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San José-Zapote-Cartago Estudio Preliminar de Ingenieria
I.  INTRODUCCION

Como parte de sus esfuerzos por estimular las inversiones del sector privado en la economia
del pais, el Gobierno de Costa Rica inicié un programa de privatizacion de las carreteras de peaje
que incluye la politica de conceder concesiones a particulares para la construccién, el mantenimiento
y la operacion de carreteras. Como parte de este programa, el Ministerio de Obras Publicas y
Iransportes (MOPT) esta estudiando el proyecto de peajes San J ose-Zapote-Cartago, carretera que

seria f:}perada por una empresa privada. Las Figuras 1 y 1A muestran el proyecto y la zona del
estudio en el contexto del pais, Costa Rica.

La concesion consistira de la seccion Estado de Israel ya construida entre la Plaza Gonzélez
Viquez y la Rotonda de las Garantias Sociales en Zapote, de una longitud aproximada de dos
kilometros; la nueva seccion propuesta, de 2.9 kilometros de longitud, conocida como la “Nueva
Radial Zapote-Curridabat™; y la “Autopista Florencio del Castillo”, ya construida, entre Curridabat y
Cartago, con una longitud de 17.6 kilémetros. La Figura 2 muestra la alineacion del proyecto.

Ambas carreteras existentes se rehabilitaran como parte del proyecto. El objetivo global del
Proyecto San José-Zapote-Cartago es contar con una carretera de peaje nueva, mas rapida, mas
segura, disefiada con arreglo a las normas mas recientes, para viajar entre la ciudad capital de San
Jos€ y la zona metropolitana de Cartago y sus alrededores.

Los principales elementos de este estudio son:

. Un estudio del corredor entre la Nueva Radial Zapote-Curridabat, incluyendo un estimado
del transito diario promedio anual en el corredor;

. El analisis del transito que utiliza el proyecto de peaje San José-Zapote-Cartago; y

. La determinacion de las posibilidades financieras del proyecto como concesion, incluidos los

gastos de inversion necesarlos.

A. Objetivo y alcance del estudio

El objetivo de este informe es elaborar y presentar el analisis de factibilidad economica y
financiera para el Proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago, incluidas estimaciones
del transito anual con peajes y los ingresos netos que se derivarian del proyecto durante los periodos
de concesion estudiados aqui: 20 y 25 afios. Los resultados de este estudio se pondran a la
disposicion de posibles concesionarios licitantes, exclusivamente con fines de informacion. Cada
licitante a la concesion debera efectuar sus propias proyecciones de transito e ingresos. E1 MOP1
también utilizara el informe para elaborar un proceso de licitacion y evaluar las ofertas individuales.
Dados los propésitos de este informe que se esbozan mas arriba, no contiene suficientes detalles para

utilizarlo como criterio para financiar el proyecto.

Para ello, se analizaron los datos de transito y econémicos pertinentes para la zona del
estudio: se recopilaron datos sobre el transito; se identificaron y se evaluaron las mejoras planeadas

del sistema regional de carreteras; el disefo de ingenieria del proyecto se reviso; y se llevé a cabo
una serie de investigaciones y analisis. Entre los elementos del estudio estan los siguientes:
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FIGURA 1. Carretera de Peaje San José-Zapote-Cartago / Mapa de Localizacion
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FIGURA 2. Carretera de Peaje San José-Zapote-Cartago / Mapa del Corredor de la Via



San José-Zapote-Cartago Estudio Preliminar de Ingenieria

Se reunieron y se analizaron los datos sobre transito para el sistema de carreteras con el
objeto de determinar las caracteristicas especificas del transito en el corredor del proyecto de

carretera de peaje, incluidas las variaciones horarias, diarias y estacionales por tipos de
vehiculo:

. Se realizé un examen de la red de carreteras regionales, incluidas las mejoras planeadas de la
via de rodamiento y sus posibles efectos sobre el proyecto de carretera de peaje San José-
Zapote-Cartago. Se establecieron los tiempos de viaje existentes en secciones clave de la red
de carreteras regionales utilizando el método del vehiculo flotante y se estimaron las
reducciones del tiempo de viaje para pares de viajes de ori gen y destino de vehiculos de
motor una vez que el proyecto se haya construido;

. Se inspeccionaron las condiciones generales de las vias de acceso y se identificaron los
factores que influyen sobre la capacidad de acarreo de transito de las secciones principales;

. Se llevaron a cabo en el corredor encuestas de origen y destino (encuestas de preferencia
revelada) para determinar los origenes y destinos de los viajes que se realizan actualmente en
el corredor, el objeto y la frecuencia de los viajes y las distintas caracteristicas
socioeconomicas de los viajeros;

. También se llevaron a cabo encuestas de preferencia declarada para determinar la disposicion
del publico a pagar peajes y para permitir el desarrollo de valores de tiempo implicitos;

- Los parametros historicos y econémicos proyectados, que podrian influir sobre los viajes por
automovil y el uso de vehiculos de motor (incluidos camiones), tales como poblacién,
empleo, propiedad de automoviles per céapita, ingresos per capita y discrecionales y el
desempeno de medidas importantes en el sector industrial;

. El desarrollo de proyecciones de transito con peaje para el proyecto de carretera de_peaje
Nueva Radial Zapote-Curridabat, la porcion Estado de Israel del proyecto y la seccion

Curridabat-Tres Rios-Cartago del proyecto; y

. En una parte ulterior del estudio se elaboraran proyecciones de las estimaciones de los
ingresos anuales netos por peajes, teniendo en cuenta los ingresos brutos por peajes, los
gastos estimados de construccion y los gastos de mantenimiento y operacion.

B. Tarifas de peaje

Actualmente, el Gobierno esta cobrando peajes en el corredor del proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago en un solo sentido, entre Lomas de Ayarco er_chomo go. La caseta
de peaje esta situada al sur del pueblo de Tres Rios y el peaje para un automgwl d_e pasajeros es de
60 colones ($0.18 de dolar).! En el futuro, este peaje se cobrara en mbas d1recc1on§§ y Se
agregaran dos casetas de peaje al proyecto de concesion, como se indica en otra seccion de este'
informe. El Cuadro 1 muestra los peajes unidireccionales que se cobran actualmente en Tres Rios.

URS
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San José-Zapote-Cartago Estudio Preliminar de Ingenieria

Cuadro 1. Tarifa de peajes existente en Tres Rios

- Automoviles 60 Colones ($0.18)
Autobuses 120 Colones ($0.37)
Vehiculos de 2-3 ejes | 120 Colones ($0.37)
' Vehiculos de 5+ ejes 200 Colones ($0.62)

Otros peajes existentes en otras carreteras de peaje en Costa Rica se indican a continuacion.

Cuadro 2. Tarifas de peajes existentes en otras carreteras de Costa Rica

ipo de vehiculo

Carretera . ' |
Motocicletas Autos Buses Cam10n§ = Camloflcs
| de 2-3 ejes __ deees )

' Frencio del Castillo 40 Colones

General Canas 4()
Prospero Fernandez 40

Braulio Carrillo 40
| Bernardo Soto 40

En el Cuadro 3 se comparan las tarifas para diferentes carreteras de peaje en distintas partes
del mundo. El cuadro indica el peaje para automdviles y la distancia a que corresponde ese peaje.
Por consiguiente, se establece un peaje por unidad de distancia para obtener una comparacion
normalizada. Como puede verse, los peajes son muy bajos en Costa Rica s1 se les compara con otras
carreteras del mundo. Sin embargo, es importante notar que estos peajes aumentaran una vez que la
carretera se opere como concesion. En este estudio se considerara una gama de peajes y los peajes
que se deberan aplicar se estableceran cuando se haya realizado un estudio financiero.
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Cuadro 3 Comparacién de peajes

Pﬂljt anje :
Miximo promedio MP:ij:n A;::F
(USS) (A) Km  Cents./Km (USS) (A) Km  Cents/Km
COSTA RICA 3
General Caflas (B,C) 0.18 27.0 0.67 i‘“”ﬂ |
Bemardo Soto (B.C) dis _ WP e & “3;’“‘”“'“‘““"“ 1439 2150 6.69
General Caflas/Bermardo Sot ' : e l:.-nn-L*a Junquera 10.32 150.0 6.88
0 (B,C) 0.54 98.2 0.55 Valencia-Alicante 14.41 149.0
Prospero Femndndez (B.C) 0.18 18.2 1.00  Sevilla-Cadiz ‘ | g
Florencio del Castill 8.63 94.0 9.18
e _ 0 (B,C) 0.18 15.0 1.21 Mongat-Mataro 2.84 49.0 5.79
raufio Camitlo (B.C) 060 1220 049  Barcelona-Tarragona 682 1000 6.82
PANAMA ?ﬂ;f:ﬂiﬁ? : 1.35 27.0 5.02
Northem Corridor 1.50 13.1 11.45 La Coruna-Vigo I{Il?; ﬁig e
Panamé City - Madden Toll Road 150 163 920 | | oA
Arraijan-La Chorrera Toll Road 0.50 21.0 2.38 ITALIA
l‘:ﬂ'ﬂm-ﬂﬂmli 921  209.0 4.41
BRAZIL Milaoo-Venezi 23 2640 46
Dom Pedro | 2.95 141.0 2.09 Roma-Pescara Blﬂﬁ 193'0 4‘ 18
Milano-Torino 5'?6 12'!.0 4-53
USA Bologna-Padova 547 1580 3.46
SRS Coondo da [igusies Napoli-Bari 1238 2600 476
Massachusetts Tumpike 2.70 197.9 1.36 JAPON
Maine Tumpike (York - Lewiston) 250 1159 2.16  Chiba Togane Doro 2.89 16.0 18.08
New Jersey Tumpike 460 1899 2.42 Hachioji Bypass 1.81 5.0 36.16
Flonda's Tumpike (Boynton Bch - Kissimmee) 9.10 252.7 3.60 Daisan Keihin Doro 1.88 17.0 11.06
New York State Thruway (Main Line) 12.10 627.6 1.93 Yokohama Shindo 0.72 11.0 6.57
. Yokohama Yokosuka Doro 8.17 28.0 29.19
Sistemas de barreras Seisyo Bypass 1.08 15.0 7.23
Odawara Atsugi Doro 5.06 320 15.82
Mass. Turmmpike Boston Extension 1.00 19.3 5.18 Daini Shinmei Doro 1.45 240 6.03
Maine Tumpike (Lewiston - Augusta) 0.75 45.1 1.66 Taishi Tetsuno Bypass 1.45 4.0 36.16
New Hampshire Tumpike 1.00 25.7 3.88 Kyoto Sokan Jidoshado 3.69 16.0 23.05
New York State Thruway (New England Thruway) 0.50 24.1 2.07
New York State Thruway (Yonkers section) 0.50 209 2.39 ARGENTINA
New York State Thruway (Spring Valley section) 0.40 22.5 1.78 25 de Mayo 2.70 40.0 6.75
New York State Thruway (Buffalo section) 0.50 22.5 2.22 Acceso Norte 1.00 21.0 4.76
JFK Memorial Highway (Delaware Tpk) 1.25 17.7 7.06
JFK Memorial Highway, Maryland 1.00 67.6 1.48 HUNGRIA
Garden State Parkway 3.85 2784 1.38 M1 Motorway 4.42 425 10.41
Flonda's Turnpike (Golden Glades - Boynton Bch) 2.00 70.8 2.82
Florida's Tumpike (Kissimmee - Wildwood) 3.00 104.6 2.87 CHINA
Flonda's Tumpike (Homestead Extension) 2.75 74.0 3.71 Beijing Airport Expressway 1.21 18.0 6.71
Bee Line West, Flonda's Tumpike 0.50 12.9 3.88 Jingshi Expressway 1.21 20.0 6.04
Sawgrass Expressway 1.50 37.0 4.05 Jingjintang Expressway NA NA 5.90
OOCEA Holland East-West Expwy 3.00 40.2 1.46 Jingtong Expressway NA NA 7.10
Tampa Crosstown Expressway 1.25 22.5 535
OOCEA Bee Line and Airport 1.75 354 4.94 COLOMBIA
E-470, Colorado 050 8.0 6.21 Cartagena - Barranquilla 2.57 109.0 2.36
State Route 91, California (D) 2.75 16.1 17.09 Carretera de Peaje Fontibén-Facatativd-Los Alpes 1.54 39.0 3.96
San Joaquin Hills Transportation Cormdor 2.00 24.1 8.29 Insttuto Nacional de Vias "Peajes Verdes® (E) 1.21 40.0 3.04
Foothill Transportation Comdor 1.00 12.1 8.29 Instituto Nacional de Vias "Peajes Azules® (E) 1.29 60.0 2.14
Instituto Nacional de Vias "Peajes Rojos” (E) 1.36 80.0 1.70
MEJICO
Cérdoba-Veracruz 8.80 107.5 8.19 FRANCIA
La Tinaja-Cosoleacaque 18.86 2280 827  Le Martres Artiere-Veauchette 794 1210 6.56
Tijuana-Tecate 3.54 36.0 9.84 Tours Centre-Virsac 2045 2170 9.42
Ecatepec-Pirimides 2.40 22.0 1091 Saint Selve-Toulouse Nord/Est 1369 2160 6.34
Armeria-Manzanillo 5.49 46.0 1193  Vienne-Montpellier 1639  167.0 9.82
México City-Toluca 5.71 22.0 2598 Montpellier 2-Le Perthus 11.32 190.0 5.96
La Venta-Chamapa 251 14.0 17.96
Chamapa-Lecheria 2.51 27.0 9.31 VENEZUELA
Mazatlén-Culiacén 1257 2040 6.16  Caracas - La Guaira 0.19 34.0 055
Guadalajara-Tepic 18.86 194.0 9.72
Zapotlanejo-Guadalajara 2.17 26.0 8.35 (A) Basado en la tasa de cambio del N.Y. Times Jun.5, 1998.
Pefion-Texcoco 2.06 16.0 12.86 (B) Tasa de cambio: 1 USD=325 Colones
Leén-Lagos-Aguascalientes 9.14 116.0 7.88 (C) Recoleccién de peajes en una sola direccién.  Distancias
México-Cuemavaca 4.57 61.6 7.42 y peajes-por-kilémetro representan viajes de ida y vuelta
México-Puebla 6.86 111.0 6.18 (D) Los peajes varfan de acuerdo a la hora del dia, autos no pagan
México-Queretaro 7.20 194.0 3.71 cuando contienen 3 0 mAs pasajeros. |
México-Pachuca 1.26 46.0 2.73 (E) Basado en rangos de distancias entre peajes
Zacapalco-Taxco 0.57 17.0 3.36

Chapalilla-Compostela 1.94 35.5 5.47



~ MinisTeERIO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES

et ; CoNseJO NACIONAL DE CONCESIONES -

REPORTE FINAL
EsTupio DE FACTIBILIDAD ECcONOMICA Y FINANCIERA




San José-Zapote-Cartago Estudio Preliminar de Ingenieria

II.  SISTEMA REGIONAL DE TRANSPORTE Y CARACTERISTICAS DEL
TRANSITO

A. Descripcion de la red de transportes

Para los fines de este analisis, la red de transportes regional abarca toda la zona metropolitana
de San Jos¢, incluidas Heredia y Alajuela y, por supuesto, el proyecto de carretera de peaje San José-
Zapote-Cartago. Ademas, la red local que representa las condiciones futuras del sistema de
carreteras en la zona metropolitana de San José incluye proyectos tales como la Radial
Desamparados y el Anillo Periférico Seccién Sur.

