaciones en los volimenes

de carga transportados. El segundo pron6stico, denominado "

uso
altisimo del ferrocarril", abarca casi toda la cafga de importa-
cién de Puerto Caldera gue tiene su destino final en el Valle
Central, ademids de la materia prima para abonos. En sus otros
aspectos, es igual al pronéstico de "uso alto" como se ve en el
Cuadro 7-10. Se considera gque =1 pronéstico de "uso altfsimo"
representa un lfmite superior a los volimenes de carga que po-

drfan transportarse por el ferrocarril.
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CUADRO 7-10

PRONOSTIéO DE TRAFICO DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
' (Miles de Toneladas)

T2pg d; Cargs Uso Alto del Ferrocarril Uso Altfsimo del Ferrocarril

Origen-Destino 1985 1950 1995 2000 1985 1980 1995 2000
Importacién 528,7 612,3 709,8 827,4 633,8 754,3 884,5 1037,7
Trigo = P "
Pto. Caldera-Alajuela 113,7 127,0 140,7 154,6 113,7 127,0 140,7 i54,6
Hierro y acero c
Pto. Caldera-valle Central 103,8 120,5 140,0 165,0 103,8 120,5 140,0 165,0
Utna carga 103,1 127,5 157,6 196,6 208,2 269,5 332,3  406,9

Pto. Caldera-valle Central

Materia prima para abonos
Pio. Caldera-FERTICA 208,1 237,53 271 ;5 311,2 208,1 237,3 271%,5 311,2

Exportacién 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

108,6 122,3 138,0 157,3

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 = o
Colorado-Valle Central 443,9 560,39 560,9 443,9 . 560,% 560,9
Arena

Ealfnas Valie Centeal 22,0 25,0 28,0 3%.,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 Planificacién basadas en los pronésticos
de separaci6n modal del Capftule 5, con los ajustes explicados en el texto.



Dentro de la carga local pronosticada en el Capftulo 5 pero
exclufda de los moyimientos abarcados por los anslisis del es-
quema de racionalizacifn, se incluye el abono de FERTICA que se
movilizarfa al Valle Central y a las fincas bananeras en la zona
Atléantica. Si esta carga se transportara por ferrocarril, el
trdfico al Valle Central aumentarfa en 19 600 toneladas en 1985
y 27 300 en 1995. El efecto de incluirla en la carga del esquema
de racionalizacidn podré estimarse con base en una comparacién
de los resultados del andlisis del caso "uso altfsimo" con los
del caso de menor trédfico ("uso alto"). Debido al bajo volumen
de los movimientos, su inclusifn en el andlisis no cambiarfa los

resultados ni las conclusiones en forma significativa.

Como se ve en el Cuadroc 7-10, él prondstico de carga in-
cluye la movilizacién de materia prima ¥y abonos manufacturados
de FERTiCA, suponiendo que estos productos se importarin y ex-
portarén por Puerto Caldera, sustituyendo el sistema de barcazas,
propio de FERTICA, gue se usa actualmente. La captacifn de esta
carga por el ferrocarril dependerfa no solamente de las tarifas
ferroviarias, sino también de las portuarias, en comparacidnlcon

los costos de seguir utilizando el sistema existente.

7.6.2 Esquema de Explotacifin Propuesto

Los pronésticos de carga muestran cuatro movimientos de
carga bien definidos:

- la movilizacién de trigo entre Puerto Caldera y el molino
en Alajuela;

= la carga de importacifén y exportacidn que viajarfa en los
dos sentidos entre el puerto y el Valle Central. Sc asigna
toda esta carga a la terminal intermodal en Rfo Segundo de
Alajuela, de acuerdo con las consideraciones antes expues—
tas. Se incluye en este movimiento también, para facili-
tar el an&lisis, la arena que sé transporta entre Salinas
y el Valle Central;



- el transporte de materia prima para abonos entre Puerto
Caldera y la planta de FERTICA en Ll Roble y la movili-

zacibn de abonos manufacturados en el sentido contrario; y

- el traslado de cemento entre la planta de CEMPA en Colorado
de Abangares y la terminal intermodal en Rfo Seqgundo, su-
poniendo la existencia de un centro de transhbordo y dis-
tribucién en este dltimo lugar, Este movimiento requeri-

rfa la construccién de un ramal nuevo entre El Roble y la
.planta, .

Como se explica mds adelante, el andlisis econfimico toma
en cuenta estos movimientos a partir del ano 1985, excepto en el
caso del cemento,gue se incluye a partir del afio 1990, cuandﬁ el
tonelaje serfa suficiente para justificar la construccifn del ra-
mal, de acuerdo con otros estudios efectuados por la DGP, Antes
de esta fecha, aungue tal alternativa no se considera en este
andlisis, el cemento podrfa llevarse por carretera a El Roble o
Puerto Caldera y por ferrocarril hasta el Valle Central, empleando
tal vez el sistema "piggy-back", en que las plataformas (los
"trailers" planos) con cemento se subirfan a carros planos del
ferrocarril para completar su viaje,

Trenes Unitarios

Cada uno de los movimientos principales de carga se debe
movilizar por medio de trenes unitanids compuestos del tipo de
vagén adecuado, (E1 concepto del tren unitario se refiere a un
conjunto de carros, generalmente de un solo tipo, que circula sin
cambios en su composicifén y que se utiliza para transportar carga
homog€nea, en cuanto a sus caracterfsticas de manipulaci6n, entre
un solo origen y un solo destino.) En el caso de la carga de im-
portaci6én, por ejemplo, que se movilizarfa totalmente en conte-
nedores, ekcepto para el hierro y acero y las cargas pesadas que
pudieran unitarizarse en bultos arandes sin el uso del contenedor,
una locomotora trasladarfa un tren de ocho o nueve carros
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del puerto a la terminal en Rfo Segundo, donde lo dejarfa y bus-
carfa de inmediato el conjunto de carros del viaje antefior, que
ya se habrfa descargado y cargado de nuevo con los contenedores
dé exportacién (o los wvacfos) para el viaje de retorno al puerto.
La ventaja del uso de los contenedores es que permitirfa la des-
carga y carga de los vagones en periodos relativamente cortos
(alrededor de dos horas por tren), reduciendo asf las necesidades
de equipo rodante, Este sistema también reduciria aun minimo el

costo de las maniobras de patio, que-précticamente se eliminarfan.

ElIEquipo rodante y los trenes necesarios ée determinan
por los vol@imenes de carga en el sentido de mayor movimiento en-
tre cada origeh y destino. Entre Puerto Caldera (o la plarita de
Cemento) y el Valle Central, se ha supuesto un peso bruto prome-
dio,en la préctica, de alrededor de 280 toneladas por tren (sin
incluir el peso de la locomotora), aunque es probable gque este
peso pueda aumentarse después de renovar la via, Se permite un
peso bruto ma?or entre el puerto y FERTICA, Para movilizar las
cargas inclufdas en el Cuadro 7-10, se requerirfan los nfmeros
de trenes indicados en el Cuadro 7-11. Entre Puerto Caldera y
Rfo Segundo y entre el puerto y FERTICA, los cdlculos se basan
.en el tonelaje del sentido de mayor movimiento (el de importacién).

Mejoramiento de las Vias

Con base en los viajes redondos de trenes indicados en el Cuadro 7-11,
se puede calcular el nidmero promedio de trenes que pasarfa diariamente por
cada tramo de vifa. Esta informacidn se presénta en el Cuadro 7-12. El Cuadro
7-13 muestra el tonelaje que se movilizarfa scbre cada tramo de via. Estos
dos cuadros indican que habrfa un movimiento considerable sobre varios tramos,
incluyendo la seccién entre el pueblo de Caldera y El Roble. FEste Gltimo
tramo tiene dos pendientes del 2,5% entre Caldera y el Km 96 (sube y baja en
cada sentido), y para cruzar el Rio Barranca, hace una larga vuelta de
varios kilémetros.

En la Figura 7-3, se ilustra el proyecto de una via nueva
entre el Km 96 y Il Roble, de un poco mis de tres kil6metros, que -
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CUADRO 7-11

PRONOSTICO DEL NUMERO PROMEDIO DIARIO DE TRENES DEL FERROCARRIL AL PACIFICO

Terminales Tipo Tipo Carros Ndmero Promedio de Trenes por Dfa L7
de - de de 1/ pox, /
Origen vy Destino Carga Carro~ Tren~ 1985 19590 1995 2000
Pto. Caldera-Alajusla Trigo Granelero 6 1,88 2,10 2,33 2,56
(=] #
Caj6n Esp. ¥

Pto. Caldera-Rfo Sequndo Carga Gen, Plano 8629 3,93 4,70 5,72 6,91
(6,14) (7,71) (9,39) (11,34)
Arena Tolva B 0,38 0,44 0,49 0,55
Fro. Caldera-FERTICA Mat. Prima  Granelero > 8 3,61 4,12 4,7 5,40

Abcnos o 4/ '

: Cajén Esp.~!

Colorado-Rfo Segundo Cemento -  Plano 8 - .6,70 8,47 8,47

1.- Se suponen taras de 20 t para los carros granelerocs, 12 t para los plancs (14 t con el peso del bonhem&r)
y 17 t para los tolva.

2.- Se supcre un peso neto promedio por carro de 28t de trigo, 17 t de la carga general de inportacifn (inclu-
yendo hierro y acero), 20 t de arena, 20 t de materia para abonos y 23 t de cemento.

3.- Se indica el nfmero de trenes en un solo sentido, o sea, el nfmero de viajes redondos e ida y wvuelta,
suponiendo 360 dfas por afio. Las cifras entre paréntesis () se refieren a la alternativa "uso altfsimo
del ferrocarril”y las demis a la de "uso alto".

4.~ Carros cajén con compuertas en los techos y los piscs.
5.~ Podrfan requerirse algunos trenes de carrocs plancs para la exportacifn de shonos en contenedores.

FIGURA 7-3

PROYECTO DE MEJORAMIENTO DEL TRAZADO DEL FERROCARRIL
AL PACIFICO ENTRE EL ROBLE Y EL RAMAL A PUERTO
CALDERA
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reducixfa la distancia entre estos dos lugares en pproximadamente
seis kilSmetros v que tendrfa un alineamiento mucho mejor que la
via existente. Se aprovechdrfa el ﬁuentc ﬁara carretera y ferro-
carril sobre el Rfo Barranca que fue construfdo recientemente
como parte del proyectd vial El Rcble-Caldera, Se indica otro
proyecto que eliminarfa la pendiente antes mencionada y mejorarfa
el alineamientc horizontal entre el Km 96 y el pucblo de Caldera,
sin cambiar la distancia entre estos dos lugares en forma signi-
ficativa. ARmbos pfoycctos se construirfan sobre trochas utiliza-
das anteriormente por el ferrocarril. TLa via antigua se abandon6
cuando el rfo se llev6 el puente y el mar destruyé la vfa en la
Roca Carballo. Se muestra tambi€én un tercer nroyecto que comple=-
tarfa la vfa entre el pueblo de Caldera y el ramal que conduce

al puerto, Este Gltimo proyecto, en combinacibn con la vfa nueva
entre E1 Roble y el Km 96, eliminarfa mds de 11 km del viaje en~-
tre este filtimo lugar y Puerto Caldera,

Como se ve en los Cuadros 7-12 y 7-13, se supusc la reali-
zacién del tercer proyecto mencionado en la asignaci6n de las
cargas.a las secciones de via (los otros dos no afectan la asiqg-
nacién, ya que reemplazarfan vias sin desviar carga de otras sec-
ciones). Todos los proyectos se incluyen en el esquema de racio-
nalizaci6én del ferrocarril que se evalda en esta seccifn. Sin em-
bargo, como se explicard mds adelante, hay dos alternativas rela-
cionadas con estas mejoras que no se evaluaron y que podrfan to~
‘marse en cuenta en andlisis posteriores: la rehabilitacién de
;la via existente entre Caldera y ¥m 96 en vez de la construccién
de la via nueva que pasarfa pcr Roca Carballo, y la rehabilitacién
y utilizacidn de la vfa existente entre Caldera y Salinas para el
' paso de los trenes con cemento, en vez de usar la via nueva entre

Caldera y el ramal al puerto para este movimiento,

7-~47



CUADRO 7-12

PRONOSTICO DEL NUMERO PROMFDIQ DIARTO DE TRENES
POR TRAMO DE VIA DEL FERROCARRIL AL PACIFICO

P : 17
Tuans ‘ds VA Trenes por Dfa (Ambos Sentidos) =
1985 1990 1995 2000
Rfo Segundo-Salinas 12,4 27,8 34,0 37,2
(14,6} (30,8) L3771 (41,6)
Salinas-Empate Nuevo Z/ 11,6 27,0 33,0 -36,0
(13,8) (30,0) (26,7) (40,4)
Eipate Nuevo-Puerto Caldera 18,8 21,8 25,4 29,8
(21,0) .(24,8) (29,1) (34,2)
Empate Nuevo-El Roble ozl 23,6 26,4 27,8
El Roble-FERTICA 7,2 8,2 9,4 10,8
El Roble-Colorado - 13,4 17,0 17,0
1.- Las cifras entre paréntesis () se refieren a la alterna-
tiva de "uso altfsimo del ferrocarril® y las demdis a la
de "uso alto". Se consideran 360 dfas por ano.
2= "Empate Nuevo" se refiere al lugar donde el tramo pro-

puesto entre Caldera y el ramal a Puerto Caldera, por
la playa, se unirfa con esta Gltima via.



CUADRO 7-13

PRONOSTICO DE TONELADAS DE CARGA POR Tnﬂﬁo DE VIA

DEL FERROCARRIL AL PACIFICO

Miles de Toneladas h?yales
Tramo de Via - (Ambos Sentidos) =
1985 1990 1895 2000
Rio Segundo-5alinas 374 881 1071 1161
(479) (1023) (1246) (1371)
Salinas-Empate Nuevo 4 352 856 1043 1130
(457) (998) (1218) (1340)
Empate Nuevo~Puerto Caldera 637 735 848 985
(742) (B77) (1023) (1195)
Empate Nuevo-El Roble 285 767 927 977
El Roble-FERTICA 285 323 366 416
El Roble-Colorado - 444 561 561

Las cifras entre paréntesis () se refieren a la alterna-

tiva de "uso altfsimo del ferrocarril"y las demds a la

de "uso alto".

"Empate Nuevo" se refiere al lugar donde el tramo pro-

puesto entre Caldera y el ramal a Puerto Caldera, por

la playa, se unirfa con esta dltima via.



Requerimientos de Equipo Redante

Los tres proyectos de mejoramiento, ademds de la rehabili-
taci6n de todo el resto de la via, #ermitirian las siguientes
velgcidades promedio y tiempos promedio de viaje (en un solo
sentido) :

Origen-Destino Distancia  Velocidad Tiempo de Viaje -

(km) (km/hora) Un Sentido (horas)
Puerto Caldera-Molino 79,5 .32 2,48
Puerto Caldera-Rfo Sequndo 79,5 32 2,48
Puerto Caldera~FERTICA 13,0 40 0,33
Colorado-Rio Sequndo 146,0 32 4,56

Suponiendo una demora de una hora en cada extremo de cada viaje,
se puede calcular el nfimero promedio diario de locomotoras de

vfa que se requerirfa para mover los trenes indicados en el
Cuadro 7-11:

Namero Pronedio Diario de Iocoimoloras
1985 1990 1995 2000

Alternativa de Demanda

Uso alto del ferrocarril 7L 6,8 8,3 9,0
Uso altfsimo del ferrocarril 3,4 7,39 9,6 10,5

Estos requerimientos, que se muestran para cada movimiento en el
Anexo 7=-6, incluyen un 20% adicional para tomar en cuenta las ne-
cesidades de mantenimiento y variaciones diarias en la demanda.

, Ademds de las locomotoras de vfa, se considera que habrfa que con-

tar con dos locomotoras de patio, una en la terminal de Rfo Se-
gundo y los patios del Valle Central y la otra en Puerto Caldera.
Sin embargo, si funcionara bien el sistema de trenes unitarios,
estas mdquinas tendrfan poco trabajo.

El nfimero de vagones requeridos se calcula del nGmero pro-
medio diario de locomotoras y el nGmero de carros por tren para
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cada moyimiento, tomando en cuenta el sistema de explotacidén prow=
.puesto, En los casos de la carga general del puerto y el cementb,
se requerirfia una cantidad de carros suficiente para formar un
tren completo ﬁara cada locomotora que trabajara cada dfa; ade-
mis de dos trenes adicionales para permitir la descarga y carga
de ellos en las terminales (un tren en cada terminal) mientras
que las locomotoras trasladaran los otros. trenes entre estas termi-
naleé. En los casos de las otras cargas (trigo, abonos y arena),
se ha considerado que un tren unitario completo para cada tipo
serfia suficiente, debido a la rapidez del sistema de carga y des-~
carga con los silos y el equipo especializado propuesto, y la po-
sibilidad de intercalar y altcrnar los movimientos de ellos con
los de los trenes de carga general, utilizando las mismas locomo=-
toras. Al nmero de vagones de cada tipo asf calculado, se ha
agregado un 20% adicional para tomar en cuenta las necesidades de
mantenimiento y las variaciones diarias en la demanda, como se

ve en el Anexo 7-7, gue muestra el nlimero de carros (que se reguer
rirfa para cada tipo de carga., A continuacién, se indica el nf-
mero total de cada tipo de carro que se necesitarfa:

NGrero Total de Vagones Requeridos
1985. 1990 1495 2000

Tipo de Vagén

Plano: Uso alto 41 89 29 99
Uso altfsimo 41 100 109 119

'Granelero o cajbn especial 17 17 17 17

i

, Tolva 10 10 10 10

Para la carga marftima fraccionada, el ferrocarril debe
proporcionar contenedores propios, incluyendo algunos tipos es~
peciales para hierro y acero y otras cargas pesadas, para el
viaje entre el puerto y la terminal intermodal o el lugar de
origen o destino en el Valle Central, Como se explic6é anterior-

mente, si se movilizara toda la carga posible en contenedores,



»

se facilitarfa la carga y descarga de los vagones y se ajustarfa
todo este trabajo al sistema de la terminal intermodal. La can-
tidad de contenedores necesarios se estim6 multiplicando el nfimero
promedio de wvagones con carga general marftima que llegarfa a la
terminal diariamente, por el porcentaje de esta carga que se mo-
vilizarfa en los contenedores propios de FECOSA, estimado en un
50%, de acuerdo con los pron@sticos del Capftulo 9 mds adelante.
Este nGmero diario de contenedores transportados se multiplic6o
por cuatro para determinar el ndmero total regquerido, tomando
en cuenta asf el tiempo necesarioc para trasladarlos a su des-
tino final (dentro o fuera de la terminal) y sacar la carga de
ellos y volverlos a llenar, asf como los efectos de variaciones
diarias ocn la demanda y el tiempo necesario para mantenerlos,

A continuacién, se presentan los resultados de ese cdlculo:

T T — Nimero de Contenedores Requeridos
1985 1990 1995 2000

Uso alto del ferrccarril 67 80 97 117
Uso altfsimo del ferrocarril 104 130 160 190

Para la manipulacién de los contenedores en la terminal
de cargas, se considera que se requerirfan unos equipos adicio-
nales a los que se incluyen en el inventario bédsico de esta ins~
talaci6n (ver el Capftulo 12)., Aungque el método de manipulacién
méds conveniente deberéd determinarse en estudios posteriores, se
estima que un sistema de trabajo representativo podrfa consistir
de una grtia m6vil y rastras ('chassis”, o "trailers" planos) para
complementar los equipos semajantes que habrfa de todos modos en
la terminal. A continuacién se indica’'el nGmero adicional de
rastras que podrfa necesitarse:



Nimero de Rastras adicionales
1985 199¢ 1995 2000

Alternativa de Demanda

Uso alto del ferrocarril 20 24 29 35
Uso altfsimec del ferrocarril 30 39 48 57

No se incluyen equipos para uso en el puerto o en ’los otros pun-
tos de origen y destino de las cargas, ya que estos equipos se
requerirfan tanto para el transporte pof carretera como para el
uso del ferrocarril,

7.6.3 Costos del Transporte por Ferrocarril

Para la evaluacién de la viabilidad econfmica del esguema
de racionalizacidn, se estimaron los costos en forma separada
para los tres diferentes proyectos de mejoramiento de vfa que se
requcrir!an, los cuales corresponden a los siguientes movimientos
de carga:

- carga general, trigo y arena entre Puerto Caldera y el Va—
lle Central (proyecto b&sico);

- materia prima y abonos manufacturados entre el puerto y
la planta de FERTICA (proyecto de abonos); y

= cemento entre Colorado de Abangares y el Valle Central
(proyecto de cemento) .

Este tratamiento de la estimacién de los costos permiti6 evaluar
cuatro alternativas de desarrollo:

- el préyecto béasico;
- el proyecto bésico + abonos;
- el proyecto bisico + cemento; y

= el proyecto b&sico + abonos + cemento.



Costos de Operacigﬂ

Los costos de operacifén del sistema ferroviario propuesto
incluyen costos de personal, costos de materiales para el mante=-
nimiento de la vfa férrea electrificada y el equipo rodante, cos-
tos de energfa y costos administrativos, Estos se resumen en el
Cuadro 7-14 para los afos 1985, 1990, 1995 y 2000. Los costos de

los afios intermedios se estimaron por medio de la interpolacién.

Los costos de personal se estimaron suponiendo un aumento
en la productiyidad del trabajador ferroviario, en comparacién
con la actual, y una reduccibn en el nlmero de empleados asigna-
do a las diferentes tareas. Por ejemplo, se estima que el sis-
tema de operaci6n propuesto permitirfa operar los trenes con tres
tripulantes en vez de los cinco que laboran actualmente. FEl per-
sonal de mantenimiento se estimé suponiendo que la rehabilitacién
de las vfas tendrfa el efecto de reducir el trabajo necesario para
mantenerlas en buen estado. Como se veri mis adelante, el ren-
glon de costos de personal es el mayor de los costos de operacién,
por lo cual el buen aprovechamiento de los recursos humancs es

importante para no incurrir en gastos excesivos.

El nGmero de empleados para cada funcién principal y cada
alternativa de desarrollo se muestra en el Anexo 7-8. Estas ci-
fras se obtuvieron de un andlisis de cada funci6n y la estimaci6n
del nGmero de trabajadores requerido en cada caso. En resumen,
los empleados necesarios para el transporte de todos los produc-
tos serfan los siguientes (en 1980 se estima que alrededor de 940
empleados laboraron en el ferrocarril al Pacifico) :

Total de Empleados Necesarios
1985 1990 1995 2000

Alternativa de Demanda

.Uso alto del ferrocarril 484 635 692 710
Uso altfsimo del ferrocarril 515 676 740 765
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CUADRO 7-14

COSTOS ECONOMICOS DE OPERACION FARA LAS ALTERNATIVAS DE
EXPLOTACION DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
{(#illones de Colones a Precios de Enero de 1981)1/

Item Uso Alto Uso Altfsimo

1985 1990 1995 2000 1985 1990 1995 2000
Proyecto Bdsico 31,3 32,4 34,4 36,0 34,3 36,8 39,7 42,1
Personal 20,2 20,5 21,5 2.1 215 22,2 23,5 24,4
Mantenimiento Vfas 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 39 3,9
Mantenimiento Equipo = 4,1 4,5 5,0 4,5 5,5 6,4 Trd
Energfa Eléfctrica 2,0 2,4 2,9 3,3 2,8 3,4 4,0 4,7
Administracién 1,5 p e 1,6 1,7 1,6 1,8 1,9 2,0
Proyecto Abonos 3,6 4,3 4,7 5,1 3,6 4,3 4, 5,1
Personal 1,6 2,2 2,4 2,5 1,6 2,2 2,4 2,6
Mantenimiento Vias 0,9 0,9 0,9 0,9 a,9 a,9 0,9 ‘0,9
Mantenimiento Equipo 0,7 0,7 0,8 1,0 0,7 0,7 0,8 1,9
Energfa Eléctrica 0,2 0,2 0.3 0,3 0,2 0,2 0,3 .0,3
Administracifn 0,2 0,3 0,3 0,3 0,2 0,3 0,3 0,3
Provecto Cemento - 16,7 25,0 25,0 - 16,7 25,0, 25,0
Personal - 6,7 7,9 7,9 - 6,7 7,9 7,9
Mantenimiento Vias - 1,2 5,9 5,9 - 1,2 5;9 5,9
Mantenimiento Equipo - 4,3 5,4 5,4 - 4,3 5,4 5,4
Energfa Eléctrica - 3.7 4,6 4,6 - 3,7 4,6 4,6
Administracién - 0,8 1,2 1,2 - 0,8 i,2 1,2

1.~ Se supone un valor de la divisa de €15/USS.



Para estimar los costos anuales que se indican en el Cuadro 714,
se supuso un gasto promedio por empleado de entre 40 000. y €55 000
por afio, segfdn la funcifn realizada, de acuerdo con datos del
Informe de Trabajo No. 20 antes citadq.

Los costos anuales de materiales para el mantenimiento de
vias se estimaron para cada trame en el 2% del costo de construc-
cifén o rehabilitacién de la vfa férrea y sistema eléctrico. Para
los tramos entre Puerto Caldera y Rfo Segundo y entre FERTICA Y
el ramal al puerto,estus costos contemplan, durante los primeros
afios después de rehabilitar la vfa, ciertas reparaciones de las
estructuras de los puentes en estas secciones, Para el tfamo
entre Colorado (planta de cemento) y El1 Roble, los costos de man-
tenimiento se estimaron en el 0,4% de las inversiones en el pri-
mer ano de uso y se aumentaron cada afio hasta llegar al 2,0% en

el quinto afilo. Los costos de capital de las vfas se indican m&s
adelante.

Los costos de los materiales para el mantenimiento del
equipo rodante se estimaron en el 4,5% del valor inicial total
del equipo necesario en cada afio. El Anexo 7-9 resume el ndmero
de unidades réqueridas y el valor unitario estimado para cada tipo
de equipo.

Los costos de energfa se estimaron con base en una inves~
tigaci6n en el campo del consumo de las locomctoras eléctricas
nuevas por tonelada--km de peso bruto arrastrado, en funci6n de
la pendiente promedio de la vfa. Con la relaci6n desarrollada,
se estim6 el consumo de energfa eléctrica en cada tramo, segtin
los movimientos de carga y trenes pronosticados, y se calcularon
los costos anuales correspondientes suponiendo un costo unitario
de ¢0,32/kWh, cbtenido del Instituto Costarricense de Electrici-
ﬁad; para la generacién hidroeléctrica, sin incluir costos
administrativos.



Finalmente, los costos adicionales de administracién del

ferrocarril se estimarxon en un 5% de la suma de les demfs costos
anuales de operacién, ' '

Costos de Capital de los Equipos

Los gastos en adquisicifn de equipos se calcularon tomando
en cuenta los equipos existentes en buen estado y el nGmero total
de unidades de cada tipo que se requerirfa en.cada afo futuro:

Se estimaron costos solamente para el equipo adicional que habrfa
que comprar, incluyendo las unidades que se requerirfan para re-
emplazar equipos actualmente en servicio a la terminacibn-.de sus
vidas Gtiles, considerando como costo hundido el valor de las
unidades ya existentes.

