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1. LA PLANIFICACION COMO CLAVE DEL FUTURO DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Con el Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 2011-2035 (PNT), el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (MOPT) ha decidido apostar abiertamente por la
planificacion del sistema de transportes a corto, medio y largo plazo. Con ello se
dota de un instrumento para asegurar la modernizacion y adecuacion de todas las
redes de transporte a las necesidades del pais. El MOPT asume el compromiso
publico de liderar y ejecutar las politicas y actuaciones en materia de
transporte, en las que el marco legal vigente le otorga sus competencias. Este PNT
conforma-el elemento sobre el que se sustenta este compromiso.

El MOPT entiende que un instrumento como.este permitira canalizar los esfuerzos,
‘recursos e inversiones necesarias para asegurar el éxito futuro del sistema de
transportes de Costa Rica. Con el PNT se quieren dejar atras los tiempos en los que
se mezclaban las acciones deslavazadas con las iniciativas de organismos distintos
del MOPT, que no seguian una politica concreta de la acciéon de gobierno.

Este ejercicio de planificacion no solo facilita al MOPT .la tarea de llevar a cabo las
distintas politicas del Gobierno, sino'que_sé convierte en la hoja de ruta para la
toma de decisiones en materia de inversiones en el sistema de transportes, por
parte del sector publico y del sector privado.

Es objetivo del Gobierno proporcionar al pais un sistema de transportes, tanto para
mercancias como para pasajeros, mas eficiente y al menor costo posible, lo que
requiere el seguimiento de un Plan de estas caracteristicas.

En los procesos de planificacion, mas alin si como en este caso se .trata de un Plan
de horizontes temporales amplios (2011-2035), las actividades de reflexion y
discusion han tenido caracter abierto, de manera que hasta la consolidacién del
documento final, ha sido posible revisar o actualizar la informacion de referencia.

El PNT no constituye un documento rigido, sino que se trata de una guia sobre la
que canalizar las actuaciones, que necesitara su revision sistematica para adecuarlo
a los nuevos retos y metas que vayan surgiendo a lo largo de su vida.

No obstante, este PNT es y debe ser, tanto en el presente como en el futuro, el
Uunico instrumento de planificacion a medio y largo plazo, para el sistema de
transportes. Cualquier actuacién o iniciativa que pretenda ser emprendida debera
ser incluida dentro del mismo.
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Para la elaboracion del Plan se han tenido en cuenta todos los demas
documentos de planificacion existentes, ya sean planes estratégicos del propio
MOPT, planes sectoriales, planes maestros de determinadas infraestructuras,
propuestas de actuacion de los agentes econdmicos y sociales o el propio PND 2011-
2014.

El PNT no interfiere con las actuaciones en curso o las previstas a corto
plazo, como las definidas por MIDEPLAN, que deben seguir su cauce. Eso si, se
hace necesario incorporarlas dentro del propio PNT con objeto de dotarlas de la
cobertura necesaria para su contribucion a las metas y retos que contempla.=Una
vez puesto en marcha el PNT, cualquier otro plan que se elabore debera considerar
lo establecido en él en materia de transportes. Los futuros documentos de
planificacién deberan partir de las actuaciones establecidas en este PNT,
conformando el detalle de los proyectos (estudios, obras, etc.) que se derivan de
cada actuacion.

Cualquier proyecto incluido en los planes existentes en la actualidad, que no haya
sido recogido en el PNT, debera entenderse que no contribuye de forma clara a la
consecuciéon de las metas definidas: Esto no significa que no deba realizarse, sino
que no cuenta conla‘cobertura del PNT. Por esta razén, deberan ser los organismos
responsables de la ejecucién de dichos planes los que deban tomar la decisién de si
continuar o no con dicha iniciativa.

Una vez transcurrido el periodo de puesta en marcha del Plan, no deberan
emprenderse iniciativas en materia de infraestructuras que no estén estrictamente
recogidas en el PNT. (Si/fuera necesario incluir alguna de estas iniciativas, se
requerira el esfuerzo de tener que‘modificar no solo el contenido del PNT, sino en su
caso, las propias metas y retos en él fijadas. Ademas el PNT no es solo un conjunto
de actuaciones, sino que establece la secuencia para su ejecucion, en funcién de los
horizontes temporales establecidos.

Es cierto que los gobiernos cambian, pero la idea basica del PNT es actuar como
herramienta para la ejecucion de las politicas de transporte. El problema surge
cuando los objetivos politicos cambian. EI PNT contempla la posibilidad de que asi
suceda, si bien establece los mecanismos de seguimiento y revision para que
los cambios en la politica de transporte no pongan en riesgo la viabilidad del
propio PNT o la consecucidon de las metas establecidas.
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2. METAS Y RETOS PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTES DE COSTA RICA

Es mision del MOPT apoyar la vision de pais que persigue el Gobierno de la Nacion,
contribuir a la definicibn de la politica de transportes que establezca el Poder
Ejecutivo y ejecutar la misma en calidad de “autoridad oficial unica” en la
materia, tal y como establece el articulo 4 de la ley de creacién'. Cualquier otra
institucion debera contribuir y apoyar la accion del MOPT para facilitar la
consecucion de las metas y retos establecidos, que son Unicos para el pais.

Esta es la principal vision del MOPT, constituir el punto de encuentro de todos los
agentes..economicos y sociales del pais, para desde e| dialogo, y a partir de las
contribuciones de todos ellos, proponer al Poder. Ejecutivo la politica de transportes
‘a seguir, y una vez aprobada, proceder a ejecutarla como Unica autoridad en la
materia. Con todo, el objetivo es poder llevar a cabo las acciones establecidas en
este Plan para asi asegurar que las metas y retos puedan ser alcanzados en forma'y
plazo. = R :

Dentro de este contexto, el Ministerio COnSIdera qgue ‘el sistema de transportes
debera ser gestionado en el afio 2035 por un conjunto de empresas y organismos
del estado, bajo la autoridad y rectoria inequivoca del propio MOPT.

Esto quiere decir, que es vision del MOPT facilitar la entrada del sector privado en la
construccion y explotacion de las infraestructuras de transporte, pero bajo dos
premisas: primera, que las iniciativas privadas contribuyan de forma clara a los
objetivos establecidos €en jeste Plan; y segunda, qué queden bajo la rectoria,
supervision y control del Ministerio, directamente o a través de las instituciones y
organismos dependientes. No se podraadmitir ninguna iniciativa privada, nueva, en
cCurso o ya en explotacion a través de una concesion, que no contribuya claramente
a esta accion del MOPT.

Esta vision es producto del compromiso del Ministerio para liderar y.ejecutar las
politicas y actuaciones en materia de transporte, establecidas en este PNT.
2.1 Meta para el Sistema de Transporte de Costa Rica

Costa Rica ocupa actualmente el puesto 78 en el ranking de competitividad general
de infraestructuras.

1 Ley 3155 de 5 de julio de 1971 de creacion del MOPT. Articulo 4: El Ministerio constituira, de manera permanente,
la autoridad oficial Unica en todo lo relativo a los objetivos nacionales [en materia de transportes], entendiéndose
que su autoridad se extiende a las actividades de cualquier orden que tengan relacion o sean consecuencia de ellas.

9
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COMPETITIVIDAD

Perdemos nuestra buena | Ocupamos el puesto 78 en el
posicion en competitividad, ranking de competitividad de
. al hablar de infraestructuras J - infraestructuras

Jordan 6l Morocco 71 Kazakhstan 81
Brazil 62 Poland 72 Indonesia 32
South Africa 63 . Georgea 73 Vietnam 83
Egypt 64 Iran, Islamit Rep. 74 Botswana 84.
Jamaica - 65 México 75 Honduras 85~
Guatemala . 66 Azerbaijal 76 India 86
Mionte Negro 67 Argentina 77 Algeria 87
_Ukraine - 68 | Costa Rica 78| Perd 88
Gambia “The” 69 Colombia 79 Albania 89
Sri Lanka 70  Bulgaria 80 Armenia 90

" The Global Competitiveness Report 2010-2011 '
The World Economic Forum .

Esta situacion es claramente peor par'a el secto'r'trénsport'esl, cuando se analiza la
competitividad de los distintos elementos que conforman el indice general:

Segundo Pilar: Infraestructura
201 Calidad general de |2 infraestructura 77
202 | Inﬁaesrm;:!;ula de Carreteras 111
203 Infraestructura Ferroviaria 100
204 Infraestructura Portuaria - 132
205 Infraestructura de Transporte 80
206 Asiento kilémetro ofertado 1, 75
207 Calidad del suministro de electricidad 43
2.08 Lineas de teléfono fijas 38
208 Abonados telefonia mavil 119
et et

La meta del Gobierno es mejorar estas posiciones del sistema de transporte para
cada uno de los modos. Para ello es necesario ejecutar este Plan, para el que se han
establecido dos horizontes temporales de referencia:

10
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iQUE TENEMOS QUE HACER?

Ejecutar este Plan como elemento de planificacion de las inversiones
necasanas para la mﬁdemlza;;mn del sistema de transportes de

HORIZONTE 2018 HORIZONTE 2035

Objetivo Operativo Objetivo Estratégico

; f@ Ejecucion del PND y 2N (& Reorganizacion del 0
actuaciones en curso |..... sistema de transporte o
I Preparacion del entorno 1 Ejecucion de las
y el financiamiento nuevas actuaciones
I Estudio de nuevas M Conservacion
\\ actuaciones ST \,_L adecuada del sistema

La consecumon de una mejora sustancial de Ia competitividad de las infraestructuras
del pais pasa necesariamente por la completa “modernizacién del sistema de
transportes, desde un punto de vista integral (marco legal, organizacion,

planificacion, infraestructuras, sistemas, etc.) e mtermodal (sistema de transporte
interconectado, accesible y disponible).
INSTRUMENTOS
al ki :
P R
Gracias al PND 2011-2014 seremos
capaces de dar los primeros pasos para

)

(. - | S

(I

4 Con el PNT 2011-2035 Iograi:’emos mejorar
la competitividad de nuestras
infraestructuras, situandonos por encima
de la posicion que ocupamos en
competitividad general.

11
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2.2 Una vision integrada del sistema de transportes en 2035

Este reforzamiento institucional emprendido por el MOPT, conduce a que la politica
de transportes estara orientada a la consecucién de las siguientes metas:

Proporcionar a los ciudadanos del pais un sistema de transportes uUnico que
integre a cada uno de los distintos modos que lo conforman, para facilitar el
acceso ala red y la movilidad de las personas y de las mercancias. Esta meta
implica que cualquier actuaciéon en materia de transportes debera partir desde la
globalidad del sistema y no desde estrategias aisladas.

Disponer de un sistema de transporte orientado a la facilitacion del comercio; de
forma'que constituya una herramienta, no solo para la actividad econémica y
productiva del pais, sino para potenciar la integracion de Costa Rica en el
mercado internacional a través de la mejora de sus exportaciones.

Asegurar la sostenibilidad del sistema de transportes como via de minimizar su
impacto en el ambiente, potehciahdo la imagen del pais como destino
privilegiado para actividades de turismo y especialmente de ecoturismo. Se trata
de contribuir a que Costa Rica'co'ntin_ue ala 'vanguardia del turismo mundial,
proporcionando a los visitantes un entorno: inigualable y una red de transportes
que les permita acceder de forma rapida y eficiente a cada uno de los destinos
del pais. :

2.3 Retos para la modernizacion del sistema de transporte

Estas metas llevan a superar un conjunto de retos que requieren un gran esfuerzo
por parte de todos los agentes econémicos y sociales del pais. Los pnnmpales de
estos retos para el sistema de transportes son:

12

Lograr que sea uno de los pilares que sostiene la act|V|dad econOmica y
productiva del pais.

Conseguir que constituya la plataforma sobre’ la cual, las instituciones
responsables en la materia, establezcan y acometan las distintas polltlcas de
organizacion, promocion y mejora del turismo. '

Alcanzar el objetivo de que facilite el comercio exterior en vez de que sea un
obstaculo para el mismo, mejorando la movilizacibn de las mercancias,
reduciendo los tiempos de transito, disminuyendo los costos de transporte y
agilizando los tramites asociados.
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Facilitar a la poblaciéon unas infraestructuras que conecten a todos los modos,
agilizando los procesos de intercambio (intermodalidad), y permitiendo
igualmente a las mercancias que fluyan libremente por todo el territorio desde
su entrada o hasta su salida del paifs:

Conseguir que las infraestructuras existentes se encuentren adecuadas a la
demanda, a pleno rendimiento y con un estado operativo adecuado a sus
capacidades y caracteristicas, de forma que su estado de conservacién no
merme sus prestaciones y funcionalidad.