L Carreteras (el Proyecto)

Proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago: El proyecto que se dara en
concesion tiene una longitud total de aproximadamente 23 kilometros. La carretera pasa a través de
dos zonas urbanas, San Jos€ y Cartago, y atraviesa zonas suburbanas y rurales entre estas dos
ciudades. Como se muestra en la Figura 2, los segmentos son:

Radial Zapote: situada en la red urbana de San José€, en el barrio de Zapote, en las afueras de
San Jos€. La Radial Zapote tiene una longitud aproximada de dos kilometros y puede
dividirse en las secciones siguientes, de acuerdo con sus caracteristicas. Como se dijo
anteriormente, la Radial Zapote ya esta construida.

. El primer segmento es una arteria de seis carriles (en total) dividida hasta la
“Interseccion Cerritos”

. El segundo segmento urbano va de la Interseccion Cerritos hasta la Rotonda de las
Garantias Sociales, con una seccion tipica de seis carriles divididos por una
medianera y con marginales a ambos lados de la carretera.

Nueva Radial Zapote-Curridabat: Se propone la construccion de este segmento del proyecto
de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago, que también estara situado dentro de la
Ciudad de San José. La Nueva Radial Zapote-Curridabat tendra 2.9 kilometros de largo y un
total de seis carriles, tres en cada sentido, con un camellon central. Como se indico
anteriormente, este segmento aun no esta construido.

Autopista Florencio del Castillo: Esta corresponde a la parte rural (o suburbana) del proyecto.
Tiene 17.6 kilometros de largo y, en el futuro, seis carriles, tres en cada sentido, con un
camellon central. Hay “caminos de servicio” en las zonas mas densamente urbanizadas,

donde se necesita capacidad adicional. En particular hay un camino marginal a 800 metros al
oeste de la caseta de peaje actual, cerca de Pasoca.

La Autopista Florencio del Castillo es el sector principal del proyecto de carretera de peaje
San José-Zapote-Cartago y enlaza San José€ con la ciudad de Cartago. Localmente se le
conoce como dividida en tres secciones: San José-Tres Rios, Tres Rios-Taras (alrededor de

Ochomogo), y Taras-Cartago. La caseta de peaje existente esta situada al oeste de Tres Rios
y al este de Lomas de Ayarco. (Ver la Figura 2)
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San José-Zapote-Cartago Estudio Preliminar de Ingenieria

b . Carreteras alternativas

Camino V{ejo a Tr:es Rios: Paralelo al proyecto de carretera de peaje San J 0sé-Zapote-
Carta-gcr), este camino ha sido un enlace entre San José y el pueblo de Tres Rios (ver la Figura 2).
Continua paralelo a la San José-Zapote-Cartago y se une con ésta al este de Tres Rios.

El' Camino Viejo a Tres Rios sirve de alternativa para viajes que de lo contrario podrian
utilizar el trozo paralelo del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago, especialmente
para viajes que vayan exclusivamente hacia Tres Rios. Este camino también sirve a los residentes de
las numerosas urbanizaciones entre San José y Tres Rios.

El Camino Viejo es una carretera que compite con el proyecto de carretera de peaje San José-
Zapote-Cartago, no sélo para viajes cortos (los limitados a la zona entre San José y Tres Rios), sino
también para viajes intermedios y de larga distancia. Esto se puede ver con facilidad cuando se
examinan los datos registrados en la actual caseta de peajes situada al este de Lomas de Ayarco (ver
la Figura 2), donde actualmente se cobran peajes en el sentido de oeste a este. Por consiguiente, los
volumenes en el sentido este a oeste, donde no se paga peaje, son mas altos, lo cual indica que los
usuarios evitan el peaje utilizando la ruta alternativa existente.

3. Modos alternativos

Y a que hay servicio de autobus para viajes en la zona de influencia, este modo de transporte
se considero en el andlisis. No es probable que otros modos de transporte, en particular el
ferrocarril, constituyan una opcion para los usuarios. Actualmente, no hay servicio de ferrocarril que
pueda brindar a los viajeros una opcion que valga la pena considerar. El Gobierno tampoco tiene

proyectado desarrollar este tipo de servicio.

El transporte a€reo tampoco constituye una opcion realista, ya que el proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago se usa mas que nada para viajes cortos y de distancia intermedia.
Los viajes mas largos suelen ser de transporte de carga y no es probable que cambien el modo de

fransporte.

B. Mejoras proyectadas de la carretera

Las mejoras proyectadas de la carretera en la zona del estudio incluyen la carretera de peaje y
otros proyectos.

Radial Zapote (o Autopista Estado de Israel): Una caracteristica de este sector es que tiene
numerosos caminos de acceso a ambos lados, asi como cruces con la red urbana vecina. Las
principales intersecciones corresponden al entronque con el distribuidor de la Plaza Gonzalez
Viquez, la interseccion de El Cerrito (ambas intersecciones estan controladas por semz—iforos) y la
interseccion Zapote, una rotonda donde esta situado el Monumento a las Garantias Sociales. Hay
caminos marginales a ambos lados de este segmento entre la interseccion El Cfar}'ito y la Rotonda
Zapote. Las mejoras proyectadas se centran en obtener un mejor nivel de servicio para este sector

del proyecto.
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San José-Zapote-Cartago Estudio Preliminar de Ingenieria

Nueva radial Zapote—Curridabat: Como se explico anteriormente, este segmento del
proyecto, de una longitud aproximada de 2.9 kilometros, enlazaré la Radial Zapote (Estado de [srael)
y Florencio del Castillo (Curnidabat—Cartago). Actualmente la Radial San Pedro (Ruta 2) y
especialmente la Ruta 215, una carretera de dos carriles que opera en condiciones de extrema
congestion a las horas pico y a veces incluso en periodos que no son horas pico, cubren la demanda
de transito de este corredor. La construccion de un nuevo sector en un corredor separado situado al
sur de la Ruta 215 se ha venido planeando durante varios decenios. La nueva radial empieza a 200
metros de la Rotonda Zapote en la Ruta 215 y termina en el lado sur de la ciudad de Curridabat, en el
entronque de las Rutas 221, 252 (Curridabat-La Galera) y la Ruta 2, Florencio del Castillo. El
proyecto tendra seis carriles, tres en cada sentido, y una isla medianera central. La pendiente
promedio sera del 3 por ciento y el acceso estara limitado a los caminos marginales. La nueva
carretera atraviesa zonas residenciales e industriales.

Florencio del Castillo: Esta seccion del proyecto comprende dos secciones con diferentes
caracteristicas de operacion. El primer sector corresponde a la seccion Curridabat—Tres Rios—San
Ratfael de la Union, que tiene una longitud aproximada de 8 km. Esta seccion tendra seis carriles.
tres en cada sentido, separados por una barrera tipo New Jersey. El acceso es limitado.
Actualmente, esta seccion tiene tres cruces: La Galera, Lomas de Ayarco y Tres Rios. En la
practica, hay varios accesos ilegales. Estas entradas no autorizadas dan lugar a problemas de
seguridad vial, ya que en muchos casos inducen a los conductores a efectuar giros en U en el
camellon central. También se han creado rampas improvisadas con normas muy bajas, demasiado
cortas para permitir la aceleracion o la desaceleracion. Entre las mejoras proyectadas esta la
eliminacion de estos puntos de acceso y virajes que no se ajustan a las normas, asi como mejoras de
la alineacion. También se cobraran peajes en ambos sentidos, en lugar de hacerlo en un solo sentido

como se hace actualmente.

La otra seccion, que va de San Rafael de la Union a Cartago, tiene 9.6 kilometros de
longitud. También tendra seis carriles, tres en cada sentido. Entre San Rafael de Tres Rios y Taras
de Cartago (5.6 kilometros), la nueva carretera se construyo solo en el sentido San Jose—Cartago
hasta la plantacion de RECOPE, y de alli a Taras, se construy6 en el sentido Cartago—San Jos€. Por
consiguiente, la carretera antigua se usa en ambos casos para viajar en el sentido contrario. Debido a
las caracteristicas topograficas de esta seccion, el ancho del camellon central es variable y las vias de
rodamiento tienen distintas elevaciones. El uso de la carretera antigua también ha hecho que la
alineacion de ciertos sectores en el sentido Cartago—San José no esté de acuerdo con la velocidad de
disefio del resto del proyecto. Esto ha dado lugar a accidentes de transito, incluidas colisiones
multiples (en el sector de Quebrada Fierro). A lo largo de la carretera antigua, hay varias
comunidades e industrias cuyo unico acceso es a través de esta carretera.

El siguiente sector de esta seccion (2 kilometros), Taras-La Lima, tendra seis carrile‘s. p
divididos por un carril central de viraje que se construy6 en lugar del camell.én central del dlS*E?I‘lO
original, para atender al desarrollo comercial e industrial de este sector. Se tiene acceso a la Ciudad
de Cartago a través de la Radial La Lima, de cuatro carriles, sep.arados.por un camellon central.. Alo
largo de esta seccion, hay un importante desarrollo comercial e industrial y, ya que no hay caminos
marginales, hay multiples puntos de acceso directo a la carretera. Las obras proyectadas se centran

en la mejora del nivel de servicio, que permita una mayor capacidad y mayor seguridad.

______—___——__——_—-————_'_‘_____-—.—_ g
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La seccion Tres Rios-Cartago solo tiene intersecciones a nivel y la mayoria de ellas
corresponden a retornos en U, ya que no hay carreteras marginales. La seccién tiene cuatro retornos
y dos importantes intersecciones a nivel: Taras y La Lima. Los planes para el sector mejorado
incluyen la eliminacion de estos obstaculos, en la medida de 1o posible, para brindar un mejor nivel
de servicio. Algunas secciones de este sector contaran solamente con 4 carriles en total pero no se
preve que esto controle la capacidad general de la carretera de peaje.

La Figura 3 muestra la distancia estimada y el tiempo de viaje para todo el recorrido de 28.05
kilometros del centro de San José al centro de Cartago por la carretera de peaje y la ruta alternativa
sin peaje después de que se hayan efectuado las mejoras proyectadas. Aunque las distancias de viaje
son aproximadamente las mismas, el viaje por la carretera de peaje toma aproximadamente 11
minutos menos que el viaje por la ruta sin peaje.

(|
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| Entre otras carreteras proyectadas en la zona. consideradas como hipotesis en este estudio, se
incluyen las siguientes carreteras metropolitanas principales (ver la Figura 1A):

I. Anillo Periférico Norte, Este, y Oeste:
2. Circunvalacion Norte:

3. Radial Desamparados—en construccion; y
4. Radial Heredia.

Cartago-San José, via Coris: Hay una carretera que enlaza Cartago con San José al sur del
proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago. Se han dado a conocer planes incipientes
para mejorar esta carretera; sin embargo, no existen demasiadas probabilidades de que se efectien
estas mejoras. Actualmente, esta carretera no esta en buen estado. La carretera atraviesa el valle de
Coris, tiene un carril en cada sentido y un tiempo de viaje aproximado de 1.5 horas entre estas dos
importantes ciudades.

Cartago-San José, via Rancho Redondo: También es posible viajar de Cartago a San José
usando las carreteras al norte del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago. Sin
embargo, no es probable que se mejore este corredor. En la actualidad, con restricciones drasticas
para los vehiculos mas pesados y un tiempo de viaje de mas de 3 horas, este corredor no constituye
una alternativa razonable del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago.

. Volumenes y composicion del transito

Los volumenes historicos de transito para la zona se recopilaron de distintas fuentes. Entre
eéstas estan los programas del Gobierno para supervisar las distintas carreteras del corredor, los datos
obtenidos en la caseta de peaje ya existente y otros datos que aparecen en los archivos del Consultor.

Los conteos del Gobierno, realizados por el MOPT, se obtuvieron para el periodo de 1990 al
presente. En algunos casos, faltaban datos; sin embargo, la informacién disponible es suficiente para
tener una idea de las tendencias historicas del transito en la zona. Estos datos se han resumido y
tabulado y se han empleado procedimientos de regresion para establecer las tendencias de
crecimiento del transito en la region. Ulteriormente, estas tendencias se relacionaron con el |
crecimiento socioecondmico histérico en la zona y en el pais, lo cual permitioé elaborar proyecciones

de transito para el futuro.

La Figura 4 muestra el emplazamiento de 14 estaciones seleccionadas para el anzilisis:‘ _
identificadas con arreglo a la nomenclatura utilizada por el MOPT. El informe de LCR Logistica

S.A. con fecha octubre del 2000, contiene una descripcion completa de estos dgtos y de los
procedimientos aplicados. En este informe, se reunieron y se tabularon datos historicos para dos

periodos diferentes: 1965-1998 y 1987-1998. Ademas, se aplicaron procedimientos de,reg_resién
estadistica (linear y no linear) para obtener las tasas de crecimiento generales para el transito en la

zona. El Cuadro 4 muestra los resultados del estudio de LCR.

(|
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Cuadro 4. Transito historico en la zona del estudio

L —— Tasa de Tasa de

e crecimiento (%) | crecimiento (%)
{
RN 1965-1998 1987-1998

Fuente: LCR Logistica, S.A. (Octubre de 2000)
El Cuadro 4 muestra las siguientes tendencias generales:

La mayoria de las 14 estaciones consideradas para el analisis—todas situadas entre San Jose
y Cartago—presentan tasas historicas de crecimiento (tasas de crecimiento anuales
compuestas) de entre el 5 y el 10 por ciento.

Si bien el crecimiento en la parte urbanizada del programa de conteo (en San José) es de
naturaleza erratica (e influyen en él factores distintos del crecimiento propiamente dicho), se
observan tasas de crecimiento de menos del 5 por ciento entre San Pedro y Curridabat.
También cerca de la Plaza Viquez (en el centro) se observan tasas de crecimiento bajas.
Estas cifras bajas son de esperar a medida que las zonas mas urbanizadas, en este caso San

José, tienden a saturarse, lo cual frena el crecimiento.

S6lo una estacion en San José, cerca de San Pedro, muestra un crecimiento muy bajo, del 1.8
por ciento, para el periodo de 11 afios que comienza en 1987. Si se considera un perioc_lo mas
largo, de 1965 a 1998, se obtiene una tasa de crecimiento ligeramente mas alta (3 por meqto).
De todas las estaciones incluidas en el analisis, este emplazamiento tiene las tasas mas bajas

de crecimiento del transito.