En el Anexo 7-9, se indica el nGmero de unidades de cada
tipo que se requerirfa para poder prestar los servicios Que se
analizan. Se supone que FECOSA tiene una cantidad suficiente de
locomotoras, ademd&s de 30 carros planos en buen estado, que po-
drfan segquir funcionando durante 20 afios mi&s, y cinco carros
tolva con una vida Gtil restante de 10 anos o menos, El Anexo
7-10 muestra el ntmero de unidades adicionales de cada tipo qﬁe
habrfa que adquirir, suponiendo que las compras se efectuaran en
lotes cada 4 6 5 afics, en los afios 1984, 1983, 1993 y 1997. Los
costos de estas adgquisiciones, para cada alternativa de desarro-
llo, se presentan en el Cuadro 7-15, empleando para el célculo
de ellos los costos unitarios del Anexo 7-9, Con el prop6sito
de obtener el valor de rescate de los equipos para la evaluacién
econfmica, se supone una vida Gtil de 20 afios para todos.

Costos de Capital de las Vias

El esquema de racionalizacién del ferrocarril al Pacffico
abarca varios proyectos de construccién de vias férreas nuevas
¥ rehabilitaci6én de lfneas existentes, algunos de los cuales se
ilustran en la Figura 7-3 presentada anteriormente. %Lwos costos
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CUADRO 7-15

COSTOS DEL EQUIPO ADICIONAL REQUERIDO FARA LA
RACIONALIZACION DEL FERROCARRIL AL PACIFICO

(Millones de Colones a Precios de Enero de 1281) &
Proyecto Uso Alto Use Altfsimo
Yy

Tipo de Equipo 1984 1989 1993 1997 1984 1989 1883 1997
Proyecto Bisico 24,7 5,;3 2,2 1,6 32,8 8,5 5,5 4,7
Carros Planos 4,6 - - - Tl 1,7 %) 2,5
Carros Graneleros 3,5 - - - 3,5 - - -
Carros Tolva 3,7 3,8 - - 3,7 3,8 - -
Contenedores 5,6 0,8 1,3 0,9 9,0 " 2,3 1,3
Grias _ ' 3,5 - - - 3,5 - - -
Rastras I 0,7 0,9 0,7 6,0 1,4 1,5 0,9
Proyecto Abonos 5.0 - e == Y < e -
Carros Graneleros 5,0 - - o 5,0 = - -
Proyecto Cemento Ry 21,9 2,5 i el 21,8 2.5 £
Carros Planos - 21,9 255 - - 21,9 2,5 -

1.~ Se supone un valor de la divisa de £15/USS.



de capital de estas ohras se indican en el Cuadro 7-16. Los cogr
tos unitarios de rehabilitaci6n y construccidn de la vfa férrea
se muestran en el Anexo 7-11, El Ancxo 7-12 presenta los costos
unitarios de los trabajos relacionados con la electrificarnién de
la via férrea, -

En el cdlculo de los costos ferroviarios totales para las
diferentes alternativas, se ha supuesto que cada obra se llevarfa
a cabo en un perfodo de dos afios, Se supene que los trabajos
del proyecto bidsico y el proyecto de abonos se efectuarfan en los
afios 1983 y 1984, y que los del proyecto de cemento, en 1988 y
15989

7.6.4 Costos del Transpexrte por Carretera

Los costes de transportar la carga por carretera, en vez
de por ferrocarxril, se calcularon por medio del uso de los mode-
los de transporte descritos en el Capftule 6 anterior. Los cos-
tcs se obtuvieron para los cuatro afios principales del andliisas,
por la diferencia entre los costos totazles de operacién de ios
vehfculos con y sin la asignacién de carga al ferrocarril del
Pacffico, utilizando la misma metodologfa empleada para el an4d-
lisis de los proyectos viales.

Tal domo se explic6é en los Capftulos 5 y 6, el andlisis
Qe los proyectos viales se realizb bajo la alternativa de sepa-
jracién modal de "alto uso del ferrocarril"”, Sin embargo, el es-
iquema de racionalizacibén del ferrocarril supone que el ferroca-
‘rril dejarfa de transportar una pequefia parte de la carga que le
fue asignada bajo esta alternativa, de modo que hubo que efectuar
"unos ajustes nenores a los costos del transpdorte automoter, para
tomar en cuenta los costos adicionales de movilizar esa carga por
carretera en el caso que contempla la existencia del ferrccarril.
Los costos por carretera obtenidos con ayuda de los modelos, fuer

ron ajustados también para estimar los costos correspondientes a
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CUADRD 7~16 ¥
COSTOS ECONOMICOS DE REHABILITACION Y CONSTRUCCION DE VIAS

DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
(Millones de Colones a Precios de Enero de 1981) 1/

Proyecto y Cbra * Costo
Proyecto Bédsico 172,6
Fehabilitacifn de la via existente entre Salinas (donde empata con el ramal
nuevo a Puerto Caldera) y RiIo Segundo de Alajuela (75 km) 157,5
Rehabilitacién del sistema eléctrico entre Salinas y. Rfo Sequndo de Alajuela (75 ka 3 b 3% B
Proyecto Abonos ' * 3 39.6
Rehabilitacifn de- la vfa existente entre Fl Roble y la planta de FERTICA (3 km) 6, Bant
Rehabilitacién del sistema eléctrico entre Fl Roble y laplanta de FERTICA (3 km) D65,
Construccién de vfa nueva entre El Roble y Caldera (7 km}-z—/ y entre el Estero
de Mata de LimSn y el ramal al puerto (1 km) 16,8
Electrificacidn de vfa 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 Limén : 3,3
Construccifn de plataforma en Roca Carballe 8,5
Limp.teza.y ‘nivelacidén de la trocha existente entre El Roble y Caldera 0,2
-Proyecto Cemento . 275 ,6
Construccién de via nueva entre E1l Roble yssaldera (7 km) vy entre el Estero de
Mata de Limén y el ramal al puerto (1 km)= - 16,8
Electrificacitn deByIa nueva entre El Roble v Caldera y el empate con el rawmal
al: puerto (8 km) = 3,9
Construccifn de puente sobre el Estero de Mata de Limén 74 3,3
Cansrt,rucciﬁn de plataforma en Roca Carballo 3/ 8,5

1
Limpieza y nivelacién de trocha entre El Roble y Caldera 2/ 0,2
Construccién de vfa nueva entre El Roble y Colorado de Abangares (60 km) 126 ,0
Eledtrificacifn de via nueva entre El Roble y Colorado de ?\bangarﬁs (60 km) 29,3
Tra].:,ajo de terracerfia entre El Roble y Colorado de Abangares 375
Construccifn de puentes (4 de 30 m, 3 de 22 m, 11 de 1S my 7 de 10m) y alcan-
tarillas entre El Roble y Colorado de Abangares 50,1
.

1.- BSe supone un valor de la divisa de f£15/05%.
2.~ BSe aprovecha el puente recientemente construfdo sobre el Rfo Barranca para carretera

y ferrocarril.

3.- Esta obra se incluye también en el Proyecto Abonos, de modo que su costo se toma en
' cuenta una sola vez en la combinacifn de los tres prcyectos (bdsico + abonos + cemento).
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los mayores tonelajes de la alternativa de Muso altisimo del

ferrvocarril®. ' - '
Para que los costos del transporte por carretera fveran

comparables con los del ferrocarril, se aumentaron en un 20% los

costas obtenidos por medio de los modelos (que abarcan leos costos

de operacidn y de capital de los vehfculos asf como los costos

de sus tripulantes), para tomar en cuenta los gastos de adninis-—-

trocidn de las cmpresas de transperte antomotor de carga.

La determinaci6n de los costos por carretera supuso el

uso de la vfa pueva propuesta entre Ciudad Colén y Puerto Caldera,
ya qua el andlisis del transporte vial en el Capftulo & ros trs

qué este provecto tendrd una rentabilidad bastante alta, aln asig-
nando al ferrocarril toda la carga contemplada en la alternativa
"aso allo del ferrocarril”. Se comenté también, en ese misunc
capi£ulo, el efecto de asignar esta carga a las carrateras en

vez de transportarla por ferrccarril. 81 la construccidén de la
carcetera Ciudad Colfin-Puerto Caldera se demorara, los costos
anuiles de transportar la carga por carrctera,entre la costa del
Pacifico y el Valle Central, se aumentarfan en mis del 30%, hasta

que la nueva vfa entrara en servicio.

E)l Cuadro 7-17 muestra los costos estimados para la movi-
lizacién de las diferentes cargas por carretera en vez de por fe-
rrocarril. Se presentan estimaciones para tres panoramas con
respecto a los cestos de los combustibles: que no sufran aumentos
en relacién con los demds costos; que se aumenten, en comparacién
con los otros costos, a una tasa anual del 3%; y que suban al
5% por afio, en relacién con los otros elementos de costo. Para
efectuar estos cdlculos, se estimb gque el consumo de combastibles

constituve el 30% de los costos de pperaciﬁn de los camiones.
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* CUADRO 7-17

COSTOS ECONCMICCS DEL TRANSPORTE FCR CARRETERA DE
LA CARGA ASIGNADA AL FERROCARRIL AL PACTTICO

(3illones de Colones a Precios de Enero de 1981}

i/

Aumento Anual Relativo

de los Combustibles 2/

Uso Alto del Ferrccarril

Uso altfsinmo del Ferrccarril

Y

Provecto Ferroviario 4 e ane - = T 3

Correspondiente 1985 1990 1995 2000 1985 1990 1985 2000
0%
Proyecto Bisico ¥ 27,7 32,3 3s, 4,1 35,5 43,0 51,5 57,1
Proyecto Abonos T 8,4 9, 10,8 i 8,4 8,5 10,8
Proyecto Cemento - 68,8 87,6 87,6 - €8,8 7.6 EF,S
3% ;
Proyécto Bisico 28,8 35,3 44,3 56,5 36,8 46,9 59,4 70,0
Proyecto Abonos 7,8 9,2 13,0 13,2 7,8 9,2 11,0 13,2
Proyecto Cemento - 75,1 101,1 107,4 - 75,1 101,1 107,4
58
Froyecto Bfsico 29,5 37,6 49,7 67,2 37,8 50,1 66,6 83,3
Proyecto Abonos 8,0 9,8 12,3 15,7 8,0 9,8 12,3 15;7
Proyecto Cemento — 80,2 113.4 127,73 - 20,2 i13,4 127,
1.- Se supcne un valor de la divisa de £15/USs$.
2.- En relacién con los aumentes en los demds elementos de costo.
3.- BAbarca el transportz de carca general, trigc y arera entre Puerto Caldera y el Valle

Central.



7.6,5 Comparaci@n de los Costas de Ferrocarxil y Carrxetereo

Para comparar los costos del ferrocarril racionalizado con
los del transporte por carretera, se determing primerc el wvalor
neto actualizado de los costos pronosticados para cada medio,
utilizando una tasa amual de descuento del 13%, Se tomaron en
cuenta los costos de operacitn entre les afios 1985 y 2000 y los
costos de capital (de equipo y vfas) a partir del afio 1923. Se
estimaron valores de rescate para los eguipos y vias férreas al
final del perfodo, suponiendo vidas dtiles de 20 afios para los
equipos y 50 afos para las vias. Los cdlculos se llevaron a
cabo no solamente con costes a precios de enero de 1981, con la
divisa a #15/US$, sino también con el valor de la divisa fijado
en £30/0S%. En este iltimo caso, se ajustaron los costes anua-
les de operaci6n y los costos de capital para tomar en cuenta

la proporcifn d= cada gasto gue se realizarfa en nonsda extranjera.

Ios valores actualizados de los costos de transportar la
carga por ferrocarril se muestran en el Anexo 7-13, para las
dos alternativas de demanda ("uso alto” y "uso altfsimo") v los
dos valores de la divisa (¢15 y #30/Us$). Los costos eée presen-
tan para las cuatro combinaciones de proyectos descritas ante-

riormente.

El Anexo 7-14 scfiala los valores netes actualizados de los
costos de efectuar el transporte por carretera, en vez de por
ferrocarril, para cada una de las cuatrc combinaciones de pro-
yectos, a cada nivel de demanda y para los dos valores de la
divisa. Los costos se calculan para los tres panocramas de cowm-
portamiento del costo de los combustibles definidos anterior-
nente (aumentos anuales del 0%, 3% y 5%, en comparacién con los
otros elementos de costo) .

Las diferencias entre los costos de los dos medios de
transporte, para los distintos casos analizados, se presentan
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en los Cuadros 7-18 (para "uso alto del ferrocarril") y 7-19
(para "uso altfsimo"), En estos cuadros y los dos anexos antes
referidos, se ve que el alza de la divisa, aunque aumenta los
costos de ambos medios, tiende a afectar los costos del ferroca-
rril en menor broporciﬁn gque los del transporte automoter, far
voreciendo asi la viabilidad del ferrocarril en relacién con la
carretera, excepto para el caso del provecto bésico, al 0% y al
3% de aumento anual de los combustibles,

Uso Alto del Ferrocarril

Para la alternativa de "uso alto del ferrocarril" (Cuadro
7-18) , se ve, en general, que los costos del ferrocarril son me-
nores gue los costos del transporte vial, si no se toman en cuenta
los costos de capital de la vfa férrea. Sin embargo, cuando se
incluyen estos Gltimos costos en los cdlculos, el ferrocarril, -
a Z15/U8$, tiene los mayores costos en todos los casos, aungue
si se incluye el cemento y si el combustible se aumenta al 5%
p-a., la diferencia entre los costos de los dos medios se reduce
al 5% de los costos ferroviarios totales. A ¢30/US$, el ferro-
carril compite exitosamente con la carretera si el alza del com-
bustible es 3% o més y si se transporta el cemento a partir del
afio 1990. En estos casos, los costos.totales del ferrocarril
son menores que los costos de transportar la carga por carretera,
si no se transportara el cemento, @l mayor costo del ferrocarril
llegarfa a alrededor del 20% del costo total de este medio de
transporte, con el aumento del 5% en los combustibles y al 30%
del costo total si el combustible ng subiera nada en relacién con
los otros costos. '

Debe aclararse que se incluyen los costos de capital de
las vfas en los gastos ferroviarios debido a que la rehabilita-
cibn de ellas es un requisito indispensable para la explotacién’
segura y eficaz del ferrocarril en el futuro. Por otro lado,

no se toman en cuenta los costos de capital de las carreteras
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P CUADRO 7-18

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

(Valor Neto Actualizado en Millones de Colones) &
Valor de la Divisa humento Anual del Costo del Corbustible 27
y 0% p.a. 3% p.a. 5% p.a.

- Operacitn Operacién . Operacién Rt
Proyecto Ferroviario + Equipo Total +LEcuipo Total + Bquipo Total
gis/uss 2/

Bisico ( 23) (171) ( 2) (150) 16 (132)
B&sico+Abonos ( 2) (184) 23 (159} 46 (136)
Bisico+Cemento 126 (122) 179 ( 69) 226 ( 22)
_ Badsico+ibonos+Cemento 141 (141) 198 ( 84) 250 ( 32)
g30/Us$ ) .
Bésico 52 (199) 88 (163) 119 (132)
Bé&sico+Abonos . 99 (201) 143 (157) 183 (117)
Bisico+Cemento 326 ( 65) 417 26 500 109
B&sico+Abonos+Cemento 365 ( 75) 467 27 557 147"

Costos anuales actualizados al afio 1983, a una tasa anual de descuento del 13%, Se

2.~
3.-

1.-

comparan los costos del transporte automotor del Anexo 7-14 con los costos de opera-

cifn y equipos del ferrocarril y con los costos totales, incluvendo operacién, egui-

pos y vias, del Anexo 7-13, indicdndose en cada caso la diferencia entre el costo por

carretera y el costo por ferrocarril.
2.- . En relacifn con los otros elementos de costo.
3.- Nivel de precios de enero de 1981.

CUADRO 7-19
MENOR (MAYOR) COSTO DEL TRANSPORTE POR FERROCARRIL, EN VEZ DE POR CARRETERA,
DE LA CARGA ASIGNADA AL FERROCARRIL AL PACIFICO:
USC ALTISIMO DEL FERRCCARRIL
(Valor Neto Actualizado en Millones de Colones) 74
Valor de la Divisa . Aumeénto Anual del Costo del Combustible 2/
y 5 0% p.a. 3% p.a. 5% p.a.
L i peracion Operacitn = COperacién -

Proyecto Ferroviario + Equipo Total + Equipo Total + Equipo Total
¢g15/uss 3/
Bisico 9 (139) g5: (113) 58 ( 90)
Bisico+Abonos 31 (151) 61 (121) 90 { 92).
Bisico+Cemento 158 ( 90). 215 ( 33) 268 20
Bisico+Abonos+Cemento 173 (110) 235 ( 48) 293 10
€30,/US$
Bisico 113 (138) 159 ( 92) . 200 ({ 51)
Bisico+Abonos 160 (140) 215 ( 85) 264 { 36)
Bisico+Cemento 391 0 493 102 585 194
Bisico+Abonos+Cemento 428 (12) 540 100 640 200
1.- Costos anuales actualizados al afio 1983, a una tasa anual de descuento del 13%. Se

comparan los costos del transporte automotor del Anexo 7-14 con los costos de opera-
cién y equipos del ferrocarril y con los costos totales, incluyendo operacién, egui-
pos v vifas, del Anexo 7-13, indicéindose en cada caso la diferencia entre el costo por
carretera vy el costo por ferrocarril. 1

En relaci6n con los otros elementos de costo.
Nivel de precios de enero de 1981,



que compiten con el ferrocarril, ya que algunas de estas ya exisr
ten, y la construccién de las otras se ha justificado sin in-

cluir en su trdfico la carga que se transportarfa por ferrocarril...

¢i se compara el costo total del ferrocarril con el costo
de transportar la carga entre Puerto Caldera y el Valle Central
por las carreteras existentes, suponiendo que la nueva via Ciu-
dad Colén-Puerto Caldera no entrard en servicio hasta 1990, en
vez de 1985, se obtendrfan aumentos en los costos actualizados
del transporte automotor de aproximadamente €27, 29 y ¢30 mi-
llones (a £15/US$) para el 0%, 3% y 5% de aumento en los. costos
de los combustibles, respectivamente. TLos costos de los dos
medios se equilibrarfan en el Gltimo de estos casos, se si trans-
portara el cemento, A ¢30/US$, los costos de carretera se aumen-
tarfan en @48, ¢51 y ¢64 millones, pero las conclusiones ante-

riores para este mayor valor de la divisa no se variarfan.

Uso Altf{simo del Ferrocarril

Como consecuencia de los menores costos variables del
transporte ferroviario, leos volGmenes adicionales de carga de
la alternativa de demanda "uso altfsimo del ferrocarril" (Cua-
dro 7-19) podrfan movilizarse mds econSmicamente por este Gltimo
medio de transporte que por carretera, como se ve comparando las
diferencias en costo del Cuadro 7-19 con las del Cuadro 7-18.

Al precio de la divisa de #15/Us$, si el combustible se
aumentara al 5% por aflo y si se transportara el cemento, los
costos ferroviarios serfan mencres que los costos viales. §Si
la nueva via Ciudad Colén-Puerto Caldera no entrara en servicio
hasta el afio 1990, los costos actualizados del transporte vial
aumentarfan en €36, €38 y ¢39 millones, para los tres panoramas
de aumento de los combustibles, equilibrando los costos de los
dos medioes en el segundo de €stos (aumento del 3% p.a.), siem-
pre si se movilizara el cemento al Valle Central a partir del
ano 1990.



A £30/U8%, el ferrocarril serfa viable con el transporte
del cemento, bajo cualquier pgnorama de comportamiento de los
costos de los combustibles, Lo serfa también sin la movilizaci6n
del cemento, si el Proyecto Ciudad Colfn-Caldera se demorara du-
rante cinco afics y el combustible sufriera aumentos anuales de
alrededor del 4% en relacifn con los otros costos. El uso de
las carreteras existentes en este caso aumentaria los costos
viales en ¢62, ¢66 y £69 millones, para los tres panoramas de
los precios de los combustibles,

para ambas alternativas de demanda, se ve gue el trans-
porte de los abonos no afectarfa en gran escala la viabilidad
del ferrocarril., Incluso, ehvarias de las combinaciones de de-
manda y aumento del combustible, el costo del trancsporte de los
abonos por ferrocarril serfa mayoxr que el costo de transportar-

los por carretera.

7.6.6 Aspecto Financiero

Ademds de mejorar la viabilidad econfmica, el esquema de
racionalizaci6n, para ser aceptable, debe permitir un saneamiento
de la situacién financiera del ferrocarril. A continuacibn, se
estiman los ingresos promedio por tonelada-km que se requerirfan
para cubrir los gastos, con el propSsito de efectuar una com-—
paracién de esta cifra con la de la situacién actual, Esta com-
paracién indicar&, en forma globai, el aumento tarifario que
habrfa que realizar para que el ferrocarril recaudara ingresos

suficientes para costear sus gastos.

De acuerdo con los pronSsticos de trdfico presentados an-
teriorﬁente, en el Cuadro 7-10, para el esquema de racionaliza-
cién propuesto, el ferrccarril producirfa las siguientes tonela-
das-km de transporte para la alternativa de demanda de "uso alto
del ferrocarril®: ' -



Proyecto M;l]ones_de Toneladas-km
1985 1990
Bdsico - 297 34,6
Abonos 3,7 4,2
Cemento ' - 64,8
Total ("Uso alto del ferrocarril™) 33,4 103,6

El monto anual que deberfa recaudarse de los usuarios,
para cubrir los costos de prestar los servicios, se determina
segln las consideraciones expuestas anteriormente en el Capi-
tulo 4 (Seccién 4.3). Los ingresos deberfan costear no sola- -
mente los gastos de operacién, sino también los costos de ca-
pital de equipos y vfas. Los costos de operacién se obtienen
del Cuadro 7-14, y se estiman los costos anuales de equipos y
vias que deberfan recuperarse suponiendo una tasa anual de inte-
rés del 5% y perfodos de recuperacién de 20 afos para equivos
y 30 ahos para vfas. Este procedimiento indica el orden de mag-
nitud de la tarifa mfnima promedio que deberfa cobrarse. El va-
lor de los equipos se obtiene de los Anexos 7-6, 7-7 y 7-9, v
los costos de las vfas del Cuadro 7-16. Los costos anuales
equivalentes para estos conceptos son 1los siguientes (los cos-
tos de los proyectos de abonos y de cemento son marginales) , al
nivel de precios de enerc de 1981: )

Costos Rnuales a Recuperar (Millones de ¢)

Elemento

de Bdsico Abonos Cemento
Coe'to ' 1985 1990 1985 1990 1990
Operacién L3 32,4 3,6 4,3 167
Equipos 6,5 6,9 1,2 1,4 6,3
vias 11,2 .. 11,2 2,6 2,6 17,9
Total ' 9,0 50,5 @ 7,4 8,3 40,9
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Los datos anteriores permiten estimar los ingresos por to-
nelada-km que se¢ recuerirfan para cubrir los costos de transpor-
tar la carga de cada proyecto, En el caso de los proyectos de
abonos y de cemento, se calculan los costos marqginales, ya que

todos los costos fijos se incluyen en los gastos del proyecto
bésico.

Costos a Recuperarse (Z/t-km)

Proyecto

1985 - . 1990
Bésico 1,65 1,46
Abonos 2,00 2,00
Cemento - 0,63
Total 1,69 0,96

Los resultados de los cilculos muestran claramente el efecto
beneficioso que tendrfa el transporte del cemento en la situa-

cibn financiera del ferrocarril.

El afio 1977 es el dltimo afic para el cual hay datos sobre
los costos por tonelada-km del ferrocarril al Pacffico. En este
ano, como se informé anteriormente en este capftule, el costo
real de explotacién del ferrocarril, incluyendo los costos de
capital, se estim6 en un promedio de ¢1,28 por tonelada-km, con-
siderando un valor de la divisa de ¢8,60/US$. Se percibieron
ingresos de ¢0,50 por tonelada~km, En el afio 1980, estos ingre-
sos aumentaron a g0,80, ’

Si el costo por tonelada-km de 1977 se ajustara para re-
flejar la inflacién general y el aumento en el valor de la di-
visa que ha habido entre ese afio y enero de 1981 (fecha de vi=~
gencia de los costos calculados en el presente anflisis), se ob-
tendrfa un costo bastante mayor que el de 1,65 por tonelada-km
que se célcula para el proyecto bisico. Por otro lado, para re-
cuperar los costos del afio 1985 por medio de los ingresos, las
tarifas de 1980 por tonelada~km tendrfan que duplicarse, aproxir
madamente, A niveles de precios de enero de 1981, el aumento
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serfa menoxr, En 1990, la movilizacién del cemento, ademds del
aumento de la carga general y el trigo, permitirfa repartir los
costos fijos y el costo de la via sobre un volumen de carga bas-

tante mayor, con la consiguiente reducci6n en el costo promedio
por tonelada-km.

7.6.7 Conclusiones

De los resultados de los andlisis anteriores, se concluye
que la rehabilitacién y futura explotacién del ferrocarril al
Pacifico serfa econémica y financieramente viable s6lo bajo las

siguientes condiciones:

= s8i se llevara a cabo el esquema de racionalizacidn de: las

operaciones, para reducir los costos ¥y auentar la eficiencia;

- si se lograra captar un alto porcentaje de la carga de im-
portacién y exportacién;

- si se transportaran altos volGmenes de cemento de la planta
de CEMPA al Valle Central a partir de 1990, aproximadanente;

- si el valor real de la moneda extranjera fuera mayor de
€25 © ¢30 por UsS$( es probable gque su precio sombra ya sea
mucho mayor que estas cifras); y

- 8i los costos econfmicos reales de los combustibles deri-
vados del petrdleo aumentaran a una tasa minima de
aproximadamente el 3% p.a., en relacién con los otros cos-

tos de los dos medios de transporte.