Llegar a disponer de una red institucional apropiada, de ' un marco legal simple y
eficaz y de unos gestores de las infraestructuras, incluido el propio MOPT que
estén dotados de los recursos, capacidades, sistemas de gestion vy
procedimientos de trabajo, en sintonia con las buenas practicas internacionales
en la materia. g

Alcanzar unos niveles de s'egu'ridad._a_lc_ordes con los estandares y buenas
practicas internacionales, reduciendo la siniestralidad, minimizando el efecto de
la naturaleza sobre las infrae'structUraS'_ (tOrr_nentas,' deslizamientos de tierras,
etc.) y adecuando las instalaciones y las labores de control para el tréafico
nacional, el trafico internacional, y en particular, el trafico- de mercancias
peligrosas. -

13
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3. DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTES

El Ministerio quiere hacer constar que determinados factores que podrian ser
apreciados como problemas, realmente no lo son, en la medida que constituyan
condicionantes, que no dependen de la accion de gobierno. Tal es el caso de los
fendmenos atmosféricos, movimientos sismicos, la orografia, la ubicacion en el
continente, las dimensiones y caracteristicas del territorio, la situacién en que se
encuentra la economia mundial o las capacidades financieras para acometer las
inversiones publicas.

Con-ellose pretende aclarar el hecho de que el derrumbe de una carretera no es
consecuencia de que haya fuertes lluvias, sino de que no se haya disefiado y
‘construido adecuadamente, acorde a los condicionantes que afectan al pais. Algunos
de los problemas mas acuciantes estriban en la prevision que se hace de las
inversiones necesarias, en la forma de disefar los distintos elementos constructivos y
en las especificaciones que se establecen para el disefio. Por supuesto que el volumen
de las inversiones es un factor determinante, pero si se convierte en el motor que
mueve el mecanismo de disefio y _cdnstrUC'cién _dé las infraestructuras, el pais
continuara lamentandose del precario estado en que se encuentran muchas de ellas.

De igual forma, el problema no radica en que determinadas infraestructuras se
encuentren en mal estado, con sus capacidades y funcionalidad mermadas, sino en
el uso que se hace de los recursos y esfuerzos para su correcto mantenimiento y
conservacion. De nada sirve acometer la construccion y puesta en servicio de una
nueva infraestructura, si no'sees capaz de mantenerla adecuadamente.

Con todo, se quiere dejar constancia, de que el andlisis que se presenta a
continuacion parte de la premisa de los condicionantes que afectan al pais, y se
complementa con los principales problemas que lo acucian, con las carencias propias
y con las amenazas que pueden venir del exterior. Como cbntrapeso, se analizan
aquellas oportunidades que presenta el entorno,,y por supuesto, el ‘mercadao, con
algunos de los aspectos mas relevantes que pueden ser auténticos elementos de
fortaleza sobre los que construir el futuro.

3.1 Situacion actual del sistema de transportes: diagndstico

Costa Rica dispone de un sistema de transportes que no goza especialmente de
buena salud. Hay que ser conscientes de ello, pues el primer paso para mejorar es
conocer que hace falta mejorar, las carencias propias y que cosas no se hacen bien.

15
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No cabe la menor duda, considerando el sistema de transportes como un todo, que
el elemento fundamental de este todo lo constituye la red vial, seguida de los
puertos y aeropuertos, da igual el orden (uno mas adecuado para las mercancias y
el otro para las personas) dado que dependera de las prioridades de cada momento,
y en tercer lugar el ferrocarril. Un papel especial .corresponde al transporte colectivo
de pasajeros, ya que de nada serviria disponer de una buena red vial si no
pudiésemos asegurar la correcta movilidad de las personas a través de un sistema
de transporte publico adecuado (autobus o tren).

Asi se llega al punto en el que cabe cuestionarse las propias decisiones, porque,
¢qué es primero?, el transporte publico, o los puertos, por ejemplo. El Plan ha
evaluado que lo primero siempre es asegurar la correcta movilidad de las personas.
Esta es una.de las caracteristicas que distingue a los paises mas desarrollados del
mundo, en los que' cualquier ciudadano tiene asegurado su acceso y traslado entre
dos puntos cualesquiera del pais (centros de poblacion, destinos especificos, etc.) en
tran'sporte publico, de una forma eficiente con relacion a los tiempos de acceso, los
tiempos de transito, y los cambios de unidad o modo de transporte.

El pais dispone de una red vial muy extensa, c_dnl_Una cobertura territorial suficiente,
pero en la que es muy dificil garantizar el -pe"rfecto estado operativo, con los
recursos actuales. Por ello se hace imprescindible establecer una jerarquia funcional
clara, que sirva de guia en la asignacion de prioridades y la distribucion de esfuerzos
para llevarla a un estado de correcta operatividad,.acorde con su capacidad y su
funcionalidad nominales. Para la conservacibn y mejora de esta red, en su
dimension actual se hace necesario un gran volumen de inversion.

La red de puertos es‘'demasiado, extensa para los traficos existentes y el tipo de pais
que es Costa Rica, lo que dificultallegar con los recursos adecuados a cada una de
las instalaciones y provoca la infrautilizacién, patente de muchas de ellas. A esto hay
que afadir otros desequilibrios, pues no parece adecuado que haya infraestructuras
de altas prestaciones con escaso o nulo trafico, y gue haya instalaciones precarias al
borde del colapso, debido a los elevados voliumenes-de trafico que asumen.

La capacidad aeroportuaria es baja, con un deficiente sistema de navegaciéon aérea,
y sobre todo, con serios problemas en la operatividad del principal aeropuerto. El
debate técnico sobre las soluciones alternativas a este problema lleva tiempo
abierto. EI PNT quiere ser la guia que resuelva la discusion y ha programado las
acciones necesarias para ello.

De vital importancia para el desarrollo del sistema de transportes es un marco
operativo adecuado para la ejecucién de las expropiaciones. Cada vez que se
plantea una nueva infraestructura, con la correspondiente reserva de suelo, resulta
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complejo y habitualmente excesivamente duro Yy dificil proceder con las
expropiaciones. Este es un asunto que debera ser resuelto para asegurar el
desarrollo futuro.

Otro aspecto critico es la débil definicion técnica de los proyectos en general, lo que
lleva a permanentes problemas de explotacion de las infraestructuras. En el caso de
los carteles de licitacibn de Ilas concesiones, esta circunstancia complica
innecesariamente las tareas de fiscalizacién y genera problemas legales con los
concesionarios.

3.2 La-‘Rectoria del MOPT

Un problema adicional es el permanente cuestionamiento de la autoridad del MOPT,
que en ocasiones incapacita para abordar la mejora del sistema, su reorganizacién'y su
'modernizacién asi como cualquier accion de planificacion a medio y largo plazo. Esta
situacion provoca un progresivo deterloro institucional, que redunda en eI deterioro del
conjunto del sistema de transportes '

El pais carece de un cuerpo normativo técnico completo para el correcto estudio,
disefio y construcciéon de las infraestructuras, ‘de la definicion legal de los
procedimientos administrativos para su planificacion, licitacion, ejecucion vy
conservacion, de leyes apropiadas para la direccion, organizacion y ordenamiento del
sistemas de transportes, y de carteles adecuados para las licitaciones y para las
concesiones, cuyo estado actual conduce irremisiblemente a situaciones complejas,
situaciones de riesgo e inseguridad juridica. El*marco legal que rige las acciones del
MOPT debe revisarse en profundidad para su modernizacion y adecuacion a las buenas
practicas internacionales.

Existen injerencias provenientes de fuera del Ministerio que intentan establecer la
politica en materia de transportes. Si el Gobierno acomete una determinada politica,
debe contar con la cobertura legal necesaria para evitar problemas juridicos, que en
muchos casos implican su interrupcion o incluso su cambio por sentencia judicial.

La planificacién, la rectoria, la organizacién, la ordenacion y la gestion del sistema de
transportes es responsabilidad Gnica del MOPT, y el pais debe desarrollar el marco legal
adecuado para ejercer esa responsabilidad con garantias.

3.3 Situacion actual de las carreteras

El PNT ha tomado como referencia para la evaluacién de la situacion actual toda la
red vial, tanto la nacional, como la cantonal. Consideradas en conjunto hay que
afirmar con rotundidad que la cobertura territorial es bastante completa: la
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distribucion de las rutas es bastante coherente con la distribucion de la poblacion y
la actividad. Otra cosa es la calidad de dichas redes. En ese sentido si se puede
afirmar que la cobertura general presenta ciertos desequilibrios.

La Red Vial Nacional tiene poco mas dec7.600 kilbmetros inventariados, de los que
en torno a 5.000 estan pavimentados, ya sea con aglomerado asfaltico, concreto o
un tratamiento superficial.-Mas de 2.500 kilbmetros son en lastre o grava y una
cantidad minima en tierra®. La cuantificacion de la Red Vial Cantonal puede originar
mas controversia, pues el proceso de actualizacibn de los datos es menos
constante®.

Se puede estimar un total de 32.000 kilbmetros para la Red Vial Cantonal. Esta cifra
global, incluye una estimacion de las rutas cantonales no documentadas. En este
conjunto de vias cantonales, la longitud de rutas pavimentadas se aproxima a los
5.000 kilometros, el resto, 27.000 kilémetros, son en lastre®.

Costa Rica dispone pues de una red de vias publicas para la circulacién de vehiculos
automoviles de casi- 40.000 kiIc')met'ros,' de: los cuales muy cerca de 10.000
kilémetros estan pavimentados y 30.000 kilémetros son en lastre. En todo caso el
inventario de estas.redes necesita ser éctualizado'.' ' '

« Jerarquia y estructuracion de la red vial

El PNT trabaja sobre el conjunto de la red vial, pero en todo-caso es necesario
revisar la delimitacion actual. Los criterios para esa delimitacion deben atender a la
funcionalidad y cobertura territorial de las redes en su identificacion actual.

El Ministerio ha realizado una seleccién de las rutas que conformaran la Red Vial de
Referencia del PNT, con el fin de establecer la jerarquia de actuaciones de los
programas del Plan y apoyar la gestion de la red por parte del propio MOPT.

La red seleccionada estd compuesta por todas las rutas nacionales-actuales, a la que
se han afiadido algunos tramos nuevos: rutas con proyecto de ejecucidén en,curso y
algunas otras rutas para homogeneizar la cobertura territorial. EI mapa ilustra esa
cobertura territorial de la Red Vial de Referencia del PNT.

2 Esta contabilizacién incluye el “viario urbano de travesia”, del orden de 120 km, casi todos ellos en la GAM.

En torno a 60 cantones no tienen actualizado su inventario, lo que obliga a modificar las cifras registradas.

En esta contabilizacion no se incluyen los cuadrantes urbanos, que se estiman en un total de 12.000 km.
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« Conectividad de la red y estado de conservacion

Lo fundamental de nuestra red vial no es la posicion relativa que puedan determinar
los indices de cobertura por habitante o por kilbmetro cuadrado de superficie del
territorio, sino el estado de la red y las necesidades de conectividad ‘que ‘dicha red
resuelve. Ya se ha manifestado que el conjunto de las redes viales del pais ofrece una
cobertura territorial bastante completa, sin embargo muchos caminos no tienen su
continuidad de recorrido garantizada todo el afio, son sélo transitables en las épocas
secas. En demasiadas ocasiones no existe garantia de completar los recorridos.

En definitiva la red vial se encuentra en mal estado de conservacion, gran parte de
nuestras vias y puentes estan en riesgo de colapsar estructuralmente, ya sea por puro
deterioro o por la accidén de los fendmenos meteoroldgicos y la limitada capacidad de
las obras de drenaje transversal.
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En el caso de la GAM el acceso se apoya en vias de limitada capacidad y funcionalidad,
que con seguridad deberan ser reforzadas y complementadas con otras alternativas de
acceso y otros itinerarios transversales para formar una red mas versatil. Estas
alternativas deberan resolver las marcadas limitaciones funcionales y de capacidad
actuales. '

« Proyectos singulares versus proyectos de conservacion

Existe la tendencia a reclamar y proponer al MOPT proyectos de naturaleza singular, en
detrimento de los proyectos de conservacion y mejoramiento de la red actual. El-Plan
considera mucho méas apropiado acometer proyectos de conservacion y mejora
progresiva de la red, de forma que las rutas mantengan su funcionalidad, capacidad
nominal e indices de seguridad.

Sobre la base de esta accién continuada de conservacién se podra avanzar hacia
soluciones de trazados alternativos, mediante acciones singulares de ampliacion de la
red, sin que el proceso de conservacion de los trazados existentes se vea alterado o
entorpecido. = R :

« Gestion de la red vial

Los cuatro grupos de actividades basicas que recorren el proceso de gestiéon de un
sistema vial son: la planificacion; el proyecto;: la construccién; 'y la conservacion y la
explotacion.