Lo anterior no se aplica al crecimiento en las zonas més rurales del proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago, donde las estaciones de conteo muestran crecimientos del
6.3, 8.0, 7.8, 12.3 y 12.9 por ciento en las estaciones que empiezan en la actual caseta de

e
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peaje (al sur de Tres Rios) y terminan en las afueras de Cartago. En las Gltimas dos se
observa un crecimiento sumamente alto: la primera, el 12.3 por ciento, est4 situada en una
zona de intenso desarrollo comercial e industrial que ha venido creciendo en el periodo que
se considera en este informe (1987-1998); en la segunda, se observa el 12.9 por ciento en las

atueras de Cartago, donde, al igual que en San José, las condiciones del transito y el
crecimiento son relativamente erraticas.

Ademas de los datos historicos que se muestran mas arriba, se llevaron a cabo entrevistas de
origen y destino (OD) en los lugares que se muestran en la Figura S entre semana, durante los meses
de mayo y junio de 2000. Estas entrevistas se realizaron en horas diurnas e incluyen informacion
sobre el principio y el final de los viajes, la clasificacion por clases, la frecuencia, el motivo y otras
caracteristicas de los viajes.

En relacion con estas entrevistas de OD y para permitir la expansion de €stas a un universo,
se obtuvieron conteos de 24 horas en los mismos lugares donde se llevaron a cabo las entrevistas de
OD. Estos conteos, que se efectuaron manualmente, constituyen la base para la ampliacion ulterior,
que indica el nimero de vehiculos que pasan por un determinado punto, estableciéndose a la vez su
clase (automovil, camion liviano y camion pesado) y la distribucion del flujo en cada hora del dia.

Esto es importante al analizar cuestiones de capacidad.

El Transito Diario Promedio Anual (TPDA) se calculo sobre la base de estos conteos y de
otras fuentes de datos, incluidos los datos permanentes obtenidos en la caseta de peajes que existe
cerca de Tres Rios. Analizando estos datos, se establecio para cada estacion la relacion entre el

transito diario y las variaciones semanales y mensuales.

Considerando lo anterior, se establecié un TPDA para cada uno de los cinco lugares donde se

llevaron a cabo entrevistas de OD. La Figura 5 muestra el emplazamiento de estas estaciones de
encuestas y sus TPDA y la composicion por clases de vehiculos. Los resultados obtenidos de las
encuestas de OD se usaron para calibrar las condiciones maximas de transito en el proceso de
modelacion asi como para establecer la naturaleza de los principales movimientos en el corredor y
las caracteristicas de mercado de la demanda. Los datos relativos al servicio de autobus en el
corredor se obtuvieron de los operarios mismos y no de las encuestas de OD ni de ninguna otra clase

de encuesta de campo.
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Ademas del origen y el destino, se obtuvieron durante las encuestas de transito otros datos
tales. como numero de ocupantes de los vehiculos, proposito del viaje y frecuencia de los viajes. Las
secciones que siguen describen los resultados obtenidos de las encuestas de transito.

_ LLa mayoria (el 56.5 por ciento) de los vehiculos tenia un solo ocupante, como se ve en la
Figura 6. La estacion con el porcentaje mas bajo de vehiculos con un solo ocupante fue Ochomogo,
con el 53.1 por ciento, mientras que el porcentaje mas alto se encontré en Hacienda Vieja, con el
59.5 por ciento. Los vehiculos con dos ocupantes constituyen un 27.8 por ciento adicional de los
vehiculos y todas las estaciones tienen aproximadamente el mismo porcentaje. En conjunto, los
vehiculos con uno o dos ocupantes constituyen bastante mas de las tres cuartas partes (el 84.3 por
ciento) de los vehiculos en la zona del estudio. Los vehiculos con tres pasajeros comprenden el 8.5
por ciento del transito, mientras que los vehiculos con cuatro ocupantes o mas constituyen el 7.2 por
ciento restante del transito. En conjunto, los vehiculos con tres 0 mas ocupantes constituyen el 15.7

por ciento del transito total.

Figura 6 Encuesta de transito del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago, ocupantes
de los vehiculos

4 0 mas ocupantes
7%

3 ocupantes
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| 1 ocupante
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Los vehiculos en los que el conductor indicé que estaba viajando por motivos de trabajo
comprenden el 69.7 por ciento del transito total. mientras que los conductores que declararon que
iban de compras o estaban haciendo recados constituyen el segundo grupo con el 15.9 por ciento.
Los conductores que indicaron que estaban viajando por motivos de trabajo representan las tres
cuartas partes (el 74.9 por ciento) de los viajes en Hacienda Vieja, que tuvo el porcentaje mas
elevado para este proposito de viaje entre las cinco estaciones. FI porcentaje mas bajo se encontrd
en CFIA, con el 64.2 por ciento de los viajes. El porcentaje mas alto de viajes de compras o para
hacer recados se encontré en Plaza Viquez (el 19.4 por ciento), en tanto que el porcentaje mas bajo
se encontro en Ochomogo (el 13.3 por ciento). Los viajes cuyo objeto tenia que ver con los estudios
representan aproximadamente el cinco por ciento de los viajes. “Otros” propositos representaron
aproximadamente el seis por ciento del transito. La distribucion de los propositos de los viajes se
muestra en la Figura 7.

Figura 7 Encuesta de transito del Proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago,
Propdésito del viaje

Compras/diligencias
16%

E studiantes
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El analisis de las respuestas relacionadas con la frecuencia de los viajes muestra que casi la mitad (el
48.7 por ciento) de los viajes se realiza diariamente, en tanto que un poco menos de la tercera parte
(el 29.3 por ciento) de los viajes se efecttia con poca frecuencia, como se ve en la Figura 8. El resto
de los viajes (el 22.0 por ciento) se efectia de una a tres veces por semana. La estaciéon con el
porcentaje mas alto de viajes frecuentes fue Hacienda Vieja, con el 57.9 por ciento de los viajes. El
porcentaje mas bajo de viajes frecuentes fue Ochomogo, con el 38.3 por ciento. Por otra parte, la

estacion con el porcentaje mas alto de viajes poco frecuentes fue Pasoca, con el 45.2 por ciento, en
tanto que Hacienda Vieja tenia el porcentaje mas bajo (el 31.6 por ciento).

Figura 8 Encuesta de transito del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago,
Frecuencia de los viajes

40 vecas al mas

10 veceas a meas
10%

30 veces al mes

20 veces @ mes
17%

Al comparar las tres caracteristicas, se ve que los vehiculos con uno o dos ocupantes realizan
viajes de trabajo frecuentes, en tanto que los vehiculos con un mayor numero de ocupantes (tres o
mas personas) realizan viajes relacionados con asuntos personales de una a tres veces por semana.

D. Estacionalidad

Como se indica arriba, se efectuaron encuestas de OD en mayo y junio de 2000. Por
consiguiente, las variaciones en el flujo de transito en el corredor, de acuerdo con lasrpautas
mensuales, tuvo que incorporarse para obtener una cifra anualizada apropiada para calculos

financieros.
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La Figura 9 muestra la relacion entre los promedios mensuales diarios y los promedios i
anuales diarios en la caseta de peajes existente en la Autopista Florencio del Castillo. Como indica -r
la grafica, mayo y junio estan ligeramente por encima del promedio anual. Para el presente célculo

del TPDA, se utilizé un factor de estacionalidad de 1.1 para calcular los TPDA que se muestran en la
Figura 9.

Figura 9
Estacionalidad: Mensual y Variacionse
Peaje Sobre la Autopista Florencio del Castillo
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E. Tarifas de peaje propuestas

Se han propuesto tres estaciones de peaje troncal para el proyecto de carretera de peaje San
José-Zapote-Cartago, como se muestra en la Figura 2:

. En el extremo este de la Nueva Radial Zapote (segmento: Hacienda Vieja-Rotonda de
Zapote);
. En el emplazamiento actual de la caseta de peaje, al este de Lomas de Ayarco (segmento:

Tres Rios-Hacienda Vieja); y

. Cerca de Ochomogo (segmento: La Lima-Tres Rios).

Se cobrara peaje en ambos sentidos (de y hacia San José). En este estudio se incluyen varias
hipotesis (identificadas con las letras A'y D) con tarifas que van de US$O.Q2 a US$0.(?8 por
kilémetro, en incrementos de dos centavos. Las diferentes opciones estudiadas co‘mbman estas
tarifas de una forma que hace hincapié¢ en las ventajas que presentan para el usuario en la N“e“_"? s
Radial Zapote-Curridabat. Por esta razon, los peajes que se cobren en efsta seccion siempre sr::llu a:r;a 5
centavos por kilometro mas elevados que las tarifas cobradas en Tres Rios y Ochomogo ¢ inc
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sobrecargo que refleja la rehabilitacion del segmento Plaza Viquez-Rotonda Zapote, cuyo peaje por
kilometro se ha tasado a un nivel de tasa de peaje mas bajo que la nueva Radial.

Una vez establecida la base de una gama de tarifas por kilémetro, se determina una distancia
promedio para la que esta en vigor una tarifa determinada y se calcula el monto absoluto del peaje
para cada categoria de vehiculo, redondeada para facilitar el calculo. En tltima instancia. el monto
real del peaje que se cobre se seleccionara una vez que todos los aspectos técnicos, sociales y
financieros del proyecto se hayan establecido definitivamente.

El Cuadro 5 muestra las hipotesis de peajes estudiadas para el proyecto de carretera de peaje
San José-Zapote-Cartago. Para cada tarifa de peaje por kilometro, se identifica una distancia
promedio y ulteriormente se establece un peaje. El nivel de peaje se basa en la tarifa por kilémetro y
el namero de kilometros recorrido. Los peajes cobrados en la nueva radial Zapote-Curridabat se han
calculado considerando su distancia y una parte de la distancia del segmento Plaza Viquez-Rotonda
Zapote, el cual se reconstruye como parte integral del proyecto.

Como se observa en el Cuadro 5, los peajes para un viaje completo a lo largo del proyecto de
carretera de peaje San José-Zapote-Cartago oscilan entre 160 y 600 colones (US $0.49 a US $1.85),
segun el sistema de peajes de que se trate. Actualmente se cobra un peaje unidireccional de 60
colones (US$ 0.18) cerca de Tres Rios. El nuevo sistema de peajes es, por lo tanto, drasticamente
diferente, pero no difiere de otros peajes que se cobran en concesiones privadas en el resto del pais.
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Cuadro 5 Hipétesis de peajes

Tasa de I de Peaje (US $fI( Kms.) Peaje en una dtrecclén (US$)

|
Cam. 2 31 Cam.5 Cam Cam 5
Buses ' ejes ejes | Autos Buses e_|es ejes _Autos

| HIPOTESIS: TASA DE DE PEAJE GENERAL_Z CENTAVOS DE DOLAR POR KILOMETRO

Pea'e en una direccién (Cnlunes

)

Segmento

Autos

La Lima-Tres Rios %

res Rios-Hacienda Vieja
Hacienda Vieja-Rotonda Zapote

0.02 003 01{1'F 015 | 0.23 0.45 074
0.02 0.03 0.10) 0.15 0.23 0.45 0.74
0.04 0.06 020 0.18 0.28 0.55 0.92

lLa Lima-Tres Rios

Tres Rios-Hacienda Vieja

I[Hac:enda Vieja-Rotonda Zapote

0.04 0.20] 0.23 0.35
0.04 020 031 0.46
0.06 030] 032 0.48

0.67

b

ILa Lima-Tres Rios

HIPOTESIS TASA DE PEAJE GENERAL=4 CENTAVOS DE DOLAR POR KILOMETRO

1.11

1.48

162

Notas:

0.06 0.18] 030] 034 [ 0.0 1.00 1.67

Tres Rios-Hacienda Vieja 0.06| 0.18] 030 045 | 0.67 1.32 2.20

Hacienda Vieja-Rotonda Zapote 0.09| 0.27] 0.45] 049 _0.74 1.48 2.46
HIPOTESIS TASA DE PEAJ E GENERAL=8 CENTAVOS DE DOLAR POR R KILOMETRO

[La Lima-Tres Rios 0.08] 24]  0.40] 045 0.68 133 | 28)

Tres Rios-Hacienda Vieja 0.08 0.40|  0.60 0.90 177 | 2.94

Hacienda Vieja-Rotonda Zapote 0.12 0.60] 0.65 0.97 1.94 323

1. Buses reciben tratamiento preferencial.

2. Este peaje considera la tasa por kilbmetro del nuevo segmento Zapote-Curridabat.
3. Tasa de cambio: 1 USD=325 Colones.
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F. Origenes y destinos

De acuerdo con las encuestas de origen y destino efectuadas en mayo y junio de 2000, los
principales movimientos de una regién a otra en la zona de influencia del proyecto se resumen en el
cuadro que sigue. El Cuadro 6 muestra el TPDA para seis movimientos importantes captados en
estaciones en San José (San Pedro), cerca de Lomas de Ayarco, y mas al este, en la region de
Ochomogo. Ademas, el volumen total captado en una determinada estacion se indica como “Otros
movimientos.”

La estacion 2, situada en San Pedro, San José, muestra mas que nada movimientos locales de
gran volumen; en particular, 4,416 vehiculos diarios entre Curridabat y San Pedro. Los cinco
principales consisten en otros movimientos locales y otros, de menos de 500 vehiculos al dia, son
mas que nada viajes de mayor distancia.

La estacion 4, situada al este de Lomas de Ayarco y a la mitad del proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago, refleja movimientos de distancia mas larga, que ocurren
principalmente dentro de San José€.

(||
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Cuadro 6. Principales movimientos de zona a zona en tres estaciones de encuesta

‘ Zona a zona

Estacion 2 (en San Pedro, S;n José)

1T TYRA |

ST 0 R T T SR Y 11
Goicoechea-Coronado (N.E. of S.J. 1,375
958
875
INTORERE e e Eandeee 1 691
Occidental, Cartago - s TR D S|
Oriental, Cartago
Carmen, San José o |
Catedral, San José hat
Merced. San José , 429
Otros movimientos s e e I5e)
oot pars b eicio . 1w

Estacion 4 (al sur de Tres Rios y al este de Lomas de Ayarco)

Oriental, Cartago 1,440
Oriental, Cartago 1,083
Curridabat 874

Oriental, Cartago 750 |
Desamparados-Aserri, San José Oriental, Cartago 602
Moravia-Tibas (N.E. of San José
Carmen San José 473

Curridabat Tres Rios 307 _
Other Moves

Total para la estacion

.