Si se asignaran precios sombra mayores a las divisas y a
los combustibles importados (por razones explicadas en los Ca-
pftulos 2 y 4 anteriores), la rentabilidad de la racionalizacién
del ferrocarril se aumentarfa. Desde el punto de vista de la
situaci6n energética del pafs, la preservaci6n y rehabilitacién
del ferrocarril al Pacffico serfa cdnvenienteL pues aprovecha
recursos energéticos nacionales (la hidroelectricidad). FEn este

sentido, el ferrocarril permitirfa los, siguientes ahorros de



combustibles, si se explotara seqdn las éuposiciones de este
andlisis (considerando un consumo promedic en el transporte por

carretera de 0,6 litros/km) :

Ahorro en el Consumo de Combustibles

Proyecto

: . 1985 1990
FEEEO¥inzin Barriles ° Demanda Barriles ¢ Demanda
= Total b Total
Bésico-Uso Alto 12 600 D2 14 800 0.2
~Uso Altfsimo 16 900 0,3 ' 20 500 0,
Abonos 1 060 0,02 1 210 0,02
Cemento - . 25 209 0,35

Por lo tanto, se recomienda el éiquicnte programa para la
racionalizacifn de la explotacién del ferrocarril al Pacffico
y la rehabilitacién de sus vfas:

= iniciar de inmediato la capacitacién del ferrocarril para
el transporte de contenedores, incluyendo los propios para

la carga fraccionada, segfin se ha explicado anteriormente;

- trasladar las operaciones de terminal en el Valle Central
a la terminal intermodal de carga gque se propone construir
en Rfo Sequndo de Alajuela. Hasta que este proyecto se

realice, efectuar operaciones semejantes en la estacién
existente;

- implantar el sistema de trenes unitarios;

- rehabilitar la vfa existente entre Salinas y Rfo Segundo
en 1983 y 1984;

= cuando se inicie el movimiento de cemento hacia el Valle
Central (alrededor de 1986 6 1987), construir el ramal



nuevo entre El Roble y Colorado, para que entre en servi- ,
‘cioc en 1989 6 1990 (aunque si la recuperacién de la econor

mfa del pafs se demorara, podrfa ser conveniente poster-
garlo hasta afios posteriores); y

= simultidneamente con la construccién del ramal El Roble-
Colorado, llevar a cabo el proyecto para rehabilitar y
mejorar la via entre el ramal a Puerto Caldera y El Rcble., Si sé
lograra un convenio con FERTICA para el. transporte de los abonos,

la realizacifén de este proyecto podrfa adelantarse,

En relacién con el proyecto El Roble-Caldera, su justifi—
cacién econémica se comprobé durante los andlisis del esquema
de racionalizaciftn del ferrocarril. -Se compararon los costos de
construir vy explofar las vias nuevas entre El Roble y el Km 96,
pasande por el puente nuevo sobre el Rfo Barranca, vy entre Km 96
y Caldera, pasando por la Roca Carballo, con los costos de re-
habilitar la via existente, asf como con los del transporte por
carretera,, Sin embargo, convendrfa analizar por aparte la fac-

tibilidad de cada una de los dos compconentes del proyecto, antes
de llevarlo a cabo.

T T Racionalizacifén del Ferrocarril al Atlantico

El ferrocarril al Atléntico consiste en tres lfneas prin-
cipales: ' Lim6n-La Junta-Km 106 (Rfo Frfo/Ticaban); Limén-Valle
de La Estrella; vy La Junta-San José, Como se ha sehalado ante-
riormente, la primera de éstas se encuentra actualmente en Opti-
mas condiciones, gracias a la reciente rehabilitacién de la via
y al proyecto de electrificacifn gque estd casi tefminado. Su
trdfico principal es el banano -que se exporta por el complejo
portuario Limén/Mofn. La segunda lfnea, que también sirve prin-
cipalmente al trafico bananero, se encuentra end:xﬂicumeszeguia—
res. La explotacién de ambas vias obedece generalmente a las
necesidades de la movilizacién de la fruta, Cuando se termine

la electrificaci6n de la primera linea, FECOSA pondrid en efecto

¥

=73



un esduema de operacifn que aprovecharfa Ias mayores capacida-

des de las locomotoras eléctricas para lograr una mayor eficien}
cia en el movimiento del banano y los demQS'productos; La movi-

lizaci6bn de la carga se realizard bAsicamente bajo el sistema ‘
de trenes unitarios bananeros, con élgunas variaciones con res-

pecto al sistema propucsto para el ferrocarril al Pacffico. Se

formarfan trenes en unos pocos sitios de concentracién de carros
(Km 96, Leesville vy Siquirres, porlejemplo], y esos trenes: ha-

rian el viaje de ida y vuelta al puerto.

La tercera lfnea del ferrocarril al Atldntico, gue une
San Jos€ con La Junta, tiene caracterfsticas muy difefentes;
en comparacifn con las otras dos. FEl volumen de carga de esta
seccibn es menor v se compone de movimientos de distintos tipos
entre varios orfgenes y destinos, incluyendo carga local asf
como de ﬁmxmtéqﬁh yexportacién, La via pasa por terreno mon-
tafioso con pendientes fuertes y un alineamiento horizontal muy
sinuoso, Sufre de derrumbes y, en algunos lugares, de una
inestabilidad de la tierra que requiere atencibn constante para
mantenerl% en servicio, La mayor parte de la extensién de 103
km estd en malas condiciones, de modo que una explotacifn .se-
gura y eficiente requerirfa un costoso trabajo de rehabilita-
cién. El aprovechamiento de la energfa eléctrica también re-
querirfa una inversién elevada para la instalacidn del cable de
contacto y, probablemente, la adquisicién de locomotoras eléc-
tricas adicionales, Finalmente, como alternativa al ferroca-
rril, estd la nueva carretera actualmente en construccién entre
San Jos€ y Siquirres. Esta Gltima via tendrd buenas caracte-
risticas geométricas, proporcionard un acceso mucho mis eficaz
a la regif6n servida por el ferrocarril y hard diffcil que el fe-
rrocarril,con los altos costos de operacifn y capital que tiene,
pueda ofrecer un servicio econSmicamente competitivo con el
transporte por carretera, '



Otro factor gue contribuye a las dificultadesseconfmicas
del transporte ferroviario entre la costa Atldnticaay el Valle
Central, es el problema de la travesfa del &rea urbana de San
José, Estudios preliminares han indicado que la rembicaci6n
de la via, para eliminar las numerosas intersecciones a nivel
con las calles urbanas, serfa sumamente costosa,

En el Cuadro 7-20, se presenta el pron8Sstico de tréfico
elaborado para el ferrocarril al Atlédntico,de acuerdo con las
suposiciones de separacién modal expuestas en el Capftulo 5.
Este prondstico se basa en el sistema actual de expilotaciédn,
pero supone que el ferrocarril se adapte al transporte de
contenedores maritimos, Sin embargo, si el ferrocarril mo-~
vilizara solamente las cargas que fueran econdmicamente wviables,
el trafico se reducirfa, especialmente en el renglén local.

En el Cuadro 7-21, el tr&fico pronosticado en-el cuadro
anterior se asigna a las secciones de vfa correspondientes,
El Cuadro 7-22 indica la composicién del tonelaje que se mo-
vilizarfa sobre los tramos entre La Junta y San José, Del to~
tal de 454 000 toneladas entre La Junta y E1 Alto de Ochomogo
en el afio 1985, aproximadamente 340 000 toneladas, o el 75%,
corresponde a movimientos que se adaptarfan a un esquema de
racionalizacifn similar al sistema de explotacién que se ana-
liz6 para el caso del ferrocarril al Pacffico., En 1990, 430 000
toneladas, del total de 594 000 toneladas, tendrfan las carac-
terfsticas necesarias para la operacién de trenes unitarios en-
tre lugares de origen y destino que generaran grandes voldmenes
de carga. En cada ano, para estimar la carga apta para ser mo-
vilizada por los trenes unitarios, se eliminé toda la carga lo-
cal, excepto para el bunker y una parte ©2 la mader:a en trozas, de-
bido a la diversidad de orfgenes y destinos y los balcs vold-

menes de los movimientos de ese tipo de carga,
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CUADRO 7-20

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

Tipo de Carga : 1985 1990 1995
Impeortaci6n 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

, & san José 5,6 6,4 8,0
Arena silicea = 15,4 20,1 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
Exportacibn 1672,5 1261,8 1359,8
Banano 1013,8 1195,9 1282 ,4
Café 2/ 38,2 42,2 46 ,5
Carne = 13,8 16,2 217
Otros productos 6,7 TiD 9.2
Local . 323,7 442,72 576 ,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 17,5
Otros productos 71,4 110,1 133,0
Total 1643,7 2004,3 2290,7
l.- Producto a granel para la f&brica de vidrio en Cartadgo,
2.- Productos en contenedores con origen en Puntarenas y

Alajuela. No se incluy6 en el andlisis del esquema de
racionmalizacién del ferrocarril al Pacifico.

FUENTE: Estimaciones de la Direccifn General de Planificacién

basadas en los pron&sticos de separacién modal del
trdfico entre zonas, Capftulo 5.
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CUADRO 7-21

© PRONQSTICO DE TONELADAS DE CARGA POR TRAMO DE VIA
DEL FERROCARRIL AL ATLANTICO

Miles de Toneladas Anuales

Tramo de Via ) (nmbos Sentidos)

1985 1990 1995
Limén/Mcin-Ramal Estrella . 136 164 157
Lim6n/Moin-Matina 1325 1593 1814
Matina-Siquirres 1282 1545 71766 -
Siquirres-La Junta 1108 1341 1552
La Junta-Km 106 (Ticaban/Rfo Frfo) 745 877 950
La Junta-Turrialba 450 587 754
Turrialba-Cartago (El Alto) 454 594 761
Cartago (El Alto)-San Jos€ 337 429 529
gin Jesé-Alajmsis L 31 37 47
1.- 1Incluye la conexi6n con el ferrocarril al Pacffico.

FUENTE: Estimaciones de la Direccién General de Planificacitn
basadas en los pronésticos de separacién modal del
tr5fico entre zonas, del Capitulo 5.
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CUADRO 7-22

PRONOSTICO DE LA COMPOSICION DEL TRAFICO DEL
FERROCARRIL AL ATLANTICO ENTRE LA JUNTA Y SAN JOSE

(Miles de Toneladas)

Tramo de Via

S 1985 1990 1995
Tipo de Carga
La Junta-Cartago (E1l Alto) 454 594 761
Importacién 182 219 267
‘Hierro y acero 60 70 83
Papel y cartén 6 7 8
Arena silfcea 15 20 25
Abonos 5 5 6
LPG y lubricantes 16 22 30
Otros productos 80 95 i 5 B
Exportacién 55 62 74
Café 38 42 46
Carne 14 16 22
Otros productos 3 4 6
Local 217 313 420
Bunker (fuel oil) 83. 122 192
Madera en trozas 60 77 92
Cemento 20 30 34
Abonos 12 14 17
Productos alimenticics 1E 17 20
Otros productos 3% 53 65
Cartago (El Alto)-San José 337 429 529
Importacién 167 199 242
Hierro y acero 60 70 83
Papel y cartén 6 7 8
Abonos . 5 . 5 6
LPG y lubricantes 16 22 30
Otros productos 80 95 115
Exportacién 55 62 74
Café 38 42 46
Carne 14 16 22
Otros productos 3 < "6
Local 115 168 213
Bunker (ruel oil) . 25 37 55
Madera en trozas 40 50 60
Abonos 12 14 17
Productos alimenticios 11 17 20
Otros productos s 27 50 61
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En el caso del fexrxocarril al Paciffco, sin incluir el ce-
mento, se pronosticaron voldmenes de 374 000 y'437 000 toneladas
en 1985 y 1990, respectivamente, para la alternativa de "uso
alto”", y 479 €00 y 579 000 en los mismos dos afios para la de
"uso altfsimo". Como ya se mostr6 en los Cuadros 7-18 y 7-~19,
en ninguno de esos casos serfa viable el transporte por ferroca-
rril, en comparacifén con el transporte automotor. E1l traﬁsporte
por ferrocarril serfa la opciﬁn de menor costo solamente si se
incluyera la movilizacién de los 444 000 toneladas de cemento

en 1990 (y volGmenes mayores en afos posteriores).

Si se comparan los volfimenes de carga pronosticados para
los esquemas de racionalizacifn de los dos ferrocarriles, sobre
los tramos de via que conectan San José con las dos costas,
se ve que son casli iguales, Tomando en cuenta los mayores cos-
tos del ferrocarril al Atl&ntico en relacifén con el transporte
por carretera, se puede concluir que la rehabilitacién y elec-
trificacifén de este ferrocarril entre La Junta y San José no
serfa econbmicamente viable, aun teniendo presente el alto
costo de los combustibles, como tampoco serfa la rehabilitacién
del ferrocarril al Pacifico si no se transportaran los grandes
voldmenes de cemento, Ademds de los mayores costos, el ferro-
carril al ‘Atléntico tendrfa otra dificultad, en comparacién
con el ferrocarril al Pacffico, para ajustar sus operaciones al
esguema propuesto, como va se ha sefialado: la travesia del
&rea urbana dentro y alrededor de San Jos€, Para poder aprove-
char bien la terminal intermodal de carga en. Rfo Segundo de
Alajuela, habrfa que reubicar la vfa, a un muy alto costo, para
evitar el peligro de los numerosos pasos a .nivel y la congestién
del tré&nsito que estos causarfian. -

Por lo tanto, se formulan las siguientes recomendaciones
con respecto al tramo del ferrocarril al Atlantico entre San
José y La Junta: Postergar cualquier proyecto sobre la rehabi- .

litacién o electrificacién del tramo, para los prop6sitos
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del trahsporte interurbano, hasta que;

-~ se termine la carretera actualmente en construccifén y se
haya podido observar si el efecto previsto en el trdfico
ferroviario realmente se obtiene o no;

. - se haya comprobado durante un perfodo, en‘el ferrocarril
al Pacffico, la eficacia del esquema de racionaliza-
cién propuesto;

- se haya elaborado un estudio de factihilidad m&s profundo
que el presente anflisis, incluyendo una investigacién de-
los costos de rehabilitacifn que tome en cuenta los pro-
blemas topogrdficos de la vfa; y

-~ se hayan resuelto los problemas de la ubicacifén del fe-
rrocarril en el &rea urbana.

La via deberfa mantenerse en condiciones para permitir la circu-
laci6n segura de un tr&fico mfnimo, hasta que se aclaren las
perspectivas para una explotacién mis viable de este tramo en

el futuro. '

Estas recomendaciones se ofrecen sin perjuicio de las con-
clusiones que pudieran surgir del estudio sobre el aprovecha-
miento de la energfia eléctrica y el ferrocarril en el transporte
urbano del Area Metropolitana de San José.



7.8 Otros Proyectos de Inversifn

Adem&s de los proyectos ferroviarios ya abarcados por los
andlisis y comentarios anteriores (rehabilitaci6n de la vfa en-
tre Rfo Segundo y Salinas,l/ vias nuevas entre Salinas y EL
Roble, entre Caldera y el ramal al puerto del mismo nombre y en-
tre El Roble v Colorado de Abangares, y rehabilitacién de la via
entre San Jos€ y La Junta en la zona Atléntica), FECOSA y otras
entidades del Sector y del Gobierno han propuesto realizar o es-
tudiar algunos otros proyectos de inversibn en este medio de
transporte. A continuacif6n se comenta la factibilidad de los
mis importantes de ellos.

Colorado=-Liberia

Este proyecto extenderfa a Liberia la lfnea que se propone
construir entre El Roble y Colorado de Abangares para el trans-
porte del cemento al Valle Central. Tendrfa una longitud de
aproximadaménte 70 km.

La factibilidad econfmica del proyecto es afectada adver-
samente por la falta de suficiente carga apta para el transporte
ferroviario. En toda el &rea de influencia de la linea propuesta,
que abarca las zonas de Canas, Bagaces y Liberia, la dnica fuente
de altos volfimenes de carga homogénea, para transportar entre un
solo origen y un solo destino, serfa el ingenio y destilerfa de
la Central Azucarera del Tempisque, S,A, (CATSA), cerca de Libe-
ria, que producirfa unas 40 000 toneladas de alcchol para combus-
tible en 1985. Los otros productos serfan de orfgenes o desti-
nos diversos y de vollmenes relativamente pequefios. Para el afio
1585, con base en los datos del estudio de demanda del Capftule 3,

1.- Este provecto abarcarfa también la conexifn de los ferroca-
rriles al Pacffico y al Atlé&ntico, obra que actualmente se
encuentra paralizada por falta de financiamiento.



se preonostica un movimiento total entre las tres zonas antes
mencionadas y las demds zonas servidas por el ferrocarril de
menos de 130 000 toneladas, incluvendo las 40 000 toneladas de
alcohol. Aungue tcdq esta carca fuera apta para este medio

y el ferrocarril pudiera transportar el 100% de ella, no serfa
suficiente para justificar la construccién del ramal nuevo, como
se puede inferir de los andlisis anteriores. En la préctica,
la.mayor parte de esta carga seguirfa movilizindose por carretera.

Otra carga gque podrfa transportarse entre San José y Libe-
ria}/;éria la de importacifn y exportacién con origen o destino
en Nicaragua y los otros pafses centroamericanos. Para que la
participacién del ferrocarril en la movilizacifn de esta carga
sea factible, habria que evaluar un sistema de contenedores, se-
mejante a aquel que se sugiere para la caraa entre Puerto Caldera
y el Valle Central, o el sistema "piggy-back”, en que los furgo-
nes de carretera se suben a los carros planos del ferrocarril.
sin embargo, habrfa que resolver varios problemas instituciona-
les y logisticos relacionados con la participacién de FECOSA y
las diferentes empresas de transporte automotor en la moviliza-
cibén de este trafico, por lo cual se requerirfa un estudio de
factibilidad que abarcara este aspectp, ademds de la yiabilidad
econfmica y técnica del proyecto. Si se empleara el sistema
"piggy-back", habrfa que aumentar la altura del tdGnel de Cam-
balache y algunos otros pasos a desnivel existentes. Se pronos-
tican movimientos entre el Valle Central y la frontera norte de
un total de 368 000 toneladas (229 000 de importaciones y 139 000
de exportaciones) en 1985 y 443 000 toneladas (274 000 de impor-
taci6én y 169 000 de exportacién) en 1990, suponiendo la existen-
cia de relaciones comerciales normales entre Costa Rica y el
resto de Centroamérica (ver Capftulo Si. Para que la construc-
cién del ramal y la particivacién del ferrocarril en este tréafico
sean econtmicamente factibles, habrfa que movilizar casi la tota-
lidad de la carga por este Gltimo medio de transporte.

1.- O entre San José y Pefias Blancas, con una extensién adicio-
nal de la via de aproximadamente 80 km entre Liberia y
este Gltimo lugar.



Ferrocarril del Norte

Este proyecto consiste en la construccitn.de una via
nueva entre Ric Frio, en la vertiente Atldntica, v Cuajini-
guil, en la costo del Pacffico, cerca de la frontera con Nica-
ragua. Se estima una longitud de aproximadamente 250 km. La
rentabilidad econfmica del nroyecto es afectada adversamente
por la carencia,en la zona de influencia,de carga apta para
el transporte por ferrocarril, Como se ve en el Cuadro 5-3
del Capftulo 5, el movimiento total de carga en 1990 entre las
regiones y el centroide externc que serfan servidas poxr el fe-
rrocarril (puerto Limén/Mcfn, Huetar Atldntico, Huetar Norte y
Guanacaste) llegarfa solamente a 70 000 toneladas, y no toda
esta carga podrfa transportarse por ferrocarril. Se requeriria
un volumen anual mfnimo de alrededor de 400 000 toneladas para
que esta linea se justificara econfSmicamente, El mejoramiento
de la red de carreteras en esas regiones(comp se recomienda en el Ca-
pitulo 6) tendrfa un efecto mucho mayor en el desarrollo de la

zona que el de la construccidén de una l1lfinea ferroviaria.

Se ha sugerido que la l1lfinea podrfa formar parte de un
"canal seco" entre los dos oc€anos. Sin embargo, la factibi-
lidad de utilizar el ferrocarril en ese tipo de transporte de-
penderia de varios factores:

& la construccién de costosas instalaciones portuarias, de

alta capacidad, en las dos costas;
- el cierre o la congestién del Canal de Panamd;

= una competencia fuerte con otros paises que podrfan ofre-
N Py =
cer el mismo servicio sobre lineas ferreas ya construf-

das (como México y Panamd, por ejemplo); y

- un mercado internacional que podria ser muy inestable,
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Se concluye gue la construccifn del propuesto Ferrocarril
del Norte durante los proximos aios no seria ccondmicamente con-
veniente, de acuerdo con las condiciones actuales y previstas

de los mercados nacionales e internacionales.

Panhurst~Sixaola

El propbsito de este proyecto serfa el de unir las fineas
banancras de la zona de Sixaola con el complejo portuario Limén/
Mofn, a través de la lfnea exisiente entre Moin y Penhurst de
43 km de distancia, y una lfnea nueva de 51 km entre este Gltimo
lugar y Sixaola. La produccién bananera de la zona se exporta
actualmente por Puerto Almirante, en Panamd, por medio de una
1fnea férrea existente sobre una distancia de aproximadamente
45 km. Se pronostica una exportacién de 90 000 toneladas en
1985 y 140 000 en 1950. El estudio de demanda no prevé movi-
mientos de carga importantes entre esta zona y el resto del
pafs. La demanda pronosticada no justificarfa la construccitn
del ramal nuevo excepto gue la exportacién del banano, (o de
otros productos) por el puerto del pais vecino llegara a
dificultarse.

Curridabat-Patarra

FECOSA ha propuesto construir un ramal de aproximadamente
6 km para unir la lfnea del ferrocarril al Atléntico con la
planta dz Cementos del Valle en Patarrd. Tendrfa el propésito
principal de transportar matecria prima desde la zona de Guayabo
de Turrialba hacia la planta, ya que la existencia de piedra
céliza en las inmediaciones de la planta es éparentemente insu-
ficiente para permitir gue la planta produzca a su capacidad,
que es de 150 000 toneladas/ano. Este'tranéporte se efectda ac-
tualmente por carretera. El ramal podria servir también para
la movilizacién del cemento hacia los puertos para exportacién,
aungue se estima que este Gltimo movimiento no durarfa mucho.
Una investigaci6n preliminar indicd que el costo de construccién

de este ramal sexrfa sumamente alto, debido a problemas topogrdficos.
¥
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§i la produccién de cemento en Patarrd continuara durante
muches anos, el proyecto podria ser factible, anngue faltaria
todavia confirmarlo por medie de un andlisis econfmico y finan-
ciero. Bl problema es que, dcbide al alto costo de produccidn
de esa fdabrieca, a su béja capacidad y al exceso de capacidad que
actualmente existe en el pafs, podria ser mias conveniente cerrar
la planta y dejar de incurrir en los costos dc transportar la
caiiza, aprovechando a la vez la capacidad de las otras dos plan-
tas, gue estdn ubicadas mucho mfs cerca a sus fuentes de materia
prima., Hasta que se examine y se resuelva la cuesti6n de la eco-
.nomfa de la planta, no se deberfa incurrir en altos costos de capital

para un ramal gue podrfa guedar sin trdfico en el futuro préxino.

Terminal, Patio y Talleres en Santa Rosa de Heredia y Mofin

Cono parte de la reubicacidén del ferrocarril en el freca
urbana de San Jos&, FECOSA ha propuesto construir una tecminal
nueva en Santa Rosa de Santo Domingo de Heredia, al norte de
San José&, sobre el ramal existente del ferrocarril al Rtlantice
entre San Jos€ y Alajuela. El proyecto abarcarfa bodegas, ta-
llerés y un patio de maniobras. FECOSA estima su costo en alre-
dedor de US$S millones en el estudio de programacién futura an-
tes citado. -

Si se adontara el nuevo esgquema de explotacib6n recomendado
anteriormente, con base en los trenes unitarios, se podrfia re-
ducir bastante las maniobras de patio, de modo gue vodrfia ser
suficiente, con una pegueinia ampliacidn, el patio incluido en
el proyecte de la terminal intermodal de carga (ver Capitulc 12).
§i se utilizare esta dltima terminal, tampoco se requerirfan bo=-
degas adicionales. Se recomienda investigar también la posibi-
lidad de construir en el mismo sitio, o en un sitio cercano,
los nuevos talleres de mantenimiento, para centralizar todas
las actividades ferroviarias en un solo lugar. La combinacién
de la terminal ferroviaria con la terminal intermodal de carga,

L}
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como se ha sugerido, reducirfa en foxrma significativa las inyer-
siones necesarias para proporcionar instalaciones ferroyiarvias '

adecuadas fuera del 4drea urbana de San José€.

FECOSA ha propuesto también la edificacién de un taller
nuevo en Mnin, en el patio actvalmente en construccién en ese
lugar, principalmente para el mantenimiento del equipo rodapte
que trabaja en la exportacidn del banano. Se recomienda dotar
al taller con un torno subterrfineo, ademds de la maquinaria
existente, para asegurar un mantenimiento adecuado de las rue-
das, reduciendo asi el desgaste de los rieles, FECOSA estima
el costo de los talleres en Mofn en alrededor de Uss 1,75 mi-
llones.

Sistemas de Sequridad en las Intersecciones con Caminos

Varios de los pasos a nivel existentes tienen un aprecia-
ble tréansito de vehfculos automotores pero carecen de sendforos
u otro tipo de sistema de sequridad. Un estudio preliminar
realizado por la Direccifén General de Ingenierfa de Trdnsito
identificé 10 intersecciones del ferrocarril al Pacffico entre
San José y Puerto Caldera, con un trénsito promedio diario que
justificarfa la instalacién de semdforos. Sin erbargo, algunas
de Gstas se eliminarin cuando se reubique la terminal ferrovia-
ria fuera del &rea urbana, Con base en el nuevo esquema de ex-—
plotacién propuesto para el ferrocarril al-Pacifico, deberfia
elaborarse un programa nuevo para mejorar la seguridad de los
pasos a nivel, no solamente en este fltimo ferrocarril, sino
también en el ferrocarril al Atléntico.

748 Medidas Administrativas, Fiscales v Reguladoras

Ademds de las recomendaciones antes presentadas en la
descripcidn y andlisis del esquema de racionalizacién, se han
identificado varias otras medidas que contribuirfan a un mejor

y mds eficaz funcionamiento de los ferrocarriles.

¥
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En el afio 1978, FECOSA contraté a una firma consultora en
admihistracién de negocios para que preparara un mederno sistema
contable y de informacifn y un nuevo esauema de organizacién ad- -
ministrativa para la empresa. Como resultado de este estudio,
FECOSA dispone de una buena contabilidad financiera y ha hecho
algunos canbios en la organizacifn de la empresa para facilitar
la integraci6n de los ferrocarriles'al Atldntico 'y al Pacifico
en una scla entidad administrativa y operativa. 8in embargo,
falta implantar todavia otras de las recomendaciones (o medidas
similares), especialmente en relacibn con la recopilacidn y el
procesamiento de informacién operativa, la contabilidad- de cas-
tos y la organizacién administrativa de la empresa. El sistema
estadfstico vy de contabilidad de costos es importante para el
andlisis de los proyectos de mejoramiento de los ferrocarriles
y la fijacién de las tarifas. Actualmente, no se cuenta con mu-
cha de la informacidn que se requicre para la toma de decisicnes en
estos campos. No se producen, por ejemplo, datos sobre la com-
posicién del tréfico local gue se moviliza en el ferrocarril al
Atldntico: Se sugiere gue FECOSA siga con la implantacidén de los.
mejoramientos administrativos va iniciada, especialmente en los
campos antes sefalados, -

Como parte de la nueva organizacifn interna que se creard,
se reqﬁiere formar una entidad de planificacién, al méas alto
nivel de la administracién de la empresa, que cuente con perso-
nal calificadeo en los campos de ingenierfa, economia y finanzas.
La importancia de mejorar la funcién de planificacién ya se co-
mentd anteriormente en este informe en el Capitulo 4. Se requiere
no solamente para el eficiente desenvolvimiento de los ferroca-
rriles, sino tambi€n para la coordinacién de su desarrollo con el
del resto del Sector.