Se puede afirmar que el Ministerio, como consecuencia de una combinacion de factores
internos (escasez de (recursos, dificultades presupuestarias, etc.) y -~externos
(distribucion de competencias, directrices politicas, etc.) no tiene capacidad suficiente
para llevar a cabo, cada una de las etapas requeridas en los plazos necesarios,
viéndose obligado a pasar en muchos casos de un estudio de limitada profundidad, a la
construccion sin mas definiciones técnicas.

Es por ello, que algunas licitaciones de construcciéon se llevan a término sin disponer
de los necesarios estudios detallados, la solucion de las expropiaciones, los estudios
de impacto ambiental, los anteproyectos, los proyectos, etc., viéndose el MOPT en la
tesitura de tener que resolver los problemas segun surgen.

Se puede asegurar que el cuerpo normativo oficial utilizado en la elaboracién de los
proyectos viales es débil e incompleto. Este escaso desarrollo de la normativa
técnica de carreteras es especialmente deficiente en lo relativo a sefalizacién. Es
igualmente inapropiada la normativa existente en materia de disefio de los distintos
elementos constructivos que conforman las carreteras, y que en ocasiones genera
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defectos de construcciéon que facilmente resultan en hundimientos, derrumbes, etc.
por la palpable falta de proteccidon o excesiva exposicion a la accién del clima.

La creacion de una normativa técnica.completa es una tarea permanente, que no se
resuelve con un esfuerzo puntual: las normas deben actualizarse de forma
permanente. Una fuente afiadida de ineficiencias es considerar las infraestructuras
de gestidon directa de forma separada de las que se prevé que vayan a tener una
gestion indirecta mediante una concesion.

« Explotacién de la red vial

La sefalizacion general de la red es muy debil .y en ocasiones confusa y los medios
de vigilancia de la circulacién son escasos. Las.dotaciones de policia de transito son
nominalmente muy reducidas y adicionalmente la dedicacion de la dotaciéna la
‘realizacion de las actividades técnicas de regulacion no-es completa. La policia de
transito necesita concentrar sus recursos humanos en las tareas de regulacion,
aumentar la formacion especiﬁca 'y claramente, aumentar sensiblemente sus
efectivos y dotarse de medios técnicos de gestién y movilizacion.

En la gestién de la seguridad vial, ademas de los cuerpos de regulacién y vigilancia
son necesarias normas de ordenacidon y regulacion vial claras, elaboradas con
criterios técnicos comprobados. '

« Metodologia de evaluacién de inversiones en infraestructura

Para acometer el financiamiento de las infraestructuras se lleva a cabo una evaluacion
de rentabilidad que en ocasiones se aleja de los criterios de racionalidad econémica.
Las metodologias de evaluacion deben eludir el riesgo de calificar como ventajosa la
solucibn de menor coste inicial de constrlccidon, pues este procedimiento conduce a
puentes inestables y taludes que se desmoronan y en consecuencia a la reparacion
permanente.

3.4 Situacion actual del transporte publico de pasajeros

En el sistema de transporte publico de pasajeros, las situaciones mas criticas se
concentran en el area de la GAM, donde mas de las tres cuartas parte de la
movilizacion de pasajeros se produce en transporte publico. El modo casi absoluto de
realizar estos viajes es en autobus, pues la participacién actual del ferrocarril es
marginal.

El principal problema de este sistema de transporte publico es su organizacion y su
operatividad, quedando al margen cuestiones como su capacidad. De hecho, de nada
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serviria aumentar su capacidad sin poder garantizar una eficiente gestion y operacion
del mismo. Una mejora en los procedimientos de gestién y operacion facilitaria que se
pudiese aumentar la oferta de servicios, y por ende, la capacidad y la velocidad
comercial, reduciendo los tiempos de acceso al sistema y los tiempos de transito de
cada viaje. Por el contrario, si no se ‘acometen reformas urgentes, el sistema de
autobuses esta condenado al progresivo deterioro técnico, profesional y econémico.

Las soluciones técnicas para conseguir un sistema de transporte de pasajeros eficiente,
en las &reas urbanas y metropolitanas del pais, requiere fundamentalmente
ordenacion, racionalizacion 'y profesionalizacion. Las iniciativas basadas en proyectos
singulares también son una ayuda en algunas ocasiones, pero pueden generar
espejismos sin el esfuerzo de profesionalizacién de la operacion y la gestidon conjunta
del sistema. La consolidacién de una red de transporte intermodal de calidad y
eficientemente operada, en las areas metropolitanas, soOlo sera sostenible con una
ordenacion vial especializada.

« Organizacion del sistema de autobuses

La deficiente organizacion y operacion del sistema de autobuses en el area de la GAM
esta provocando su.progresivo deterioro operacional, técnico, profesional y econémico.

Habitualmente el transporte publico tiene un_ efecto beneficioso sobre la calidad
ambiental de los centros urbanos. Sin embargo, en las areas urbanas centrales de la
GAM, y en especial de San José, se produce el fendmeno opuesto: el sistema de
autobuses acrecienta la congestion vial y contribuye al deterioro urbano. La
concentracion de los puntos terminales de las rutas‘en un area .urbana reducida ha sido
denunciada como inapropiada en'multiples ocasiones.

Hay que decir, sin ningun tipo de atenuaciones, que la situacion provocada por esta
forma de operar es inadmisible, innecesaria, e insoestenible. La calidad del servicio y de
la vida urbana se deteriora progresivamente. No existe ninguna justificacion técnica ni
econdmica que avale este tipo de criterio operacional.

e Fiscalizacion y control del sistema de autobuses

Es imprescindible reforzar la autoridad publica, y en especial la autoridad del MOPT,
sobre el sistema de autobuses. La debilidad se manifiesta en la limitada capacidad de
organizacién, programacion vy fiscalizacion del servicio real prestado, con el
consiguiente deterioro de todo el sistema. Las cuestiones principales se refieren al
cumplimiento de las condiciones de oferta nominal y a los impactos sobre el viario
urbano de las formas de gestién de las rutas.
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Existen importantes diferencias entre la oferta real observada y los datos tedricos de
las concesiones, fijados en los términos de sus contratos. La conclusién mas directa es
que la capacidad de intervencion de la autoridad puUblica en la ordenacion e inspecciéon
del sistema de transporte de pasajeroscen autobls es muy limitada, en medios
humanos y técnicos. Sin embargo, la conclusion con verdadero valor estratégico es que
la limitacion esta.en la concepcién del sistema. Es decir, es necesario realizar un disefio
global de la red, que deposite toda la iniciativa en los poderes publicos y no dependa
de las propuestas individuales y de grupo del sector privado.

Es el MOPT quien debe elaborar, inspeccionar y corregir permanentemente el disefio de
la red de transporte urbano y metropolitano funcionando, al menos en el area de la
GAM, al modo de los organismos especificos [autoridades metropolitanas de
transporte] de gestion integrada de los sistemas de transporte de las grandes areas
-urbanas con sistemas de transporte eficientes.

« Capacitacion de los actores

La modernizacion del sistema de  autobuses requiere una urgente y profunda
capacitacion de todos los actores, publicos y 'pr'iv'ados,' para facilitar su adaptacion, no
solo a las nuevas funcionalidades, medios, sistemas y métodos de gestion, sino para
permitir obtener el maximo rendimiento y operatividad posible en la situacion actual.

« Intermodalidad entre tipos de lineas

En la situacién actual se produce la anomalia de que tanto los autobuses que operan en
el area metropolitana' de la GAM, como los que atienden los - recorridos
interprovinciales, entran al centro de San José, lo que estd contribuyendo de forma
significativa al colapso del sistema. Deberian existir terminales o intercambiadores
autobus-autobus, que en los aledafios del anillo central, facilitasen el transbordo de
pasajeros entre las lineas exteriores y las interiores, suprimiendo la concentracion de
terminales actual. Este cambio, unido a las reordenaciones viales en las areas centrales
urbanas, facilitard ajustar los recorridos de las rutas y la conectividad tanto interna,
como intermodal.

. Intermodalidad ferroviaria

Las opciones ferroviarias para el transporte de pasajeros en el ambito urbano y
metropolitano deben estudiarse desde la perspectiva intermodal, permitiendo
consolidar una red de autobuses y de ferrocarril de calidad, eficiente y gestionada
adecuadamente. Lo primero es tener en cuenta que la red actual del ferrocarril no es
adecuada para la movilizacién de pasajeros en el ambito metropolitano. Es necesaria la
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modernizacion progresiva de este sistema para alejarlo de la precariedad en la que se
encuentra.

« Jerarquia de rutas, reordenacion vial y terminales

La jerarquia de rutas propuesta en los planes de sectorizaciéon (troncales,
intersectoriales, de alimentacion, y distribuidoras urbanas) tendria un elemento de
apoyo de valor estratégico para su desarrollo, en la redefinicibn completa del sistema
de terminales. Las sinergias entre la reforma vial y una nueva red intermodal eficiente
frenaran y revertiran el deterioro urbano acelerado de las zonas centrales. La definicion
del sistema de terminales debe apoyarse en'la intermodalidad y apoyar a su vez la
recuperacion de la calidad y seguridad de la vida urbana.

Un sistema de rutas distribuidoras urbanas coordinado eficientemente, desautorizara
de manera definitiva, cualquier argumehto a favor de mantener las terminales en areas
urbanas centrales, impulsando la red de intercambiadores. El sistema de terminales e
intercambiadores debe complementarse .con otras infraestructuras y equipamientos
para la explotacion, la proteccion y la informacion: . |

o corredores intermodales exclusivos para transporte .publico

0 zonas de convivencia con areas peatonales y ciclovias, y restricciones para el
vehiculo privado

0 itinerarios peatonales seguros de conexion de los nodos del sistema de
transporte publico

o0 sistema de informacién al ciudadano
« Otras modalidades de transporte

El Plan ha tenido presente, para la realizacion de las evaluaciones anteriores, la
existencia de otras modalidades de transporte de”pasajeros, tanto aquellas que tienen
funcionalmente un caracter publico, es decir, abierta_a todo tipo de usuarios, como los
servicios tipo taxi, y aquellas otras dirigidas a grupos' de usuarios especificos, como
pueden ser los transportes de empresa o de estudiantes. :

En el dmbito de los programas y acciones que conforman el PNT las cuestiones
relevantes de estas modalidades de transporte afectan al marco regulatorio y
singularmente a la asignacion de las competencias. La regulacion e inspeccion de los
servicios de taxi, son competencia habitual de los entes territoriales municipales o, en
todo caso, de las autoridades metropolitanas de transporte, cuando estas existen.
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En el actual marco legal e institucional del sistema de transportes, las competencias
sobre todas estas modalidades residen en el MOPT. El PNT considera que, en el caso de
los servicios de transporte publico de pasajeros en vehiculos automotores tipo taxi, es
necesario iniciar un proceso de transferencia a las municipalidades, pues es de manera
habitual su &ambito administrativo natural. En el contexto de la politica
descentralizadora general emprendida en el pais, este es un ambito de gestion claro
donde la funcién inspectora permitira desarrollar experiencias positivas en el proceso
de capacitacion general de la gestién local.

En todo caso, la actividad debera desarrollarse sobre la base de regulaciones completas
y homogéneas que eliminen circunstancias discriminatorias entre distintos operadores.
No cabe pensar qué en un sistema de transportes moderno y eficiente existan ambitos
desregulados o regulados parcialmente, pues ello contribuye al deterioro técnico y
-econdmico general de todo el sistema.

En cualquier caso, el ejercicio de la actividad del servicio de taxi debera estar sujeta a
los mismos principios generales a los que se debe someter la prestacion de todo tipo
de servicio de transporte pl.'l.b”CO_. Asi', seran _néqésarias_ para el ejercicio de la actividad
habilitaciones, especificas iguales para todo ti-po de prestadores del servicio, emitidas
inicialmente por el MOPT y una vez culminhado el proceso de desconcentracién, por
parte de los 6érganos territoriales.

Por otra parte, en relacién con los transportes publicos regulares de pasajeros, cuyo
objeto es servir a grupos especificos de usuarios, tales como estudiantes, trabajadores,
0 grupos homogéneos,similares, que cabe calificar como servicios de transporte publico
regular de uso especial, la regulacion e inspeccién debera permanecer en el MOPT.

Adicionalmente a las cuestiones competenciales, la participacion cuantitativa en la
atencion de las demandas de movilidad ~de la poblacion, por parte de estas
modalidades no es lo suficientemente relevante como para alterar los diagnosticos
generales sobre el sistema de transporte publico en el pais en general y en las areas
metropolitanas en particular.
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3.5 Situacion actual de los puertos y la navegacion maritima

La economia de Costa Rica ha experimentado en los ultimos afios crecimientos por
encima del 5 %. La crisis ha provocado una.caida de estas tasas de crecimiento,
llevando al pais a una situacion de recesion en el 2009. Para los préximos afios se
volvera a remontar el crecimiento, previsiblemente con tasas cercanas al 5 %.