Estacion 5 (cerca a Ochomogo)

Oriental, Cartago 2,802

San Pedro

riental, Cartago
urridabat
riental, Cartago res Rios
Desamparados-Aserri riental, Cartago
eredia Oriental, Cartago

Moravia-T1bas Oriental, Cartago
Alajuela Oriental. Cartago

Goicoechea-Coronado Oriental, Cartago
Other Moves

Total para la estaciég_

o,

riental, Cartago

@) Lo

|

_ﬂ

(|
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II. SOCIOECONOMIA REGIONAL

Con el fin de proyectar el transito y los ingresos para el proyecto de carretera de peaje San
José-Cartago-Zapote, se recopilaron y analizaron datos historicos de empleo, propiedad de vehiculos
de motor, crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB) y crecimiento demografico historico y
proyectado, tanto a un nivel nacional como a nivel local, si estaban disponibles.

A. Crecimiento economico y empleo

Costa Rica tiene una larga historia de estabilidad social y politica. El pais tuvo graves
dificultades econdmicas a principios de los afios 80 debido a la caida de los precios del café, sumada
a la crisis del petréleo. Los Estados Unidos y el Fondo Monetario Internacional le brindaron ayuda a
gran escala entre 1981 y 1984. Esta crisis se debi0 en gran parte a que Costa Rica dependia
excesivamente del café y el banano. En anos recientes, el Gobierno ha tomado medidas para hacer
frente a la deuda heredada de los afios 80. La relacion entre la deuda y el PIB ha bajado del 52.3 por
ciento en 1990 al 27.9 por ciento en 1997.

La economia de Costa Rica esta cambiando gradualmente, de ser primordialmente agraria (la
agricultura representa actualmente el 18 por ciento del PIB), a basarse en la industria (el 22 por
ciento del PIB) y los servicios (el 60 por ciento del PIB). Como puede verse en el Cuadro 7, el
empleo en el sector agricola ha venido disminuyendo con el tiempo. En 1992, la agricultura
representaba el 24.1 del empleo total y para 1998 habia bajado al 20.1 por ciento. La importancia
del sector manufacturero también ha disminuido en términos del numero de personas empleadas. En
1992, el 19.1 por ciento del total de los empleos estaba en los sectores manufacturero y minero, en
comparacion con el 15.8 por ciento en 1998. La importancia del sector de los servicios ha venido
aumentando en términos del nimero de personas empleadas. En 1992, el 56.9 por ciento del numero
total de empleados estaba en el sector de los servicios y en 1999 esta cifra habia aumentado al 64.1

por ciento.

Cuadro 7. Crecimiento y estructura del empleo por sector

Historial de em];leo

1992 1993 99T 1995 . " 1990 1997 19% .

Empleo en total 1,043 108 ™ #1538 1,168 1,145 1,127 1,300
Cambio en % 5.2% 3.7% 2.6% -2.0%  -1.6% 15.4%)

Porcentaje, por sector

Agricultura 24.1 22.6 21.4 21.6 21.7 20.6 20.1
Manufact. y mineria 19.0 18.1 18.1 16.7 16.7 15.7 15.8
Servicios I 56.9 59.3 60.5 61.7 61.6 63.7 64.1
| 100 100 POyt Koeal00 100 100 100}

Fuente: Fondo Monetario Internacional

——a——
.
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A pesar de que el empleo ha estado disminuyendo durante largo tiempo en el sector agricola,
este sector sigue siendo parte importante de la economia. Costa Rica tiene tierra fértil y lluvias
abundantes. Conjuntamente, el café y el banano son los cultivos mas importantes en términos de
superficie cultivada e ingresos por exportaciones. La ganaderia utiliza, con mucho, la mayor
proporcion de las tierras agricolas y Costa Rica es el principal exportador de carne de res de América

Latina. La carne de res sélo representa aproximadamente el 10 por ciento de los ingresos del pais
por concepto de exportaciones.

La fabricacion se centra todavia en gran medida en la elaboracion de alimentos, aunque las
exportaciones de productos farmacéuticos y textiles ha aumentado notablemente en afios recientes.
Entre otras plantas industriales importantes estan la elaboracién de aluminio, una planta
petroquimica en Moin, una factoria de atin en Golfito y una refineria de petréleo en Puerto Limén.
Costa Rica ha venido buscando activamente inversiones en el sector de la alta tecnologia en afnos

recientes y ha alcanzado cierta medida de éxito. La inversién mas grande hasta la fecha la efectud
Intel.

Costa Rica atraveso una recesion a mediados de los afios 90, con lo cual el PIB disminuyé en
1996 en un 0.6 por ciento. Como puede verse en el Cuadro 8, el PIB real disminuyé un 0.6 por
ciento en 1996 y, como se indica en el Cuadro 1, el empleo disminuy6 un 2 por ciento. La economia
sali6 de la recesion en 1997 con un crecimiento del PIB del 3.7 por ciento, pero el empleo continué
disminuyendo hasta 1998.

Cuadro 8. Crecimiento econémico en términos nominales y reales (1993-1999)

! Crecimiento del PIB en términos nominales

1993 [TcPA™| 1994 [ tcPa | 1995 | 1cpa | 1996 | tcpa | 1997 | Tcpa | 1998
Producto Interno Bruto 1,069,000 22.2% l,306,000. 24.2%| 1.622.000] 17.4% 1,905,(]*.’3#0I 18.6%] 2,260,000 19.3%| 2.696,00()
Millones de colones | _ | | 1 |
Poblacién a junio 30 de cada aio"” 3,325 2.7% 3414 2.6% 3,504 2.5% 3,593 2.4% 3,681 2.4% 3.769
Miles de personas | e | | | J
Producto Interno Bruto | | |
Percapita—en colones - 321,504] 19.0%| 382,542 21.0%| 462,900 43.9% lfnf:ﬁ,‘;}‘?f;| 18.3%| 787737 162%| 915,263
Percapita—en délares | 2,351 8.0% 2538 10.9% 2,814 21.7%| 2,425 4 6% __;1,582 4.7% 3.750

| Crecimiento del PIB en términos reales I

1993 [AAPC [ 1994 [AAPC I 1995 [AAPC | 1996 [AAPC | 1997 [AAPC | 1998
1,069,0000  4.5%| 1,117,194]  2.4%]| 1,143,867] -0.6%| 1,136,586  3.7%| 1,178,663  6.2% 1,252_04«1

I

Pru_l.:luctu Interno Bruto

Millones de colones
Poblacién a junio 30 de cada aiio

Miles Mersunns |

(Producto Interno Bruto ‘ * } a ‘, ﬂ
Percapita--en colones 321,504 | 8%| 327,239] -02%| 326,446 -3.1%| 316,333 1.2% 320,202] 3.7%| 332,196

e — -+ . i

B T

332s|  27%| 3418] 26%| 3.504] 25%| 3593 24%| 3681 24% 3,769

Fuente: Fondo Monetario Internacional
) Tasa de Crecimiento Promedio Anual |
) Programa centroamericano de poblacion. Universidad de Costa Rica

||
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| Durante este periodo, el crecimiento del PIB per capita oscil6 entre un maximo del 3.7 por
ciento en 1998 y un minimo de poco mas del 3 por ciento en 1996. En general, el PIB per capita

aumentfi aproximadamente un 3.3 por ciento entre 1993 y 1998. En términos de dolares, el ingreso
per capita ha aumentado de $2,351 en 1993 a $3.750 en 1998.

Datos publicados por las Naciones Unidas indican que los ingresos en Costa Rica no estan
uniformemente distribuidos y que el 20 por ciento mas rico de la poblacién consume
aproximadamente el 52 por ciento y que el 20 por ciento mas pobre consume el 4 por ciento del

total. Como resultado de la disparidad en los ingresos, el PIB per capita real del 20 por ciento mas
rico es mucho mas alto que el promedio.

B. Turismo

Una parte importante del pais esta dedicada a los bosques nacionales y el pais se ha
convertido en un destino popular para los jubilados pudientes y el ecoturismo, asi como para los
usuales turistas que van en busca de playas. El turismo es una de las principales fuentes de divisas
de Costa Rica. Los visitantes estin mas o menos igualmente distribuidos entre los ecoturistas y los
interesados en los balnearios maritimos. La mayoria de los balnearios estan situados en la costa del
Pacifico. Los principales balnearios, con excepcién de Quepos y Cahuita, estan al noroeste de San
José.

Los parques nacionales, refugios de vida silvestre y reservas biologicas de Costa Rica estan
dispersos por todo el pais. Uno de los parques mas grandes, el Parque Internacional La Amistad,
esta situado a lo largo de toda la frontera sur del pais y es accesible a través del corredor del
proyecto. Asi, pues, si bien el turismo es un factor importante en el bienestar economico del pais, no
lo es en el corredor del proyecto. Como se ve en el Cuadro 9, el turismo tuvo un fuerte crecimiento
a principios de los afios 90 y después se estancé entre 1995 y 1997, pero ahora esta creciendo de
nuevo. Las cifras preliminares para 1999 indican que hubo 1,027,000 visitantes en 1999, o sea un
aumento del 9 por ciento con respecto a 1998.

|
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Cuadro 9. Crecimiento del turismo

Visitantes 610,600 | 684,800 | 761,400 | 792,300 | 781,100 | 811,000 | 942,000
Duracion de la

visita (dias) 9.1 10.4 0.7 10.6 10.4 9.7 0.5
Gasto por

noche (USS$) i 85.7 84.0 87.0 86.3 03 4 93.9
Ingresos por

turismo

(Millones de 428.6 D3] 624.1 664 .4 688.5 719.3 883.5
USS$)

% de las

ganancias de 18.1 220 Pl 19.0 18.3 16.6 15.8
divisas

Aumento anual 12.0 11.3 4.1 1.4 3.8 16.0

en visitantes e

Fuente: Oficina de Estadistica (Departamento de Fomento)

ik Crecimiento de la propiedad de vehiculos de motor

A medida que ha aumentado el ingreso per capita con el correr de los afios, tambi¢n ha
aumentado la propiedad de automéviles. En 1989, el numero total de vehiculos en Costa Rica era de
292.026, 0 99 por 1,000 habitantes. En 1999, el nimero de vehiculos se habia duplicado, hasta
alcanzar 612.000. Los niveles de propiedad de automdviles habian aumentado a 159 por 1,000
habitantes, o una tasa anual promedio de crecimiento durante el periodo de 10 anos del 4.9 por

ciento.

(||
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Cuadro 10. Niveles y crecimiento de la propiedad de vehiculos

| W 5T m_m. R T 5 R O PRETI E
[ 292,026 9%| 318,642 | 332.876 12%|] 373.868] 6% 396379 |
(2,960,193 3% 3,047,641 3% 3,144,190 3% 3.234,551 3%| 3324616
| oo 6% 108] | T L 1 19
_ +—m—m P77 T W [
Propiedad de vehiculos | 9%| 477,778 7%| 511,670 8%| 551,750] 8%| 594.148] 3% 612.300] 7.7
Poblacion ‘ 3% 3,503,957 3% 3,,593,030 3,681,157] 2% 3.768.865 z% 2.71%
[Vehiculos por 1,000 habitantes 6% 136 4% 142] 5% 150 5% 158 1% 150]  4.9%

Fuente: Compendio estadistico del informe del Estado de la Nacién, 2000

El Cuadro 11 muestra los datos comparativos del indice de motorizacion para paises
seleccionados para los afos 1970 y 1992, compilados por la Oficina de Estadisticas de Transporte.
Como indica el Cuadro 11, los indices de motorizacion (es decir el nimero de vehiculos por 1,000
personas) tiende a aumentar notablemente a medida que los paises se desarrollan econémicamente.
Las cifras del indice de México, por ejemplo, aumentaron de 34 por 1,000 a 115 por 1,000 (o un 5.7
por ciento anual) entre 1970 y 1992. En Europa Occidental hubo aumentos que van de
aproximadamente un 2.2 por ciento anual a un 5.0 por ciento anual durante este periodo. Por otra
parte, en los Estados Unidos y el Canada, donde las tasas de propiedad de vehiculos son mucho mas
altas que en otras partes del mundo para comenzar, la propiedad de vehiculos por 1,000 personas era
del orden del 2.2 y el 1.5 por ciento anual durante este periodo. Por consiguiente, es probable que,
con un crecimiento economico sostenido, continue habiendo aumentos notables en el indice de
motorizacion de Costa Rica.

Cuadro 11. Tendencias del indice de motorizacion para paises seleccionados
(Vehiculos por mil personas)

——— = —— — 2 ———

Estados Unidos 529
Canada
[talia
Alemania
Francia
Japon

Reino Unido
México
Brasil

Tailandia
Fuente: Oficina de Estadisticas de Transporte Depto de Transporte de los Estados
Unidos, Oficina del Censo de los Estados Unidos

(|
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D. Poblaciéon

Los resultados preliminares del censo de poblacién efectuado en Costa Rica en 2000,
publicados a principios de 2001, indican una poblacion total de 3,824,593, Estos resultados iniciales
del censo proporcionaron cifras demograficas a nivel cantonal (el pais esta dividido en provincias,
que a su vez se subdividen en cantones). Antes de la publicaciéon de estas cifras demograficas
recientes, el ultimo conjunto completo de datos demograficos disponible para el pais provenia del
Censo de 1984. Asi, en los 16 afios intermedios, se han hecho varias estimaciones de poblacion al
nivel nacional que ahora se pueden comprobar a la vista del crecimiento real de la poblacion. Lo
que es mas importante, con el fin de elaborar proyecciones de transito en el corredor del proyecto, la
Universidad de Costa Rica ha elaborado estimaciones de la poblacién en 2000 y proyecciones para
el futuro. La universidad estima que la poblacién era de 3,943,204 en 2000. que se compara con las
cifras del censo de 3,824,593, con una diferencia del 3.1 por ciento. Con fines de comparacién, la
poblacion de Costa Rica era de aproximadamente 2.0 millones en 1975.

La inmigracion es un factor importante para estimar el crecimiento demografico en Costa
Rica. Durante los afios 80, entraron aproximadamente 40,000 refugiados anualmente de Nicaragua y
El Salvador. Alrededor de 15,000 de los refugiados fueron repatriados; la mayoria opté por
quedarse en Costa Rica y se convirtieron en residentes permanentes. En los afios 90, la inmigracion
anual disminuyo a aproximadamente 23,000 anuales y se espera que continue disminuyendo en los

anos venideros.

En 1989, aproximadamente 275,000 personas vivian en la ciudad capital de San José y el
cincuenta y uno por ciento de la poblacion estaba clasificada como urbana.

La Universidad de Costa Rica estima que para 1998 la poblacion habia alcanzado los 3.7
millones. La estructura de edad de la poblacion actual es tipica de las naciones en desarrollo. Hay
un numero creciente de personas jovenes, por lo que la estructura de edad es como una piramide, con
muchos jévenes en la base ancha de la piramide. A medida que mejora la atencion sanitaria, las
tasas de mortalidad disminuyen y aumenta la esperanza de vida. Se espera que la piramide
evolucione hasta tomar la forma mas rectangular indicativa de que la poblacion esta envejeciendo,

como en los paises mas desarrollados.