Relacionada con la modernizacién de la organizacién interna
de la entidad ferroviaria estd la definicidn de su carfcter jurf-

dico. La Asamblea Legislativa estd considerando el proyecto de



"Ley Orgéanica del Instituto Costarricense de Ferrocarriles", que.
tiene el propdsito de crear una institucifn auténoma para la ad-
ministracién de los ferrocarriles, en sustitucibén de la empresa
subsidiaria de CODESA que actualmente cumple esta funcién. Debe
impulsarse la aprobacifn de esta lev, a fin de adecuar la legis-
lacién ferroviaria vigente a las necesidades de la €época actual.
Sin embargo, deberfan completarse v aclararse en mejor forma los
aspectos concernientes a la relacién entre el MOPT y el propuestn
Tnstituto Costarricense de Ferrocarriles, la responsabilidad del
mantenimiento de las vias férreas y el financiamiento del mismo
Instituto a través del Poder Ejecutivo., Por Gltimo, se debera
propiciar una modificaci6n a la legislacién vigente, con el fin
de permitir a la administraci6n ferroviaria una cierta libertad
dlscre01ona- para el ajuste de sus tarifas, lo cual podria ayu-

darle a lograr su auntofinanciamiento.

‘g1 autofinanciamiento ferroviario deberia ser una de las
metas de mds alta prioridad del Eector Transporte, Sin embargo,
hasta que la implantacién del esquema de racionalizacién permita
lograrleo, el Estado podrfa tener que subvencionar los ferroca-
rriles, en forma temporal. Si tal subsidio fuera necesario, se-
rfa preferible otorgarlo anualmente de acuerdo con las necesi-
dades globales de la emprecsa o institucidén ferroyiaria, en vez
de fijarlo permanentemente en la ley para un prop6sito especi-
fico, como se ha propuesto en el proyvecto de ley actualmente en
tr4mite en la Asamblea, para el financiamiento de los gastos de
mantenimiento de las vias. Legislar un subsidio de este tipo
podrfa dificultar su eliminacifn posterior, cuando fuese con-

veniente.

En la Secci6n 4.7, del Capftulc 4, se comentan otros as~=
pectos de las tarifas y los subsidios ferroviarios. Uno de es-
tos, 4ue conviene repetir aqui, se relaciona con los cargos
a los usuarios de las carreteras. Si no se recaudara de los ca-
mioneros una contribucién adecuada para el mantenimiento, admi-

nistracién y construccidén de las vfas, esos costos no se reflejarfan
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en sus tarifas, y los ferrocarriles, paxa cdmpetix, tendrfan que

cobrar tarifas menores que las que deberfian recaudaxse de sus -
usuarics (en la ausencia de otras medidas para motivar o forzar

el uso del ferrocarril). Por lo tanto, el sancamiento de la si-
tuacibn financiera de los ferrocarriﬁes requiere no solamente

el ajuste de sus propias tarifas, sino también una adecuacién

de los cargos a los usuarios de las carreteras.

Anteriormente, como varte del esquema de racionalizaéién,
se recomend8 la eliminacibén del servicio de pasajeros, excepto
en los casos donde no existe otro medio de transporte. Esta re-
comendacién se Ffundamentd en el andlisis de los costos dé este
servicioc en los afios anteriores. Sin embargo, si se pudiera
racionalizar el transporte de pasajeros, tomando medidas seme-
jantes a las que se recomendaron en el Informe de Trabajo No. 20
antes citado, este servicio podrfa continuar, pero solamente en
los ramales cuya existencia haya sido justificada con base en
los béneficios provenientes del transporte de carga, y siempre
y cuando el costo marginal para la eccnomfa del pafs, de movili-
zar los pasajeros por ferrocarril, sea menor que el costo de
transportarlos por otro medio.



ANEXO 7-1

EQUIPO RODANTE DE FECOSA Y DEL FERROCARRIL DEL SUR

) FECOS5A del %ur

Locomotoras 92 13
Eléctricas, 1900 hp (nuevas) 12 -
Eléctricas, 1500 hp 5 . -
Eléctricas, 800 hp 7 -
Eléctricas, 400 hp 1 B
Diesel-elé&ctricas, 1100 hp 10 o
Diésel-eléctricas e -hidrdulicas,

700-1000 hp 12 -
Diesel-eléctricas, 500-660 hp 28 1k
Diesel-electricas, -hidr&ulicas y )

-~ mecdnicas, 130-480 hp 17 2
Vagones 2253 7L
Cajén/bananeros 1311 380
Planos 546 . 66
Pasajeros 118 L 12
Ganado 47 %
Tancue 30 _ 26
Volteo ' 40 23
Géndola 24 . 15
Ralastrero 31 30
Caboose 35 10

Otros ) 74 9




ANEXO 7-2

COMPOSICION DEL TRAFICO DEL FERROCARRIL AL ATLANTICO
1976-1980
(Miles de Tcneladas)

T6-L

Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980

Banano ¥ | 674,2 7231 762,17 729,7
Importacidn 83,2 83,1 87,1 99,5 124,3
Hierro y acero 33,0 38,4 40,7 40,5 37,9
Abones 0,9 - 8,2 27 2 51,5
Papel 8,5 8,9 10,7 13,0 11,3
Concentrados para animales 3,2 2,6 3,4 5,7 9,8
Combustibles y lubricantes 17,8 7,6 - 1,8 -

Otros productos 19,8 25,6 24,1 113 13,8
Exportacién (excepto banano) 49,2 50,8 43,3 55,0 38,4
Café 42,9 42,2 42,7 53,4 35,0
Platanos 0,2 0,5 0,6 1,5 2.3
Otros productos 6,1 8,1 - 0,1 O
Local ¥/ - 368,7 314,5 305,0 269,5 250,8
Bunker (fuel oil) - - 95,0 - 90,0
Madera en trozas = - 50,0 - 40,0
Papel y cajas de banano - - 45,0 - 45,0
Abonos - - 12,0 - 10,0
LPG - - 10,0 - 10,0
Otros productos - - 93,0 - 55,8
Encomienda ~ 5,0 4,0 3,0 2,5 — 2,0
Empresa 16,4 13,8 19,0 19,8 17,2
Total 1239,8 1140,4 1180,5 1209,0 1162,4

1.- Composicién estimada por la DGP para los afics 1978 y 1980.

fico local desglosado.

2.- Servicio de entrega répida en trenes regulares de pasajeros.

la DGP.
FUENTE:

Informes Anuales Estadfsticos de FECOSA, afios 1977 v 1979-19R0

FECO3A no lleva datos do trd-

Tonelajes estimados por



ANEXO 7-3

COMPOSICION DEL TRAFICO DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
1976-1980 '
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga 1976 . 1877 1978 1979 1980
Importacién 215,6 229,2 231 ;1 234,1 273,24
Trigo 83,0 T3.4B g6 .5 96,6 95,3
Hierro y acero 53,9 82,6 72,8 68,5 63,8
Mafz 4,9 3,2 - = 59,8

rijoles 1,0 - = 7,1 . 6,3
Sorgo - 0,4 16,0 28,4 1557 *
Papel 10,4 53 5,0 4,2 3.5
hbonos 1/ 10,9 15,2 12,4 2,9 0,7
Vehfculos = T i I 18 5,8 3;5
Pulpa de madera 19 3 2 2,0 5,3 5,9
Otros productos 42,4 36,1 29 .1 15,3 18,9
Exportacién 25,5 26,2 26,4 23,2 10,1
café . 19,0 12,9 23,3 16,3 5,2
Arroz - Dhpl: - 5,7 =
Abonos = 5,9 1,5 - -
Otros productoes 6,5 5,3 1,6 L2 1,2
Local 2/ 15,8 19,0 35,4 41,2 35,6
Abonos - - 20,0 - 20,0
Otros productos = = 15,4 - 15,6
Arena y piedra 94,8 171,5 124,3 207,4 148,6
Encomienda, &f 4.2 3,8 2,8 2,1 1,6
Empresa - 655 6,9 4,7 6,0 5,6
Total 362,4 456 ,6 424 ,7 514,0 474 ,9
1.~ Incluye vehfculos armados y para ensamblar.

2 Composicidn estimada por la DCP para los ahos 1978 v 1980.

FECOSA no lleva datos de tré&fico local desglosados.,
.- Servicio de entrega répida en trenes regulares de pasar

jeros,

.FUENTE: Informes Anuales Estadfsticos de PECOSA, afios 1975-1976,
1877 y 1979-1980.



ANEXO 7-4

INGRESOS PERCIBIDOS POR FECOSA
(Millones de Colones, al 30 de Setiembre de Cada Ano)

Tipo de Ingreso £ 1978 1979 1980 1981
Ingresocs de Transporte Ferroviario 108,7 117,9 136,1 186,3
rransporte de Carga’ L . 93,3 101,4 116,3 164,6
Banano ' 50,4 53,7 53,4 ' 85,0
Importacidn 17,6 18,7 25,8 ' 25,2
Exportacién (excepto banano) 5,1 6,2 5,4 37,9
Local C 18,0 21,5 30,5 © 33,0
Encomienda 2.2 1,2 ) o Y 3
Empresa g - 0,1 - 2.1
Transporte de Pasajeros 5,2 9,8 11,8 13,4
ser;ricios Ferroviarios Varios : 6,2 6,7 8,0 8,3
Movimiento de carros 4,1 3,3 4,1 5,2
Demora de carros y bodegajes 1,3 1,2 0,9 0,8
Servicios especiales de locomotoras . 0,2 1,0 1,8 1,6
Servicios de carros y carros motorés 0,5 0,8 0,8 8.,0,3
Servicios dé grda 0,1 0,4 0,4 0,4
Ingresps de Servicios Conexos ) 4,2 2,9 8,3 10,6
Venta de arena, piedra y lastre 2,6 1,1 4,9 ¥
Otros servicios 1,6 1,8 3,4
Otros Ingresos 2,9 5,0 15,0 16,9
Financieros 1:3 3,0 10,7 13,0
Intereses sobre bonos 1,2 2,4 4,1 : »
Aporte del Gobierno para intereses - 6,6 ¥
Otros ingresos financieros 0,1 0,6 = '
Algquileres 2 1,3 1,2 1,6 1,2
Varios - - | 0,3 0,8 2.7 2,7
Ingresos Totales 115,8 125,8 159,4 213,8

FUENTE: Estados Financieros de FECOSA

7-93
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ANEXO 7-5

GASTOS INCURRIDOS

(Millones de Colones, al 30 de Setiembre de Cada

POR FECOSA

Afio)

Tipo de Gasto 1978 1979 1980 1981
Gastos de Transporte Ferroviario 144,3 164,5 204,1 249,4
. Operacifén Ferroviaria 128,2 143,8 179,0 217,4
‘Mantenimiento de wvfas y estructuras - . 35,0 41,5 52,9
Mantenimiento de eguipo rodante = 43,9 43,5 48,9
Mantenimiento de eguipo y mobiliario - 2,3 3,4 2,2
Transportes - 60,2 90,0 112,4
Otros - 2,4 0,6 1,0
Administracién 16,1 20,7 25,1 32,0
Gastos por Servicios Conexos 1,8 L:7 1,0 1,7
Gastos Financieros y Otros 4,0 1,9 18,3 11,8
Gastos Totales 149,6 168,1 223,4 262,9
FUENTE: Estados Financieros de FECOSA.
ANEXO 7-6
REQUERIMIENTO PROMEDIC DIARIO DE LOCCMOTORAS DE VIA
DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
Tiempo Total Ndmero Promedioc de Locomotoras Necesarias 78
Origen-Destino Viaje Redondo

: (Horas) 1985 1990 1995 2000

Fuerto Caldera-Molino 7,0 0,55 0,61 0,68 0,75

Puerto Caldera=-Rfo Segundo 7.0 1,26 1,50 1,81 2,18

(1,90) (2,38) (2,88) (3.,47)

Puerto Caldera-FERTICA 2,7 0,41 0,46 0,53 0,61

Colorado-Rfo Segundo 11,1 - 3,10 392 3,92

Adicional (208) 2/ - 0,44 1,13 1,39 1,49

(0,57) (2,31) (1,60) (1,75)

Total 2,66 6,80 8,33 8,95

(3,43) (7,86) (9,61) (10,50)

1.- Los nfmeros entre paréntesis () se refieren a
rrocarril™ y los demds a la de "uso alto".

la alternativa de "uso altfsimo del fe-

2.~ Para tomar en cuenta variaciones diarias en la demanda y el tiempo de mantenimiento

necesario.
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REQUERIMIENTO TOTAL DE VAGONES FERROVIARIOS
DEL FERROCARRIL AL PACIFICC

RNEXO 7-7

Tipo Tipo Ndmero de Vagones Necesarios 2
de de Origen-Destino
Vagon Carga 1985 1990 1995 2000
Plano General Puerto-Rfo Segundo 34 34 34 34
' (34} (43) (43) (51)
Cemento Colorado-Rfo Segundo - 40 48 | 48
Adicional (20%) &/ 7 15 = 7 4 17
(7 17} (1g) (20)
Total 41 89 99 99 .
(41) (100) (109) (119)
Granelero Trigo Puerto-Molino 6 6 3 6
Abono Puerto-FERTICA g8 . 8 8 B
Adicional(20%) 2/ 3 3 -5 3
Total 17 17 17 17
Tolva Arena Puerto-Rfo Segundo 8 8 8
Adicional (208) 2/ 2 B B ]
Total 10 10 10 10
68 116 126 126
Fotal (68)  (127) (136}  (146)

1.- Los nfimeros entre paréntesis() se refieren a la alternativa de "uso altfsimo del fe-
rrocarril” y los demds a la de "uso alto".
2.~ para tomar en cuenta variaciones diarias en la demanda y el tiempo de mantenimientc’
necesario.



ANEXO 7-8 -

PERSONAL REQUFRIDC PARA LA EXPLOTACICN DEL

FERROCARRIL AL PACIFICO

; — : 1/
Funcisn . Tipo de Carga Nimero de_Empleados Necesarios —

1985 1990 1995 2000

Administracicn 99 99 99 ‘99
Mantenimiento de Vfas General, trigo 123 123 “X23 +123
Abonos 10 10 10 : 10

Cemento 30 30 30 30

Total 163 163 163 163

Mantenimiento de Bgquipo General, trigo 130 135 155 165
(155) (165} (190) (205)

% “ Abonos 25 a5 40 41

Cemento - 63 77 77

Total 155 233 272 283

(180) (263) (307) (323)
Transportes y Telecomunicaciones General, trigo 93 95 89 103 .
' i (99) (106) (112) (118)

Abonos 4 7 g 11

Cemento - 38 51 51

Total 97 140 158 165

(103) (151) (171) (180}

Total General, trige ¥ 445 452 476 490
(476) (493) (524) (545)

Abonos 27 39 52 58 62

Cemento ¥ - 131 158 158

Total 484 635 692 710

(515) (676) (740) (765)

1.- Los nfimeros entre paréntesis () se refieren a la alternativa de

rrocarril y log demds a la de "uso alto".
2,- Incluye .los costos de administracién

-
3.- Son los costos ‘marginales del transporte de estos productes.

"uso altfsimo" del fe-



ANEXO 7-9

RESUMEN DEL EQUIPO REQUERIDC PARA LA EXPLOTACION
DEL FERROCARRIL AL PACIFICO

- . _— &
Tipo de Equipo Valor UT;tano Nimero Requerido =
i (g) = 1985 1950 1995 200Q
Locomotora de Via 15 000 000 3 7 : 8 9
(4) (8) " (10) (11)
Locomotora de Patio "7 500 000 2 2 2 2
Carros Planos ¥ . 420 000 41, 39 ‘99 99
) (41) (100) (109) (119)
Carros Craneleros 495 000 17 b B ) 17 35~
. Carros Tolva ) 750 000 10 10 10 10
& - Contenedores 75 000 67 80 97 117
o (104) {130) (160) (190)
Grla 3 450 000 1 1 I 1
20 24 29 35
Rastras 172 000 (30} (39) (48) (57)
1.- Se supcne un valor de la divisa de £15/Us$, a precios de enero de 1981. .
2.- Los n@meros entre paréntesis () se refieren a la alternativa de "uso altfsimo™ del fe~
rrocarril y los demds a la de "uso alto”.
3.- Incluye carros planos corrientes, as{ como "esqueletos" especiales para el transporte
de contenedcres. ;
ANEXO 7-10
EQUIPO ADICIONAL REQUERIDC PARA LA RACIONALIZACION
DEL FERROCARRIL AL PACIFICO
(Hdmero de Unidades)
Tipo de Equipo Proyecto Uso Alto Uso Altfsimo
1984 1989 1993 1997 1984 1989 1993 1997
Carros Planos Total 11 52 6 - 17 56 10 6
Bdsico 11 - - - 17 4 4 6
Cemento - 52 [ - - 52 & -
Carros Graneleros Total 1F = ~ - 17- - = =
3 Bisico T - - - 7 - - -
o Abonos 10 - - - 10 - - -
o
Carros Tolva Bisico Ly 3 - - -] 5 - -
Contenedores Bdsico 15 42 18 12 120 22 30 i8
Grda M6vil Bisico 1 - - - 1 - - -

Fastras (Chassis) Basico 2% 4 5 4 35 8 9 5




ANEXO 7-11

COSTOS UNITARIOS DE CONSTRUCCION Y REHABILITACION
PE VIAS FERREAS
(Colones/km, a Precios de Enero de 1931) 1/

Item Costo E/

Rieles (42,5 kg/m) 850 000
Tréviesas pretensadas (1450 unidades) 344 000
Fijaciones tipo Pandrol (1450 juegos) 330 000
Cambiavfas (0,7 por km) - . 115 000
Balasto (1,2 m3!m] . ' 111 000
Soldadura de rieles (80 pegas/km) ; 30 000
Mano de obra y cargas soclales 190 o000
Mantenimiento de maquinaria i ; 12 000
Ingenierfa y supervisién ' 1lé 000
Total "~ 2 100 000
1.- Se éupone un precio de la divisa de @15/US$.

2.- Se supone que el costo econémico no difiere en forma signi-

ficativa del costo f[inanciero.

FUENTE: Estudio de la Situacién Actual de Movimiento de Trenes

y Programacién Futura de Ferrocarriles de Costa Rica,

FECOSA, Noviembre de 1979, p. 36, para via de clase 1.
Se ajustaron los costos en USS de' este documento
'ﬁafa expresarlos en colones, a precios de encro de
198, consideranda una inflacién general de alrededor
‘del H105 yotomande en cuenta el componente de divisas

de cada item.

7=100



: ANEXO 7-12

COSTOS UNITARIOS DE ELECTRIFICACION DE VIA. FERREA

Se supone que el costo ccondmico no'difiere en forma

significativa del costo financicro.
. ” F.‘
o Ly . bt e

7~101

(Colones/km a Precios de Enero de 1981) 1/
Item Costo 3/

catenaria 2/ - 202 000
Cable tipo "trole" (1100 m) 50 000
Cable calibre AWG-2 (1250 m) 30 000
Cable de 25 mm (250 m) 5 000
Cable de 10 mm (500 m) : 5 000
Aisladores (70 por km) : 28 000
Apartarrayos (1 por km) 1 000

- Mano de obra y cargas sociales . 66 000
Ingenierfa, supervisién y otros gastos 17 000
Postes y Soportes 286 000
Postes (38 por km) 114 000
Bases para postes (38 por km) 19 000
Anclaje de postes (11 por km) 7 000
Otras piezas y materiales (1 juego/poste]) 27 000
Mano de obra y cargas sociales 94 000
Ingenierfa, supervisifn y otros gastos . 25 000
Total 488 000
1.- Se suponc un walor de la divisa de QﬂSXUSS;
2.= Se”kﬂciﬁyﬁ.nﬁ_céta categoria lns[q”f?déﬁqpc abarcarfa la

rehabilitacién del sistema el6cbriegl :

3.-
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ANEXO 7-13

VALOR NETO ACTUALIZADO DE LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGA
POR EL FERROCARRIL AL PACIFICO

% (Millones de Colones) v
= 2
Valor de 1aD : Uso Alto del Ferrocazril Uso Altfsimo del Ferrocarril
| pestectst . | T sauipo JerPuia Toral CBge mmupo (EUL Y Via Total

g15/uss 2/ :

Bdsico ’ 195 24 215 148 363 216 ‘28 244 148 392
BSsico+ibonos il T 28 2447 182 426 240 33 272 182 454
Bisico+Cemento - . 251 34 285 249 533 275 38 314 249 562
Bisico+Abonos+Cemento 275 38 320 283 602 307 42 349 283 632
¢30/uUss

Bé&sico 237 . 48 285 251 536 272 57 329 251 580
Bisico+Abonos : 268 i 325 300 625 304 65 369 300 669
Bisico+Cemento 326 68 394 391 785 358 76 434 391 825
Bé&sico+ibonos+Cemento 355 76 440 440 880 398 85 483 440 823

1.-. Actqalizado al afio 1983, a una tasa anual de descuento del 13%. Se incluyen ccstas de
capital a partir del afio, 1583 y costos de operacidn entre los afios 1985 y 2000,

2.- Nivel de precios de enero de 1981.

ANEXO 7-14

VALOR NETO ACTUALIZADO DE LOS COSTOS DE TRANSPORTAR POR CARRETERA
LA CARGA ASIGNADA AL FERROCARRIL AL PACIFICO
(Miles de Colones)

Valor de la Divisa. , Uso ‘Alto del Ferrocarril Uso Altfsimo del Ferrocarril
Viv iz ﬁ Aumento Anual del Combustible: Y Aumento Anual del Combustible:. ¥
Prlcyecto FErro{.;iarip 0% 3% 5% 0% 3% 5% .
g1s/uss 2/
Bdsico 1 192 213 231 ' 253 279 302
B&sico+Abonos S 242 267 290 303 333 362
B&sico+Cemento 411 464 511 472 529 582
Bisico+Abonos+Cemento 461 518 570 522 584 642
g30/Uss
Bdsico 337 373 404 442 488 529
Bisico+Abonos 424 468 508 529 584 633
Bésico+Cemento 720 811 894 825 927 1019
Béisico+Abonos+Cemento 805 907 997 911 1023 1123

K

1.- Actualizado al afioc 1983, a una tasa anual de descuento del 13%. Se incluyen los costos
del perfodo 1985-2000. .

2.- Nivel de precios de enero de 1981.

3.- En relacifn con los otros elementos de costo.



CAPITULO 8

AEROPUERTOS Y TRANSPORTE AEREO



CAPITULO 8

AEROPUERTOS Y TRANSPORTF AEREO

El transporte aéreo tiene el mérito de haber prestado
un servicio muy valioso al desarrollo del pafs, Al nivel in-
ternacional, ha sido el medio mis importante en el transporte
de personas entre Costa Rica y el resto del mundo. Actualmente
moviliza alrededor del 60% de los, K viajeros que entran y salen
del pafs, ademéis del 0,5% del tonelaje de los bienes y produc-
tos gue se compran y se venden en el exterior. Al nivel nacio-
nal, el transporte aéreo otrora proporcioné el principal medio
de comunicacién con muchas zonas aisladas del pafs que no conta-
ban con camincs para conectarse con el resto del territorio na-
cional. Sin embargo, hoy dfa la red vial ha llegado, o estd muy
pr6xima a llegar, a casi todos los rincones del pafs, dejando
muylpocas zonas aisladas y dependientes del transporte a€reo
como lfnea vital para su existencia, Solamente el 0,5% de los
pasajeros-km y menos del 0,1% de las toneladas-km se movilizan
dentro del pafs poreste fGltimo medio de transporte. En vista
de esos cambios, el presente capftulo analiza el papel que la
avfacién deberfa jugar ahora en el Sector Transporte,y reco-
mienda las inversiones y otras medidas que se requieren para
adecuar los aeropuertos y los servicios aéreos a las necesida-
des actuales y futuras.

8.1 Introduccion

- Durante los tltimos 20 afios, el progreso alcanzado en el ,
desarrollo de la red vial nacional ha causado cambios fundamen- -
tales en la demanda de transporte a¢reo. Con la introduccién
de nuevos.y eficientes servicios de autobuses, con tarifas mucho
mis bajas que las del servicio aéreo, la demanda ha dismi-
nuido en la mayoria de las rutas afreas nacionales hasta tal
punto que varias de las empresas a€reas han dejado de prestar
servicios regulares. El papel del transporte aéreo nacional

8=1



ha cambiado, por lo general, desde la funcién esencial de conec-
tar las zonas alejadas del Valle Central con el resto del pais,
hasta la de proporcionar una alternativa mis de transporte, con
ciertas ventajas para el usuario que requiriera un servicio ra-

pido, pero ya no indispensable para la existencia de los pueblos.

A diferencia de'la merma en la demanda y el deterioro de
los servicios del transporte aéreo nacional, se vio durante la
Gltima década un crecimiento continuo de los pasajeros adreos
internacionales, hasta el afio 1980, cuando la situvaci6n polftica
del resto de Centroamérica y la devaluacitn de la moneda nacio-
nal empezaron a afectar desfavorablemente el nGmero dz viajeros
con origen o destino en otro pafs, Para poder acomodar en forma
satisfactoria el auge que se prevefa en el transporte aéreo in~
ternacional, se iniciaron, durante la df€cada recientemente ter-
minada, varias obras para la mejora del aeropuerto Juan Santa-
marfa, al mismo tiempo que se elabor6 un plan maestro para el
desarrollo futuro de esa terminal aérea, También se estudif el
mejoramiente, segfin normas internacionales, de los aeropusrtos
.de Liberia v Limén. En el primero de estos dos casos, el pro-
yecto se enfoca principalmente como componente de un gran desa-
rrollo turfistico en el Golfo de Papagayo, cerca del sitico del aero-
puerto. Una vez mejorado, el aeropuerto podria sexnvir también
como alternc al Juan Santamarfa. En el caso de Limén, su mejo-
ramiento obedecerfa principalmente al- segundo de esos dltimocs
dos proptsitos,

Fn cuanto a los servicios aéreos internacionales, la 1I-
nea aérea de bandera nacional, LACSA, de capital mayoritario
privado, ha emprendido un programa de expansién de sus rutas y
ha adquirido tres aviones B-727 para modernizar su flota y mer~
jorar su participacifn en los mercados internacionales, Tam-
bién adquirib recientemente un DC-8, en reemplazo de aviones

turboprop, para aumentar la capacidad de su servicio de carga.