Las importaciones, que representan la tercera parte del PIB, estan constituidas
principalmente por derivados del petréleo, circuitos electrénicos e impresos,
medicamentos, ordenadores, papel y vehiculos, mientras que las exportaciones,
aproximadamente un diez por ciento inferiores a las importaciones, estan formadas
por componentes para ordenadores, circuitos integrados, fruta, café, medicamentos
y productos de uso medico y productos alimenticios:

De este volumen de comercio exterior, aproximadamente el 80 % sale y entra al
pais por via maritima, con los siguientes traficos:

o 3.081 naves atendidas (escalas/atraques) -~

o 825.755 TEUS s

o0 12.444.500t

0 365.713 pasajeros

Costa Rica igualmente dispone de un importante trafico de cabotaje que facilita la
movilidad de las personas, y que arroja los siguientes niveles:

o 31.100 naves atendidas (escalas/atraques)

0 2.611.621 pasajeros

o 330.260 vehiculos de pasajeros

o 178.980 vehiculos de mercancias

Para atender este trafico maritimo, asi como para facilitar la movilidad de IaS
personas dentro del pais, las actividades pesqueras y las actividades de ocio y
turismo, Costa Rica dispone de un completo y complejo sistema maritimo-portuario.
Este esta compuesto por un elevado, niumero de puertos con trafico internacional,
un elevado numero de instalaciones portuarias dedicadas al trafico de cabotaje y al

trafico por aguas interiores, una equilibrada cantidad de puertos pesqueros y un
escaso numero de marinas deportivas, en contraste con la importancia del turismo.
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Asi Costa Rica cuenta 7 puertos con trafico internacional, cinco de los cuales se
encuentran en la vertiente del Pacifico y estan gestionados por INCOP, y dos de los
cuales se encuentran en la vertiente del Atlantico y estan gestionados por JAPDEVA:

« Vertiente del Pacifico (gestionados por INCOP)

Puerto Caldera
Muelle de cruceros de Puntarenas
Instalacion de Fértica

Muelle de Punta Morales

O O O O O

Puerto Golfito

INCOP gestiona igualmente el Puerto ‘de Quepos, que carece de ftrafico
internacional en estos momentos.

« Vertiente del Atlantico (gestionados por JAPDEVA)
) Puerto Limén '

0 Puerto Moin (agrupados-en el Comp-lejo Portuario de Limén-Moin)

Con respecto a las instalaciones portuarias dedicadas al cabotaje que dependen
directamente del MOPT, existen tres que registran un elevado trafico para facilitar el
cruce del golfo de Nicoya, asi como de otras'ml]ltiples instalaciones portuarias de
escaso trafico en localizaciones concretas de ambas vertientes, que facilitan el
acceso a islas (principalmente Isla de Chira e Isla Venado), el cruce de golfos, como
golfo Dulce, y eltransito por aguas interiores;, 'como los canales del Parque Nacional
de Tortuguero.

Como instalaciones para la pesca hay que sefalar, por un lado, el puerto del Barrio
de ElI Carmen en Puntarenas, y por otro los muelles utilizados eventualmente por;
embarcaciones de pesca en Quepos, Golfito y Cuajiniquil, al norte del Parque
Nacional de Santa Rosa. '

En cuanto a las marinas deportivas, estan las de Guanacaste (Marina Papagayo),
Puntarenas (Marina Los Suefios) y Quepos (Marina Pez Vela), a las que se afiaden la
disponibilidad de amarres para embarcaciones deportivas en el Puerto de Quepos
que gestiona INCOP. En general, las marinas deportivas son gestionadas por la
Comision Interinstitucional de Marinas y Atracaderos Turisticos (CIMAT) dependiente
del ICT.

Con respecto a otras instalaciones vinculadas a la actividad portuaria, existen unos
estacionamientos previos que cubren las carencias de espacio en los recintos
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portuarios de Caldera y Moin, y parcialmente en Limdn, actuando como “buffer” de
las operaciones de muelle. Esta situaciéon ha llevado a los puertos a un exceso de
operaciones directas buque-camion.

Distribucién de traficos

Los principales puertos para el trafico internacional son Moin, Limén y Caldera. El
que contabiliza mayor trafico es Moin, que cuenta con un volumen de contenedores
cercano al medio millbn de TEUs, un trafico total cercano a los siete millones de
toneladas y cerca de las mil seiscientas naves atendidas®. En Caldera, segundo
puerto en importancia, el trafico de contenedores supera los cien mil TEUs y el
trafico total se situa en torno a los tres millones y medio de toneladas, un trafico de
cruceros ‘¢ercano a los cincuenta mil, y mas de seiscientas cincuenta naves
atendidas®. En tercer lugar esta Limoén, que cuenta con un trafico de contenedores
cercano a los trescientos mil TEUs y un trafico total cercano a los dos millones
doscientas mil toneladas’, asi como un trafico de cruceros superior a los doscientos
veinte mil pasajeros y con mas de setecientas naves atendidas.

El resto de puertos con trafico 'inte_rnaci'onal_ son' Puntarenas, con ciento veinte mil
pasajeros de crucero. (carece de trafico de meréanéias), Punta Morales con ciento
sesenta mil toneladas de graneles liquidos, Fértica con treinta mil toneladas de
graneles solidos y Golfito con ciento treinta mil toneladas de graneles liquidos.

En el cabotaje, destaca la plataforma de transbordadores de Puntarenas, con casi un
millén trescientos mil pasajeros, hacia Paquera y Playa Naranjo, con un millén y
trescientos mil pasajeros, respectivamente.

A cifra de pasajeros se afiade un trafico de ciento sesenta y cinco mil, ciento treinta
mil y treinta y cinco mil vehiculos (pasajeros y mercancias) en Puntarenas, Paguera
y Playa Naranjo, movilizado a través de lineas regulares de ferry que producen
dieciséis mil, diez mil y seis mil escalas en cada una de ellas. En el resto de
instalaciones el trafico de cabotaje se situan entre diez mil y cuarenta mil pasajeros.

El trafico se descompone en mercancia refrigerada (35 %), petroquimicos (33 %), mercancia en contenedor (28
%), graneles liquidos (2 %) y mercancia convencional (1 %b).

Compuesto fundamentalmente por graneles sdélidos comestibles (42 %), mercancia en contenedor (35 %),
graneles soélidos no comestibles (13 %), mercancia convencional (8 %) y graneles liquidos (2 %).

Contenedor (77 %), mercancia convencional (12 %), trafico ro-ro (7 %), mercancia refrigerada (3 %) y graneles
soélidos (1 %0).
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« Organizacion institucional y marco legal

La organizacion del sector portuario es compleja, con competencias distribuidas
entre distintos organismos: el propio MOPT; los organismos gestores de los puertos
INCOP y JAPDEVA; y otros 6rganos desconcentrados como el CNC, ICT o CIMAT. El
marco legal actual es insuficiente y no se adecua a la situacion existente en materia
de modelo de gestion: una mezcla de Land-Lord y Tool-Port.

Los organismos gestores INCOP y JAPDEVA estan derivando parte de sus ingresos a
la promocion de sus respectivas regiones. Si bien esto es grave, peores problemas
genera.la cantidad de esfuerzos y recursos humanos que hay que dedicar para la
gestion de los proyectos en este sentido. Faltan una ley de navegacion y unadey de
costas que regulen el uso de la franja costera y no se dispone de una ordenaciéon
‘adecuada del espacio maritimo portuario que regule los usos y edificabilidad.

« Normativa técnica y planificacion

El sistema portuario en su totalidad carece de normativa técnica adecuada para el
disefio y construccion de las obras maritimas. Los: procesos de planificacion no se
realizan adecuadamente, asi como los carteles para la licitacibn de obras, y
especialmente de las concesiones, ‘locque lleva permanentemente ‘a" problemas
legales y de gestion. '

« Facilitacion

No existe una definicibn moderna, armonizada con los estandares internacionales y
adecuada, de los procedimientos asociados a la entrada y salida de las naves. Se
carece de sistemas de tramitacion teleméatica (Port Community'SystemS), y de
sistemas de gestion estadistica apropiados.

« Gestidn de concesiones

La gestion de concesiones tiene un amplio campo de mejora, a través de aumentar
la capacitacion del personal dedicado a esta actividad. La fiscalizacibn concentra
muchos esfuerzos en las exigencias contractuales en materia de documentacion a
presentar por los concesionarios. Es necesario mejorar la gestion de las
responsabilidades de los concesionarios y las sinergias y oportunidades del mercado.
Se debe profundizar en relacionarse con los concesionarios, en calidad de socios de
las instituciones publicas para la explotacién de estas infraestructuras estratégicas
para el pais, que permita analizar problemas y promover mejoras de forma
conjunta.
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e Conservacion

Existe una mala politica de conservacién, dejando de lado importantes labores de
recuperacion de las infraestructuras, con lo que estas se van deteriorando conforme
pasan los afos.

« Inventario de puertos

No existe un inventario, una nomenclatura, una catalogacion y una descripcion
formal de los puertos y en general no queda clara su agrupacion institucional, en
cuanto que no existe un criterio evidente que dé sentido al porqué de dicha
agrupacion. Incluso existe confusion entre lo que dice la'ley que regula INCOP y gue
existan puertos en la vertiente del Pacifico que dependen directamente del MOPT.

Falta una demarcacion apropiada de 'los recintos portuarios. Existen demasiados
puertos para trafico internacional, algunos de ellos con escaso o incluso nulo tréafico.

Aunque la cantidad de puertos pesqueros parece equilibrada, hay iniciativas para
crear nuevas infraestructuras en otras ubicaciones. Por el contrario, el nimero de
marinas deportivas es escaso, conforme a' Ia'i-rﬁportancia del sector turistico en
Costa Rica, cuyo desarrollo podria ir acompafiado ‘de nuevas inversiones en
infraestructuras (carreteras, viviendas, ocio, etc) y en servicios (regatas, pesca
deportiva, turismo, etc.).

« Dispersion de traficos

Hay una excesiva dispersion de traficos, algunos de ellos ciertamente escasos, entre
varios puertos ubicados en distancias cercanas, como es el caso de la distribucion de
contenedores y de mercancia convencional entre Limén y Moin, la de graneles
liguidos entre Caldera, Punta morales y Golfito, la de graneles sélidos entre Caldera
y Fértica o la de cruceros entre Caldera y Puntarenas.

Es una situacién de riesgo que los traficos de petroleos y granos criticos en el
abastecimiento de la poblacién, se concentren al 100 % cada uno en una unica
instalacion portuaria (Moin y Caldera, respectivamente), sin posibilidad de que
existan alternativas adecuadas en estos momentos.

En el resto de puertos con trafico internacional, el principal problema es que el
escaso trafico dificulta su rentabilidad, y por consiguiente, no se generan ingresos
suficientes para asegurar su correcto desarrollo y conservacion.

« Saturacidn y colapso de las infraestructuras
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El complejo portuario de Limon-Moin se encuentra al borde del colapso funcional,
por cuestiones de capacidad y operatividad. Se requiere una urgente ampliacién de
las capacidades de Moin, asi como el redisefio de las politicas de distribuciéon de
traficos entre ambos. En Caldera es‘necesario realizar la construccién de la terminal
de graneles concesionada, asi como disponer de espacio e instalaciones para reducir
las operaciones directas buque-camion.

En relacion a las instalaciones de cabotaje, deben mejorarse las precarias y
deficientes instalaciones de Puntarenas, Paquera y Playa Naranjo, que estan
soportando altos volumenes de trafico en naves, pasajeros y vehiculos.

« Logistica y estacionamientos previos

Los dos principales recintos portuarios del pais para mercancias (Moin y Caldera) no
'disponen de las necesarias Plataformas de Actividades Logisticas que racionalicen
los ‘procesos logisticos y faciliten la prestacion de servicios a la mercancia. Estos
estacionamientos previos no tendrian sentido en un sistema portuario moderno, y
por lo tanto, es preferible su reconversion para que presten servicios logisticos de
alto valor afiadido, asi como su agrupacion en 'Platafokmas de Actividades Logisticas.

« Sistemas y equipamientos para mercancias

Hay carencia de modernos equipamientos para la manipulacion de mercancias,
especialmente en lo relativo a contenedores. Se requieren instalaciones y equipos
para la retirada de residuos de los bugues, asi como de recintos especificos
adecuados para el almacenaje de mercancias peligrosas. En Caldera es necesario
disponer de silos para granos y almacenes cubiertos para graneles sélidos.

« Sistemas de trafico y convenios internacionales

El sistema maritimo-portuario carece de infraestructuras, instalaciones y sistemas
para el control de trafico maritimo. Si bien’se ha sucrito e incorporado al
ordenamiento juridico del pais el Convenio SOLAS’en 2011, todavia estad pendiente
hacerse lo propio con algunos de los otros importantes convenios de la Organizacion
Maritima Internacional, como son el Convenio FAL de procedimientos documentales
o el MARPOL de tratamiento de residuos.