Aunque la Tasa de Fecundidad Total (TFT) ha disminuido con el tiempo, todavia es alta en
2.6. Los factores siguientes, que estan haciendo que la TFT permanezca alrededor de 2.6‘ para el
futuro previsible, haran que la poblacion del pais casi se duplique durante los proximos cincuenta

L

danos.

. Mejoras generales de la atencion de la salud, qué han conducido a un descenso notable de la
mortalidad y a un aumento de la esperanza de vida; y

. [a inmigracion, mucha de ella ilegal, proveniente de los paises vecinos que estan
atravesando periodos de inestabilidad politica y econémica. Los inmigrantes representan

alrededor del 10 por ciento de la poblacion y prefieren las familias mas numerosas.

Debido a estos factores, la disminucion de la TFT se ha frenado en afios recientes, pero se

espera que continte descendiendo en el futuro. : A P T S
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Cuadro 12. Crecimiento demogrifico y proyecciones (1975 a 2050)

Poblacion | % de cambio Afo Poblacion - % de cambio

1,969,256 | -15.153,362
| 2,638,964 | | 5,786,088
3,503,957 | . 6,238,690
4,371,733 | 6,793,117

Fuente: Universidad de Costa Rica

Como se indica en el Cuadro 12, la tasa de aumento de la poblacién ha disminuido con el
tiempo, de una tasa del 3.0 por ciento anual entre 1975 y 1985 a un 2.9 por ciento estimado entre
1985 y 1995. Sobre la base del censo de poblacién de 2000, la tasa de crecimiento ha sido de
aproximadamente un 2.5 por ciento anual entre 1985 y 2000. Se prevé que la tasa de crecimiento de
la poblacion disminuya atin mas en el futuro, a menos del 1.0 por ciento anual después de 2025.

Ademas de examinar el crecimiento a un nivel nacional, se hizo un analisis de los patrones
historicos y proyectados de crecimiento a un nivel provincial y cantonal. La Universidad de Costa
Rica elabor6 proyecciones demograficas para el pais a un nivel cantonal hasta 2015 e hizo
estimaciones para los periodos intermedios. Estas estimaciones del crecimiento demografico para
2000 y la asignacion de las mismas a nivel cantonal se compararon con las cifras del censo de
poblacion publicadas recientemente, como se ve en el Cuadro 13. Aunque hay una diferencia de
mas del 10 por ciento en los cantones de Curridabat y Montes de Oca, la poblacion total dentro del
corredor del proyecto es solo un 4.1 por ciento mas alta que la poblacion real del censo.

|
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del censo
Localidad AL ,
| o Censo % de diferencia neidad( )
San José —Cantones
- Desamparados ] 194,690 +1,5 197,670
- Curridabat | 61,453 +14,0 70,206
- Montes de Oca | 51,683 +18,0 61,011
- San José ! 313,262 +2,1 319,859
Subtotal 621,088 +4.4 648,746
Cartago — Cantones
- Cartago 132,006 +6,0 159,929
- La Unmion 80,644 -1,7 79,236
Subtotal 212,650 +3.0 219,165
Total del corredor 833,738 +4,1 867,911
(1) Universidad de Costa Rica T ot

Una comparacioén entre el Cuadro 12, que muestra las tasas de crecimiento demografico
nacionales, y el Cuadro 14, que muestra las tasas de crecimiento histéricas en el corredor del
proyecto, revela que las tasas de crecimiento de la poblacion del corredor se han quedado detras de
las de la nacién. Un examen mas detallado revela que al ritmo lento de crecimiento demografico de
San José se debe el bajo crecimiento de la poblacion del corredor. Aparte de San José, todos los
demas cantones del corredor del proyecto han experimentado tasas de crecimiento demografico
notablemente mas altas que el promedio nacional. Se prevé que este crecimiento historico continue

hasta 2015.

1
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Cuadro 14. Poblacién histérica y proyectada en el corredor del proyecto (1975 — 2015)

——

Year 5 i
Lugar ey 1985 1995 2000 2005 201 5|
San Jose S R T R T o e

o I
Total Provincia 730.932 289%  971.850 280% 1.281.073 211% 1,421,759 209% 1.576.453 147% 1.824.432

Cantones
-Desgmpamdas 80,580 403% 119614 3.71% 172.187 2 80% 197.670 231% 721551 1.67% 261 346
-Curridabat 19.168 6.42% 35.724 523% 59 460 3 38% 70.206 2 42% 79.135 1.32% 90.196
-Muntes deOca | 34,559 2.06% 42390 2 70% 55.355 1 96% 61.011 1.59% 66.006 1.11% 73.737
-San Jose [ 219 666 1.75%  261.280 1 43% 301,001 1.22% 319 859 1.14% 338.562 1.03% 375.140
Subtotal 353,973 263% 459008 2 51% 588.003 1 .99% 648.746 1 68% 705 254 1 27% 800419

|
I

Cartagn
Total Provincia || 216,762 320% 296982 271% 388.198 2.32% 435365 2.07% 482 303 1 66% 568 789

antones
|-Cartago 69.235 3.24% 95,191 2.75% 124821 231% 139929 2.05% 154,882 1.63% 182.083
-La Union 26.636 5.50% 45510 4.11% 68.096 3.08% 79.236 2 50% 89.651 1.73% 106,402
Subtotal 95.871 391% 140,701 321% 192,917 2.58% 219.165 221% 244 533 1.67% 288 485
[Total Corredor || 449,844 2.92% 599,709 2.68% 780,920 2.13% 867,911 1.52% 949,787 1,088,904

Fuente: Universidad de Costa Rica
E. Resumen

El Gobierno ha alcanzado con el correr de los afios un cierto é€xito en la diversificacion de la
economia y en reducir el nivel de dependencia en el café y el banano. Durante los anos 90, el PIB
creci0 alrededor de un 5 por ciento anual, teniendo en cuenta una breve recesion en 1996. La tasa de
crecimiento de la poblacion ha disminuido con el tiempo. pero sigue siendo alta segun las normas

internacionales. Lo que es mas importante, desde el angulo de la viabilidad del proyecto. la

propiedad de automoviles ha aumentado alrededor del 5 por ciento anual durante el ultimo decenio.
[a estabilidad politica nacional y un clima propicio para los negocios atrajo $625 millones en
inversiones directas en 1999, segun estadisticas de las Naciones Unidas.
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IV.  PROYECCIONES DE TRANSITO E INGRESOS

A. Metodologia General

Los pasos basicos que suelen utilizarse en la metodologia de proyeccion y Sus
interrelaciones, se presentan en el cuadro que se acompana, titulado “Metodologia general para
proyecciones de transito e ingresos”. Las tareas de estudio o elementos de trabajo se dividen en tres
categorias amplias: Recoleccién y revision de informacion (tareas 1 a 7), Analisis (tareas 8 a 18)y
Proyecciones (tareas 19 a 23).

Con el fin de efectuar un analisis, un modelo de planificacién del transporte basado en datos
socioecondémicos del censo de 1984 y en entrevistas en los hogares que se llevaron a cabo en 1989.
también se han hecho actualizaciones periddicas durante los ultimos diez afios, Este modelo
(SIAGTAM) se basa en el paquete de modelacion del transporte TRANPLAN vy se utiliza aqui como
herramienta para proyectar el transito sobre la base de los cuatro pasos clasicos (generacion de
viajes, distribucion, division modal y asignacion) usados en los modelos de transporte, El modelo
utiliza como insumos principales elementos fisicos que describen la red de carreteras en la zona del
estudio y las zonas circundantes. El modelo utiliza hogares y estudiantes como los principales
generadores de viajes.

Los elementos fisicos del proyecto son atributos de los diferentes segmentos de la red de
carreteras, que incluyen distancia, tiempo de viaje, velocidad con flujo de transito libre, numero de
carriles y conteos, si se dispone de ellos. Para este estudio, se disenaron varias redes, entre ellas una
con las caracteristicas del sistema de carreteras existente unicamente y uno con la nueva seccion
entre Curridabat y Zapote, que forma parte de la concesion. Ademas de estas redes, se disefiaron
otras que incluyen proyectos tales como la Radial Desamparados, el Anillo Periférico (secciones
norte, este y sur) y la Radial Heredia. Estas redes representan el lado de la “oferta” del sistema de

transporte que se esta modelando.

Se elaboraron tablas de viajes utilizando una combinacion de datos del censo llevado a cabo
en 1984 y entrevistas en hogares realizadas en 1989. El modelo ha estado sujeto a varias |
actualizaciones y modificaciones desde 1990. Sin embargo, se basa en algunos parametros validos a
principios de los afios 90. Se ha supuesto, en particular, que el tamafo de los hogares ha
permanecido constante durante el iltimo decenio. Se hicieron ajustes que tienen en cuenta los

resultados preliminares del censo de 2000.

En el modelo original, las tablas de viaje representan la hora pico de la manana y'el modelo
se us6 con el objeto de analizar las condiciones en que se da congestion. Para este estudio, se
elaboraron tablas de viaje adicionales para representar otros periodos del dig. Se elaboraron tablas
de viaje nuevas para representar el periodo pico de la tarde y las horas no pico. Se .llevamn a cabo
fuera del modelo estimaciones del transito de noche, sabados, domingos y dias festivos.

El proceso de “asignacion” de viajes determino la ruta de cada par de origen y destino

registrado en la tabla de viaje. Sin embargo, esa asignacion o seleccion de ruta no respgr}df:‘ a una
decision de “todo o nada” de parte del usuario. En vez de ello, consideraciones probabilisticas

URS

——————————
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basadas. en la comparacion de las ventajas de ciertos viajes sobre otros desempefian un papel en la
red equilibrada definitiva. Entre las ventajas de una cierta ruta sobre su alternativa estan que toma

menos tiempo, la distancia, aspectos de seguridad y gastos mas bajos para un determinado viaje. La
mayoria de estos atributos son medibles. El mecanismo mediante el cual un viajero elige una ruta
probabilistica y varia de acuerdo con la “disposicién a pagar” del usuario.

Sobre la base de la comparacién de las caracteristicas de las opciones disponibles,
representadas por matrices en términos de su costo generalizado, los datos de la tabla de viaje se
elaboraron usando modelos probabilisticos que determinaron el porcentaje de la demanda total — por
par de origen y destino — que es probable que use cada ruta.

Una vez asignadas las tablas de viaje para diferentes horas del dia, los resultados se
combinaron de una forma que reconocia los once dias de asueto anuales de Costa Rica y el nimero
de dias laborables de la semana, los sdbados y domingos del afio. Las estimaciones del transito
promedio diario anual se elaboraron usando este proceso.

Las proyecciones se preparan usando la relacion historica entre el crecimiento demografico
en la zona servida por cada uno de los emplazamientos de las plazas de peaje y el crecimiento del
transito. Una vez establecida la relacion histérica, las futuras proyecciones del transito se elaboraron
sobre la base de prondsticos del crecimiento de la poblacion en las zonas de servicio de las plazas de

peaje.

El proceso de modelacion también reconoce las repercusiones de las limitaciones que
tendrian la capacidad y la distribucion de las horas pico sobre el transito en las carreteras que

compiten con la carretera de peaje y sobre €sta.

El siguiente analisis detallado de la metodologia coincide en niumero con las tareas
numeradas de la figura Metodologia general para proyecciones de transito e ingresos (Ver la Figura

10).
1. Volumenes de transito actual e historico —

Esta tarea incluye la obtencion y revision de los volimenes actual e historico de transito, de
ser posible por categorias de vehiculos, en el corredor. Algunas de las fuentes de esta |
informacion son organismos gubernamentales y estudios realizados por otros consultores, asi
como el programa de conteo de transito llevado a cabo para este estudio.

2. Origenes y destinos de los viajes, otras encuestas —

[ as encuestas de transito llevadas a cabo para este estudio obtuvieron informacion sobre los
origenes y destinos de los viajes, los propositos y frecuencias de los viajes por vehiculq, las
caracteristicas socioeconémicas de los conductores, el nimero de ocupantes de los vehiculos
y otras informaciones. Ademas, se llevo a cabo una encuesta de las pr'erferencias de lo_s
usuarios (Encuesta de preferencias declaradas) para establecer la reaccion de los usuarios a

una comparacion de los beneficios y costos que inciden en el viaje.

e —

URS
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Tiempos de viaje —

Se obtuvieron los tiempos de viaje de los vehiculos para cada segmento de las principales
carreteras del corredor y la zona del estudio por medio de corridas repetidas de “tiempo y
distancia” con automoviles sobre las rutas existentes, Estas corridas se efectiian durante
periodos de pico y no de pico y entre semana y durante los fines de semana,
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4. Caracteristicas de la red de carreteras —

Se obtuvieron las caracteristicas de las rutas que componen la red de carreteras en la zona del
estudio, Esto incluye el nimero de carriles de viaje. las capacidades aproximadas de acarreo
y las mejoras propuestas, Esta informacién se obtiene de los archivos del equipo del

Consultor, organismos del gobierno y observaciones de campo efectuadas por personal del
Consultor.

5. Datos socioecondmicos —

Entre los datos socioecondémicos recopilados esta informacion historica y proyecciones de
poblacion, empleo, sectores econémicos propios de la zona del estudio y una serie de otros
parametros economicos, asi como el producto interno bruto y otras medidas del desempeiio
economico nacional. Cifras demograficas del censo de 2000 recién publicadas se
incorporaron en el modelo del afio de base para que el modelo representara con fidelidad la
distribucion de la poblacion existente al nivel cantonal.

6. Caracteristicas del sistema de transporte —

El sistema global de transporte de la zona del estudio se estudié y se investigaron los
servicios que prestan los distintos modos de transporte. Esto significo, ante todo, un estudio

del uso del servicio de autobuses.

. Descripciones del proyecto —

Se describi6 y se estudio el proyecto de carretera de peaje. Esto incluye las caracteristicas de
diseno (en especial en lo que se refiere a la red de analisis), la tarifa de peajes y el equipo de

peaje que se utilizaria.
8. Tendencias del transito —

La informacion de los conteos de transito se analizo por categoria de vehiculo y lugar. En la
medida de lo posible, se investigaron las variantes de las tendencias a mas largo plazo y se

establecieron los factores causales. Estos incluyen variaciones de las condiciones
econdmicas en general y mejoras de las carreteras locales que atraen o desvian transito de los

lugares de conteo.