A causa de la existencia de los planes maestros para el desarrollo
de los aeropuertos internacionales y la naturaleza privada de
LACSA y los otros servicios aéreos que operan entre Costa Rica
y el exterior, el presente estudio se ha enfocado principal-
mente en las necesidades del transporte a€reo nacional. Como
se indic6 anteriormente, la evoluci6én de la demanda de ese ser-
vicio lo ha colocado en una ¢época de transicif6n y recrganizacién.
Dentro de este nuevo marco, es preciso adecuar la infrastructura
y los sefvicios nacionales a la demanda y las necesidades actua-
les, poniendo atencién especial en la eficiencia econfmica del
medio, las polfticas de desarrollo del pafs y la seguridad de

-

los servicios.

El primer paso en ese sentido fue tomado en el ajo 1979,
cuando se constituy6 la nueva empresa SANSA y se adquirieron
dos aviones nuevos para la prestacién de los servicios aéreos
nacionales. La conveniencia de esa medida, asf como el estado
actual de los aeropuertos del pafs, se comenta en la Seccién
8.2 que sigue.

Para facilitar la prestaci6n de un servicio eficiente, via-
ble y seguro, se regquiere un ntmero suficiente pero no excesivo
de aeropuertos, los cuales. deberfan ser t€cnicamente adecuados
y deberian distribuirse en forma racional a Fravés del territo-
rio nacional. En la Seccién 8.3, se presentan los criterios
que se emplearon para la seleccifn de esos aeropuertos, los cua-
les se identifican en la Secci6n 8.4, que tambi€n indica las
prioridades para su mejoramiento.

De acuerdo con los tipos de avién que estén utilizando y gue se espera
utilicen en el futuro los aeropuertos, el nivel de actividad aérea
prevista y los requerimientos b&sicos de seguridad, se estable-
cieron las normas que deberfan sequirse en el disefio de las ins-
talaciones. Con base en esos lineamientos t&cnicos, se calcu-

laron los costos de los proycctes de mejoramiento. Las normas



y los costos se presentan en la Secci6n 8,5,

El mejoramiento de la red de aeropuertos no es el finico
requisito para el logro de un servicio aéreo viable y confia-
ble. Se requiere también un adecuado sistema de ayudas a la
aeronavegacifn, no solamente para aumentar la sequridad de los
vuelos, sino también para permitir una mayor utilizacién de los

aviones. - La Seccitn 8.6 <cenala las recomendaciones en este
campo.

Aunque el presente estudio se ha concentrado principal-
mente en las necesidades del transporte nacional, a causa de las
razones senaladas anteriormente, se requieren también inversio-
res adicionales para adecuar o mejorar los aeropuertos que sir-
ven los vuelos internacionales, Con base en los planes maes-
tros existentes para el desarrollo de esas terminales, se indi-
can en la Seccibn 8.7 los proyectos que deberfan realizarse du-
" rante los pr6ximos afios para cumplir con las normas de segquri-
dad generalmente aceptadas para aeropuertos de este tipo, asi
como para satisfacer la demanda de trdfico que seo prevs,

El mejoramiento de los aeropuertos nacionales e interna-
cionales significarfa que:el Gobierno tendrfa que Incurrir en
gastos adicionales de administraci6n y mantenimiento, asi como
en los costos de capital de esos proyectos, De acuerdo con los
criterios de la eficiencia econémica, los gastos de las termina-
les aéreas deberfan cubrirse con los ingresos percibidos de los
usuarios de ellas, La Secci6n 8,8 analiza la situacién finan-
ciera de los aeropuertos y 'presenta ciertgs recomendaciones
con el propdsito de equilibrar los ingresos con los gastos,

El capftulo termina con la sugerencia en la Seccién 8.9 de al~-
gunas otras medidas de tipo administrativo y legal,que se con-
. sideran convenientes .para mejorar diferentes aspectos de los
bsergicios_aéreos y los acropuertos, -



8.2 Aeropuertos y Servicios Adéreos Existentes

De acuerdo con informaci6n de la Direcci6n General de
Aviacifn Civil, existen actualmente 124 aecropuertos o campos
de aterrizaije en el pafs, aunque solamente 48 de propiedad de
particulares y 42 de propiedad del Estado se encuentran debi-
damente inscritos en 91 Registro Aerondutico Costarricense.if
Se espera que esta situaci6n cambie tan pronto como varios de
los propietarios de los 34 aeropuertos restantes cumplan con
los requisitos de inscripcién establecidos,

Para cubrir necesidades de transporte, alguncs aeropuer-
tos particulares se usan actualmente en servicios pGblicos de
itinerario, como es.el caso de RiIo Frfo y Coto 47, que estén
situados en fincas bananeras.

Como consecuencia de las altas tarifas causadas por los
factores gque aguejan a la economfa nacional, asf como del avance .
de la red de carreteras, la demanda de transpcrte a€reo ha ba-
jado durante los @dltimos afios, y los servicios se han reducido

en forma apreciable.

La Gnica companfa que presta servicios de itinerario a ni-
vel nacional es SANSAE, uné comparnfa subsidiaria de LACSA. Esta
compania funciona actualmente con dos aviones Aviocar C-212 de
26 pasajeros y un Douglas DC-3 de 30 pasajeros, desde su base
en el Aeropuerto Juan Santamarfa, a los lugares y con las fre-

cuencias que se *indican a continuaciln:

1.- Segln un aviso a lcs propietarios y usuvarios de aer6dromos
y aeropuertos, publicado por la Direccién General de Avia-
cifn Civil el dfa 23 de setiembre de 1981,



Nmero de

Vualos Semansles Aeropuertos Servidos

19 Cuépiles

q:2 Limén
7 Quepos
6 Golfito, Palmar Sur, Coto 47, Rfo Frfo
4 Liberia, Tamarindo
3 Los Chiles
2 Barra del Colorado

También SANSA vuela 6 veces por semana entre Golfito Yy Puerto Jiménez,
con un avién Cessna 206. En total transports alrededor de 108 000
pasajeros en el afio 1980, incluyendo sus vuelos especiales, como
se sefala en el Cuadro 8-1,

Cabe mencionar que los servicios ofrecidos por SANSA es- -
tén .desarrolléndose, bdsicamente, de acuerdo con los lineamientos
sugeridos en informes anteriores en cuanto a la organizaci6n de
los servicios y el tipo de avién que deberfa emplearse, El In-
forme de Trabajo No. 4 74 mostré la conveniencia de concentrar
los servicios en una sola empresa, mientras que el Informe de
Trabajo No. 14 27 concluyé que el avién mds ventajoso para el
servicio aéreo nacional serfa el Aviocar C-212, o un tipo simi-
lar. Este avi6n no solamente permite reducir a un mfnimo el
costo de los servicios, sino también cumple con las especifica-
ciones de la FAA (agencia regquladora de los Estados Unidos) para
aviones certificados para el transporte de pasajeros, asegurando
asf un alto nivel de seqguridad en los servicios,

1.- Andlisis Preliminar del Transporte Afreo Naciecnal, Informe
de Trabajo No. 4, setiembre de 1978,

2.- BAndlisis de Costos de Diferentes Aviones para el Servicio
A€reo Nacional, Informe de Trabajo No. 14, 25 de octubre
de 1979, ° -
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CdSTA RICA: PASAJEROS TRANSPORTADOS POR

CUADRO 8

=X

SERVICIOS ACREOS NACIONALES, S. A. (SANSA)

Pasajeros Transportados &
san José-Cudpiles 36 914 25 662
San José-Limén 18 556 11 998
San José-Quepos 11 932 15 831
San José-Golfito 16859 8 538
San José-Rio Trio 4 618 (8 meses) 4 9501
San José-Coto 47 176 (1 mes) 3 161
San José-Los Chiles 500 (2 weses) 3 13%
San José€-Palmar Sur 4 992 i
San José-Tamarindo - 2 368
San‘José—Liberia 1 127 (9 meses) 2 188
San José-Nicova 843 (6 meses) -
Lim6n-Barra del Colorado 305 (4 meses) 1 218
Puerto Jiménez-Golfito * 1 589 (5 meses) 2 697
Especiales y Otros 9 849 3 3722
Total i 108 260 87 978
1.- Se incluyen los pasajeros movilizados en los dos éentidos.
FUENTE:

Datos basados en informacién proporcionada por SANSA.



Ademds de la empresa SANSA, existen dos compafifas pequenas
con vuelecs de itinerario a aerocpuertos de menor movimiento de
pasajeros. herovfas San Carlos vuela con una avioneta Cessna
180 desde su base en Ciudad Quesada a Cafio Negro una vez por

semana, y a Los Chiles seis dfas por semana. También hace vuelos
" especiales a toda la Regién Huetar Norte, Indfgena Talamanquena
emplea el mismo tipo de aerconave para efectuar vuelos diarios en-
tre LimGn y Amubri, ademfs de prestar servicios especiales entre ese primer
lugar y los aeropuertos de la Regifn Huetar Atléntica.

Como ya se ha indicado, les vuelos de itinerario se com-—
plementan con servicios especliales, que abarcan vuelos comercia-
les sin itinerario regular, Existen siete empresas que se dedi-
can exclusivamente a este servicio y que volaron un total de
casi 8000 horas en 1980, transportando alrededor de £000 pasa-
jeros. Utilizan aviones monomotores y bimotores livianos de va-
rios tipos,

" El transporte de pasajeros constituye la mayor parte de
las actividades de las empresas aéreas nacionales. Reflejando
el mejoramiento de la red vial, el transporte de carga ha mos-
trado una tendencia marcada a disminuir durante los Gltimos afios,
bajando de 5410 toneladas en 1970 a 680 toneladas en l980.£/

De los aeropuertos y campos de aterrizaje,aproximadamente
el 25% tiene pista pavimentada. Todos los aeropuertos princi-
pales caen en esta categorfa, Sin embargo, varios de los aero-
puertos existentéﬁ requerirfan ciertas mejoras para poder cum~--
plir cabalmente con las normas internacionales generalmente acep-
tadas para los tipos de aviones que los estén utilizando, Exis-
ten deficiencias también en las instalaciones para la atencién
de los pasajeros. Las caracteristicas de algunos de los ae-
ropuertos se senalan en el Anexo 8-2,

1.- Segln datos proporcionados por la Direcci6én General de Avia-
cién Civil. ;
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8.3 Criterios para la Integracién de la Red de Aeropuertos
Nacionales

El mejoramiento de los aeropuertos para el transporte aé-
rec nacional tiene objetivos de tipo social, polftico, econémico
y técnico. Obedece a una de las metas principales del Plan Na-
cional de Desarrollo (ver el Capftulo 2), que es la de promover
el desarrollo de centros de poblaci6én y servicios fuera de las
4reas urbanas del Valle Central, Se cree que el transporte aé-
reo juega un'papel importante al hacer més atractiva la vida en
los lugares rurales y alejados de San José€, pues asegura un ac-
ceso répido y directo a los servicios € instalaciones de la ciu-
" dad capital que puedan faltar en esos lugares. Por otro lado,
permite la misma rapidez de movilizacién en el sentido contrario,
lo que favorece la prestaci6n de algunos servicios en las &dreas

rurales en vez de requerir el traslado de las personas a San José .

Este tipo de comunicacifn es especialmente imboxtante en
casos de emergencias médicas, de desastres naturales, o de otro
tipo. Se pretende que el transporte aéreo contribuya en este
gentido al desarrollo social del pafs, conduciendo a situaciones
de cqﬁidad para toda la poblaci6n, Un servicio aéreo sequro y
confiable puede apoyar también el desarrollo econ6mico del pafs,
proporcionande un acceso rdpido a las zonas agrfcoldas y los lu-
gares turfsticos para los usuarios que lo requieren. Por ende,
el plan persigue favorecer el crecimiento de la productividad
global de la economfa, especialmente en las zonas fuera del Va-
lle Central. .

Los objetivos de tipo técnico son los de asegurar un alto
nivel de sequridad en las operaciones, de mejorar la comodidad,
asf como la confiabilidad y la regularidad de los vuelos ¥y da
permitir que el transporte aéreo nacional se efectde al mds bajo
costo posible, de acuerdo con el cumplimiento de los otrcs
objetivos.
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La evaluacién de los proyectos de mejoramiento parte de la
premisa de gue el servicio aéreo nacional sirve a los intereses
del pafs y que hace una contribuci6n positiva al desarrollo eco-
némico y social, como se explic6 anteriormente. Con base en esa
suposicién, el enfoque del anfdlisis ha sido el de conformar una
red suficiente y adecuada, ademds de aportar una metodoclogfa
para la asignaci6n de prioridades a los proyectos. Se pretende
que la red consista de un nimero de aeropuertos suficiente para
satisfacer en forma racional los objetivos nacionales, sin incu-
rrir en gastos excesivos para el mejoramiento o construccifn de
aeropuertos sin ninguna justificaci6n, No ha sido posible lle-
" var a cabo un andlisis tradicional de los costos y beneficios
de los proyectos individuales, a causa de la dificultad de va-
lorar la mayor parte de los beneficios que se espera obtener
del mejoramiento de la red en su conjunto.

La metodologfa de andlisis para la seleccién y ubicacién
de los aeropuertos nacionales consisti6, bdsicamente, en divi-
dir el pafs en regiones de aviaci6n y distribuir los aeropuer-
tos segln las necesidades sociales y econfmicas de ellas, sus
medios de comunicacién y los objetivos e intereses del pafs.
Las regiones se definieron, generalmente, de modo que cada
una abarcara varios centros de poblacién que serfan servidos
por el aeropuerto dentro de un tiempo méximo de viaje terres-
tre de una hora y media., Esta limitacién hace gue el tamaho
de la regién de aviaci6n varfe segln la condicidn de su red de
carreteras. Se pretende que cada aeropuerto esté conectado por
un eficiente servicio de transporte terrestre a los centros de
poblacién de su }egién.

Una vez definidas las regiones, se disefi6 un métcdo para
la clasificacidén de los aeropuertos y la determinacifn de las
prioridades para su mejoramiento. La metodoloqialse bas6 en el
cdlculo de un fndice de necesidad, por medio de la multiplica-

ci6én de la poblaci6n de la regidn de aviaci6én (en miles) por el



tiempo economizado en el viaje entre el aeropuerto y San José
(en horas),si se viajara por vfa aérea en vez de por tierra, to-
mando en cuenta los proyectos viales en construccifin o recomen-
dados para el afo 1985. Estos fndices, que variaron entre 7 y
284, se ajustaron para tomar en cuenta otros factores importan-
tes para el desarrollo nacional. Se especificaron varios atri-
butos que pudieran afectar la necesidad o conveniencia de contar
con un aeropuerto en una regifén, y para cada regifn se aument6
el fndice antes calculado segfin el peso asignado a cada atributo
que caracterizaba la regién, Los atributos y el rango de valo~

res asociado con cada uno de ellos fueron los siguientes:

Zona de turismo 0-50
Zona con acceso vial restringido 0-40
Uso del aeropuerto en fumigacifn 0-30
" Proximidad a un puerto marftimo o
. 0-20
la frontera con otro pafs
Zona remota 0~20
Uso en adiestramiento de pilotos 0-5

. La valoracién de los atributos es, obviamente, algo ar-
bitrario y podrfia variarse de acuerdo con la importancia de cada
uno en el logro de las metas nacionalés, Los fndices de necesi- -
dad, derivados de-la poblacién, el ahorro de tiempo” de viaje y
los valores asignados a los atributos, sirven para fijar el or-

den de prioridad de los proyectos de mejoramiento.

Hubo que utilizar la poblacién de las regiones, en vez de .
la demanda de transporte aéreo (nmero de pasajeros), para el
célculo de los fndices, a causa de que la ausencia de servicios '
confiables en los Gltimos afios (hasta 1979, cuando empezl a fun-
cionar SANSA), ha dificultado la determinaci6n de esa demanda
con base en los datos estadfsticos disponibles para la mayorfa
de 1las regiones., El empleo de esta metodologfa en la seleccifn
de los proyectos se muestra en la pr6xima seccibn de estecﬁpitukm
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Cabe destacar que el alcance del presente andlisis del
mejoramiento de los aeropuertos abarca solamente las necesida-
des propiamente del transporte. No se han considerado los re-
querimientos de la aviaci6n en otros sectores de la economfa.
Esta observaci6n es especialmente importante en el caso de la
sequridad nacional o la fumigacién agrfcola, por ejemplo. EI1
mejoramiento y mantenimiento de aeropuertos solamente (o princi-
palmente) para actividades como estas es una cuestién que tiene
més relacifn con otros sectores que con el Sector Transporte,
especialmente respecto a la distribucién de los beneficios de
las mejoras, el financiamiento de ellas y los cargos a los
usuarios.

8.4 Composici6én de la Red de Aeropuertos Nacionales

siguiendo la metodologfa antes descrita, se definieron
23 regiones de aviacifn fuera del Valle Central, y se especi-
fic6é para cada regi6n la ubicacifn del aeropuerto que la ser-
virfa. Ademis de estos 23 campos de aterrizaje, se incluyeron
en la red de aeropuertos nacionales los dos aeropuertos inter-
nacionales del Valle Central gue son usados por los vuelos den-
tro del pafs. Los vuelos de SANSA utilizan el aeropuerto in-
ternacional principal del pafs, el Juan Santamarfa, para apro-
vechar la ayudas a la aeroﬁavegacidn que allf existen, mientras
los aviones de las empresas que realizan los'vuelos especiales
generalmente usan el Aeropuerto Tobfas Bolahos, que sirve prin-
cipalmente a la aviaci6n general. Cabe destacar que la pista
de este filtimo aéropuerto no reune las condiciones necesarias
para las operaciones del Aviocar, debido a restricciones en el
despeqgue. Sin embargo, los Aviocar pueden aterrizar en ese
aeropuerto sin problemas, por lo cual podrfa servir como al-
terno al Juan Santamarfa en casos de2 emergencia., Los 23 aero-
puertos fuera del Valle Central que integrarfan la red de aero-
puertos nacionales se indican en el Cuadro 8-2. Su ubicacibn

se muestra en la Figura 8-1., El procedimiento para su seleccibn
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CUADRO B-2

COSTA RICA: AEROPUERTOS FUERA DEL VALLE CENTRAL
PARA VUELOS DEL TRANSPORTE AEREC NACIONAL

Put;:;:i&n ‘l‘ile‘:;;a I::t:: Valoracifn de Otros Atributos £ Indice
beropuerts  ruimeneia ¥ viase D e e Meceto  Usoen Proumisd gons  MISSE priotiasd
(Miles) (Horas) AJUSLES gm0 Restringido gacién  Frontera Remota "niiotos
1. Nicoya 65,4 4,3 281 35 = 30 - - 3 349
2, Golfito 49,9 5,7 284 20 - g = 20 10 3 337
3. Limdn 96,1 1,7 163 50 - 15 20 = 5 253
4. San Vito 41,4 # 186 - 20 - 10 20 - 236
5. Liberia 55,1 2,4 132 50 T 30 10 - 5 227
6. Palmar Sur 50,5 4,0 202 - = - - - 5 207
7. San Isidro 111.4 - 1,7 189 =" = - - o 3 192
8. Tamarindo 17,6 T 4.8 84 50 - 30 - 20 5 189
9. Barra del Colorado 1.8 9,1 e 16 50 40 - 2 20 - 146
10. Barra del Tortuguero 1,0 - 7.9 [} 50 40 - - 20 - 118
11. Cafas 38,3 2,0 T - - 30 - e 5 112
12. Cébano 9,1 5,8 53 - 20 15 - 20 3 111 -
13. Amubri 4,3 5,7 25 - 40 v~ 20 20 - 105
14. Sixacla 3.7 3,7 14 - 20 30 20 20 - 104
:15. Quepos 27,1 L;B:" 49 35 - 15 - = 3 lo2
16. Simara "3.3 4,7 16 EL 20 15 C 10 3 29
17. Upala 12,1 3,5 42 - = 30 10 10 3l 95
18. Jacd 6,5 1,1 7 50 - 30 - - 5 92
19, Puerto Jiménez 3,0 6,3 19 - 20 30 - 20 - 89
20. Los Chiles 8,3 2,2 18 - o 15 20 20 . 3 76
21. ciudad Quesada 73,6 0,7 52 - - 15 - - 5 72
22. Gudpiles 07,7 0,3 a2 - = 3o - - 5 67
23, Guatuso ) 12,7 2,6 33 - - 15 - -10 3 61
-1.- Poblacifin prenesticada para el afio 1985.
2.= P.é ef;:\;lo del tiempo ahorrado toma en cuenta los proyectos viales en construccidn o para ej idn antes del
afio .
3.- Con base en condiciones previstas para el afo 1985.
~
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se describe ampliamente en el Informe de Trabajo No. 15. -4

El Cuadro 8-2 también sefiala el fndice de prioridad calcu-

lado para el mejoramiento de cada uno de los aeropuertes, de
acuerdo con el procedimiento presentado anteriormente. Este pro-
cedimiento se explica en detalle en el Informe de Trabajo No.
21. 2/ Loé fndices presentados en el cuadro mencionado varfan
de los que se calcularon en ese informe, como consecuencia de
modificaciones efectuadas en los valores asignados a los atri-.
butos de los aeropuertos.

En el Anexo 8-1, se presenta el pronSstico de la poblacién
de las regiones de aviacién. El sistema de aeropuertos propuesto
cubre un &rea de aproximadamente 24 000 km2 y tendrfa una pobla-
cién total en 1985 de casi 800 000 perscnas, o mds del 92% de la’
poblacién fuera del é4rea central del pafs. 3 En el Informe de Tra-
bajo No. 15, mencionado anteriormente, se presenta una désc:ipcién de
las caracterfsticas socio-econfmicas de las &reas de influencia
de los diferentes aeropuertos.

El Anexo 8-1 indica también los tiempos de viaje terrestre
entre San José y los aeropuertos propuestos. Estos tiempos se
calcularon para viajes en autobts, tomando en cuenta las mejoras
viales recomendadas para el ano 1985 y agregando los tiempcs de
viaje por agua en los casos necesarios. Para la estimaci6n del
tiempo ahorrade por vfa aérea, el tiempo de viaje por avién se

calculé suponiendo una velocidad promedio de 278 km por hora

1.- Plan Preliminar de Mejoramiento de Aeropuertos para el Servi-
cioc Afreo Nacional, Informe de Trabajo No. 15, Diciembre
de 1979.

2.- Clasificaci6n de los Aeropuertos del Servicio A€reo Nacio-

nal para el Establecimiento de Pricridades de Mejoramiento
Informe de Trabajo No. 21, Diciembre de 1980.

i El drea central a que se refiere incluye la mayor parte
de la Regifn Central, dividida en este informe en la Re-
gi6én Central (Valle) y la Central (Pacifico).
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(150 nudos) y una hora de viaje terrestre y espera en el aero-
puerto.

La red de aeropuertos propuesta, con unas pocas excepcio-
nes, estd constituida por aeropuertos existentes, cuyas carac-
terfsticas se senalan en el Anexo 8-2, junto con una indicacién
del tipo de avién gue los ha utilizado. Como se ve en ese Anexo,

muchos han sido usados por aviones de 30 y 50 pasajeros.

Dos de los 23 aeropuertos fuera del Valle Central deberfan
reubicarse en terrenos mds adecuados. El de Ciudad Quesada, que
no cumple con las especificaciones técnicas para la operacién
de los aviones bimotores de la categorfa de transporte, debe cons-
truirse al norte de la ciudad, entre Florencia y Muelle San Car-
los. El aeropuerto de C6bano deberfa alejarse del pueblo por ra-
zones de seguridad.

Un provecto gue podrfa ser conveniente a mis largo plazo,
tal vez después del ano 2000, serfa la construccién de un aero-
puerto nuevo en las cercanias del lugar conocido como Coto 44,
situaao entre Golfito y la frontera con Panamd. Un aeropuerto
en ese sitio no solamente ofrecerfa muy buenas condiciones de
aproximacién y zonas de seguridad, sino también podria usarse
como alterno al Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa, si se

construyera con las especificaciones correspondientes.

No se pretende, con la anterior definicién de la red de
aeropuertos nacionales, eliminar o cerrar los aeropuertos que
no estin incluidos en ella. Podrfan sequir existiendo campos
de aterrizaje para aviones monomotores y bimotores livianos en
otros lugares mientras las condiciones locales los justifiquen
(como en la Penfnsula de Osa, por ejemplo, donde la red vial
tiene un desarrollo muy limitado). Sin embargo, como meta a
largo plazo, se recomienda que el Estado se encargue del ne-

joramiento, mantenimiento y explotacién de solamente los
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aeropuertos que integran la red, dejando estas funciones y la
propiedad de los campos a particulares en los otros casos, de
acuerdo con las necesidades de cada uno. Algunos de esos
campos podrfan servir de alimentadores de los aeropuertos de
la red nacional propuesta.

Después de que se efectud el presente andlisis, a nivel
de prefactibilidad, para la seleccifn de los aeropuertos que
podrfan integrar la red nacional propuesta, el Gobierno con-
traté un estudio complementario con el fin de examinar en mis
detalle la justificacién econ6mica de los diferentes proyectos
" de mejoramiento. Los resultados de este Giltimo trabajo podrian
causar ciertas variaciones en las prioridades que se asignan a
cada uno de ellos, especialmente en el caso de los aeropuertos
con poco uso actual o con prioridades relativamente bajas. No
obstahte, no se esperan diferencias significativas en cuanto a
las obras de mds alta prioridad. El presente anflisis se ha
"dirigido especialmente a la identificacif6n de estas Gltimas,
que son las que se ejecutarfan a mds corto plazo, La convenien-
cia de llevar a cabo los proyectos de mediana y baja prioridad,
quelée ejecutarfan a mAs largo plazo, deberfa revisarse antes de
efectuar una programacién final de las obras, tomando en cuenta
los planes de SANSA para la expansifn de sus servicios, asf como
los cambios que pudiera haber en los planes‘de desarrollo de las
diferentes zonas de influencia.