3.6 Situacion actual de los aeropuertos y navegacion

En el ambito interno el transporte aéreo apoya la cohesiéon del territorio en lo que se
refiere a la atencion de emergencias derivadas de amenazas naturales y al transporte
de enfermos de zonas aisladas a hospitales de la capital.
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En el &mbito externo el transporte aéreo es un elemento esencial de la cadena de valor
del sector turistico del pais (aproximadamente el 70% de los turistas internacionales
llegan al pais por via aérea) y como soporte de la actividad econémica nacional (el
sector viajes y turismo representa el 14,4% del PIB incluyendo el impacto indirecto).

En la valoraciéon global, a través del Indice de Competitividad en Viajes y Turismo que
elabora la Organizacién Mundial del Comercio, Costa Rica ocupa el primer lugar de toda
Latinoamérica, por delante de importantes destinos turisticos como México o Brasil,
ademas de un lugar preponderante en el continente americano (4°), y uno muy
destacado en el conjunto mundial (42°). En esta valoracibn aparecen como
desventajas competitivas la mayoria de los aspectos de las infraestructuras de
transporte aéreo, en los cuales Costa Rica ocupa una posicién inferior a la que presenta
su indice global.

Los aspectos mas desfavorables del subsector aéreo estan relacionados con la oferta,
tanto domeéstica como internacional, y muy particularmente con el numero de
aerolineas operadoras, que es un indicador. clave del nivel de competencia en un
mercado. También la calidad de los aeropuertos se presenta como una desventaja
competitiva importante. =R

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaria y el Aeropuerto Internacional Daniel
Oduber Quirés son las puertas de entrada del turismo internacional. La industria
turistica se apoya principalmente para su desarrollo en el primero de ellos, el Juan
Santamaria, que acoge el 85-90% del trafico internacional de pasajeros. El Daniel
Oduber esta centrado en el mercado turistico americano y ofrece, casi exclusivamente,
servicio al polo turistico de Guanacaste.

En el diagnodstico se han analizado los cuatro ambitos siguientes: el Marco Regulatorio,
el Marco Institucional, las Infraestructuras y el Mercado.

« Marco Regulatorio: contexto internacional.

En materia de aviacion el pais tiene una politica exterior de apertura sobre la ‘base de
la reciprocidad, que es un punto de partida 6ptimo en esta materia. El resultado es un
elevado grado de apertura en comparacion con el conjunto mundial, pero algo menor
que el de los paises de su entorno geografico lo que resta cierta competitividad. '

Es particularmente importante potenciar los esfuerzos de cara al continente europeo,
de modo similar a Panama, y también la integracion con los Estados del Caribe (AEC)
con el objetivo de no condicionar un modelo de turismo multipais que pudiera
desarrollarse en el futuro en la zona de Centroamérica-Caribe.
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« Marco Regulatorio: contexto nacional

El proyecto de ley de revision de la actual Ley General de Aviacion Civil de 1973 incluye
varios aspectos positivos (responsabilidad, civil, contratos de transporte, etc.). Aspectos
como el funcionamiento del entramado CETAC-DGAC, la proteccion del entorno
aeroportuario o la fijacion de tasas aeroportuarias necesitan reflexiones adicionales
para desarrollar mecanismos mas eficientes.

Es necesario un_ esfuerzo de desarrollo de estos importantes aspectos tanto de
regulacion como de gestion de infraestructuras aeroportuarias.

En cuanto al reglamento aeronautico (RAC), durante los uUltimos afios se ha dado un
importante impulso a su desarrollo, si bien la ratificacién e inclusion en la legislacion de
cada uno de los paises integrantes de COCESNA esté resultando bastante mas lenta de
lo deseado.

e Marco Institucional

Las cuestiones institucionales reclaman gran intensidad de intervencion futura. En el
ambito intergubernamental, la OACI, la AEC 'y el ‘SICA buscan acuerdos en aspectos
politicos y rectores de la aviacién civil entre los paises miembros. En el ambito
nacional, hay muchos organismos con capacidad de decisiéon o influencia en materia de
aviacion. '

Si bien el MOPT, en su calidad de Autoridad Oficial Unica en materia de transporte, es
el rector del subsector, varios organismos y Ministerios realizan funciones de gestion y
control en el &mbito aeroportuario: turismo, concesiones, tarifas, control de migracion,
aduanas, control sanitario, etc. El ICT, a, través de su papel rector del sector turistico,
influye sobre aspectos estratégicos del transporte aéreo internacional.

En la prestacion de servicios cabe resefar la situacion no deseable del doble papel que
desempeia la DGAC como entidad reguladora=—inspectora, por un lado, y como
entidad gestora—prestadora de servicios aeroportuarios y de navegacion aérea, por
otro. Esta dualidad de “juez y parte” no es aconsejable porque impide conocer la
factibilidad propia de la gestion aeroportuaria y de navegacion aérea, que queda de
alguna forma enmascarada dentro del propio sistema. La separacion de roles es uno de
los principios que aconseja OACI.

Por otra parte, el hecho de que la DGAC gestione tanto los aeropuertos como la
navegacion aérea no es especialmente probleméatico, dado el tamafo del pais que no
aconseja disponer de una multiplicidad de empresas u organismos que fraccione
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demasiado la gestion de un sector; probablemente las ineficiencias que se generarian
de una divisidén aeropuertos—navegacion aérea serian mayores que los beneficios.

En este nivel de supervision y control del subsector aéreo, también el Consejo Nacional
de - Concesiones (CNC) desempefia una' funciony si bien hasta la actualidad s6lo ha
intervenido en la concesion del edificio terminal y obras conexas del Aeropuerto
Internacional Daniel Oduber:-La funcién del CNC no responde a una necesidad objetiva,
al menos en materia aeroportuaria: los pocos aeropuertos susceptibles de ser
concesionados en el pais, y la larga duracion de las concesiones, hacen que los
proyectos en este subsector sean aislados y no permitan una especializacion del CNC.

o Infraestructuras

La primera constatacion acerca de las infraestructuras aeroportuarias se refiere a su
categorizacion y registro. Es necesario unificar los criterios en un tnico sistema de
categorizacion de aerédromos. Asimismo, es necesario también' ofrecer datos validos y
consistentes acerca de las infraestructuras existentes en todas las fuentes publicas
oficiales: dimensiones de pistas, limites de p'ropiedad, etc. |

En cuanto al servicio proporcionado por los aerédromos, se considera adecuado en
términos de namero y distribucién por el territorio. La red de carreteras desempefia un
papel fundamental en ese servicio. Asi, si bien se puede decir que el 97% de la
poblacién se encuentra a menos de 50 km de un aerédromo con servicios regulares de
transporte, una estimacion mas adecuada para la situacion de la-red de carreteras
supondria considerar un area de influencia menor, de 25 km. Con este criterio, se
obtiene que el 65% de la pablacion esta servida por los aerédromos con trafico. regular.

En lo relativo al servicio a los sectores econdmicos, los aerédromos cumplen su funcién
de servicio a la agricultura, pero el servicio al sector turistico, sin embargo, debe
valorarse mas detalladamente analizando la situacion de las “puertas de entrada”
internacionales.

En este sentido, si bien las zonas turisticas més visitadas estan cubiertas por el érea de
influencia de aer6dromos comerciales, no esté claro que la mayor visitacién del Valle
Central o de Guanacaste se deba exclusivamente a su atractivo turistico, sino que
también podria estar influida por la ubicacién de los dos principales aeropuertos
internacionales.

La posibilidad de disponer de un tercer aeropuerto internacional, del mismo nivel que el
Juan Santamaria o el Daniel Oduber pero en otra zona del pais, como pueda ser la
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zona sur, pasa por separar ambos efectos, el de “atractivo turistico” y el de “puerta de
entrada” en San José y Liberia.

La situacion del Aeropuerto Internacional. Juan Santamaria es determinante, como
principal aeropuerto del pais en la actualidad, tanto por su peso en la actividad turistica
como por encontrarse en la capital, pero la solucion de sus problemas operativos debe
acometerse de manera definitiva.

El Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios es de gran importancia para el pais en
operaciones y pasajeros, especialmente para la ciudad de San José, por lo que su
desarrollo-futuro tiene gran impacto para el sistema aeroportuario de Costa Rica.

La situaciéon actual del aerédromo, con problemas de operacion y de ampliacién,
ademas de interferencia en el transito aéreo con el Juan Santamaria, exige estudiar
con detalle el nivel de servicio actual, su optimizacion, y- su potencial de ampliacion.

El Aeropuerto Internacional Daniel 'Odube_r Quirds, segunda puerta - de entrada de
turistas internacionales al pais se encuentra en buenas condiciones de infraestructura y
operativas, sin grandes dificultades de deSarrdIIo, con espacio suficiente y afecciones
limitadas. La ubicacion del futuro edificio terminal de pasajeros y otros aspectos
técnico—legales de la concesion pueden acarrear ciertos problemas con el
concesionario en el futuro en cuanto surjan necesidades de ampliacion, modificacion de
la fachada lado aire del edificio, aspectos de asistencia en tierra, etc.

. Mercado

El mercado de transporte aéreo’nacional existente en Costa Rica se considera adaptado
al tamafo del pais y a su distribucién _de poblacién, fuertemente concentrada en el
Valle Central. El mercado de transporte Cinternacional de pasajeros, por su parte,
adolece de escasa diversificacion de destinos y_de operadores.

En cuanto al transporte de carga, la situacion actual del mercado estad adaptada a las
condiciones del pais, por extension y por relacion socioeconémica con EE.UU.. Al igual
que en el caso del trafico de pasajeros internacionales, la ampliacion del nimero de
operadores es un objetivo fundamental, ya que fortalece el mercado.
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3.7 Situacion actual del ferrocarril
Las cuestiones que se plantean son dos:

« ¢Tiene sentido la opcidn ferroviaria en Costa Rica?; y en caso afirmativo

e ¢Cudl seria el papel que jugaria el ferrocarril actual?

La respuesta a la primera pregunta es claramente afirmativa, si bien son necesarias
algunas matizaciones, que se derivan de la necesaria vision multimodal del sistema.
Carretera y ferrocarril son modos alternativos 'y complementarios, que pueden
competir, pero que también se deben coordinar. Cada uno tiene un territorio” de
actividad, ‘tanto fisica como funcional, en el que desarrolla mejor sus capacidades.

Con distancias maximas de recorrido inferiores a 200 kilémetros el transporte
ferroviario de mercancias, salvo excepciones, no es la mejor opcion. Existen nichos de
mercado para el ferrocarril de carga en distancias menores, en casos concretos ligados
actividades extractivas, mineras o agricolas. Las condiciones que configuran otros
posibles nichos de mercado para el transporte ferroyiario de mercancias en distancias
medias existen y.se pueden dar en la vértie_nte atlantica, en la comunicacion de puerto
Caldera con el Valle Central, y en algunas otras zonas.

El planteamiento de lineas mixtas. para servicios de pasajeros y carga puede permitir la
distribucién de los gastos y mejorar las posiciones del ferrocarril de pasajeros. En todos
los casos, sera determinante la configuraCién de una oferta de calidad que pueda
resultar atractiva al cusuario del vehiculo privado'y no solo al pasajero cautivo del
sistema de transporte publico en autobus.

En cuanto al transporte de pasajeros en ‘las areas metropolitanas, éste se hace
necesario en la medida en que la red de autobuses pierde capacidad y nivel de servicio.
Es importante dejar claro también, que en las areas metropolitanas, tanto los sistemas
de transporte ferroviario de pasajeros, como cualquier-sistema eficiente de transporte
colectivo necesita compensaciones externas para cubrir-os gastos de explotacion que
no cubre la tarifa. Conviene tener claro que donde se han intentado otras soluciones el
resultado final ha sido la descapitalizacion patrimonial del sistema.

« Estado de la red actual

El ferrocarril se encuentra en un estado absolutamente precario, con algunos tramos
de linea destruidos, ya sea por causa de fendmenos naturales extremos o por deterioro
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progresivo debido a la desatencidn sistematica, pero en cualquier caso fuera de
operacion, desde hace tiempo.

Hay tramos que se deben considerar,, no Unicamente abandonados, sino
desaparecidos, aun cuando en los mapas oficiales siguen figurando como testimonio de
lo que en alguna ocasion fueron lineas ferroviarias. Las actividades de conservacion se
redujeron a las intervenciones minimas imprescindibles para dar paso a los trenes. La
pérdida de capacidad operacional y criterios macroecondmicos de caracter general
condujeron al cierre técnico del ferrocarril.