(|
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9. Factores de expansion de las encuestas de transito —

En esta tarea se calculan factores estadisticamente validos para ampliar la informacion de las
encuestas de origen y destino para que ésta sea representativa del transito total del afio de
base. Estos factores de expansion reflejan el nimero de entrevistas por hora y dia y los
conteos globales en estos lugares u otros similares durante el periodo de la encuesta. asi
como las variaciones semanales, mensuales y estacionales, si procede. Los resultados de
estas encuestas no se incorporaron en las tablas de viaje del modelo, sino que se usaron para
comprobar los resultados del modelo. Los patrones de origen y destino de la encuesta
tambi€n se usaron para establecer la relacion entre el crecimiento del transito en el corredor y
el crecimiento de la poblacion en las zonas a las que dan servicio determinadas secciones de
la carretera.

10.  Tablas de viaje del afio de base —

Las tablas de viaje del modelo existente correspondian al periodo pico de la mafiana y se
tomaron originalmente del censo de 1984 y de encuestas de hogares llevadas a cabo en 1989.
Las tablas de viaje también han sufrido modificaciones y actualizaciones durante los ultimos
diez anos. Para este estudio, fue necesario usar estas tablas de viaje para elaborar otras tablas
de viaje que representaran el periodo pico vespertino. los periodos no de pico y los fines de
semana (haciendo una distincion entre el sabado y el domingo, ya que la manana del sabado
es parte de la semana normal de trabajo). Estas tablas de viaje constituyen la informacion
basica acerca de la demanda de viajes por modo vehicular y carretera en la zona del estudio.

11. Tiempos de viaje de zona a zona y costos de peaje —

La informacién sobre tiempos de viaje por segmento obtenida con anterioridad se recopilo
para representar los tiempos de viaje y los costos del peaje para movimientos de zona a zona
o de viajes total o parcialmente dentro de la zona del estudio. Las zonas de analisis del
transito utilizadas representan unidades geograficas coherentes que generan cantidades

importantes de transito.

12: Relaciones entre tiempos de viaje —

Como indicacion 6ptima del atractivo (o falta del mismo) del proyecto, se calcularon los

tiempos de viaje utilizando las rutas existentes sin peaje y el proyecto y se hizo una
comparacion de éstas para los movimientos de zona a zona. Sobre la base de estos datos, se

compararon las relaciones comparativas para que sirvieran de indicacion cuantitativa del
atractivo del proyecto en términos de las ventajas del tiempo de viaje relativo —y del costo
generalizado — para los viajeros que se desplazan entre determinadas zonas. El costo
generalizado se estimé mediante modificaciones de las relaciones de los tiempos estimados

de viaje, considerando los costos relativos de los peajes por las rutas alternativas.

13 Evaluacion de las proyecciones economicas —

ﬂl

(||
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15.
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18.
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Los datos economicos subyacentes y las proyecciones descritas con anterioridad se evaluaron
para determinar si eran razonables y aplicables a ciertos procedimientos de analisis y
proyeccion de transito. Debido a la falta de proyecciones socioecondmicas, las perspectivas
del transito se basan principalmente en proyecciones demograficas, suponiéndose que, en
términos generales, el crecimiento de la poblacién impulsara el crecimiento del transito. Esta

suposicion se ha modificado considerando cuidadosamente otros indicadores
S0C10econdGmicos.

Relaciones entre parametros de transito y socioeconomicos —

A fin de usar las predicciones econoémicas para la proyeccion del transito, se establecieron las
relaciones entre estos datos y parametros economicos y el transito real para emplazamientos
especificos de puestos de peaje sobre la base de un analisis de la relacion historica entre el
crecimiento del transito en ese lugar y el crecimiento histérico en las zonas de analisis del
transito a que dan servicio esos emplazamientos, como se estableci6 en las encuestas de
origen y destino.

Establecimiento de los factores de crecimiento del transito —

Utilizando los resultados de las dos tareas anteriores, se establecieron los factores de
crecimiento del transito para cada estacion de peaje en la carretera.

Tendencias de la urbanizacion -

Se investigaron posibles urbanizaciones en el corredor del proyecto que podrian incic':lir'sobre
las proyecciones de transito. Se estableci6 que en estos momentos no se tiene conocimiento
de que se haya planeado ninguna urbanizacion. Se cree que el proyecto no impul_saré
ninguna urbanizacion importante del corredor, ya que se trata de una carretera existente en la

zona donde es posible la urbanizacion.

Modos de transporte no por carretera -

Se evaluaron las caracteristicas del sistema de autobuses y otros sistemas que afectan los

movimientos presentes y futuros posibles de pasajeros y carga en la zona ampliada del |
estudio. Sobre la base de esta evaluacion, se establecié que no son probables muchos desvios

intermodales.
Consideraciones de construccion y del sistema de peajes —

Se evaluian consideraciones tales como normas de disefio. la condicion de la carretera,
sistemas y equipos de peaje.
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19. Estimaciones de transito del afio de base para el proyecto de carretera de peaje San José-
Zapote-Cartago —

La re_d de transporte regional que se usé para este analisis establecio los volimenes de
transito para el afio de base (2000) en términos de TPDA para cada plaza de peaje de la
carretera. Se hicieron ajustes para reflejar las condiciones reales en el corredor.

20. Proyecciones de transito para la carretera de peaje —

Se elaboraron proyecciones de transito para afios seleccionados durante el periodo del
pronostico, teniendo en cuenta factores de crecimiento del transito. Entre otras, se reflejaron
en el pronostico las consideraciones siguientes: el aumento de la congestion en las rutas
carreteras alternativas; las tendencias de uso de automéviles (matricula de automoviles y
propiedad de automoviles per capita). Ademas, se incorporan en el modelo para la
proyeccion del transito, siempre que procede, factores que tienen en cuenta las preferencias
de los usuarios (tomadas de una encuesta de preferencias declaradas), Los resultados de la
encuesta de preferencias declaradas se usaron para determinar la sensibilidad a los peajes de
las personas que viajan en el corredor servido por el proyecto.

21.  Transito generado por nuevas urbanizaciones —

Se investigd la probabilidad de que nuevas urbanizaciones generasen transito. Es posible que
la mejora del acceso a la ciudad de San Jos€ en la nueva seccion de la carretera entre
Curridabat y Zapote induzca la urbanizacion de los suburbios de San Jos€. Sin embargo, ya
que no hay indicaciones de que se estén planeando actualmente proyectos especificos, las
proyecciones indican que esta fuente puede generar poco transito.

22. Resumen del transito proyectado del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago
por categoria de vehiculo —

Sobre la base del analisis de las tareas que se describen anteriormente, el transito anual
proyectado por categoria de vehiculo se calcul6 para dar una idea de la distribucion del
transito y las fuentes de ingresos para afios representativos durante el periodo del pronostico.

3. Proyecciones de los ingresos brutos —

Sobre la base del anterior desglose del transito proyectado y de las tarifas .de peajes
propuestas, en una fase posterior de este estudio se calcularan las proyecciones de los

ingresos brutos por concepto de peajes del proyecto por categorias de vehiculos.

[L.a metodologia de proyeccion que se describe arriba y las diversas tareas de ESt}ldiO que éstg I
comprende se basan en una amplia gama de insumos, juicios y evaluaciones, asl como en analisis
cuantitativos. Debe tenerse presente, sin embargo, que la ventaja de esta metodologlg es la |
desagregacion logica del proceso de estudio en multiples tareas int':li?'lr.duales df’t estudio que _mcluyen
el analisis de los datos cuantitativos disponibles, la aplicacion del juicio profesional necesario a cada
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tafea.y la recqmbinacién de los resultados de las tareas para producir una proyeccion fidedigna del
transito y los ingresos por peajes.

B. Proyecciones de transito

Sobre la base de los factores que se analizan con anterioridad, se estimé el transito (en
terminos de TPDA) para cada emplazamiento propuesto para una caseta de peaje para el proyecto de
carretera de peaje San José-Zapote-Cartago para afios representativos durante el periodo del
pronostico, que se prolonga hasta el 2023 o el 2038 de acuerdo con el periodo de concesion
estudiado; 20 o 25 afios respectivamente. La parte del transito del corredor que se estima que
utilizara el proyecto de carretera de peaje San J ose-Zapote-Cartago varia de un segmento a otro
segun el emplazamiento, la capacidad y el atractivo de las rutas alternativas. El orden de magnitud
de la participacion del proyecto de carretera de peaje San J ose-Zapote-Cartago en el transito total del
corredor es de alrededor del 80 por ciento en el segmento entre Tres Rios y Lomas de Ayarco. Para
el segmento entre Taras y Tres Rios, la falta de opciones hace que el proyecto de carretera de peaje
San José-Zapote-Cartago capture casi el 100 por ciento del transito.

Se preve que el proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago se inaugurara en el
comienzo del afio 2004; las estimaciones que se presentan en este informe comienzan con un afio de
base pro-forma del 2000 y se han disefiado para mostrar las tendencias esperadas de crecimiento del
transito mas bien que los volimenes para afios determinados. Se nota que, para todos los efectos
legales y fiscales pertinentes, la Concesion empezara a la vez que la construccion, el cual se espera
ocurra en el comienzo del afio 2004. Sin embargo, se espera que las operaciones de la seccion
reconstruida—en la Autopista Florencio del Castillo—comenzara operaciones y recaudo de ingresos
un ano despu€s de comenzada la construccion. Sin embargo, el total de las operaciones (maximo
recaudo de peajes) para la carretera de peaje San José-Zapote-Cartago ocurrira dos afios después del
comienzo de la fase de construccion. Ademas se supone que no habra efecto de ramp-up (efecto
temporal de disminucion en el transito estimado durante el periodo en el cual usuarios potenciales se
familiarizan con la existencia y ventajas de la nueva alternativa—de peaje por lo general) ya que
gran parte del proyecto consiste en la mejora de una carretera existente. La nueva construccion es
muy visible para los posibles usuarios ya que es una extension de la carretera existente y los posibles

usuarios saben del proyecto por las noticias.

El Cuadro 15 muestra los resultados para el aio de base pro-forma del 2000 que coneSpopde
a diferentes hipotesis de peajes (2, 4, 6 y 8 centavos de délar por kilometro) y volumenes de transito
para 2000 para opciones de acuerdo con los planes de desarrollo de otras carreteras en la zona. Para
comparar estas opciones, este cuadro muestra los TPDA basados en una tarifa de peaje de 8 centavos
de dolar por kilometro. Las carreteras alternativas previstas en el horizonte para la} zona |
metropolitana de San José —que se consideran en este analisis—tendran repercusiones negativas
minimas sobre el proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago. Estos proyectos se

muestran en la Figura 1A e incluyen:

— e
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Cuadro 15. Tréfico del ano base para la carretera de peaje San José-Zapote-Cartago

|
|

| Tasa de Peaje en una Trafico Diario Promedio Annual
Ano 2000 ( _ peaje direccién: Cam. Cam.
Localozacién de los peajes por Km. autos Autos | Buses Livianos | Pesados Total
I _{3 | US$ l US$ Colones |
La Lima-Tres Rios 0.04 0.31 100 1,611 29,281
| Proyecto San José-Zapote-Cartago|l Tres Rios-Hacienda Vieja 0.04 0.31 100 2,062 27,530
3 Hacienda Vieja - Rotonda de Zapote 006  032] 105 869 17,220
| [ La Lima-Tres Rios 0.08 0.60 195 20,155 | 1,611 3,081 26,213 |
Proyecto San José-Zapote-Cartago|| Tres Rios-Hacienda Vieja 0.08 0.60 195 17,991 2,287 981 23,321 '
I k | Hacienda Vieja - Rotonda de Zapote |55 Soa2) 5 essf *210 . | . 10563 1,234 | 13,187
TOIEEE N D AN PRI La Lima-Tres Rios 0.04 0.31 100 22,233 3,289 28,615
T i P y B9 Tres Rios-Hacienda Vieja 0.04 0.31 100 20,854 1,990 2,712 1,071 26,626
y Radial Desampardos | y,;ienda Vieja - Rotonda de Zapote | 0.06 0.32] 105 13,007 804 [ 1,520 605 | 15,936
r = . | . !
La Lima-Tres Rios 0.08 0.60 195 19,727 1,611 2,918
Pm-"'““;s;" f‘gé‘z"’pmjcamg” Tres Rios-Hacienda Vieja 008 060 195 17361 | 1,990 | 2,258 I
y matial Uesampar® || Hacienda Vieja - Rotonda de Zapote 0.12] 065 210 9,775 804 | 1,142
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Afnillo Periférico Norte, Este y Oeste: Corresponde al anillo periférico planeado para la
ciudad de San José. Como se ve en el Cuadro 15. las repercusiones de este proyecto sobre el
proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago se reflejan en una pérdida de transito
para el proyecto de carretera de peaje San J ose-Zapote-Cartago, particularmente en la caseta
de peaje entre Tres Rios y Hacienda Vieja. Esta pérdida de vehiculos ocurre porque el
transito de larga distancia usaré este anillo periférico para evitar las zonas méas
congestionadas de San José, evitando asi la seccion occidental del proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago y continuando sus viajes por la carretera alternativa a Tres
Rios. Es muy probable que el Anillo esté terminado en 2009.

. Circunvalacién Norte: Concéntricamente paralelo al Anillo Periférico Norte, el proyecto de
la Circunvalacion Norte corresponde a un anillo periférico mas cercano al nicleo de San José
que el Anillo que se menciona anteriormente. La incidencia de este proyecto sobre el
proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago es minima; su cercania al centro de
la ciudad impide que compita realmente con la seccion occidental del proyecto de carretera
de peaje San José-Zapote-Cartago y su emplazamiento—bastante lejos del proyecto de
carretera de peaje—contribuye tambi€n a su baja incidencia negativa. Es poco probable que
se termine este proyecto; sin embargo, de terminarse, Circunvalacion Norte entraria en |

operacion en 2006.

. Radial Desamparados—en construccion: Este proyecto, situado al sur de San José, dara
acceso radial a la ciudad a través de la zona Desamparados de San José. Su posible
terminacion para 2003 atraera transito que de lo contrario viajaria en la nueva seccion
occidental del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago. En la actualidad, la
via se encuentra en construccion.

. Radial Heredia: Otra carretera radial proyectada a San José es la radial Heredia, situada en
la zona noroeste de la region metropolitana. Su incidencia sobre el proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago es insignificante; las dos carreteras dan servicio a mercados
muy diferentes. Se considera que la Radial Heredia tiene alta prioridad dentro de los planes

de mejora de San José y se espera que esté terminada para 2004.

Los TPDA proyectados por categoria de vehiculo para el estudio, para la varnante que
considera la construccion del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago solo (sin otros
proyectos planeados) se presentan en el Cuadro 16 para anos seleccionados durante ?1 periodo del
prondstico. El Cuadro 16 presenta los resultados para dos opciones extremas de peajes: dos y ocho
centavos por kilémetro. Estas tarifas de peaje por kilometro se expresan en la tarifa en un solo |
sentido en colones, para las dos opciones que se presentan. Esta equivalencia de valores de peaje se

ha calculado de acuerdo con los peajes y distancias que se presentan en el Cuadro 5y se_han
redondeado a cantidades apropiadas para facilitar las transacciones en las casetas de peaje.