8.5 Costos de los Proyectos de Mejoramiento de los Aeropuertos

Nacionales

Los costos de mejoramiento de los aeropuertos se determi-
nan en funcién de las normas para el disefio geométrico que los
rigen. A continuacif6n, se exponen los aspectos generales de
ellas. '

Como se indicé anteriormente, por razones de costo y segu-
ridad, el avién Aviocar C-212 ha sido escogido por SANSA para la



prestacién de los servicios aéreos nacionales, Por 1o.tanto,
los aeropuertos de la red nacional deberfan disenarse de acuerdo
con los requisitos de este tipo de aeronave, Sin embargo,
SANSA estd utilizando también un avién DC-3 cuando es necesario
para suplementar los vuelos de los dos Aviocar. Este avién, qﬁe
tiene una historia muy favorable en el mundo de la aviacién, po-
drfa seguir usdndose en Costa Rica durante varios afios, pér lo
cual sus necesidades también deberfan tomarse en cuenta en la

especificacién de las caracterfsticas de los aeropuertos}

Con base en las especificaciones proporcionadas por el fa-
bricante del Aviocar, segfin el sistema de aceleracién parada,
este avién, cargado al 100% de su capacidad, requiere una lon-
gitud de pista que varfa entre 980 m y 1200 m, de acuerdo con
la temperatura promedio y la elevacién de los diferentes aero-
puertos. Sin embargo, la longitud requerida excede de 1040 m
en s6lo tres casos: Juan Santamarfa (que va tiené pista de
3010 m), Tobfas Bolanos (donde la pendiente del terreno al
extremo este de la pista no permite el despeque del Aviocar
" hacia ese lado) y San Vito. Segln especificaciones de la FAA, .24
un DC3 con carga completa necesita una pista de 1067 m de largo
al nivel del mar (con 31°C y una gradiente de 0,37%) y de 1274 m
a 900 m de elevacién (con 31°C y 2% de gradiente).” Ccn base en
estos datos se establecié una longitud de diseno de 1067 m para
las pistas de los aeropuertos nacionales. Si en algfin caso una
pista de esta dimensibn fuera mis corta que la requerida para
carga.completa,-el avién tendria que reducir su carga seqglin las.
especificaciones del fabricante.

Se recomienda que las pistas tengan un ancho de 23 metros,
de acuerdo con las normas internacionales para aviones del tipo

1.- Federal Aviation Administration, Runway Length Reguire-
ments for Airport Design, AC 150/5325-4, abril de 1965.

8-18



Aviocar y DC3, Este ancho obedece principalmente a considera-
ciones de seguridad, aunque también pefmite a los aviones dar
vielta dentro de la pista y reduce la posibilidad de que se da-—
fien las hélices v los motores turboprop, lo que podrfa ocurrir
si el avién se acercara al borde de la pista o se saliera de
ella, debido a la ingestién de piedras u otros objetos. Fl
costo de reparaci6n de un motor de este tipo puede llegar-a ser
muy significativo en comparacién con el costo de proporcionar
un ancho de pista adecuado. Sin embargo, en los aeropuertos de
menor uso, podrfan dejarse anchos algo menores de los 23 metres,
siempre que contaran con espaldones anchos, compactados y nivelados.

Para el disefio de los pavimentos, se utiliz6 informacién
proporcionada por la FAA,l/ para cargas impuestas por los Avio-
car con 7300 kg y el DC3 con 11 600 kg de peso. El Aviocar re-’
quiere un espesor- total (incluyendo sub-base, base y superficie
de ruedo) de entre 21,6 cm (CBR de la subrasante de 10) y 38,1
em (CBR de 4), mientras que el DC3, con el peso indicado, reque-
rirfa un espesor del 20 al 25% mayor. Para un CBR medio de 7,

. el espesor para el Aviocar serfa de 27,9 cm y para el DC2, 33,8
cm. Considerando que la diferencia entre ellos no es grande,
que el DC3 usarfa las pistas s6lo ocasionalmente y que general-
mente volarfa con menos carga gue su mixima, se bas6 el disefio

de los pavimentos en las necesidades del Aviocar,

Para la especificaci6n de los otros aspectos de los aero-
puertos, se estableci6 que cumplirfan con las normas de la Clase E, camo _
mfnimo, de acuerdo con el Reglamento de Aerfdrgmos de Costa Rica. Se supuso
que todas las pistas y plataformas serfan asfaltadas. Para evitar
el estacionamiento de aviones fuera del drea pavimentada, que
podrfa ocasionarles dafios, se determiné que las plataformas de-
berfan ser de un tamafio que darfa cabida simulténea a dos aero-

naves de tipo Aviocar. A continuacifn, se resumen los principales

1.= Federal Aviation Administration, Airport. Pavement Design
and Evaluation, AC 150/5320-8&C.
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requisi toIs mfnimos propuestos para los aeropuertos de la red nacional;

Longitud de la pista 1067 m
Ancho de la pista 23 m
Distancia de la lfnea centro de la pista 66.5

al edificio terminal o
Ancho de la calle de rodaje entre la pista 10 %

y la plataforma
Longitud de la calle de rodaje entre la 29 m
- pista y la plataforma
Dimensiones del edificio terminal 20 m x 15 m
Dimensiones de la plataforma 45 m x 30 m

Estas caracterfsticas se ilustran en la Figura 8-2. Se cree gue
el disefio propuesto serfa adecuado para acomodar sin problemas
el movimiento de aviones, pasajeros y carga en esos aeropuertos
durante los préximos 15 afios, como minimo..

Las obras necesarias en cada aeropuerto, para cumplir con
las especificaciones mfnimas, pueden verse por medio de una com-
paracién de las normas antes sehaladas con las caracterfsticas
actuales indicadas en el Anexo 8-2, Como se ve en esta compara-
cidﬁ, todos los aeropuertos, con exceocién de Limén, Liberia
y Juan Santamarfa, requieren el ensanchamiento de su pista y la construc-
ci6n e la plataforma de estacionamiento v el edificio terminal (el Tobfas
Bolafios se exime de este Gltimo trabajo). En el caso del Juan Santamarfa
habrfa que efectuar trabajos de remodelacifn en el edificio terminal exis-
tente, y deberfan instalarse sillas y efectuarse ciertas modificaciones en
las terminales existentes de Limén y Liberia, Habrd queextender la pista
de m&s de la mitad de ellos y pavimentar la pista existente de.
varios. Como se indicé anteriormente, C6bano y Ciudad Quesacda
deberfan reubicarse en sitios mds adecuados.

La estimacién de los costos de los trabajos en cada aero-
puerto se hizo con base en el cdlculo de cantidades para cada

obra y la determinacién de los costos unitarios correspondientes.
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FISURA 8-2
COSTA RICA: DISENO TIPICO DEUN AEROPUERTO
DE CLASE E PARA EL SERVICIO AEREO NACIONAL
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Los detalles de los célculos, que se efectuaron originalmente a precios del
afo 1979, pueden verse en el Informme de Trabajo No. 15 antes citado. FLl
Cuadro 8-3 resume lcs costos estimados para los mejoramientos propuestos,
ajustados para reflejar lcs precios de enero de 1981.

En los aeropuertcs no servidos por vuelos de itinerario, los trabajos
podrfan hacerse en etapas, ‘postergindose la construccién del edificio termi-
nal hasta que su existencia se justificara por el volumen de tr&fico movili-~
zado. En general, las prioridades de los provectos se determinan de los
fndices calculados en el Cuadro 8-2, Se asignan prioridades bajas a los
trabajos propuestos para los Bercpuertos Tobfas Bolarios y Juan Santamarfa.
En el Gltimo caso, se recamienda sequir utilizandc el ala oceste de la ter—
minal existente hasta cue ese espacio se requiera para -acmnda.r les pasaje-
ros intemacionales.

~ Ademfs de los costos de construccién, habrfa que incurrir en costes
anuales de mantenimiento y administracifn para cada aercpuerto que se mejo-
rara., Fstos costos se estiman caro se indica a continuacifn, a precios de
encro de 1981, para un aeropuerto tfpico:

Mantenimiento del pavimento de la pista y
la plataforma g 60 000

Mantenimiento del edificio’ terminal 10 000

Actividades diversas, como limpieza y re-
paracifén de desagtles y alcantarillas,
mantenimiento de las zonas de seguridad
a ambos lados de la pista, recerte del
zacate, limpieza de &rboles. y monte en

las &reas de aproximacién, etc. 100 000
Personal administrativo y guardas 190 Q00
Servicios de agua, luz y telé&fono 7 000
Mantenimiento de equipos de radio, etc. 15 000
Visitas de inspeccibn para verificar el

estado de conservacifn del aeropuerto 8 000
Costo anual total de administracién y

mantenimiento de un aeropuerto tipico #390 000



CUADRO 8-3

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

A MHE &
1. Nicoya : 1 770 879 2 6490
2. Golfito 1 070 1. 130l/ 2 200
3. Lim6n - 602/ 60
4. San Vito 4 110 870 4 980
5. Liberia - 602/ 60
6. Palmar Sur 2 280 870 3 150
7. San TIsidro 2 910 870 3 780
8. Tamarindo 1 750 870 2 620
9. Barra del Colorado 1 740 870 2 610

10. Barra del Tortuguero 1 740 ' 870 2 610

11. Cafias ' 1 830 870 2 700

12. Cébano 2 760 870 3 630

13. Amubri 1 830 870 2 700

14. Sixaola 2 320 870 3 190

15. Quepos 1 100 B70 1 970

16. Sé&mara 2 330 870 3 200

17. Upala . ‘J 670 870 2 540

18. Jacéo 1 980 870 2 850

19. Puerto Jimé&nez - 1670 870 2 540

20. Los Chiles 2 650 - 870 «3 520

“21. Ciudad Quesada 1 950 870 2 820

22, Guédpiles 1 Q90 870 1 960

23. Guatuso 2 320 870 3 190

24. Tobfas Bolafios (Pavas] 5 600 ’ - 5 600

25. Juan Santamarfa - 2 0001/ 2 Coo

Total . 48 470 20 650 69 120

1.- Incluye €260 000 para un nuevo camino de acceso.

2,- Abarca la colocacidn de 50 sillas en el edificio existente
v la instalaci6n de ventanas vara facilitar al administra-
dor una vista de la pista.

3.- Incluye la remodelacién de un irea para pasajeroc nacionales.
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Para los 23 aercpuertos fuera del Valle Central gue inte-
grarfan la red de aeropuertos nacionales, se incurrirfa en un costo
anual total de administraci6n y mantenimiento de 9,0 millones,
ma vez que todos los aeropuertos se hayan mejorado, Sin embargo, ese
monto se reducirfa si se postergara la construccién de algunos
de los edificios terminales, como se mencion® anteriormente.

En tales casos, los costos anuales podrfan bajarse de 390 000

a aproximadamente ¢170 000, No se han estimadoc costos para los
aeropuertos Tobfas Beolafios y Juan Santamarfa, debido a que &s-
tos se mantendrfan de todos modos como consecuencia de sus otras
funciones en la aviacidn internacional y general.

8.6 Programa de Ayudas a la Aeronavegaci®n

Las ayudas a la aeronavegacifn son de gran importancia
para el transporte aéreo, debido a que permiten una mayor utili-
zacién de los aviones, facilitan el logro de un mayor nivel de
confiabilidad y regularidad de los vuelos y aumentan sustancial-
mente la seguridad de las operaciones. La presente seccifn toma
en cuenta las necesidades de cuatro tipos de ayuda: radio-avu-
das, ayudas visuales, ayudas meteorolfgicas y un sistema de
telé&fonos.

Cuatro entidades estatales colaboran en la instalacién,
mantenimiento y operacién de las ayudas. La Corporacién Cen-
troamericana de Servicios a la Navegacidn Aérea (COCESNA) se
encérga de instalar y mantener las radiocayudas’, tales como las
"torres de control, las estaciones‘de radio, los radiofaros no
direccionales, los radiofaros omnidireccionales (VOR), los equi-
pos para medir distancias (DME), los sistemas automdticos de
informacién (ATIS), los sistemas de aterrizaje por instrumentos
(ILS) ¥y los de radar. La Direccién General de Aviacién Civil
es responsable de colocar las ayudas visuales y suministrar
‘el personal para las torres de control y los servicios conexos.,

El Instituto Meteorol6gico Nacional se encarga de todo lo relativo a
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recopilar y difundir informacién sobre las condiciones del tiempo.
Finalmente, los teléfonos son instalados y mantenidos por el Ins-
tituto Costarricense de Electricidad.

El tipo y ubicacifn de las ayudas existentes se resumen en
la Figura -8-3. Se describen en detalle en el Anexo 8-3. Como
se puede apreciar en la fiqura senalada, el aeropuerto mejor equi-
pado es el Juan Santamarfa, cuyas instalaciones cumplen con todos
los requisitos de la aviaci6n internacional, Los aeropuertos de
Liberia y Limén estén egquipados en forma adecuada para el servi-
cio a€reo nacional, faltando solamente un equipo VOR-DME en el
Giltimo de ellos, que serd instaladoc en el afio. 1982.

Para completar el sistema de ayudas existente y adecuarlo
a las necesidades de un seivicio a€reo nacional moderno, segurc
y confiable, deben instalarse ciertos equipos adicionales en va-
rios lugares del territorio nacional.

Como se indicé anteriormente, existen equipos VOP-DME en
el Juan Santamarfa y Liberia‘y esti por instalarse un equipo en
Limén. Para lograr una mejor cobertura de las rutas aéreas ha-
cia el norte y hacia el sur del pafs, se requiere la colocacién
de uno de estos aparatos eh la zona de Los Chiles (en el norte)
Yy otro en las proximidades de Palmar Sur (en el sur). El costo
unitario de esta clase de ayuda se estima en alrededor de ¢1,9
millones (a precios de enero de 1281).

Estén en servicio actunalmente siete radiofaros no direc-
cionales, como se muestra eii la Figura 8-3, Cubren todo el pafs
con excepcifn de la Zona Sur, Para proporcionar una ccbertura
suficiente a esta dltima regidn, habrd que reparar o sustituir
el aparato que existe en Palmar Sur que se encuentra fuera
de servicio. Se estima el costo de instalar un radiofaro nuevo
en alrededor de ¢300 000, '
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Para facilitar la comunicacién entre los diferentes aero-
puertos, asf como entre ellos y los aviones en wuelo, se reco-
mienda dotar a cada edificio terminal con un equipo de radio VHF.
Depen funcionar todos en una frecuencia comfin. Con el fin de
facilitar el mantenimiento de todos los radios del sistema, se
recomienda que los eguipos sean del mismo tipo en todos los ae-
ropuertos, reemplazando los equipos existentes con unidades nue-
vas, si fuera necesario. El costo de los radios se estima en
aproximadémente 17 000 por unidad, de modo gque el costo de equi-
par los 25 aeropuertos de la red nacional propuesta, incluyendo
al Juan Santamarfa y al Tobfas Bolanos, serfa de €425 000, a los
precios de 1981.

Las dos estaciones repetidoras existentes funcionan en las
frecuencias del Aeropuerto Juan Santamarfa reservadas para el
control de aproximacién y uso general de los aviones en vuelo.

Para facilitar el buen funcionamiento del sistema de radiocomu-

~nicacibn propuesto para los aeropuertos y aviones del transporte

il

aéreo nacional, se requerirdn tres estaciones repetidoras nuevas,
ubicadas en el Volcén Irazﬁ.(al este del Valle Central), en las
cercanfas de los Cerros del Aguacate (al ceste del Valle Central)
y en el sitio de la estacién existente en el Cerro Buena Vista
(al sur del valle Centralx. Se 'estima el costo de cada estacidn
repetidora en alrededor de €270 000,

hdemds de los radios, se recomienda que cada aeropuerto
cuente con un teléfono, con el fin de proporcionar un medic adi-
cicnal de comunicacién entre los aeropuertos y de permitir comu-
nicaciones entre el aeropuerto, las empresas adreas y el pGblico
usuario. El costo de instalar cada teléfono se ectima en aproxi-
madamente #2000, como cifra promedio. Ya existen en el Juan San-
tamarfa, Pavas, Liberia y Limén.

Las Gnicas mejoras de las ayudas vicfuales que se requieren
para satisfacer las necesidades del transporte afreo nacional
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abarcan el senalamiento de las pisﬁas, calles de rodaje'y pla-
taformas. Los costos de estos trabajos estén inclufdos en los

costos de construccién presentados anteriormente en el Cuadro
8-3.

Las ayudas meteorol6gicas también contribuyen a la seguri-
dad de los vuelos y la'eficiencia de las operaciones. Existen
estaciones dg meteorologia en todo el pafs, pero solamente unas
cuantas llenan las necesidades de ia aviaci6én. Estas fltimas,
que se indican la Figura 8-3, incluyen las siguientes: Juan
Santamarfa (gue tiene todos los servicios), Tobfas Bolanos,

' Liberia, Limén, Nicoya, Palmar Sur y Puntarenas. Las otras es-
taciones, alqunas de las cuales podrian ser de utilidad a la
aviacién, no cuentan con el personal que se requerirfa para pro-
porcionar la informacién en el momento que €sta se precisara.
Estaciones de este tipo existen en Barra éel Colorado, Ciudad
Quesada, Golfito, Quepos, San Isidro, San Vito y Turrialba.

Las mejoras que se recomiendan, de acuerdo con los crite-
rios del Instituto Meteorol6gico Nacional, se concentran en los
ae:oﬁuertos Juan Santamarfa, Tobfas Bolafos, Liberia y Limén.
Para complementar los equipos existentes, deberfan adquirirse
los aparatos que se indican a continuacién: i

- Equipo para medir el alcance visual en la
pista (RVR) para el Juan Santamarfa €1 500 000

- Un cielégrafo (para medir y grabar la
altura de las nubes sobre la pista) para el
Juan Santamarfa 630 000

- Ocho teletermfmetros (para medir y comu-
nicar temperaturas en los extremos de la
pista), dos para cada aeropuerto 1 020 000

Yom Algunos de los ‘equipos recomendados en el Informe de Tra-
bajo No. 15, incluyendo los radios, ya se han adquirido,
por lo cual no se incluyen aquf.



~_ Ocho teleancmémetros (para medir y
comunicar el viento en los extremcs de
la pista), dos para cada aeropuerto £ 1 560 000

= Cuatro anemocinemdgrafos (para grabar
las condiciones del viento), uno para
cada aeropuerto 720 000

El costo total de los equipos recomendados se estima en ¢5,43
z 3 : 1 :

millones, a precios de enero de 1981, = Cabe mencionar que

servirfan no solamente al transporte aéreo nacional, sino tam-

bién a las operaciones internacionales en esos aeropuertos.

Para mejorar la disponibilidad de la informacifén meteo-
roldgice de las estaciones gue actualmente no sirven a las ne-
" cesidades de la aviaci6n, se recomienda ubicarlas en los asro-
puertos tan pronto como se construyan los edificios terminales
y haya personﬁl disponible y adiestrado para recolectar y di=-
~ fundir los datos. Bajo estas mismas condiciones deberfan esta-

blecerse estaciones nuevas en Los Chiles y Sixaola.

A continuacibn se resumen los costos totales estimados
para los diferentes tipos de ayudas a la aevonavegacifn gue se
regquieren:

- Dos VOR-DME (Los Chiles ¥y Palmar Sur) #3 800 00D
= Radiofaro no direccional (Palmar Sur) 200 000
- 25 radios VHF . 425 000
- Tres estacicnes repetidoras ,- - 810 000
- Instalacién'de 21 teléfonos 42 000
- Ayudas meteorolégicas 5 430 000

- Costo total (a prccios‘de enero de 1981] £10 807 000

La ubicacién de estas ayudas se muestra en la Figura 8-3
antes presentada.

1.- Con base en precios en US$ suministrados por el Instituto
Meteorolb6gico Nacicnal, convertidos en colones al tipo de
cambio de ¢€15/US83.



8.7 Aeropugrtos Internacionales

El pafs cuenta con cuatro aeropuertos designados por el
Gobierno como internacionales. Bl principal es el Juan Santa-
mairfa (El Coco), situado en el vValle Central al oeste de la
civdad capital de San José. Todos los vuelos internacionales
de itineraric operan en forma exclusiva en este aeropuerto.

Bl Tobfas Bolanos (Paﬁas), ubicado contiguo al &rea urbana de
San José€, sirve a la aviacitin general v puede acomodar aviones
monomotores y bimotores livianos. Los otros dos aeropucrios
que tienen clasificaci6n internacional son lcs de Liberia y
Lindn. Estos dos dltimos aeropuertos, asf como el Tobfaz Bo-
lafics, han sido usados princinalmente per la aviaci6n nacional,
mientras que el Juan. Santamarfa tiene mayor actividad interna-
cional gque lozal,

Las necesidades de inversién en el Peropuerto Tobkfas Bo-
lafios se indicarcn anteriormente en la Seccitn 8.5, en relacifn
con el transporte aéreo nacional. ?amhién se especificaron in-
versiones para los otros tres aeropuertos internacionales, de-
terminadas con base en los requisitos de la aviaci6n nacio-
nal. Fn la presente seccién, se mencicnan los mejoramientos a
esos Gltimos aercpuertos (Juan Santamarfa, Liberia y Limdn) que
han sido recemendados en estudios contratados por el MOPT con el propésito
de elaborar planes masstros para el desarrollo de ellos, y se comentan

alaunos aspectos sobre el futuro del aeropuerto Tobfas Bolanos,

8.7.1 Aercpuerto Internacional Juan Santamarfa

El Aeropuerto Juan Santamarfa estd bien equipado para
las necesidades de las operaciones internacicnales. Su pista
es de 3010 metros de longitud. v en ella aterrizan aviones gran-
des, como. les DC10 v Boeing 7<7. Tiene torre de control y un
conjunto completo de avudas a la navegacién adrea, como se in-
dicé anteriormente en la Migura 8-3. El edificio terminal

tiene seis puentes telesc6picos, salas de abordaje y de llegada
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Yy todos los servicios para la atencién de los pasajercs inter-
nacionales, Hay también edificios para el manipulec v almace-

namiento de la carga aérea.

Después de varios afios de répido crecimiento (los pasaje—
ros internacionales aumentaron a una tasa anual promedio de mas
del 112 entre 1970 y 1978), las actividades acronfuticas inter-—
nacionzles han permanecide relativamente estables durante los
Gltimos afios, como se ve ¢n los siguientes datos proporcicnados
por la Direccifn General de Aviacidn Civil del MOPT:

N Carga C;erfﬁ% t Opzraciones —
P Pasqjumos TitSFNAG, Internac. ke, CGperaciones
Intermac. (Toneladas) de Aerolineas o Py Totales
o : con Pasajercs rga .
1978 566 3B1 22 009 i 10 028 920 36 18z
3979 576 453 25 100 10 156 1698 34 581
1950 554 431 - 21024 10 560 1014 33 013

El plan de inversiones recomenéado por la firma consule-
tora L/ supone gque la situacién actual serd transitoria v gue
el trafico aéreo volverd a crecer en forma significativa durante
los proximos anos. Supone también gque la merma en el trafico
anual no afectard el ntmero de pasaicros a movilizar durante

las horas pico gue influyen en el disefio de las instalaciones.

Las inversiones se dividen en dos etapas,'abarcando 1&
ﬁrimera los afios 1981-1985,y 1a segunda el perfodo 1986-1995,
Los proyectos de las dos etapas se resumen en el Cuadro 8§-4 y
se presentan en detalle en el Anexo 8-4. En ambos casos, los
costos estimados por los consultores, gue se basaron en un tipo

de cambio de ¢21/US$, se ajustaron para reflejar el nivel de

l.= PRC Speas, Proyecto para el Estudio de Pevisidn v Actua-

lizacifr del Tlan Maestro del Melopucerto Internacionsl
dJuan Santamarfa - Informe Final, agosto de 1961, T
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CUADRO B8-4

COSTA RICA: RESUMEN DE INVERSIONES RECOM

EXDADAS EN EL PLAN MAESTRO

PARA EL DESARROLLO DEL AEROPUERTO INTERNACIOMAL JUAN SANTAMARIA

(Millones de Colones a Precios de Enero de 19381) =

Primera Ftapa

" Segunda Etapa

Szed:dovesarrn g (1981-1985) (1926-1995)

Edificic de la terminal internacional 34,4 29,8
Estacionamiento y carreteras de acoeso a la termiral internacional 1,7 0,1
Terminal para vuelos nacionales 4,1 0,5
Instalaciones de carga adrea y aduana 12,9 7.7
Instalaciones de aviacién ceneral 4,9 AT
Mejoras del campo a€reo 15,0 -
Instalaciones de chogue, incendio y rescate 1,7 -
Instalaciones del Gobierno 0,9 -
Compra de terrenos ’ 20,0 - 11,7
Buses para puertas remotas . 1,4 7,2
Servicios de agua potable v alcantarillade 3.3 -
Sistemas auxiliares 6,5 7.0
Total 106,83 67,7
1.~ Los costos estimados por los consultores que elaboraron el plan se basaron en un tipo

de cambio de £21/USS. Esas estimaciones se ajustaron aguf para reflejar un valor de
“la divisa de £15/US$, suponiendo que el 70% de los trabajos corresponderfa a gastos
en moneda extranjera, excepto en los casos de la compra de terreno v
xiliares, para los cuales se supusierecn el 0t y =1 90%, respsctivam

2.~ Los -ostos aquf indicadcs son mayores que los estimados en la Seccifn 8.5 para la ter-

los sistemas au-
te.

minal nacional debido a diferencias en la magnitud de las obras gue sg consideran

necesarias.

FUENTE:® PRC Speas, Proyecto parsa el Estudic de Re

!3ién v Actualizacifn del Plan Maestro

del Aercpuerfo Tnternacional Juan Santamaria = Informe Final, agosto dn 1381,




precios de enero de 1981, con un valor de la divisa de @15/USS$.
Bajo estas filtimas condiciones, los costos totales de las dos
etapas de mejoramiento se estiman en #106,8 millones y ¢67,7 mi-
llones, respectivamente. Estos costos no incluyen la colocacién
de una nueva capa de asfalto en la pista, que se ha procramado
para el ano 1982 y cuyo costo se estima en alrededor de €30 mi-
llenes (a precios de novienbre de 1981),

Algunas de las mejoras recomendadas se justifican por ra-
zones de seguridad, mientras que otras tienen el prop&sito de
aumcntar la capacidad de las instalaciones, con base en lcs vo-
1Gmenes de tréfico pronosticados. 8Si la tendencia actual conti-
nuara por mucho tiempo mds, podrfa ser conveniente postergar la
ejecucidn de varias de las obras, revisé&ndose la prioridad de
ellas y ejecutidndose solamente aquéllas de primera necesidad,

de acuerdo con las condiciones reales gue prevalezcan.

8.7.2 Aeropuerto de Liberia (Tomds Guardia)

El AReropuerto de Liberia fue construfdo principalmente
para servir a las necesidades del transporte aéreo nacional. &in
erbargo, con motivo del Proyecto Turfstico del Golfo de Papagayo, elaho-
rado por el Instituto Costarricense de Turismo, se prepard en 1977 un plan
para su desarrollo como aeropuerto internacional, la pista existente tiepe
una longitud de 2200 metros y ha sido utilizada por aviones BAC-111 con 99
pasajeros. De acuerdo con los pronfsticos del mencionado provesto turfstico,
cuya ejecucién nc se ha concretado todavia, serfa utilizado en
el futuro por aviones del tipo DE€10 y Boeing 727-200. Las otras
caracterfsticas ‘del zeropuerto se indicaron anteriormente en los
Anexos 8-2 y $-3 y la Figura B-3,

El plan de desarrollo del aeropuerto contempla inversio-
nes en tres etapas, Lis instalaciones propuestas por la firma
- por L
consultora que realizé el estudio A/ no solamente llenarfan las

1.- R. Dixon Speas Associates, Estudio de Factibilidad y Plan -
" Maestro del RAercpuerto de Liberia, marzo de 1977. :
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necesidades tukisticas, sino también servirfan como aeropuerto
alterno al Reropuerto Juan Santamarfa. En el aho 1979, el MOPT
actualizé las estimaciones originales de los costos de construc-
cién v propuso llevar a cabo la primera etava en dos fases, em-
pezando con las obras de mayor importancia.£/ Se estima gue la
capacidad de las instalaciones inclufdas en esta primera fase
serfa adecuada durante 'varios afios, de acuerdo con leos riveles
de trafico previstos, afin tomandoc en cuenta las dos funciones
que el aeropuerto terndrfa.