Después de tres afos se reiniciaron las operaciones en algunos tramos, pero es un
hecho'que el ferrocarril estuvo cerrado y el mercado propio, que ya era reducido, se
acomodo sin él. No cabe entonces hablar, en términos comerciales, de recuperacion de
clientes, sino mas bien de la creaci(jn de un nuevo mercado.

e« 'Concepto ferroviario

Los estandares técnicos y funcionales previos al cierre técnico, correspondian mas a las
caracteristicas de un ferrocarril del siglo XIX qUe- del siglo- XX, al menos del momento
del siglo XX en el que se decidi6 el cierre. Esta red 'no permite su modernizacién por
haber llegado a su propio colapso. Los trazados actuales, no son adecuados para
asegurar el éxito futuro de este sistema. Es necesario un ferrocarril del siglo XXI,
construido sobre conceptos y trazados del siglo XXI, con todolo que ello implica. Este
nuevo ferrocarril del siglo XXI, no tiene por qué estar atado a los trazos actuales, si
bien es cierto que los corredores historicos seran-una referencia.

En la actualidad, los trazados ferroviarios de la GAM atraviesan la ciudad de San José
con una escaso ajuste a las lineas de deseo de viaje y con una muy baja integracion
urbana: altos niveles de ruido y desproteccidn.de las vias, entre otros factores.

« Funcionalidad, calidad de servicio y equipamientos

El Plan brinda la oportunidad de desarrollar corredores interurbanos mixtos, habilitados
para pasajeros y mercancias; y una malla metropolitana para el sistema de transporte
publico de pasajeros que el area metropolitana del Valle Central necesita. Recordamos
aqui la necesidad de la red de intercambiadores mencionada al hablar del sistema de
transportes publico de pasajeros en la GAM.

En estos momentos, el ferrocarril ofrece una velocidad comercial que esta en los
mismos niveles que las del autobus y el vehiculo privado, lo que le hace perder la
ventaja competitiva mas caracteristica de los sistemas de transporte metropolitano.
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A pesar de los esfuerzos que se estan realizando para la modernizacion de los
trenes, los equipamientos y sistemas de que dispone el ferrocarril son inadecuados
para asegurar su futuro desarrollo. Se necesitan modernos equipos de traccion, y
sistemas de sefializacién y control.

3.8 Situacion actual del transporte terrestre de mercancias

En términos generales, ademas de las cuestiones relativas al ordenamiento juridico,
del que cabe decir que es incompleto e inapropiado para asegurar la mejora
sustancial del sistema de transportes, el transporte terrestre de mercancias del-pais
esta subyugado por el estado de la red vial, por las caracteristicas del parque
automotor (camiones), por los procedimientos logisticos de distribucion de “las
mercancias y por la carencia de los equipamientos complementarios necesarios.

La situacion actual de la red vial actual no facilita que el transporte de mercancias
se lleva a cabo de forma adecuada. La carencia de variantes de poblacion o “by
pass” qUe eliminen el paso obligado por.las poblaciones, la limitacion o inexistencia
de espaldones apropiados, las pendientes fuertes y prolongadas, los radios de
curvatura en planta de los trazados Itanto p.ri_n'cipales como complementarios, el
estado de conservacion de los pavimentos son factores todos que limitan la
capacidad y funcionalidad de la red vial para el transporte de mercancias.

La edad media de los camiones es elevada y las caracteristicas de los mismos
inapropiada para la tipologia de red existente y de pais. La mayoria de los camiones,
que en muchos casos proceden del mercado de segunda mano estadounidense,
estan disefiados para otro: tipo de red vial, con amplios radios de curvatura y por
otra parte, su actualizacidon tecnolégica para adaptarse a las normativas ambientales
actuales resultaria practicamente problemética o dificilmente financiable con los
ingresos propios de la actividad. Estos camiones son usados no solo para el
transporte interprovincial, sino que en muchos ‘casos, llegan a descargar al centro
de las ciudades, con un elevado impacto: acustico, contaminacién por emisiones,
congestion.

La carencia de equipamientos complementarios obliga a procedimientos logisticos
que son inapropiados para un sistema de transporte moderno. En consecuencia, los
camiones existentes se ven obligados a realizar la triple funcién de transporte entre
nodos, de transporte a terminal y de distribucion capilar de las mercancias. Dichos
equipamientos son inexistentes, salvo cuando se utilizan almacenes fiscales y/o
zonas francas, que tienen que cubrir esta carencia, lo que representa una clara
anomalia de operacion.
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El trafico de vehiculos pesados deberd ser retirado de los centros urbanos y
transferido a zonas logisticas ubicadas en las proximidades de los principales centros
de producciéon y consumo, asi como en ubicaciones estratégicas distribuidas por el
pais. '

Es necesario desarrollar. una red de plataformas logisticas, localizadas en las
cercanias de los pasos fronterizos, los puertos y los centros de produccion vy
consumo. Estas plataformas logisticas deberan aglutinar todos los servicios a la
carga y al camion que sean necesarios, ya sean estos de caréacter -Jogistico,
operativo, de mantenimiento o fiscal. La distribucion capilar de las mercancias
debera realizarse, salvo excepciones, por vehiculos ligeros.
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4. HORI1ZONTES TEMPORALES DEL PLAN: VISION DE FUTURO

~ El Documento Base que conforma la elaboracion del Plan Nacional de Transporte,
establece que la cobertura del mismo debe proyectarse durante los proximos 25
anos (2011-2035), con el fin de orientar las inversiones que proporcionen un
transporte mas eficiente y al menor costo posible, mejorando la organizacion del
sector, delimitando responsabilidades, y por ende, mejorando la competitividad del
sector y su posicionamiento internacional.

Por lo tanto, el Plan busca identificar las lineas estratégicas de actuaciéon que
conduzcan a que el sistema de transportes, en términos generales:

e Mejore su eficiencia (infraestructuras, recursos, capacidades y procedimientos)

e Mejore su competitividad (servicios, calidad y coste) -

e Mejore su seguridad (accidentes'y .actos ilicitos)

e Mejore su sostenibilidad (impacto medli'oérhbiental e integracion ciudad-puerto)

HITOS TEMPORALES E INSTRUMENTOS

Plan Nacional
de Desarrollo

Cairto Plazg 2011)2014)‘- ) )

Plan Nacional

Medio Plazo :201‘9 )2018)‘ ) de Transporte

Plan Nacional.
Largo Plazo 2019 > )2035} de Transporte

Estos objetivos son el punto de partida para definir la vision del sistema de
transporte del Ministerio, proyectada en dos hitos temporales. Un primer hito con el
horizonte 2018, que se define como el Horizonte Operativo, y un segundo hito con el
horizonte 2035, que se denomina Horizonte Estratégico.
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4.1 Horizonte Operativo: 2018

El Plan Nacional de Transportes se fija como primer hito temporal el afio 2018, es
decir, recomendara una serie de actuaciones para llevar el sistema de transportes
hacia el estado deseado u objetivo para el“2018. Ese afo se considera el horizonte
operativo, ya que propondra actuaciones concretas que requieran un esfuerzo de
actuacion inmediato.

Este escenario 2018 aglutinara las actuaciones en curso que deben ser incardinadas
dentro del resto de actuaciones del PNT, ademas de acoplar las actuaciones propias
del Plan Nacional de Desarrollo 2011-2014 y del resto de planes sectoriales o de
determinadas instituciones actualmente en ejecucion (planes maestros, planes” de
desarrollo, planes ‘sectoriales, planes directores, o el propio Plan Estratégico de
Infraestructuras del MOPT).

En general, este horizonte cubre aquellas actividades requeridas para que el MOPT
recuperé su reconocimiento, autoridad y rectoria en el sistema de transportes del
pais, como paso fundamental para la modernizacién del mismo. A partir de este
momento, el sistema de transporte de Costa Rica es tratado como un todo.

En general, este horizonte comprende los primeros pasos que deben cubrir las lineas
estratégicas de actuacidon obtenidas con el analisis FODA de. factores externos e
internos, con vistas a alcanzar los objetivos estratégicos finales.

4.1.1 Objetivos del horizonte 2018

e Ejecutar las actuacionés en curso y previstas en el corto plazo

e Modernizaciéon del marco legal vigente y de la organizacion institucional,
potenciando la rectoria del MOPT como Autoridad Oficial Unica en la materia y
adecuando los modelos de gestion de las infraestructuras

e Modernizacion del marco legal vigente complementario a la actividad del MOPT
(concesiones, expropiaciones, etc.)

e Desarrollo de la normativa técnica especifica necesaria para el disefio y
construccioén de las infraestructuras

e Disefio de los procedimientos administrativos necesarios para los distintos
tramites asociados al planeamiento, disefio y construccion de las
infraestructuras, asi como a su gestion y fiscalizacibn de las concesiones,
incluida la elaboraciéon de los carteles de licitacion
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e Adecuacion y centralizaciéon en el MOPT de las actividades de planificacién del
sistema de transportes

e Capacitacion de todos los cuerpos del Ministerio dedicado a labores de direccion,
de planificacién y de gestién, asi como capacitacion del cuerpo técnico dedicado
a las labores de conservacion y de disefio de las infraestructuras

e Prevision, disefio y gestion de las fuentes de financiacion necesarias para la
modernizacion del sistema

OBJETIVO OPERATIVO

Reestructuracion de nuestra red vial, reforma de nuestro sistema de

> transporte publico, ampliacién del puerto de Moin, disefio de la

<f| ampliacion de Caldera, disefio un aeropuerto emblematico y disefio de
una nueva red ferroviaria

Reforma del marco legal y de nuestra organizacion institucional,

> modernizacién de nuestro sistema de expropiaciones, desarrollo de

“f| normativa técnica de proyecto y construccion y disefio de nuevos
procedimientos administrativos

, \| Capacitacion de todos los cuerpos de este Ministerio (planificacion,
administracién y técnicos) para recobrar la autoridad

Estabilidad presupuestaria para el financiamiento de las infraestructuras

4.2 Horizonte Estratégico: 2035 |

Este segundo horizonte temporal, a muy largo plazo, pretende establecer el marco
futuro de desarrollo del sistema de transportes,-proponiendo actuaciones de mayor
alcance en cuanto al objetivo que pretenden, o en cuanto a los recursos
(presupuestarios y temporales) necesarios para su implantacion.

Este horizonte permite proyectar la visién del Ministerio para facilitar la comprension
de cudl es el objetivo final que persigue el PNT. En consecuencia, se trata de la
visién del MOPT con respecto a como debe ser el sistema de transportes del pais en
el afio 2035, que determina los objetivos estratégicos perseguidos.
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Este horizonte esta fuertemente vinculado a las lineas estratégicas obtenidas con el
analisis FODA, en la medida que éstas determinan el qué hay que hacer para
alcanzar los objetivos perseguidos.

OBJETIVO ESTRATEGICO

Disponer de una red vial estratégica de alta y mediana capacidad de
_> ambito nacional, de dos grandes puertos (Moin y Caldera), de un
aeropuerto emblematico y de una moderna red ferroviaria nacional.
Que el sector privado participe en la gestion de las infraestructuras, bajo
el liderazgo, rectoria y control de este Ministerio, sin ceder la
planificacion, la ordenacion, la regulacion del trafico y la seguridad.
Contribuir al turismo, cohesionar los territorios e integrarnos en el
comercio internacional asumiendo toda la normativa y recomendaciones.
Que Costa Rica constituya un caso de buenas practicas en la gestion de
sistemas de transporte en el ambito continental.
Apoyar un sistema de transporte publico eficiente, y mediante un
régimen tarifario adecuado, contribuir al financiamiento de carreteras y
ferrocarril y lograr el autofinanciamiento de puertos y aeropuertos.

4.2.1 Objetivos del horizonte 2035

44

Disponer de un sistema de transportes moderno, en el que la intermodalidad,
funcionalidad, capacidad y adecuada conservacion sean aspectos fundamentales
del mismo '

Integrar dentro del sistema de transportes una red de carreteras de jerarquia
racional, con la red ferroviaria, los aeropuertos y los puertos !

Crear economias de escala en los recintos portuarios, concentrando traficos que
aseguren la rentabilidad de las instalaciones, disponiendo de un gran puerto en
cada vertiente y asegurando alternativas para los traficos estratégicos:(petréleo
y granos) |

Disponer de un aeropuerto internacional emblemético, que sea la puerta de
entrada del turismo internacional

Facilitar la entrada del sector privado en la gestion de las infraestructuras, bajo
el liderazgo, rectoria y control del MOPT, sin ceder aspectos relacionados con la
planificacion estratégica, ordenacion y servicios comunes o con la gestién de los
servicios de seguridad, navegacion o regulacion de trafico.
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Contribuir en la promocién y facilitacién de las actividades de turismo

Integrarse en el comercio internacional acorde a las buenas practicas,
recomendaciones y normativa internacionales

Constituir un caso de buenas practicas en la gestion de sistemas de transporte
en el &mbito continental.