Las tasas de crecimiento que se muestran en el Cuadro 16 se aplican al caso de base

(proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago) y a las hipotesis de construccion que
incluyen las repercusiones de los proyectos que se examinan anteriormente. Se espera que el
crecimiento del transito entre 2000 y 2005 alcance el 5.8 por ciento anual. Se estima que las

.
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operaciones del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago se iniciaran en 2003 o
2094._ Las tasas de crecimiento promedio anuales disminuyen con el tiempo al 2.9 por ciento durante
el ulltm:lo periodo de prondstico de cinco afios. El contexto general del crecimiento refleja también el
crecimiento general observado en la zona del proyecto y las zonas circundantes donde. con
excepcion de cifras mas bajas durante la recesién de finales de los afios 90, el crecimiénto ha sido
constante y tuerte. El desarrollo de urbanizaciones residenciales e industriales y comerciales en el
corredor también apoya esta tendencia. Ademas, los mercados para la parte del prondstico
correspondiente al transito, es decir autobuses, contintia creciendo también en el corredor. La flota
de autobuses ha mantenido su ritmo y es probable que ciertos estratos de la poblacion que utilizan el
transporte publico residan a lo largo del corredor. En resumen, una mezcla saludable de usuarios de
automoviles y transporte publico esta presente dentro de la zona de influencia; los movimientos
industriales y comerciales son también parte integral de la composicién general de este mercado del
transito.

De acuerdo con las proyecciones (ver el Cuadro 16), se estima que la capacidad limitara las
proyecciones desarrolladas en los tramos La Lima-Tres Rios y Tres Rios-Hacienda Vieja a partir del
ano 2025. Para estos casos, se ha reducido la tasa de crecimiento en un 50 por ciento asumiendo que
con este nuevo crecimiento, aunque copada la capacidad en ciertos casos, la nueva expansion del
transito ha de ser absorbida por las horas no-pico y no por las horas pico criticas.

Los niveles proyectados de transito para cualquier otra opcion de peaje no llegan a la
capacidad disponible en todos los puntos del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-
Cartago. Esto supone que se proporcionaran vias de acceso adecuadas para el proyecto de carretera

de peaje San José-Zapote-Cartago.

El estudio que aqui se presenta es para fines de planificacion y se basa en ciertas condiciones
y suposiciones que se esbozan a continuacion.

= El analisis se basa en un modelo de transporte, conocido como modelo SIAGTAM, que se
disefio para simular las condiciones a las horas pico matutinas. Los procedimientos
utilizados en este analisis adaptan este modelo para producir resultados “para todo el dia” en
términos de Transito Promedio Diario Anual. El modelo SIAGTAM se diseno en 1990 y se
le han hecho varias actualizaciones y ajustes desde entonces. No obstante, la mayor parte de
este modelo no se ha modificado y se basa en ciertos parametros validos a principios de los
afios 90. En especial, en el modelo se ha supuesto que cuestiones relacionadas con el tamano

de los hogares han permanecido constante durante el ultimo decenio.

2. Debido a la falta de diversas proyecciones socioeconémicas, las perspectivas del transito se
basan primordialmente en proyecciones de poblacion, suponiéndose que en términos
generales, la poblacién impulsara el crecimiento del transito. Esta suposicion se ha ater_lua{_jo
mediante una consideracién cuidadosa de otros indicadores socioeconémicos, como se indica

en el Capitulo 111, durante los ajustes posteriores al modelo.

3. Se supone que los planes maestros o la zonificacion o patrones de uso de la tierra ausentes
han permanecido casi constantes durante el periodo de prondstico de 30 afos; en especial se

(|
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ha supuesto que la distribucién geografica del empleo ha permanecido constante.

4. En las condiciones del futuro, se supone que vias de acceso daran el acceso requerido al

proyecto de carretera de peaje. Por lo tanto, se supone que la capacidad depende
exclusivamente de las caracteristicas fisicas de la carretera con su futura configuracién.

5. Se eliminaran los caminos de servicio existentes que no pasan por las estaciones de peaje y
no habra en el futuro caminos que no pasen por las estaciones de peaje.

||
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Cuadro 16. Prondsticos de trifico para la carrerera de peaje San José-Zapote-Cartago

(Caso Base: carretera de peaje San José-Zapote-Cartago solamente)

——— —— -
———————————— —=

| Hipétesis de peaje

La Lima-Tres Rios

Estaciones de peaje

| Tres Rios-Hacienda Vieja

(
|

—
D (8 cents./km.)_[ B (4 cents./km.)

D (8 cents./km.) l B (4 cents./km.) I D (8 cents./km.)

| Hnda. Vieja-Rotonda de Zapote |

195

77.1%

8.8%
9.8%
4.2%

Trafico Diario Promedio Annual

B (4 cents./km.) |
Peaj di 10 t
} eaje en un?C:I'z:E]n para autos 100 105 100
= Autos 77.6% 76.9% 78.5%
\ S Buses 5.5% 6.1% 1.5%
=
| z Camiones livianos 11.9% 11.8% 10.0%
l © | Camiones pcsadcts. 5.1% | ¥ £552% 3 4.0%
I 2000 I 29,281 | 26,213 27,530
2005 38,831 34,763 36,509
- 2010 48,917 43,792 45,992
E 2015 59,002 52,821 55,475
2020 70,145 62,797 | 65,951
2025 77,150 72,425 74,870
2030 82,908 77,831 | 80,458

23,321
30,927
38,960
46,993
55,868
65,462

73,451

e —

105 210

81.6% E 80.1%

5.0% 6.6%

9.5% 9.4%

3.8% 4.0%
17,220 | 13,187
22,837 17,489
28,768 22,031 |
34,700 | 26,573
41,253 31,592
48,337 37,017
55,819 | 42,747

Tasa de
crecimiento
promedio
annual

5.8%
4.7%
3.8%
3.5%
1.9%
1.5%
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10.

El proyef:to de carretera de peaje San J ose-Zapote-Cartago recibird mantenimiento adecuado
y operacion eficiente, que incluira programas de informacion publica anticipados y continuos
que den a conocer las ventajas del proyecto. Una vez terminado el proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago, se supone que la carretera estara debidamente senalizada y

recibira la debida publicidad; por lo tanto, no se supone en las proyecciones un efecto de
ramp-up.

Hay imprecisiones inherentes en los datos, la metodologia y el modelo utilizados. Esto
puede hacer que las proyecciones sean demasiado optimistas o pesimistas. Para mitigar la
posibilidad de ser demasiado optimistas y la aplicacion ineficiente de recursos publicos, un
factor general reduce las proyecciones un diez por ciento.

Las proyecciones que se hacen en este estudio se basan también en que se mantengan
condiciones econdmicas generalmente buenas en Costa Rica y las condiciones econémicas
generalmente buenas en Costa Rica y la zona metropolitana de San José-Cartago seguiran las
tendencias generales establecidas en las proyecciones de actividades futuras que se han
utilizado.

No habra aumentos de los peajes para el proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-
Cartago con excepcion de ajustes que los ajusten en funcion de la inflacién; en efecto, los
peajes se mantendran a los niveles indicados en este informe.

No se llevaran a cabo medidas gubernamentales legislativas o reglamentarias adicionales,
mas alla de las que estan actualmente en vigor, que afecten de manera notable y adversa el
uso de vehiculos de motor en las carreteras de peaje. El o los Gobiernos no podran construir
n1 ofrecer una concesion para la construccion de carreteras que compitan de manera directa e
importante con el proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago. Esto incluye
otros modos de transporte, tales como el ferrocarril; el desarrollo de un importante servicio
de ferrocarril en el corredor (de pasajeros y carga) competiria con el proyecto de carretera de
peaje San José-Zapote-Cartago y afectaria de forma adversa el prondstico. También se
construiran y se mantendran caminos que den acceso y egreso del proyecto para que tengan

la capacidad necesaria para dar servicio al proyecto.

Las proyecciones del transito de peaje en el proyecto de carretera de peaje San Jqsg’-Zapote-
Cartago se elaboraron considerando la amplia gama de informacion. analisis y juicios que se

describen anteriormente, El deterioro importante de las condiciones economicas generales de

Costa Rica o cambios en otras suposiciones en que se basa el estudio pueden afectar
negativamente estos pronosticos.

Como ya se indico, habra aumentos periédicos de las tarifas de peaje para contrarrestar la

inflacion. Ya que después de cada aumento del peaje hay una disminucion practicamente continua
de los gastos reales de los peajes debido a la inflacion, el Consultor opina que_los aumentos de los
peajes exclusivamente para contrarrestar la inflacién no tendran efectos negativos importantes sobre

los niveles y tendencias a largo plazo del transito.
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V. ESTIMACIONES DE GASTOS

‘ Entre los gastos de capital del proyecto de carretera de peaje San José-Zapote-Cartago
incluidos en este estudio figuran los relativos a la construccion del proyecto de la Nueva Radial
Zapote-Curridabat y la rehabilitacién de la Autopista Estado de Israel. También se incluyen los
costos de otros activos depreciables necesarios para la operacion de la carretera asi como los gastos
de mantenimiento mayor y los costos rutinarios de mantenimiento y operacién. Entre otros gastos
figuran los seguros y los fondos de reserva necesarios. Sirvanse notar que todos los gastos se
expresan en dolares de los Estados Unidos del afio 2000.

A. Costos de construccion

I Construccion de carreteras nuevas y rehabilitacion de las existentes

A fin de evaluar la factibilidad financiera y econdémica de las opciones fue necesario
establecer los gastos de construccion de las nuevas carreteras y/o la rehabilitacion de las carreteras

existentes. Estos gastos se tabulan a continuacion.

Cuadro 17. Gastos estimados de construccion, proyecto de carretera de peaje San Jose-
Zapote-Cartago
(Ddélares estadounidenses de 2000)

Descripcion e concsfrst;[coc?gn y SR e
BENR [ | " pavnno | rehabilitacion dleno ol |« s
] Autopista Estado de Israel Concreto $ 9442045 |$ 660,943 | $10,102,988
2 Nueva Radial Zapote-Curridabat | Concreto 22956341 | 1,606,944 24563285
. . . Asfalto vy 1
3 A Antapisi Blomensioge CRSHIBE ™ 1Y preto 30.268.016 | 2,118,761 | 32,386,777
Total $62,666,402 | $4,386,648 | $67,053,050

El programa prevé la rehabilitacion de la Autopista Florencio del_ 'Cas‘tillo en un ano, .asi
como la construccion de la Nueva Radial Zapote- Curridabat y la rehabilitacion de la Autopista

Estado de Israel durante un lapso de dos afios.

2. Activos depreciables

|
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Los valores de acti\{os depreciables tales como mejoras a los edificios y el equipo de peaje se
on sobre la base de informacién existente sobre proyectos similares en Costa Rica y los

gastos de constfuccién actuales calculados por URS. Los costos de construccién de las plazas de
peaje y del equipo de peaje también se basaron en datos obtenidos de esas fuentes. Como ya se ha
dicho, habra tres plazas de peaje en la carretera concesionada: una en la Nueva Radial Zapote-

Curr_idabat, una en el em_plazamiento actual de la plaza de peaje en la carretera de peaje Florencio del
Cagtlllo_y una en la seccion entre Tres Rios y La Lima. Este analisis proporciono las siguientes
estimaciones de gastos para los edificios y el equipo de peaje.

Cuadro 18 Valores estimados de los activos depreciables

Rubro

Plaza de peaje
Equipo de peaje

Edificio administrativo
Total

Nueva Radial
Zapote-Curridabat

Autopista Florencio
del Castillo

Total

$ 900,000 $1,800,000 $2.700,000
1,000,000 2,000,000 3,000,000

| 100,000 100,000 200,000
$2,000,000 $3,900,000 $5,900,000

Ademas de los rubros sefialados arriba, los gastos de inversion iniciales son depreciables a lo

largo de un periodo de cinco afios.

iniciales ascenderan a $1,000.,000.

Se estima, para los fines de este estudio, que estos gastos

En Costa Rica, los edificios se pueden depreciar a lo largo de la vida de la concesion; el
equipo, a lo largo de 10 afios; los gastos iniciales de inversion, a lo largo de cinco afnos; y los gastos
de construccion y de rehabilitacion, a lo largo de la tercera parte del plazo de la concesion. (Para
este estudio se consideraron dos plazos distintos para el plazo de la concesion: 20 y 25 anos). Se
concede una exoneracion de impuestos equivalente al 30 por ciento del monto de la depreciacion. A

continuacion se presenta el calendario de depreciacion:

Cuadro 19 Calendario de depreciacion

: : Valor del Dprecia i6n
Tipo de activo G o Sekalio |

Edificios Plazo de la concesion $ 200,000 20" $10,000

'k G 8,000

Equipo 10 anos 3,000,000 10 300,000
Gastos iniciales de 3

| inversion e 1,000,000 5 200,000

Construccion y La tercera parte del plazo dela | 65,366,402 e 9,338,057

| rehabilitacion concesion Q* 8.170.800

*  Depende del plazo de la concesion.

Pt ot Je A e i S
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B. Gastos de mantenimiento y operacion

| Gastos anuales de mantenimiento

| _Los gastos de mantenimiento consisten en los gastos peridédicos de mantenimiento mayor vy
rutinario. P_ara la longitud total de la Carretera de peaje San José-Zapote-Cartago, el mantenimiento
mayor consiste en la repavimentacion de la Autopista Florencio del Castillo en los afios 8, 18 y 26 de
operacion. Los gastos se estimaron para cada proyecto de repavimentacion y se distribuyeron entre

los afios anteriores a la repavimentacion. Por consiguiente, los gastos de mantenimiento mayor se
muestran en los cuadros siguientes.

Cuadro 20 Gastos de mantenimiento mayor

Distribucion

Calendario

Ano 8 del proyecto

Monto total

$ 947,298

ANoOS

Monto anual

$118,412

Ano 18 del proyecto 3,634,891 0-18 363,489
Ano 26 del proyecto 2,983,762 372,970

Se da por sentado que sera necesario efectuar pagos anuales durante los 20 a 25 anos de vida
del plazo de la concesion para poder mantener la carretera de manera que continie en el mismo
estado al final del plazo de la concesion que al principio.

Los gastos de mantenimiento menor se estiman por kilémetro utilizando las tasas actuales
relativas a carreteras similares. Para la longitud total de la carretera, se estima que los gastos anuales
de mantenimiento menor ascenderan a $312,500, como se muestra en el cuadro siguiente.

Cuadro 21 Gastos anuales de mantenimiento menor

FHE | Tasapor |
egmento km-carril

—_— T —— —

| Zapote-Cartago | 20.18 | $2,500 | $302,700

Cartago . 2.500 9.800
Longitud total | $31

v Costo de las operaciones

Los costos anuales de administracion de la carretera de peaje y cobro de peajes se basaron en
los gastos de operacion reales en las plazas de peaje que operan actualmente en Costa Rica.