Los trabajos a realizar propuestos, qua se detallan en
el Anexo B-5, incluyen la extensi6n y ampliaciln de la pista
(a 2400 m x 45 m), construccién de la plataforma (340 m x 140
m), instalacién de luces en las calles de rodaje v la rlataforma,
construccién del edificio de la terminal (3580 mz:, instalacién
de la torre de control, construccién de las carreteras de ac-—
ceso (5 km) y entrada a la torre de control (0,8 km), asi como
el 4rea de estacionamiente de vehfcules(8300 mz) v otras obras
menores. A precios de enero.de 198l. el costo total de los tra-
bajos se estima en alrededor de 112 millones. Rl provecto se
ejecutarfa solamente si se decidiera sequir adelante con el desa-
rrollo turfstico al cual estd ligado.

8.7.3 Reropuerto de Limén

El aeropuerto de LimOn tiene una pista de 1804 m de longi=
tud y 30 m de ancho. EHan aterrizado en €1 aviones BAC-111 con
99 pasajeros. Las demds caracteristicas existentes se muestran
en los Anexos 8-2 y 8-~3 v la Figura 8-3.

Durante varios afios, el aeropuerto ha servido como alterno

al Aeropuverte Jean Santamarfa por condiciones meteorolGoicas para

l.- Direccién Ceneral de Estudios y Evalvacién, MOPT, Informa-




los aviones BAC-111 de LACSA. Sin embargo, LACSA estd utilizando
ahora aviones Boeing 727-200, cuyas caracterfsticas no les permi-
ten aterrizar en la pista de Limén. Por lo tanto, el MOI'T con-
traté recientemente un estudio de factibilidad v plan maestro
para el desarrollo del aeropuerto, con el prop6site de permitir
su uso por los aviones B-727 vy otros tipos similares, cuando el
hnropuerto-Juan Santamarfa se encuentre cerrado por condiciones
climateclégicas.

El estudio 4 recomienda un progirama de inversiones en tres

etapas, empezando en el afio 1982, como se indica en el Anexo 8-G.

" La primera etava tendrfa costos de alrededor de €21,7 millones,

a precios de enero de 198l. Los costos de las otras dos etapas
se estiman en £5,1 millones. El proyecte consistirfa en la ex-
tensi6n de la pista en 25 m  (a una longitud total de 1829 nyj,
arpliaci6n de la pista a 45 m, construccidn de plataformas y
edificios terminales, construcci6n de un hangar para la aviacifn

general y otras obras menores.

De los resultados del estudio, se concluve gue los benefi-
cios Econ&micos reales del proyecto no serfan suficientes para
justificar su edjecucib6n. El estudio indica ademés que los in-
gresos financieros no serfan suficientes para cubrir los costos
de capital y explotacién en que se incurrirfa. Por lo tanto, se
recomienda revisar el calculo de los beneficios del provecto an-
tes de tomar una decisifén final con resvecto a su realizacifbn.

8.7.4 Aeropuerto Tobfas Bolafios (Pavas)

Bn el estudio realizado a nivel de prefactibilidad, para |
la seleccién de los aercpuertos que podrfan integrar la red na-

cional propuesta, se identifica.on ciertas inversiones minimas

1.- PRC Speas, Plan Maestro y Estudio de Factibilidad del Aero-
puerto Internacicnai de Limén - Informe Tinal, agosto de
1981.




que se requerirfan en el Aeropuerto Internacional Tobfas Bolahos,
situadc en Pavas, para la operacién sequra de los aviones que
utilizan este aeropuerto, principalmente para vuelos locales. Sin
embargo, en los Gltimos dos afios se ha producido una disminucidn
de alrededor del 40% en el ndmero de operaciones que anteriormente
tenfan lugar en esa terminal, como se indica en los siguientes da-

tos proporcionados poxr la Direccién General de Aviacién Civil:

Aterrizaijes en el Reronuerto Tobfas Eolafios

Ano Matrfcula Nacional Matricula Total
Nacional Internacional Extranjera
1978 20 083 465 776 21 324
1979 21 927 661 1 006 23 594
1980 17 243 530 858 18 631
1981 (10 meses) 11 2580 291 764 12 348

Bisicamente, esta baja ha sido consecuencia del encarecimiento
de los combustibles de las aevonaves, la elevaci6én del precio de
- las divisas y el aumento de las tarifas de los servicios.

"La merma en la utilizacién de las instalaciones de esa ter-
minal a€rea, asf como el avance de los proyectos de urbanizacidi
en la zona de Pavas, ha planteado algunas interrogantes sobre el
futuro del aeropuerto., Ante este panorama, la Direccidén General
de Aviacién Civil realiza actualmente un estudio con el fin cde

examinar las respuestas mis convenientes a ellas.

Por lo tanto, no obstante gue a las inversiones propuestas
para este aeropluerto se les asignd una baja prioridad dentro del
programa de la red nacicnal, se recomienda posponerlas, o cance-
larlas si fuera del caso, mientras se termina el estudio mencio-

nado y se aclara el futuro desarrollo del Aeropuerto Tobfas Bolafos,

8.8 Situacién Financiera de los Aeropuertos

La administraci6n, mantenimiepto, mejoramiento y construc-
cibr de los aeropuertos se llevan a cabo por la Direccién Gene-

ral de Aviacién Civil. También participa en estas actividades
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el Conscijo Técnico de Aviaci6n Civil (CTAC). Ambas entidades,
que son dependencias del MOPT, incurren en gastos para cumplir
con sus responsabilidades. Sin embargo, todos los ingresos di-
rectos que se perciben del transporte aéreo son recaudados por
el CTAC, que se encarga también de la administracifn de los fon-—
dos gue asf se generan,

Una comparacifn global de los ingresos v eqgresos relacio-
nados con la administraci6n, el mantenimiento y la construccién
de los acropuértos se presenta en el Cuadro 8-5, ILos detalles
de los ingresos y gastos del CTAC se muestran en el Anexo 8-7,
mientras gue los gastcs del Presupuesto Nacional se detallan en
el Anezo 8-8, El Anexo 8-9 jindica como los costos totales se han
repartido entre el CTAC y el Presupuesto Nacional, seqfin catego~
rfas de gasto. Los anexos y cuadros antes citados no incluyen los
costos de los trabajos que ocasionalmente hacen las Direcciones
Regionales del MOPT en los Aeropuertos, debido a ¢ue no se 1leva
la informacién contable correspondientemente.

Ademds de los ingresos directos percibidos por CTAC, los
pasajeros internacionales usuarios del Aeropuerte Juan Santamarfa
pagan algunos impuestos adicionales a aquellos gue se destinan a
la aviacién, cocmo parte del monto total del impuesto de salida.
La composicidén de este Gltimo impuesto, que se cancela por medio
de la compra de una "tarjeta de viajerc", se indica en el Anexo
8-10. Como se explic6 en el Capftulo 4, aun 1l6s impuestos no
destinados especf{ficamente a la a;iacidn deberian considerarse

como cargos a los usuarios del aeropuerte, a causa de gue se ori-

ginan exclusivamente en la existencia y el uso de esta instala-
ci6n. Los ingresos anuales correspondientes a este concepto, que
se incluyen en el Cuadro 8-5, se estimaron supcniendo un pago pro-
medio de €18 por pasajero embarcado.

Como-se ve en el Cuadrso 8-5, los ingrescos generados _por
las actividades relacionadas con la aviacién apenas han sido
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* COSTA RICA:

CUADRO 8-5

INGRESOS ¥ GASTC DEL GOBIERNO

RELACIONADOS CON AERCPUERTOS Y EL TRANSPORTE AEREQ

(Millones de Colones)

Item 1976 1977 1978 1979 1980
Ingresos totales 13,6 16,2 18;6 22,4 27,6
Ingresos percibidos, por CTACZ%/ 9,1 12,0 13,5 17,2 22,6
Otros ingresos tributarios ~ 4,5 4,2 Byl L] 5,0
Gastos generales y administrativos 20,1 16,5 17,7 22,2 30,7
Presupuesto Nacional ~ 32 9,2 10,0 « 11,2 13,2
CTHC 5/ 8,0 7,3 7.7 11,0 17,
Excedente (d€ficit) operativeo (6,5) (0,3) 0,9 0,2 (3,1)
Gastos de capital 12,2 14,8 18,8 15 :5 23,2
Presupuesto Nacional é/ 11.5 10,5 17,4 2,5 13,1
CTAC B 0,7 4,3 1,4 6,0 10,1
Excedente (déficit) total (18,7) [(25;1) (17,9} (15,3) (26,3)
1.- Los ingresos y egr&sés del CTAC se detallan en el Anexo 8-7.

2.- Corresponcen 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 schre la base de un promedio de

#18 por pasajerc embarcado.

3.- Incluye las cargas scciales presupuestadas en forma glcbal por el Ministerio de Hacienda.
4.- 3e incluyen los gastes financiados con recursos internos asf como externos.

5.~ 8in incluir depreciacién de activos.
6.~ Estimados con base en los aumentos anuales de los activos fijos del CTAC.

PUENTE: Estimaciones de la Direccién Ceneral de Planificacién, con base en informacifn
proveniente del Consejo Técnico de Aviaci6én Civil y del Presupuesto Nacional.



suficientes durante el perfodo 1976-1980 para cubrir los gastos
generales y administrativos efectuados por el Gobierno en acro-
puertos y transporte aéreo. No han sido suficientes para cubrir
la totalidad de los gastos, incluyendo los de capital. E1 d&fi-
cit total aumenté de €18,7 millones en 1976 a €26,3 millones en
1580. 8Sin embargo, como porcentaje de los gastos totales, el
déficit se ha reducido del’'58% al 49% en el mismo perfodo (bajé al 40% en
1979) . Pard que la totalidad de los gastos hubiese sido cubierta por los in-
gfesos, se habrfa remquerido un aumento en los fondos recaudados
del 1382 en 1976, del 68% en 1979 y del 95% en 1980.

Se efectdan cobros a los usuarios en solamente cuatro aero-
puertos: Juan Santamarfa, Tobfas Bolafios, Liberia y Lim6n. Aun-—
gue los datos contables no se llevan por aeropuerto, se hizo,
para el afio 1979, una estimaci6n de la relacién entre gastos e
ingresos para los cuatro aeropuertos mencionados, Como se ve
en el Cuadro 8-6, solamente el Reropuerto Juan Santamarfa tuvo
ingresos suficientes para cubrir sus gastos generales v adminis-
trativos (sin tomar en cuenta los gastos de capital). 8Sin em-
bargo, el excedente generado por ese aeropuerto cubrié lcs dé-
ficit de los otiros tres acropuertos, ademds de todos los gastos
generales y administrativos del Presupuesto Nacional y del CTAC
en relacifén con los demds &eropuertos del pais. Por otro lado,
sl se incluyeran los gastos de capital en los costos del RAerc-
puerto Juan Santamaifa, se obtendrfa un déficit global de alre-
dedor de @9,0 millones, debido a que casi todos los fondos in-
bvertidos en el abo 1979 fueron deéicados al mejoramiento de ese
aeropuerto.

Los andlisis anteriores muestran que las contribuciones
directas de los usuarios de los aeropuertos no son suficientes
para costear las instalacicnes y los servicios que el Gobiernc
‘les proporciona. De acuerdo con la polftica general de redu-
cir la subvencién del Sector, debe emprenderse un programa

para recuperar, de los usuarios v beneficiarios de los
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CUADRO 8-6

COSTA RICA: INGRESOS Y GASTOS DE EXPLOTACION POR AEROPUERTO EN 1979
(Miles de Colones)

Juan Tobfas _ 57
Item Santamarida Bolafios Liberia Limén Otros ~ Total
Total de ingresos 21 654 508 87 114 - 22 361
Ingresos aeronfuticos’ 1 6 335 144 49 g8 - 6 616
Ingresos tributarios directos 4 6 771 - - - - 6 771
Otros ingresos tributarios 2 5 180 - - - - 5 180
Ingresos no aerondutices 3 368 362 38 26 - - 3 734
Total de gastos gen. y admin,3/ 15 500 1781 198 177 3525 22 181
Salarios y cargas sociales 9 500 1675 136 102 2749 14 162
Otros gastos 7 aao 106 62 75 776 8 019
Excedente (déficit) de.operaciones 4/ 5 154 (1275) (111) (63) (3523) 1g0

1.- Inéluye impuestos pagados por usuarics-del aeropuerto Juan Santamarxfa y percibidos por
el CTAC.

2.- Incluye otros impuestos pagados por usuarios del Aercpuerto Juan Santamarfa.

3.- 5in incluir depreciaciones ni gastos de capital,

4.- Sin incluir gastos de capital estimados en un total de €15 557 000 (de las partidas ma=-
guinaria y eguipo, adquisicién de terrenos, y construccién y mejoras de aeropuertos).

5.~ Gastos atribuibles a otros aeropuertos o actividades del MOPT v del CTAC,

FUENTE: Ectimaciones del Conseio Técnico de Aviacifn Civil, con ciertas modificaciones,



aeropuertos, de una mayor parte de los gastos en que incurre el
Gobierno para la administracifn, mantenimiento y mejoramiento
de ellos (ademds de los ajustes necesarios para compensar los
efectos de la inflaci6n). Debido a los propésitos socialés de
algunos de los gastos para la construccién ¥ mantenimiento de
los aeropuertos y la regulacién del transporte aéreo, no se
pretende que los cargos a los usuarios cubran la totalidad de
los gastos. Sin embargo, se debe intentar, como mfnimo, la re-
cuperacifn de todos lns gastos asociados con los cuatro aero-
puértos principales (Juan Santamarfa, Tobfas Bolafios, Liberia

y Lim6én) y una buena parte de los gastos en los otros aeropuer-
tos donde se prestan servicios aéreos de itinerario.

Aplicando el criterio anterior al anc 1979 (pero tomando
en cuenta solamente los cuatro aeropusrtos principales), deberfa
haberse recaudado en ese ano una suma mfnima de aproximadamente

£33 millones, segln el siguiente cdlculo:

Millones de ¢

Castos generales administrativos 22,2

Gastos de capital 18,8

Gastos totales 3.7

Menos: gastos admin, en otros aerop. { 3,5}
gastos de capital en otros

aeropuertos (estim.) t &,2)

Gastos en cuatro aeropuertos princip. 33,0

Los ingresos totales sumaron a £22,4 millones, de modo cue se habrfa recue-
rido un aumento de alrededor del 50% para poder recaudar la suma senalada.

Un aumento del 58% ﬁabria cubierto la totalidad de los castos (aungue en 1980,
se habrfa requerido uno del 95%). .

Se considera que un aumento paulatino de los ingresos reales del 60%
(despuds de tomar en cuenta los efectos de la inflacidn) , programado sobre
un perfodo de tres o cuatro afios, serfa una meta razenable para la adecuacitn
de los cobros a los usvarios y beneficiarios de los aeropuertos nacionales e
internacionales. EL monto del ajuste de cada tipo de ingreso debe
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determinarse con base en un andlisis especffico de cada tasa,
derecho o impuesto gue se cobra.

El anilisis anterior ha supuesto que no serfa posible re-
ducir los costos de administracién y mantenimiento de los aero-
puertos, asf como de las otras actividades del CTAC y la Direc-
cién General de Aviacién Civil. Sin embargo, si esos gastos
pudieran disminuirse, se requerirfa, obviamente, un menor au-

mento de los cargos a los usuarios,

Por otro lado, el aumento sugerido serfa adecuado sola-
mente si no se incrementaran los gastos reales en proporcién con
los servicios prestados. En cuanto a los gastos de capital,
habrfa que mantener un nivel promedic de inversién no mayor que
el de los dltimos afios, En 1978, 1979 y 1980, se invirtieron
sumas estimadas en ¢18,8, €15,5 v ¢23,2 millones, respectiva-
mente. A precios de 1980, se calcula una inversidén promedio
de alrededor de 20 millones por afno. A precios de enero de
1981, los gastos anuales de capital de los dltimos tres afos

se estiman en un promedio de €30 millones, aproximadamente.

gi antes del afio 1995 se ejecutaran todos los proyectos
de aeropuertos mencionados en este capftulo (sin incluir el
Aeropuerto Internacicnal de Liberia, que deberfa costearse por
medio del desarrollo turfstico de que serfa.un componente) , se
incurrirfa en costos totales de ¢311,2 millones, 1/ equivalente
a un gasto anual promedio de aproximadamente #24 millones, que
serfa levemente henor, en términos reales, que el nivel de in-
versi6n de los fltimos anos.

1.- pavimentacién de la pista de Juan Santamarfa (¢30,0 millo-
nes), primera y segunda etapas de mejoramiento de este
Gltimo aeropuerto (¢106,8 y ¢67,7 millones, respectiva-
mente), primera, segunda y tercera etapas de mejoramiento
de Lim6n (¢21,7, ¢3,0 y 2,1 millones), mejoramiento de
25 aeropuertos para el servicio afreo nacional (¢69,1 mi-
llones) y ayudas para la aeronavegacién y meteorolégicas
(¢£10,8 millones) . #
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A mds corto plazb, si hubiera fondos disponibles, podrfan
ejecutarse los siguifentes proyectos entre los afos 1982 y 1988,
sin gastar mds del promedio de £30 millones por afio (a precios
de enero de 1981): pavimentacién de la pista y la primera etapa
de mejoramiento del Aeropuerto Juan Santamarfa (¢30,0 y ¢106,8
millones, respectivamente), primera etapa de mejoramiento de
Lim6én (#Z21,7 millones), ayudas a la aeronavegacibén y meteoro-
l6gicas (¢10,8 millones) y la mejora y mantenimiento adicional
de 10 aeropuertos locales (¢25,0 millones, suponiendo un pro-
meéio de ¢2,5 por aeropuerto, algunos sin caseta). lLa progra-
macién recomendada de las inversiones, que toma en cuenta las con-
sideraciones antes expuestas, se presenta en el Capftulo 13.

8.9 Medidas Administrativas, Reglamentarias y lLegislativas

Como consecuencia del ané&lisis financiero presentado en
la seccifn anterior, se senalé la conveniencia de aumentar pau-
latinamente los cargos a los usuarios de los aeropuertos. La
implantacién de esta recomendaci6n podrfa conducir a una situa-
cidn presupuestaria y financiera improcedente, si no se efectua-
ran paralelamente ciertos ajustes en las prédcticas administra-
tivas actuales.

Segfin las normas existentes, todos los ingresos directos
recaudados en los aeropuertos son percibidos por el Consejo
Técnico de Aviacién Civil. Los gastos son repartidos entre el
CTAC y las partidas del Presupuesto Nacional que corresponden
a la Direccién General de Aviaci6n Civil del MOPT. Si esta si-
tuacién presupuestaria se mantuviera, y si el CTAC se abstuviéra
de efectuar gastos no relacionados con los aeropuertos o el trans-
porte aéreo, un aumento de los ingresos podrfa producir luego un
gran excedente en los recursos administrados por esa entidad.
Para evitar tal acumulacién de fondos, habrfa que procurar que
el CTAC pasara sus excedentes a la Caja Unica del Estado o que
asumiera una mayor parte de los gastos, con reducciones corres-
pondientes en los egresos del Presupuesto Nacional, Es probable
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que esta Gltima soluci6n sea la mds conveniente, pues permiti-
rfa ura mejor administracién general de los aeropuertos del
pafs. Conducirfa a la consolidaci6n de los gastos en un solo
presupuesto y una mejor definicién de responsabilidades, y ten-
derfa a eliminar la duplicidad institucional que existe actual-
mente. Al mismo tiempo, podrfa ser conveniente revisar la forma
de organizacién de la administracién de los aeropuertos, pen-
sando en la posibilidad de ampliar las funciones del CTAC o con-
vertirlo en algﬁn‘tipo de entidad aut6noma, bajo el control ge-
neral del MOPT en lo relativo a planes Yy polfticas. Tal enti-
dad tendrfa sus propios ingresos Y asumirfa todas las funciones
relacionadas con la administraci6n y mantenimiento de los aero-
puertos. Podrfa responsabilizarse también del mejoramiento de
los aeropuertos, como meta a largo plazo,

Una reorganizaci6n de funciones requerirfa también una
nueva definicién de las responsabilidades de la Direccifn Ge-
neral de Aviacién Civil. Ademds de la administracién , manteni=-
miento y construccién de los aeropuertos, esta entidad estd en-
cargada de la regulaci6n y control del transporte a€reo nacional
e internacional. Funcicna a través de dos Subdirecciones, 1la
de Aviacidén Civil y la de Transporte A€reo, como se ilustra en
ei(hgmﬁgnmﬁ de la Figura 84, La segunda de estas subdireccio-
nes fue creada a mediados del afio 1980 y se encuentra todavfa:
en proceso de consolidaci6n y definici6n de funciones Yy proce-
dimientos. A este respecto, se considera conveniente que se
sigan los lineamientos expuestos en un estudio reciente 4 pre-
parado por personal técnico de la misma Direcci6n, como primer
paso en el ajuste y la coordinacién de la organizaci6n y las
funciones de las diferentes entidades. Deberfa realizarse tam-
bi€én un estudio de clasificacibn y valoracién de funciones de

1.~ Organizaci6n y Procedimientos de la Direcci6n General de
Transporte Aérec, febrero de 1981.
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todos los puestos de la Direccifn General de Aviacién Civil y del
Consejo Técnico de Aviacién Civil.

El avmento de los ingresos que se perciben del transporte
a€reo requerird un estudio de los diferentes cargos para determi-
nar cuales deberfan variarse y por cuanto. Como puede verse en
el Anexo 8-10, va se ha producido un aumento apreciable en los
derechos de uso de la terminal internacional. Sin embargo, este
cobro se impone solamente sobre 1os pasajeros que salen del pafs,
Podrfa extenderse, en menor magnitud, a los pasajeros nacionales,
como parte del programa para la recuperacién de los costos.

Como parte de la racionalizaci6n administrativa recomen-
dada anteriormente, deberfa implantarse una modificacién del
sistema contable que pemmitiera segregar los costos correspon-
dientes a los diferentes aeropuertos, eﬁpezando primerc con los
cuatro principales. '

En el aviso de la Direccifn General de Aviacién Civil a
que se hizo referencia anteriormente en este capftulo, se indicé
' que- varios de los aeropuertos del pafs se encuentran en situa-
ciones legales no procedentes. Varios de los aeropuertos con
problemas de este tipo, incluyendo 165 de Amubri y Sixaola, son
o deberfan ser del Estado, por lo cual él MOPT deberfa proceder
a arreglar la situaci6n de ellos. Se recomienda que el terreno
de Amubri sea adquirido por el MOPT, antes de llevar a cabo el
mejoramiento de su pista y edificio terminal. E1 aeropuerto de
Sixaola estd ubicado dentro de la franja de los 2 km de la fron-
tera, que es propiedad del Estado. Sin embargo, esta situacién
 deberfa aclararse y consolidarse. Por dltimo, habrfa que adqui-
rir los terrenos necesarios antes de construir los aeropuertos
de C&bano y Ciudad Quesada en las nuevas ubicaciones recoméndadasa

La evaluacifén de los proyectos de mejoramiento de los aero-
puertos locales se ha dificultado por falta de datos confiables
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sobre la demanda de los servicios de transporte adreo, Aun en
los casos para los cuales habfa datos disponibles, no daban ge-
neralmente una indicacifn adecuada de la demanda, como conse-
cuencia de la irregularidad de los vuelos antes del inicio de
los servicios de SANSA. Ahora que los programas de vuelo se
efectGan en forma mds reqular, sers iﬁportante empezar a acumu-
lar la informacién estadfstica que permitird una evaluacign de
los beneficios de los servicios v un pron6stico de la demanda
de ellos, '

Tres factores de gran impcrtaﬁcia para la atraccién de los
pasajeros a los servicios aéreos nacionales son la confiabilidad,
la regularidad y la sequridad de los vuelos. E1 pasajero debe
poder confiar en que su vuelo se va a realizar segfin el horario
anunciado (excepto en casos de emergencia o de mal tiempo) para,
que no busque otro medio de transporte m&s confiable, E1 mejora-
miento de los aeropuertos y de las avudas a la aeronavegacién
contribuird en forma positiva a satisfacer estos requisitos de
la aviacién nacional



COSTA RICA:

INFLUENCIA DE LOS AEROPUFRTOS FUERA DEL VALLE CENTRAL

ANEXO B-1

CARACTERISTICAS DE LAS AREAS DE

Poblacidn -4

Tiempo de Viaje

e 1980 1985 1990 ?;;3} 20;5:13:;2
(Horas) 2/
Nicoya 61 000 65 420 71 030 1 440 5.8
Golfito 43 740 49 860 56 610 1 080 T+5
Lim6n 82 520 96 080 109 830 1910 3,2
San' Vito 30 930 41 450 53 230 510 6,3
Liberia 48 180 55 110 64 390 2 730 4,2
*Palmar Sur 43 530 50 530 58 180 2 990 5,6
San Isidro 97 270 111 440 126 740 2 490 3,1
Tamarindo 16 570 17 600 18 830 740 6,4
Barra del Colorado 1 290 1 800 2 380 380 10,5
Barra del Tortuguero 700 980 1 290 370 9,0
Cafas 36 420 38 330 40 270 1 780 3,4
Cébano 9 120 9 120 9 120 400 7.2
Amubri 3 6400 4 340 5 070 610 7.4
Sixaola 1 430 1 700 2 000 330 5,4
Quepos 24 900 27 150 29 950 880 3'0.
Samara 3 150 1270 3 400 220 &2
Upala 10 780 12 140 13 500 660 4,9
Jact 6 150 6 510 6 950 370 2,3
Puerto Jiménez 2 670 3 030 3 410 330 8,1
Los Chailes 7 15v 4 260 9 430 730 3,7
Ciudad Quesada 66 200 73 SIBCI 81 500 1 930 I,9
I_GuSpiles 80 240 107 690 138 340 1010 1,5
Guatuso 10 680 12 720 15 060 1 040 4,0
Total 688 260 798 110 920 510 24 010
Total fuera del drea .
dentral 3/ 749 620 866 D90 296 120
Poblacifén no abarcada en .
‘el drea de influencia 61. 360 67 980 2 810
% no abarcada 8,2 £ 7.8 7,6
1:- Los datos de 1980 son estimados y los de 1985 Yy 1990 son pronosticados.
2.- Tiempo estimado para 1985, tomando en cuenta provectos en construccién o recomendado
para ese afo.
3.~

El 4drea central a que se refiere incluye la mayor parte de la Regi6n Central, la que
se dividif en este informe en la Central (Valle) y la Central (Pacffico), como se in-

dica en el Cuadro 3-3.
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ANEXO 8-2
CARACTERISTICAS ACTUALFS DF LOS AEROPUERTOS

COSTA RICA:
PARA VUELOS DEL TRANSPORTE AERED NACIONAL
Ancho Ancho
Avipncs tongited  “alpery dels P Hemaite gon 3o Han
clo (=) (=) Utilizado
Kicoya 200 A 12 a0 120 €46, DCI, Aviocar
Golfito 1400 A 22 44 15 C46, DC3, Aviccar
Limén 2/ 1800 A 10 100 2 BAC-111,C46, DC3, Aviocar
San Vito 1000 A 12 35 984 Cc46, DC3
Liberia o 2200 A 30 200 80 BAC-111, C46, DC3, Aviocar
Palmar Sur 1400 A 22 &0 15 €46, DCI, Aviocar
San Isidro 800 A 12 1o0 640 Aviocar
Tamarindo 900 A 12 100 6 Aviocar
Barra del Colorado . 700 A 12 89 2 Cessna 206, Islander
Barra del Tortuguero 700 .z 10 40 2 Cessna 106
Cafias 1200 L 20 100 B0 C46, DC3
Cébano 600 L 12 40 160 Cessna 206
Amubri 600 L, 2 12 40 65 Cessna 206
Sixaola 1000 L, 2 15 T0 8 oc3
Quepos 1100 A 12 50 26 oc3, Aviocar
Sdmara 600 c 13 B0 4 Cessna 206
Upala 1200 L, T 20 190 56 c46, DCA
Jaes 820 L, 12 40 20 Cessna 206, Aviocar
Puerto Jimfnez 800 L 12 40 4 Cessna 206
Los Chiles 1400 A, 2 15 150 s C46, DCI, Aviccar
Ciudad Quesada 600 A; C 12 50 540 Cessna 206, Islander
Gufipiles 1100 c 10 100 269 DC3, Aviocar
Guatuso 600 L 12 40 50 Cessna 206, Islander
Tobfas Bolafics (Pavas) = 1000 A 18 an 950 Cessna 206, Islander
Juan Santamarfa &/ 010 P a6 260 921 B47, 5727, BAC-111, Aviocar

1.- A= asfalto; C = concreto; L = lastre y I = zacate.