Potenciar la cohesién y equilibrio del territorio, facilitando la movilidad interna
del pais
Minimizar el impacto en el ambiente del sistema de transportes, asegurando la

sostenibilidad del mismo en afos venideros

Alcanzar el punto de autofinanciamiento de las infraestructuras portuarias y
aeroportuarias internacionales; a través de un sistema adecuado de tarificacion
de los servicios

‘Asegurar la estabilidad de la contribucion presupuestaria del Estado para la
conservacion del sistema de transportes que esté en gestion directa del
Ministerio ' ' TP
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ANALISIS ESTRATEGICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTES
(FORTALEZAS, OPORTUNIDADES, DEBILIDADES Y AMENAZAS)

Este analisis consiste en ‘la identificacion y evaluacion de los aspectos positivos y
negativos del sistema de transportes, desde una doble perspectiva:

Perspectiva '"interna": los aspectos positivos serian los puntos fuertes
(Fortalezas) mientras que los puntos negativos serian los puntos deébiles
(Debilidades) del sistema.

Perspectiva "externa': los aspectos positivos serian las Oportunidades existentes
en el entorno en el que se desarrolla el sistema, en tanto que los negativos
serian las Amenazas que aparecen en el mismo.

Todo el sistema de transportes del pais es analizado como un todo, sin distinguir
entre los distintos modos (se hace -una excepcion en aeropuertos para el que
presentamos un analisis FODA especifico, ademas de incluirse en el general).

El propésito de este andlisis es generar lineas estratégicas que:

se apoyen en las Fortalezas para obtener provecho..de las Oportunidades y
mitigar las Amenazas; '

eliminen o minimicen las Debilidades, por cuanto éstas no permitan acceder a
las Oportunidades-o multipliquen el potencial de las Amenazas.

Todas las lineas estratégicas se hallan ligadas, a partir de los cuatro factores que
componen el andlisis: '

Fortalezas Debilidades
gias Estrate
Oportunidades £0 ol
Amenazas )
Estrategie Estrategias

F-A
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Los elementos que componen cada uno de estos factores se extraen del diagnéstico
completo del sistema, mediante la confrontaciéon de la situacion actual con la
situacion deseada prevista en el horizonte 2035. Por tanto, este analisis no es sino
una reorganizacion de las conclusiones del diagndéstico, pero orientada hacia el

futuro, y sirve por tanto para definir la'estrategia de actuacion.
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Compromiso de este Ministerio con lamejorade las
infraestructuras

Amplia cobertura de la Red Vial Nacional

Experiencia en la gestion directa de infraestructuras
Experiencia en la gestion de concesiones

Liberalizacion del mercado de transporte interno del pais

Una gran puerto en la vertiente delAtiantico y otro en el Pacifico
con potencial de crecimiento

Un aeropuerto internacional con importantes niveles de traficoy
una ampliacoberturadefared de aerddromos

Base legislativa solida de aviacion civil e integracion internacional
Tradicion ferroviaria del pais

Distribucion de larigueza

E complejo eineficiente marco legal general y especifico que
dificulta el desarrollo de las infraestructuras
E compleja einapropiada organizacion institucional gue crea tanto
redundancias como lagunas de responsabilidad

w
Q B Existencia de organismos con capacidad de decision, no

q especializados en el sector del transporte

Q EJ Limitacion presupuestaria general, bajonivelde impuestosy
== limitacién de gasto del Ministerio

—d
= = Interferencias en la planificacién de infraestructuras entre
w organismos del sector

Q B Bajonivel de capacitacion del sector (publico y privado)

& Bajonivel salarial de los funcionarios y dificultad para desarrollar
una carrera profesionalen la administracion

E Inventario, demarcacion y categorizacion de infraestructuras

o

Decisiony compromiso de las fuerzas politicas para lamej
lasinfraestructuras del pais

0%

Compromisode la sociedad con lasinfraestructurasy conciencia
de gue no conservarlas adecuadamentiees malo

Posicion estratégica del pais como punto de pasodelos
principales traficos

Potencial del sector turistico

Interésdel sector privado por invertir en Costa Rica

MNuevas areas de desarrollo econdmico en elvallede San Carlosy
enla peninsula de Nicoya

Bajoindice de motorizacion que facilita el desarrollo del
transporte pablico de pasajeros

Concentracion de la poblacidn y de la actividad productivaenla
GAM y escaso numero de dreas metropolitanas

B Mal estado de conservacion de lasinfraestructuras y/o problemas
operativos en algunasde ellas

E Quela Asamblea Legislativanorealice las reformas legalesy
estructurales gue necesita el sistemade transporte

EI Cambios en la politicade Costa Rica o inestabilidad politica que
dificulteel acceso al crédito, la inversion privada o el desarrollo

S

<l: £ Tormentas, huracanes, volcanes o terremotos gue destruyan total
o parcialmente infraestructuras criticas

& pérdida de mercados porefecto de lacompetencia o hechos
singulares gue provogue la caida del trafico internacional

EJ Crisis economica que dificulte el acceso al crédito y detraigala
inversion privada

AMENA

E Accidentes o hechos delictivos que interrumpan total o
parcialmente el servicio de infraestructuras criticas

= Colapso de puertosy aeropuertos por el deficiente estadode la
red vial

E Mormativay recomendaciones de dmbitointernacionaly regional
que facilitan la adecuacion de nuestro marco legal

L

5.1 Analisis Interno (fortalezas y debill'i'dades)

En este apartado se presenta una descripcién de Ias principales fortalezas y

debilidades del sistema de transportes.

5.1.1 Fortalezas

El Ministerio ha emprendido una clara apuesta por la mejora, ampliacién y
modernizacion del sistema de transportes, en todos sus elementos,

Compromiso del MOPT con la mejora de las infraestructuras

supone una accion integral de amplio calado y largo plazo.
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Amplia cobertura de la Red Vial Nacional

Costa Rica dispone de la red vial de mayor cobertura territorial de toda la region,
en kilometros de red por kilbmetro .cuadrado de territorio, lo que sugiere que,
excepto en casos especificos, no es necesaria su ampliaciéon, sino su
modernizacion.

Experiencia en la gestion directa de infraestructuras

El MOPT directamente ‘0'a través de sus organos desconcentrados, dispone de
experiencia en la gestién de infraestructuras, -potenciada -en los Ultimos afios: la
Red Vial Nacional y el complejo portuario de Limén-Moin. Esta experiencia ha de
servir para la mejora de los procesos de gestion, asi como para la modernizacion
de todo el sistema, sin eludir la responsabilidad para gestionar directamente
determinadas infraestructuras que asi lo requieran. -

Experiencia en la gestion de c‘onC'esiones

El Ministerio lleva ya algunos afios dando entrada al sector privado en la gestion de
las infraestructuras: carretera San ‘José-Caldera,-Puerto de Caldera o el A. I. Juan
Santamaria.

Si bien es cierto que se han cometido errores, la experiencia adquirida con estos
proyectos va a ser fundamental para el éxito futuro del sistema de transportes. En
realidad, esta experiencia aporta un conocimiento y una capacidad de la que antes
se carecia y‘qué ahora se puede utilizar para aportar valor y beneficios al sistema.

Liberalizacién del mercado de transporte interno del pais

La regulacién del mercado de transporte-en autobus, de cabotaje y aéreo permite
la operacion de cualquier compafiia que cumpla, naturalmente, los requisitos
técnicos y administrativos requeridos. Es deeir, el Estado permite que sean las
leyes del mercado las que definan el grado de competencia.

Un ejemplo de ello, y para el caso del transporte aéreo, es el estudio sobre
liberalizacion aérea realizado por la Organizacion Mundial de Comercio (OMC) en el
afio 2006, que sefala que Costa Rica presenta un elevado grado de liberalizacion
aérea en el contexto mundial. Ademas, existe una clara disposicion por parte del
Gobierno a dinamizar alin mas el transporte aéreo internacional al considerarse
como parte esencial de la cadena de facilitaciéon del turismo, que es una de las
principales actividades econémicas del pais.

49



50

mopt

Un gran puerto en la vertiente del Atlantico y otro en el Pacifico con potencial de
crecimiento

Moin, por su tamafio actual, sus traficos, su posicion estratégica en los traficos

- este-oeste con Europa y norte sur con lostEE.UU. y América del Sur y su proyecto

de ampliacion, brinda la oportunidad de afianzar las politicas de mejora de la
competitividad del sistemade transportes y de afianzar la integraciéon en el
comercio internacional, con uno de los grandes puertos de la region, que seguro
jugara un papel importante en un futuro no muy lejano.

Un aeropuerto internacional con importantes niveles de trafico y una amplia
cobertura de la red de aer6dromos

Atendiendo al indice dotacional de aerddromeos;:tanto por poblacibn como por
superficie, se observa que, en lineas generales, el pais esta razonablemente bien
servido atendiendo a los ratios del resto de paises del entorno. El 65% de la
poblacion se encuentra a menos de 25 km de un aerédromo con trafico regular de
pasajeros; al aumentar esta dlstanC|a a 50 km eI porcentaje de servicio asciende
al 97% de los costarricenses.

El transporte aéreo es un eslabén fundamental en la cadena de valor del pujante
turismo de Costa Rica; el 70% de los turistas mternauonales llegan actualmente al
pais por via aérea.

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaria es la puerta de entrada del turismo
internacional, en el que Costa Rica tiene un-papel importante como destino de
ciudadanos de las principales economias. Ha logrado unos altos niveles de trafico
que ahora hay que aprovechar en la creacion de un aeropuerto embleméatico que
apoye las politicas de promocion del sector turistico. Esta fortaleza ha de ser
aprovechada para el desarrollo y modernizacién del sistema de transportes: un
aeropuerto mal dimensionado o mal ubicado seria una debilidad, no una fortaleza.

Se dispone de instalaciones de ayuda a la navegacion suficientes para el 'volumen
de tréfico gestionado, que contribuye a fortalecer la solidez del sector
aeroportuario.

Base legislativa solida de aviacion civil e integracion internacional

El sector aeroportuario estd bien integrado en el ambito internacional. Se han
firmado y ratificado el Convenio de Chicago, el Protocolo de La Haya y todas las
convenciones internacionales sobre seguridad.
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Costa Rica es uno de los firmantes del Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los
Estados Miembros y los Miembros Asociados de la Asociacion de Estados del Caribe
(AEC) del 2004.

La Ley General de Aviacion Civil (Ley N°© 5150) y sus respectivas modificaciones
constituyen el marco general de la aviacion civil en Costa Rica. Aunque algunos
aspectos de ella requieren actualizacién y un mayor desarrollo reglamentario, esta
Ley ha probado ser suficientemente sélida como para permitir una aviacion civil
eficiente en el pais..

Estd en marcha un nuevo proyecto de Ley para subsanar parte de las deficiencias
que presenta. En cuanto a los reglamentos técnicos, el Reglamento Aeronautico
costarricense (RAC) se esta desarrollando~en colaboracion con COCESNA. Esta
circunstancia es muy positiva para la industria en tanto en cuanto contribuye a
homogeneizar la normativa aeronautica en toda Centroamerica.

e Tradicion ferroviaria del pais

El pais dispone de ferrocarril desde prinéipios del siglo XX. Son conocidos su
entorno y caracteristicas, su operacion. Los ciudadanos reconocen este hecho y lo
aprecian, lo consideran algo propio que diferencia a Costa Rica de otros paises de
la region. En los ultimos afios se esta intentando recuperarlo. Hay que aprovechar
esta tradicion y ser capaces de usar esta fuerza para la mejora y modernizacion del
servicio de transporte publico que se presta a la ciudadania.

¢ Distribucion dela‘riqlieza

Segun los informes de Naciones Unidas®, el Gnico pais de América Latina que
supera a Costa Rica en el Indice de Gini sobre ingresos per céapita del hogar es
Uruguay. Atras quedan todos los paises de Centroamérica, asi como paises como
Chile, Argentina, Brasil, Venezuela y México entre otros.

Si bien es cierto que todavia el pais esta lejos-de los valores de los paises de la
OCDE, hay una fortaleza importante con respecto a los paises de la region, que es
necesario aprovechar. - '

8 . L . . .
Informe Regional sobre Desarrollo Humano para América Latina y el Caribe 2010 - Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo
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0 La practica de los tramites expropjatorlos consecuencia de las estlpulacmnes
de la Ley de Expropiacién y de la Jﬁrlgprudenma al respecto son problemas

que inciden directamente en el desarrollo-del Plan Nacional de Transporte
)

El proceso de construcciéon de las infraestructuras no puede depender de los
procesos judiciales emprendidos por los exproplados . PUNTARENAS

La opcion mas adecuada seria el estudio de buenas practicas en la materia
en paises de la OCDE, para su incorporacion al ordenamlento juridico

costarricense.

0 Es necesario adecuar los procedimientos de contratacion publica con objeto
de su agilizacién y adecuacion a los objetivos del PNT. f
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En cuanto a la legislacion especifica, hay instituciones que fueron creadas por
leyes antiguas, que deberdn ser modernizadas, incluso suprimiendo algunos
organismos que habiendo cumplido ya su funcién, no contribuyan en la
actualidad adecuadamente al desarrollo futuro del sistema de transportes.