—
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Cuadro 22 Gastos de operacion anuales estimados

Mantenimiento de equipo $600.000

Operaciones 375,000

Otros 135,000
Total $1,110,000

(b Otros gastos

Ademas de los gastos de construcciéon y mantenimiento y los de operacion, otros renglones

incluidos en el analisis son los derechos de via, los seguros durante la construccion y los fondos de
reserva.

Los gastos de derecho de via que se deben rembolsar al Gobierno ascienden a $14.625,000.
Se supone que estos gastos se pagaran durante un periodo de siete afios, los afios 3 a 10, en abonos

anuales de $2,089,286.

B A R R

Durante el periodo de construccion, se debera contar con seguros de construccion vy
ambientales. El costo del seguro de construccion va del 6 al 8 por ciento del 10 por ciento de los
gastos de construccion. Se estima que éstos ascenderan a $376,000 durante el primer afio de
construccion y a $97,000 el segundo afo.

Los seguros de cumplimiento con las normas ambientales van del 6 al 8 por ciento del uno
por ciento del costo de la construccion. Se estima que €stos ascenderan a $57,000.

Durante las operaciones, se debera contar con seguros sobre los gastos de mantenimiento
mayor y los gastos de mantenimiento menor y operacion. El costo va del 6 al 8 por ciento del 10 por
ciento de los gastos totales y se estima que ascenderan a un monto anual de $10,000.

Es necesario establecer fondos de reserva para los gastos de mantenimiento menor y de
operacion, los gastos por concepto de deudas contraidas localmente y los intereses sobre la deuda
pendiente de pago. En el caso del mantenimiento menor y las operaciones, el fondo debe ascepder a
una suma equivalente a tres meses de gastos ($355,625) y en el caso de la deuda local, se exige un
monto equivalente a los pagos de 45 dias ($175,377). Se ha supuesto que estos fondos habran sido
establecidos al inicio del periodo de la concesion y se devolveran al concesionario al final del plazo

de la concesion.

El fondo de reserva por concepto de intereses debe ser equivalente al interes anual que se
debe pagar sobre la deuda pendiente de pago. Se ha supuesto que este for}do se establecera al
principio del plazo de la concesion con el monto total que se ‘nec'esita para cubrir la deuda del primer
afio y que se reducira cada afio a medida que ¢sta vaya disminuyendo. El monto de este fondo

dependera de los términos del contrato de préstamo del concesionarlo.
o adliaododies oo Hoiisieisich dnadetty ot esodiocid. Siivmaniiiietst bt i——
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VI. EVALUACION FINANCIERA

A. Metodologia

Se utilizé un modelo de hoja de calculo para predecir las futuras corrientes de efectivo
después de efectuado el pago de impuestos y para calcular la tasa de retorno interna y el rendimiento
del capital aportado por los propietarios para cada una de las opciones que se consideran. Los
Ingresos se estimaron proyectando, en primer lugar, el transito por clase de vehiculo como se
expresa en la Seccion IV de este informe y multiplicando a continuacion los voliimenes de transito
por las tarifas de peaje para la clase de vehiculo correspondiente, como se indica en la Seccién 1.
Los impuestos sobre los ingresos brutos de la concesion, los gastos de operacion y el valor de la
depreciacion de activos depreciables tales como edificios y equipo se restaron a continuacion de
estos ingresos. El producto indica los ingresos netos disponibles para el servicio de la deuda. Los
pagos de servicio de la deuda se calcularon sobre la base del monto de la deuda que se debia
financiar, el tipo de interés supuesto y el plazo de vigencia de los bonos y el producto se resté de los
Ingresos netos estimados. Los efectos de la depreciacion y de la parte correspondiente a los intereses
del pago de servicio de la deuda, después de pagar los impuestos, se agregaron para producir la
corriente de efectivo después del pago de impuestos. La depreciacion se aplica a los gastos de
construccion y a los gastos iniciales de rehabilitacion a lo largo de la tercera parte del plazo de la
concesion; los gastos de construccion, a lo largo del periodo de la concesion; los gastos iniciales de

organizacion, durante cinco afos y los gastos de equipo, a lo largo de 10 afios.

3 . , , . .
La tasa de re%mo interna se calcul6 después de establecer los ingresos netos en efectivo una
vez pagados los impuestos. Esta corriente empieza con los gastos de inversion anteriores a la

e M

ohﬁg_r}ciénd del proyecto, seguidos de los ingresos periddicos, menos los gastos periddicos tales como
operaciones y mantenimiento, depreciacion, impuestos sobre la renta. A continuacion se anade el
crédito calculado después del pago de impuestos por concepto de gastos de depreciacion. Se supuso
que los gastos de construccion y rehabilitacion para el proyecto de carretera de peaje San Jose-
Zapote-Cartago se efectuarian durante un periodo de dos anos a partir del 1 de enero del 2004. La
concesion de la carretera de peaje Autopista Florencio del Castillo percibiria ingresos por concepto
de peajes a partir del 1 de enero de 2005 y la carretera de peaje Nueva Radial Zapote-Curridabat
percibiria ingresos por concepto de peajes a partir del 1 de enero de 2006. La rehabilitacion de la
Autopista Florencio del Castillo tomaria un afio y la construccion de la Nueva Radial Zapote-

“Curridabat tomaria dos afios. Asi, aunque la Concesién comienza en el momento en el cual la
construccmpleta operacion, y por ende la completa recaudacion, solamente

empieza dos aflos mas tarde, como se expresa anteriormente.

El retorno sobre el capital pagado se calcul6 dividiendo los ingresos netos Qespués de[ pago
de impuestos por el capital aportado por el propietario. En las evaluaciones financieras que siguen,

los gastos de inversion incluyeron la rehabilitacion de la Autopista de peaje _Florencio del C_astillo y
de la Autopista Estado de Israel ademas de la construccion de la Nueva Radial Zapote-Curridabat

junto con sus gastos estimados de mantenimiento y operacion. (Sirvanse tomar nota de que todos los

URS
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Ingresos y gastos que figuran en este analisis financiero se expresaron en términos de délares
estadounidenses de 2000).

B. Suposiciones financieras

Las siguientes suposiciones financieras se efectuaron para estimar los futuros ingresos del
proyecto, el servicio de la deuda y las corrientes de efectivo.

1
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Cuadro 22 Suposiciones financieras

Parametro Objetivo Valor
Tasa de descuento | Calcular los valores actuales 10%
Parametros para los bonos Calcular los pagos de servicio
de la deuda
Tipo de interés | 10%
Plazo 14 anos (maximo)
Distribucion deuda/capital 710% /30% y 80% / 20%
Tasas de impuestos | Calcular las utilidades después |
de los impuestos
Ingresos de la concesion | 1%
| Impuesto sobre la renta 30%
Tasas de depreciacion Calcular las tasas de
depreciacion anuales J
Edificios Linea recta durante la vida de la
concesion
Equipo 10 anos
Gastos de organizacion 5 anos
(Gastos de construccion Sumas iguales por afo para el
primer tercio del plazo de la
concesion
Gastos de derecho de via Rembolsar al gobierno Sumas iguales durante 7 afnos a
partir del tercer afio del plazo de
la concesion
Fondos de reserva Calcular las aportaciones
necesarias a los fondos
Fondo para mantenimiento 3 meses de gastos de
menor y de reserva mantenimiento menor y
operaciones
Fondo de reserva por 45 dias de gastos de operacion
concepto de deuda local ‘ |
Fondo de reserva para Un aiio de intereses debidos,
Intereses reducidos anualmente
Seguro Calcular los gastos necesarios
Construccion Del 6 al 8% del 10% de los gastos
de construccion
Medio ambiente Del 6 al 8% del 10% de los gastos
de construccion
Exoneracion de impuestos | Calcular las exoneraciones | 30% de la depreciacion
sobre la depreciacion disponibles

e ———
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VII CONCLUSIONES

Para establecer las conclusiones de este estudio, se llevaron a cabo analisis financieros y
economicos para 48 alternativas, que combinan diferentes insumos del proyecto y que pueden estar
sujetas a variacion. Las variables utilizadas para estas opciones se muestran en el Cuadro 23.

Los resultados financieros incluyen la relacion entre la cobertura del servicio de la deuda y la
tasa interna de retorno de la inversion. La relacion de cobertura de la deuda es una indicacion del
monto del principal y los intereses que se pueden pagar con los ingresos previstos después de
calcular los gastos de operacion y mantenimiento y los impuestos. Por ejemplo, una tasa de
cobertura de 1.00 indicaria que los ingresos previstos serian suficientes para pagar el principal y los
Intereses; sin embargo, no restarian ingresos adicionales. Por otra parte, si la relacion de cobertura
es inferior a 1.00, los ingresos de la concesion son insuficientes para cubrir la deuda. Por el
contrario, si la relacion de cobertura es superior a 1.00, la suma disponible para pagar los intereses y
el principal después de pagar los gastos de mantenimiento y operacion seria superior a la cantidad
necesaria. Para un proyecto como el de la carretera de peaje Carretera de peaje San José-Zapote-
Cartago, la comunidad financiera suele tratar de establecer una relacion de cobertura de por lo menos

1.50 para cada ano donde exista deuda.

Los resultados de las alternativas a ser estudiadas se presentan en el cuadro siguiente.
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Cuadro 23 Resultados financieros

Periodo de | Nl

Relacién Variaciones en Tasade — Mgy S
_ Capital/ el costo de la peaje concesion TIR TfR |
i Exgt:'lat: - 7013%E“da_ construccion gUS ces,) (Afios) | Proyecto Concesionario : .
Existente 70/30 g ; gg ;gzg:f 24'50?3 = e .
Existente 70/30 0 1 e 1 4‘701: ; 49,.20:5 2.74 410
L R 4 0 8 25 | 23.90% ig'gaof 24 2id
Existente 70/30 --___16' S e 20 | _15-5'{_}.:/1 _"El'—gg"f-"'-'—&ﬁ————.ug--
Existente 70/30 10 8 20 21 .?0"; 44. 80""? g o
Existente 70/30 10 4 25 1 3.60.:; 22' ?0.;; ?56 e
_Existente ____|7080 10 8 25 _I 22.20% 44.80% by 377
Existente R R | T e s s i ~3so% [~ e ~—yig
Existente 70/30 -10 8 20 25140% 54' 50“; 2.96 366
Existente 70/30 -10 4 | 25 1 5:90% 28‘00‘; 1 .BS 22:‘3
_Existente 70530 | .10 : 25 |  2580% 54.50% 2.96 4.51
Existente 80/20 T T e e ) e e 1330% |  28.10% | TSTl i i _2._1 1
Existente 80/20 0 8 20 | 22.90% 60.60% 241 357
Existente 80/20 0 4 25 14.30% 28'60% 1 '54 2.1 1
LIRNBIERIE oo o IBGKR0 - o il e 0 8 25 23.40% 60:60% 2:41 3‘5}'FI
Existente 80/20 0|4 | T T zz0% | T T 2480% T T4 | Tiod
Existente 80/20 10 8 20 21.20% 54.70% 2‘25 3.28
Existente 80/20 10 4 25 13.30% 25.50% 1 ‘45 1 .94
JRiens - ogn o W o ooogl 25 |  21.80% 54.70% 2.25 3.28
Ex‘lstenle 80/20 -10 B T 20 | 14.60% |  32.00% | 164 | 232 |
Existente 80/20 -10 8 20 24.80% 67.70% 2.60 3.92
Existente 80/20 -10 4 25 15.50% 32.40% 1.64 2.32 |
Existente 80/20 -10 8 25 | 25.30% 67.70% 2.60 3.92|
Desamparados 70/30 0 4 20 13.10% 23.10% 1.68 2.33
Desamparados 70/30 0 8 20 22.60% 47.10% 2.65 3.95
Desamparados 70/30 0 4 25 14.10% 23.80% 1.68 2 33
_ Desamparados 70&’:2 S e | T T SR o) (RO _8_ | Paar 25 23.10% 47.20% 2.65 3.95
Desamparados 70/30 10 4 =20 | 11.90% |  2060% | = 159 | _2'._1-‘-1"
Desamparados 70/30 10 8 20 21.00% 42.80% 2.48 3.63
Desamparados 70/30 10 4 25 13.10% 21.50% 1.59 2.14
_IE?Em_pga_d_ﬂ_s_ i 70130_ S| AT _‘_Ig _____ S TS ) 2 E ) 21_.52% R 42.90% 2.48 3.63
Desamparados 70/30 10 4 20 | 1440% | 26.10% | 179 | " 2.55|
Desamparados 70/30 -10 8 20 24.50% 52.20% 2.86 4.34
Desamparados 70/30 -10 4 25 15.30% 26.60% 1.79 2.55
_ Desamparados iEA 1 It SN RN 15, | PN _8 25 24.90% 52.30% 2.86 434
Desamparados 80/20 0 RS qe 0% || 2680% | 149 | 209
Desamparados 80/20 0 8 20 22.10% 57.80% 2.33 3.43
Desamparados Eozzo 0 4 25 | 13.80% 27.00% 1.49 2,03
fSCITOTORER EE SOE  N § S 25 |_2260% | _steo% | 233 | 343
Desamparados 80/20 10 4 20 11.60% 23.20% 1.41 1.88
Desamparados 80/20 10 8 20 20.50% 52.10% 2.18 3.15
Desamparados 80/20 10 4 25 12.70% 24.00% 1.41 1.88
_Desampaudos 8O0 10 i _ 8 1 _ _ 25| 21.10% i _5220% | __21B__ __02
Desamparados 80/20 -10 4 20 14.00% 30.10% 1.58 2.23
Desamparados 80/20 -10 8 20 24.00% 64.70% 2.51 .77
Desamparados 80/20 -10 4 25 15.00% 30.50% 1.58 2.23
Desamparados 80/20 -10 T 25 | 24.40% 64.70% 2.51 3.77
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En el cuadro anterior se informa, para cada alternativa, la relacién de cobertura de la deuda y
las tasas de retorno internas, tanto para el proyecto en si como para el concesionario. Como un
ejemplo, la alternativa que considera la construccién de la Radial Desamparados, una relacion de
deuda a capital de 70/30, una variacion del costo de construccién del cero por ciento, una tasa de
peajes de 4 centavos de dolar por kilémetro y un periodo de concesiéon de 20 anos, la relacion de
cubrimiento de la deuda varia de 1.68 a 2.33 durante el periodo de la deuda. Por otro lado, la misma
alternativa presenta tasas de retorno internas de 13.1 y 23.1 por ciento para el proyecto y el
concesionario respectivamente. Cada alternativa, dependiendo de su configuracion, exhibe
diferentes calificaciones financieras.

__—_________——-—I—l——-_‘—__
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