2.- Tiene pl

da a8

de

y edificio terminal adecuados.
3.~ Tiene ldl.ﬂuiu t-nll.nll. mcunao, peroc su plataforma de estacionamiento a veces se congestiona.
+ pero se requieren trabajos de remodelacidn en el o

4.- Tiene pl




ANEXO 8-3
COSTA RICA:; AYUDAS EXISTENTES PARA LA NAVEGACION AEREA

El aeropuerto principal del pafs, Juan Santamarfa, cuenta
con todas las instalaciones necesarias para cumplir con los re-
quisistos de la aviacién internacional. Estas ayudas sirven
también a los vuelos del transporte, aéreo naciocnal. La torre
de control tiene los siguientes equipos de radiocomunicacién,
todos con transmisores y receptores dobles:

- control aéfreo en 118,6 MHz

— control de aproximacién en 119,6 MHz

- control terrestre en 121,9 MHz

= frecuencia de emergencia en 121,5 MHz
- frecuencia de uso general en 126,9 MHz
- espacio aéreo no controlado en 123 MHz

Las otras ayudas a la aeronavegacién incluyen un moderno equipo
de radar, sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), radio-
faro bmnidireccional (VOR) , equino para medir distancia (DME) ,
servicio automdtico de informacién (ATIS), dos radiofaros no
direccionaies (Hoxcones,en 260 MHz y Coco, en 25Q MHz) , luces

de aproximacibn, luces indicadoras de pendiente de aproximaciésn
(VAST), faro y luces de pista de alta intensidad. Para garanti-
zar el funcionamiento continuo, se cuenta con una planta eléc-
trica de emergencia.

El aercpuerto Tobfas Bolanos (Favas), en su torre de control, tiene
los siquientes equipos de radiocomunicacifn: control aéreo de 1483
MHz, control terrestre de 121,7 MHz, frecuencia de emergencia .en
121,5 MHz y una frecuencia de uso general en 118,1 MHz. Cuenta
con una planta eléctrica de emergencia. Existe ademis un radio-
faro no direccional en 400 MHz. '
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El Aerpﬁuerto de'Liberiﬁ no tiene torre de control, pero
la administraci6n del aeropuerto cuenta con un radio que funciona
en 118,8 MHz para c0municacidn con los aviones. Los otros equi-
pos incluyen luces de pista de intensidad media, luces indicado-
ras de pendiente de aproximaci6n (VASI), radiofaro omnidireccio-
nal (VOR), equipo para medir distancia (DME), faro y planta eléc-
trica de emergencia. -

El Aeropuerto de Limén, que tampoco tiene torre de control,
cuenta con un radio que trabaja en 123,0 MHz, ademds de luces de
pista de intensidad media, luces indicadoras de pendiente de
aproximacién (VASI), radiofaro no direccional de 1 KW en la fre-
cuencia de 380 MHz, faro y una planta eléctrica de emergencia.

En el ano 1982, se instalari un radiofaro omnidireccional con
equipo para medir distancia (VOR;DME).

Varios de los aeropuertos cuentan con radios para la comu=
nicacién con los aviones, aunque en la mayorfa de los casos, '
estos equipos no est&n ubicados en los aeropuertos mismos, sino
en la ciudad o pueblo correspondiente. Radios de esta catego-
rfa se encuentran en Amubri, Ciudad Quesada, Golfito, Guépiles,
Los Chiles, Palmar Sur, Quepos v Rio Frib.

Existen dos estaciones de radio repetidoras, una en el
Volcdn Pods, que trabaja a control remoto en la frecuencia de 119,6
MHz, y otra en el Cerro Buena Vista, que funciona en 126,9 MHz,
también a control remoto. La primera de las dos frecuencias
mencionadas es 15 del control de aproximacifn del Aeropuerto

Juan Santamarfa, y la segunda es la de uso general de este
mismo aeropuerto.

Ademds de los radiofaros no direccionales ya mencionados
(Juan Santamarfa, Horcones, Tobfas Bolafios y Limén), existen
ayudas de este tipo en Parrita, Rfo Frfio v Los Chiles. Existe

otro en el aeropuerto de Palmar Sur que estd actualmente fuera
de servicio.
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Siete aeropuertos tienen estaciones meteorol6gicas. La

mayor concentracién de equipo se encuentra en el Aeropuerto

Juan Santamarfa. Las otras estaciones, ubicadas en el Tobfas

Bolanos, Liberia, Limén, Nicova, Palmar Sur y Puntarenas, tie-
nen equipos, personal y radios que les permiten suministrar en

forma eficaz la informacién meteorol6gica que la aviacién
requiere. !



ANEXO 8-4

. COSTA RICA: INVERSIONES RECOMENDADAS EN EL PLAN MAESTRO

3 PARA EL DESARROLLO DEL° AEROPUERTO INTEPNACIONAL JUAN SANTAMARIA
: J Costo EY
Area de Desarrollo Cantidad (Millones de @) -
-e1/U8 15/U8
PRIMERA ETAPA (1981-1985)
Edificio de ia Terminal Internacional 42,35 34,36
Nueva construcci6n 5976 my 26,89 21,51
Espacio remodelado 4 S5BB m 16,06 12,85
| Estacionamiento y Carretera de Acceso a la Terminal Internacional 2,10 1,68

Carretera de acceso . 6 645 mg 1,30 1,04
| Reconstruccidn del drea de estacionamiento existente 6 555 my 0,30 0,24
} Construccifn del 4rea de estacionamiento nueva 4 025 mj 0,28 0,22
{ Nueva drea de estacionamiento vara emplegdos 3150 m 0,22 0,18

Terminal para Vuelos Nacionales = 5,10 4,08
Remodelacién del edificio i 200 m3 3,15 | 2,52
Plataforma - 6 645 my .1,76 1,41
Estacionamiento y carretera de acceso " 1650 m 0,19 0,15

Instalaciones de Carga Afreay Aduana Y 16,14 12,92
Edificio 2 000 2 7,00 5,60

A Plataforma 16 000 my 6,77 5,42
Muelle para camiones 2 730 my 1,01 0,81
Carretera de acceso 7 000 m 1,36 1,09

Instalaciones de Aviacifin General 6,16 4,93
Mejoras en el hangar 200 mg 1,35 1,08
Area de la platafeorma 14 670 m, 4,69 3,75
Estacionamiento para automfviles . 2 985 m 0,12 0,10

' Mejoras del Campo Aéreo 18,74 14,99
Nueva pista de rodaje paralela para servir la pista 25 27 720 mz 11,33 9,38
Pista de reodaje para servir a la terminal de carga y la 2 5

L aviacifn general 16 570 m 7,01 5,61

Instalaciones de Choque, Incendio y Rescate 2,18 1,74
Rdificio 600 13 2,10 1,68
Patio de servicio _2 120 m' 0,08 0,06
stalaciones del Gobierno & 1,10 0,88
Plataforma 2 450 n2 0,65 0,52

9

Edificio 200 m” 0,45 0,36
ompra de Terrenos 19[93 19,98
Calle de rodaje 11,25 ha 19,68 19,68
Area de aviacifin general 0,20 ha 0,30 0,30
@s para Puertas Remotas (opcional) 1 1,80 1,44
sérvicios de Agua Potable y Alcantarillado 4,16 31,33
. Mejoras del sistema de agua potable 2,00 1,60
Planta para el tratamiento de aguas negras 2,16 1,73
istemas Auxiliares 8,69 6,46
. Sistema de informacién de wvuelos 4,20 3,12
Sistema de vigilancia elfctrica del aeropuerto 2,10 1,56
Equipos de inspeccidn de equipaje 1,05 0,78
Sistema de informacién y sonido 0,21 0,16
Central telefdénica de 30 troncales (1000 extensiones) 0,53 0,39
Bistema eléctrico principal de cuatro entradas (alternativas) 0,60 0,45
stal Primera Etapa 129,10 106,72
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ANEXO 8-4 (CONCLUSION)

Costo L7
Area de Desarrollo Cantidad {Millones de €)

g21/US§ €15/USS_

; ' SEGUNDA ETAPA (1986-1935)

Edificio de la Terminal Internacional ' + 37,24 29,79
Expansi6n del edificio 1 598 m3 6,33 5,06
Salas de abordaje (opcional) 1259 m 5,04 4,03
Puentes de-abordaje (opcional) 2 2 8,30 6,64
Plataforma remota y pista de rodaje 41 540 m 17,57 14,08

Estacionamiento para Empleados de la Terminal Internacional 1 800 mz 0,13 0,10

Terminal para Vuelos Nacionales 2/
plataforma 2 550 m? 0,68 0,54

Instalaciones de Carga Adrea y Aduana 9,57 7,66
Edi ficio : 2 586 my 9,05 7,24
Muelle de camiones 1 400 m 0,52 0,42

- Instalaciones de Aviacién General 4,59 3,67
Hangar » ' 900 m2 3,15 2,52
Plataforma 4 500 m 1,44 1,15

Cempra de Terrenos g 11,74 11,74
Proteccifn de la pista 6,12 ha 3,06 3,06
Area de hangar de mantenimiento a 17,36 ha 8,68 8,68

Buses para Puertas Remotas 5 9,00 7.208

Sistemas Auxiliares 9,45 7,02
Equipos de inspeccién de egquipaje (sequnda parte) 1,05 0,78
Equipos de alcance visual en la pista (RVR! con indicadores

en la torre de control 8,40 6,24
Total Sequnda Etapa . : 82,40 67,72
| 1.- Los costos estimados por los consultores que elaboraron el plan se kasaron en un tipo de
cambio de £21/US$. Esas estimaciones se ajustaron aquf para reflejar un valor de la divisa
de @15/US$, suponiendo que el 70% de los trabajos correspenderfa a gastos de moneda extran-

jera, excepto en los casos de la compra de terreno y los sistemas auxiliares, para los cua-
les se supusieron ‘el 0% y el 90%, respectivamente.

2.~ Los costos aquf indicados son mayores cue los estimados en la Seccién-B.5 para la terminal
4 nacional debido a diferencias en el magnitud de las obras que se consideran necesarias.

"FUENTE: PRC Speas, Proyecto para el Estudio de Revisién y Actualizacién del Plan Maestro del
Reropuerto Internacional Juan Santamarfa - Informe Final, agosto de 1381.




ANEXO 8-5

COSTA RICA: INVERSIONES RECOMENDADAS PAPA LA
PRIMERA FASE DEL DESARRULLO DEL ABROPUERTO DE LIBERIA

eabago et ms,
Extender, ampliar y reforzar la pista (a 2400 m x 45 m) ~ 10 B40
Calles de rodaje . © 3 050
+Plataforma (340 m x 140 m) 7 930
Edificio de la terminal (3580 m?) ! 17 920
Carretera de acceso al aeropuerto (5 km) 11 190
C.rretara de entrada a la torre de control Yy unidad de extincifén 1 84g

de Iincendios (0,8 km)

Estacionamiento de vehfculos (8300 m?) 1 180
Torre de control " 2 500
‘Luces de intensidad media en calles de rodaje y plataforma 200
|Instalaciones de energfa eléctrica e iluminacién 970
Cerca de seqguridad y cercado del perfmetro ' 653
Demarcacién de la pista, calles de rodaje y plataforma 160
Pozo de agqua y tanque séptico e . 40G
Ingenierfa y Supervisidn (10%) « 5 950
Total de costos a precios de dicienbre de 1979 G5 400
nente de gastos en moneda extranjera (promedio global) xr 75%
Fr de ajuste del valor de la divisa 2 1,74
tal de costos a precios de enero de 1981 3 111 soo

Porcentaje estimado per la Direccién General de Planificacida.
Se suponen valores de €8,60/US$ en diciembre de 1979 Yy #15/U5% en enero de 1931,

Ademds del aumento en el valor de la divisa, se supone una inflacifn general del
10% entre diciembre de 1979 vy enerc de 1981,

Direccitn Ceneral de Estudios y Evaluacifn, MOPT, Informacién Anexa a la Soliecf cud
de Bréstamo para la Construccifn del Proyecta Pervcpuertc de Liberia, iciombre de
1979. ;




RNEXO B-GC

COSTA RICA: IMVERSIONES RECOMENDADAS EN LL PLAN MAESTRO
PARA EL DESARRULLO DEL ARROPUZPMTO INTERNACIONAL DE LIMON

Area de Desa 1lo - Canticdad Costo </
o rro # (Millones de @)

PRIMERA ETAPA (1982 -_l?ﬁ?l

FUENTE : PRC Speas, Plan Maestre y TPstudio de Taccibilidad Jdel Acropuerio de Lin

Extensifn de la pista en 25 m a 1829 m i 1 125 m2 0,25
hmpliaci6n de la pista existente a 45 m 27 060 m2 5,31
Retuerzo de la pista existente 54 120 m2 6,37
Mejora del drea de soguridad de )i pista 53 000 m? 3,29
Area de media vuelts de la pista (con luces) = 2,56
Piataforma para vueles nacicnales : 14 245 mz 1,25
Plataforma internacional 15 220 n? 2,00
Calle de rodaje entre pista ¥ plataforma - 0,u6
Editiclo de la termiral para vuelos nacionales ’ 100 m2 1.13
Fdificie de la terminal internacional s 500 m2 1,89
Torre do control 1,22
Area de estacienamiento de vehfculos ' 900 n? 0,09
Carretera de acceso a la terminal 2 500 m? 0,24
Hananr para la aviaecién gencral 900 m2 2,66
hqua potable y alcantarillas - G,586
Reubinacifin de servicies y equipos existentes = . 0,81
Cereas ' o 0,33
Ingeuierfa y supervisitn . 3,80
Total Primera Etapa ([f£21/US%5) - 33,90
Total Ajustade (¢15/Uss:2/ 27,10
SECGUNLA ETAPA (198 - 1990)
Plataforma internacional 5 400 “3 0,74
Edificio de la terminal para vuclos nacionales 170 mz 9,64
. Bdificio de la terminal nacional 250 m2 0,94
Area de estacionamiento de vehfculos g 560 mz 0,05
Ayudas a la navegacidn afrea (luces MALS y VASI)Ef - 1,04
Ingenierfa y supcrvisifn . : = 0,39
Total Sequnda Etapa (#21/Us$) . 3,80
Total Ajustado (§15,uUss12/ 3,00
TERCERA FETAPA (1991- 1395)
Plataforma de la aviacifn general - _ 1,74
Carretera de acceso v estacionamiento - aviaci6n qeneral - 0,00
Edificio de la terminal para wvuelos nacionales 125 mz 0,47
Area de estacionamiento de vehfculos 450 m2 0,04
Ingenierfa y supervision 0,33
Total Tercera Etapa (¢21/U5$) 2,67
Total Ajustado (¢15,us$) 2/ 2,10
1l.- Llos costos estimados por los consultores que elaboraron el vlan se basaron en un tipo
de cambio de ¢21/U8%, a mediados del afio 1981,
2.- lus costos se ajustan para refleijar an valor de la divisa de @l5/uss§, suponiende que
s el 70% de les castos corresponderfa a aastos en moneda extranijora. .
3.- Ho se incluye un equipo VOR/DME debido a que ya se ha adquivido y serd instalade en

el afo 1982.

Informe Final, agosto de 1981,



ANEXO 8-7

~ COSTA RICA: INGRESOE Y EGRESOS DEL CONSEJO TECNICO DE AVIACION CIVIL
= (Miles de Colones)

Ttem i 1976 1977 1978 1979 1980
Total de Inarescs 9 083 11 969 13 522 17 181 22 627
Ingresos aeronduticos 3 B30 5171 5 629 6 616 2 456
Derecho dec aproximacidn - 622 1 ‘103 1 382 3 259
Derecho de aterrizaje 3 636 4 139 3 B2S 4 548 4 484
Derecho de iluminacidn 178 3EB 669 643 666
Derecho VASI 16 22 32 43 47
Ingresos tributarios 3 043 4 355 4 496 6 771 8 916
Impuesto terminal Juan Santamar{a-;/ 2 BG69 3 706 4 421 6 554 7 516
Timbre pro-aeropuertos nacionales 174 G49 75 217 1 400
Otros ingresos no aeronduticos 2 210 2 443 3 398 3 794 S5 255
Algquiler de locales y terrenos . = 1072 1174 1 145 1 595
Derechos de estacionamiento ) - 202 249 296 370
‘Derecho explot.y suminist.de combustible - - 662 1279 850
Derechos inscripeién de avienes - © 116 119 118 122
Transferencias corrientes - 420 599 705 563
Otros servicios - 633 595 251 1 205
Empresas econfmicas 4 - e - " 550
Total de Gastos B 693 11 609 9 124 17 047 27 541
Total de gastos generales y administrativos &/ 7 999 T 339 7 684 11 017 17 475
Servicios personales ' 3 839 3 724 3 857 5 405 9 547
Servicina no personales 1 421 1 152 1 486 2 042 3 279
Materiales y suministros 1 548 1 154 1 266 2 108 2 605
Transferencias corrientes 1178 1 283 1 068 1 447 i1 7%0
Otros gastos ’ P 13 6 i 8 254
, Total géstns de capital g 700 4 290° 1 440 6 030 10 066
Baquinaria y equipos 3 200 1 510 510 4 750 3 976 —
Construcecidn y mejoramiento de aeropuertos - 500 2 780 930 1 280 90
_Excedente de ingresos sobre gastos . 384 *360 4 389 134 (4 914)

FUSRE

1.- Se incluyen solamente los impuestos percibidos por el CTAC. Una parte de los impusstos
pagados por los usuariocs de la terminzl se dedica a fines no relacionados con la aviacifin.

2.- Negocios explotados por el CTAC en el Aeropuaerto Juan Santamarfa, incluyendo el restau-
1 rante, bar y tiendas de artesanfa. .

3.--8in incluir depreciaciones de edificios, maguinaria y aguipo.

L 4.~ Adquisicidn de tres puent2s telescOpicos para el Peropuerto Juan Santamarfa.

FUENTE: Elaborado scbre informacidn proveniente del Consejo Técnico de Aviacifn civil.
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ANEXO 8-8

COSTA RICA: GASTOS DEL PRESUPUESTO NACICNAL PARA EL TRANSPORTE AEREO
' (Miles de Colones)

Item 1976 1977 1978 1979 1980
Administracifn del transporte adreo & 10 382 5 444 7 530 9 389 10 B59
Servicios personales 2 714 3 B3 4 B58 6 156 7 000
Servieios no persounales 3 287 1 798 181 273 992
Materiales y suministros 411 286 191 297 304

Maquinaria v equipo 348 177 - - -
Rdquisicién de terrenos 3 622 - 2 300 1 700 1 511
Transferencias corrientes - - - 923 1 052
Construccién y mejoramiento de aeropuertos 2/ 4 734 6 177 2 522 395 3 791
Servicios no personales : ‘.-'Dl. 141 375 E? TII
Materiales y suministros T2 401 2 376 1811 439 362
Maquinaria y equipo 632 1 160 168 10 10
Adquisicitn de terrenos ) - 2 500 153 = 2 528
Construeccifn y mejoras de aeropuertos - - 11 11 550
Construcci6n de aeropuertos por contrato y 7 684 2 EDY 15 928 B 675 9 740
*  Servicios personales 457 506 835 810 821
- Bervicios no personales 352 50 283 38 427
Maguinaria y equipo 1 378 960 1 807 - 2 752

Rdquisicibn de terrenos ' - - 169 642 -
Construccién y nejoras de asropuertos 5 457 5 685 il 307 7 185 5 740
_Cargas sociales no presupuestadas por el MOPTE/ 793 922 1 423 1 7532 1 955
| Total 23 593 19 744 27 403 20 712 26 345
| Recursos Interrnos 17 377 17 141 27 1392 20 691 16 335
| Recursos Externos ) 6 216 2 603 11 21 i0

1.~ Programas 306, 335 y 365 del MOPT. Incluye recursos externos de #3 068 000 en 1976 y
. €1 527 0C0 en 1977. 8

Q.- Programas 311, 363, 390 y 468 del MOPT, abarcando principalmente mantenimiento y me-
joramiento por administracién. Incluye recursos externos de ¢637 000, #1 076 0CO,
#11 000, #21 000 y @10 000 en lds aiios 1976 a 1980, respectivamente.

‘:3.— Programas 319, 357 y 452 del MOPT. Incluye recursos externos de @2 522 000 en 1976 y
Z2- 696 000 en 1978.

.- Incluye cuotas patronales a la Caja Costarricense de Seguro Social, cuota Banco Popu-
lar, decimotercer mes y prestaciones legales. Se estima el monto en el 25% del +total
2 de los servicios peraondles.

'FUENTE: 'Liquidaciones Anuales del Presupuesto Nacional.



COSTA RICA: CONTRIBUCIONES DEL PRESUPUESTO WACICNAL Y DEL

ANEXO 8-9

CONSEJO TLCNICO DE AVIACION CIVIL A LAS DIFERENTES CATEGORIAS DE GASTOS
(Miles de Colones)

1976 1977 1978 1979 1980
Servicios personales _ 7 BO3 8 335 10 973 14 162 19 323
Presupuesto nacionai 2 3171 3689 5693 7 006 7 @21
Carges sociales adiciorales 2/ - 793 922 1423 1751 1 955
CTAC 3 B3¢ 3 724 3 857 5 405 9 547
Servicios no perscnales 6 761 3 141 2 325 2 797 5 039-
Presupuesto nacional 5 340 1 989 B43 748 1 760
CTAC 1421 1 152 1 486 2 049 3 279
Materiales y suministros 4 350 3 ﬂlﬁ 3 268 2 844 3271
Presupuesto nacional 2 812 662 2 002 736 656
CTAC 1 548 1 154 1 266 2 108 2 605
Maguinaria y equipo 2558 3807 2485 4 760 12 738
Presupuesto nacional 2 158 2 297 1975 10 2 762
CTAC 200 1 510 510 4 750 9 976
Rdquisici6n de terrenos 3 622 2 500 4 140 2 342 4 639
Presupuesto nacional 3 622 2 500 4 149 2 342 4 039
CTAC - - - - -
Construccidn Yy mejoras de acropuertos 5 997 8 485 12 248 8 476 6 380
Presupuesto nacional . 5 497 5 685 11 316 7 196 6 290
CTAC 500 2 780 930 1 280 90
Transferencias corrientes 1191 1 289 1 075 2 378 3 095
Presupuesto nacional ", - - 923 1 052
CTAC 37 1 191 1 289 1075 .1 455 2 044
:"'mtal 32 292 31 353 36 527 37 759 53 BB6
Presupuesto nacional 4/ 23 593 19 744 27 403 20 712 26 345
CTAC ‘ 8 699 11 609 9 124 17 047 27 541

|1.- Incluye gastos abarcados por el presupuesto del

-~ Incluye recursos internos y externos.
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MOPT,

2,~ Incluye gastos presupuestados en forma global por el Ministerio de Hacienda.
3.- Incluye transferencias y otros gaslos menores.

E: Ligquidacidn del presupuesto (excepto 1977) ¢ Ley de Presupueste (1977) e informa-
¢i6n proveniente del Consejo Técnico de Aviacidn Ciwil.
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COSTA RICA:

AREXO B-10

COMPOSICION DEL IMPUESTO PAGADO POR LO5 VIAJEROS INTERNACIONALES
USUARIOS DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL JUAN SANTAMARIA

Tipo de Impuestno

Pasajercs Nacionales
o Hesidentes

Otros con Més
de 48 Hozas
en el Pafs

Otros con Menos
de 45 Horas
en el Pafs

1976~ Octubre
1979 1980 Tygg

1579 1980 Sjggy

1976~ Octubre
1975 1980 Tiggp

Irpuestos Destinados & la Aviacién &/
Timbre pro-aeropuertos nacionales )
Derecho de uso de la terminal afrea

Impuestos ¥o Cestinados a la Aviacidn
Timbre Universitario

Tinbre Museo Nacional

Timbre Migracidn

Timbre Mddico

Timbre Cruz Roja

Timbre Policfa

25,80 43,00 105,

25,80 43,00 105,00

16,60 16,60 26,60
5,00 5,00 . 5,00
8,60 8,60 8,60
2,00 2,00 2,00
1,00 1,00 1,00

< - 10,00

16,60 16,60 26,60
5,00 5,00 5,00
8,60 8,60 8,60
2,00 2,00 2,00
L,00 1,00 1,00

- - 10,00

Impuesto total pagade por uso del aeropucrto

68,00 85,20 147,20

42,40 59,60 131,60

16,60 16,60 26,60

1.- Impuestos percibideos por el Consejo Técnico de Awiacidn Civil.

FUENTE: Inf én prop

onada por el Consejo Técnico de Aviacifn Civil.
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