Toda la autoridad,. rectoria, planificacion, control, normativa, etc. debe estar
concentrada en el MOPT, tal y como establece el articulo 4 de la ley de creacion.

Esto significa la modificacion de todo el ambito juridico de puertos, aeropuertos
y ferrocarril, con la pertinente reorganizacion de las instituciones, asi_como lo
relacionado con la red vial, el transito de vehiculos y el planeamiento urbano. De
igual* forma debera desarrollarse una normativa técnica para la planificacion,
disefio, construccién y conservacion de lasrtinfraestructuras, en cada una de sus
especialidades: '

‘Compleja e inapropiada orgamzamon institucional que crea tanto redundancias
como Iagunas de responsabllldad

La organizacién institucional actual ha cumplido su funcion, requiriéndose la
potenciacion de la gestion y capacidades del MOPT, a través de concentrar en
este Ministerio las distintas funciones de los organismos existentes.

Una vez realizada esta concentracion de funciones en el MOPT, se deberan crear
organismos publicos especificos para determinadas funciones, en calidad de
Autoridad Nacional o de gestores de determinados servicios, en todos los casos,
bajo el estricto control y rectoria del MOPT. '

El sector privado no deberia participar en decisiones estratégicas o politicas que
afectan directamente al mercado, o‘“incluso como en el sector aéreo, a sus
directas competidoras. Esta situacion no promueve unas condiciones de mercado
equitativas. '

El Estado mantiene una participacion en COOPESA, sin embargo, la ley que
permitid la entrada del Estado en el capital de la empresa no sefala el
porcentaje de participacion ni los derechos sobre la gestion ‘de la misma. No
parece razonable para un correcto desarrollo del mercado de mantenimiento
aeronautico mantener esta relacién societaria y, en caso de ser mantenida, al
menos seria preciso aclarar los puntos indicados con el fin de garantizar la
competencia en ese mercado.

Existencia de organismos con capacidad de decisién, no especializados en el
sector del transporte
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0 La planificacion y gestion de concesiones debe centralizarse en el MOPT, ya que
el Consejo Nacional de Concesiones no es un organismo especializado en el
sector del transporte. Esto mejoraria tanto la elaboracion de los carteles de las
licitaciones, como las decisiones en materia de planificacion y ordenamiento de
las concesiones. De igual forma, 'se pretende que el control y fiscalizacién de
los concesionarios se pueda llevar a cabo de forma mas eficiente.

o0 El sistema de tarifas debe estar concentrado en el MOPT, para racionalizar y
agilizar los tramites necesarios en su gestion. En cualquier caso, los aspectos
tarifarios deberian ir recogidos en las leyes y reglamentos especificos de cada
modo de transporte, evitando interferencias entre organismos. A dia de hoy
existe una dualidad competencial en cuanto a la marcacion de tarifas, rentas o
derechos aplicables a servicios y facilidades propiedad del Estado, puesto que
total o parcialmente son fijadas por la ARESEP. Esta circunstancia debilita la
accion del Ministerio y de sus organos dependientes para optimizar la gestion
de las infraestructuras del pais.

Limitaci()n_presupuestaria general, 'bajo nivel de impuestos y limitacion de gasto
del MOPT =3

Hay una importante debilidad con respecto a la partida presupuestaria que se
asigna a infraestructuras de transporte, que en los ultimos 3 afios se ha situado en
torno al 1,5 % del PIB. A ello se anade el hecho de que estas asignaciones
presupuestarias, no solo son precarias, sino inestables, lo que obliga a negociar las
aportaciones anuales en funcion de la coyuntura del periodo.

Interferencias externas en la planificacion de infraestructuras

En ocasiones el MOPT tiene que soportar interferencias de diversa indole en sus
actividades de planificacion, por parte de organismos externos al propio Ministerio,
lo que no contribuye a lo estipulado en el articulo 4 de la Ley de creacion, ademas
de forzar que se deriven recursos de forma innecesaria.

Bajo nivel de capacitacion del sector (publico y privado)

El sector, tanto en la parte publica, como en la privada, adolece de la adecuada
capacitacion para la correcta planificacion, disefio, construccidn y mantenimiento
de las infraestructuras. Hay que mejorar estos aspectos de manera que le acerque
a las buenas practicas en estas actividades.

Bajo nivel salarial de los funcionarios y dificultad para desarrollar una carrera
profesional en la administracion
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Resulta complicado que personal de alta cualificacion realice su carrera profesional
en la administracion, debido entre otras cosas, a los bajos niveles salariales. Esta
situacion supone una gran debilidad, en cuanto que representa una importante
descapitalizacion humana y 'de ‘conocimiento de las funciones y actividades
desarrolladas.

Inventario, demarcacion y categorizaciéon de infraestructuras

Los inventarios de infraestructuras son claramente mejorables, y su actualizacion y
depuracion requerira inversiones importantes. A estas carencias de inventario se
anade el hecho de que en el caso el caso de. puertos y aeropuertos la
categorizaciéon.con la que se cuenta es deficiente.

Hay problemas de demarcacion en el casode:los puertos, por no disponer de una
ley de costas que regule los usos de la franja costera y establezca una delimitacion
clara y formal de la zona de servicios portuaria, tanto en la parte de tierra, como
‘en el lado mar. No se dispone de un plan de ordenacion de los espacios portuarios
que delimite las distintas zonas y les asigne los usos correspondientes.

En aeropuertos existe inconsistencia entre las distintas fuentes oficiales acerca del
numero Yy tipologia de aer6dromos, y su categorizacion actual no sirve de apoyo a
los procesos de planificacion y gestion.

No existe reglamentacion, excepto un “Unico  decreto para el Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria, que recoja los espacios precisos para el desarrollo
de los aeropuertos vy aerc')dromds, ademdas de proteger las éareas libres de
obstaculos. (Es - necesario articular la figura del Plan Maestro de Aerdédromo,
estableciendo la regulacion del proceso de elaboracién, los actores participantes en
el mismo y los objetivos a alcanzar, dotandolo de autoridad legal y sefialando su
periodo de vigencia. '

Mal estado de conservacion de las infraestructuras y/o problemas operativos en
algunas de ellas.

Como resultado de la escasez de recursos, la-conservacion de la red vial y del
ferrocarril se ha ido reduciendo, con la consiguiente degradaciéon de estas
infraestructuras. En el pasado se construy6 una red vial de amplia cobertura'y un
ferrocarril que no se ha conservado adecuadamente, por ello las inversiones en
conservaciéon tendran que ser muy superiores a las cantidades correspondientes a
una actividad de conservacion adecuada y sostenida en el tiempo.

Puerto Caldera tiene problemas de conservacion que deben ser solventados con
urgencia: el rompeolas, que fue parcialmente destruido por una tormenta; o los
muelles que presentan deficiencias estructurales.
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El Complejo Portuario de Limon-Moin, tiene problemas operativos que han sido una
de las razones para llevar a cabo el proyecto de la TCM.

Las plataformas de trasbordadores de Puntarenas-Barrio del Carmen, Playa
-Naranjo y Paquera estan obsoletas: y= son sdinsuficientes para los traficos que
soportan (mas de un milldbn doscientos mil pasajeros al afio en el caso de
Puntarenas) por lo que requieren una actuacion urgente.

En aeropuertos hay problemas operativos y de capacidad en el Juan Santamaria,
con una configuracion .inadecuada en el Tobias Bolafios para la tipologia -y el
volumen de trafico que gestiona. En el Daniel Oduber Quirds, la principal debilidad
detectada tiene que ver con la organizacién de las actividades entre Lado Tierra y
Lado Aire de la terminal de pasajeros.

En lo referente a otros aerédromos, no se cuenta con personal permanente para
realizar las funciones de gestion, . control, mantenimiento o seguridad. Hay
problemas con respecto al estado de las pistas, la existencia de obstaculos, la
recogida de aguas pluviales y los niveles de seguridad. |

5.2 Analisis externo (amenazas y opdft‘_dhidades)'

Este apartado incluye la descripcion de las prmupales oportunidades y amenazas
que afectan al sistema de transportes.

Oportunidades: aspectos que pueden suponer un mayor y mejor desarrollo del
sistema de transportes del pais,. aprovechando las fortalezas y
minimizandol las debilidades. :

Amenazas: aspectos que pueden poner,en riesgo el futuro desarrollo del sistema
de transportes, con el resultado del deterioro institucional, de las
infraestructuras, de la competitividad y/o de la posicion en el
mercado, entre otros. Deberan utilizarse las fortalezas y minimizar el
efecto de las debilidades para dificultar que estas amenazas se
materialicen. |

5.2.1 Oportunidades

e Decisibn y compromiso de las fuerzas politicas para la mejora de las
infraestructuras del pais
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El Gobierno es plenamente consciente de la importancia socioeconOmica del
sistema de transportes del pais, tanto en su vertiente vertebradora del territorio
como en su funcién de apoyo al desarrollo econémico.

El nivel de competitividad de las infraestructuras de transporte es tan bajo, que
todas las fuerzas sociales y politicas han tomado conciencia de la necesidad real
que hay de mejorarlas. Esto brinda una oportunidad para ejecutar las reformas
necesarias, contando con el apoyo y consideracion generales.

Posicion estratégica del-pais como punto de paso de los principales traficos

Costa-Rica dispone de una posicién geografica privilegiada. Esta en buena-posicion
paralos traficos este-oeste en el Atlantico, principalmente entre Europa y
Latinoamérica, y en el Pacifico, principalmente para los traficos entre China y el
sureste asiatico con Latinoamérica. Pero también se encuentra en buena posicion
para los traficos norte-sur del conteniente americano.

El Canal de Panama existe, 'no ‘se trata de crear un segundo .canal o via de
transporte de mercancias entre ambas vertientes (nunca se podria competir), sino
de aprovechar la posicion estratégica del .b‘al’s para dotar a las infraestructuras de
determinadas capacidades que permitan ofrecer servicios para la distribucion
internacional de cargas y pasajeros.

Potencial del sector turistico

Como en el caso anterior, no se necesitan muchas explicaciones para justificar la
existencia de esta oportunidad. Costa Rica es un gran pais como destino turistico.
De hecho es el principal'destino de Centroamérica, tanto en nimero de visitantes,
como en entrada de divisas, tal y como demuestran las estadisticas publicadas por
la Organizacién Mundial de Turismo. i

Costa Rica disfruta de unas caracteristicas fisicas y una biodiversidad que permite
competir con cualquier destino turistico -mundial. Ademas, dispone de una
planificacion turistica bien estructurada y coordinada, que permite desarrollarse de
manera adecuada. :

El pais dispone de una muy buena imagen internacional. La estabilidad politica y
la seguridad son elementos diferenciadores respecto a los paises del entorno, y
es unanimemente considerado como un pais amable con sus visitantes.

El pais dispone de acuerdos horizontales de aviacién con la UE. Estos acuerdos
permiten que cualquier aerolinea de la UE pueda operar rutas entre un Estado y
aquel pais de la UE con quien dicho Estado tenga firmado un acuerdo bilateral.
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Hasta la fecha, sO0lo Panama ha firmado este tipo de acuerdo en la region
centroamericana. En Costa Rica, la firma de un acuerdo de estas caracteristicas
permitiria la entrada en operaciéon de un buen niumero de aerolineas, a través de
los 5 paises de la UE con los que dispone de convenio bilateral en vigor, que

" operan un mercado turisticamente ' muy interesante para el desarrollo del pais.

La ratificaciéon del Acuerdo de Transporte Aéreo de la Asociacidon de Estados del
Caribe podria dar lugar al desarrollo de un modelo de turismo multipais en el
futuro en la zona de Centroamérica-Caribe, aparte de potenciar de manera
importante el transporte aéreo entre los 25 paises participantes en la AEC.

Compromiso de la sociedad con las infraestructuras: y-conciencia de que.no
conservarlas adecuadamente es malo.

Esta oportunidad es muy similar a la anterior. El estado de las carreteras es
pésimo y los ciudadanos tienen que aguantar pacientemente los problemas que
les causa esta situacion, que se ha producido por el paulatino deterioro de los
presupuestos y labores de conservacion rutinaria. Hay una red-vial muy extensa
que no se ha podido o sabido mantener adecuadamente. Es menester solucionar
esta situacion, aprovechando la oportunidad que brinda el respaldo ciudadano.

Interés del sector privado por invertir en Costa Rica

En los dltimos afos se ha registrado un‘creciente interés del sector privado por
invertir en las infraestructuras del pais, como demuestran las concesiones que
hay en servicio, las propuestas de iniciativa privada o los proyectos de concesion
que estdn en marcha. Debe aprovecharse, esta oportunidad en beneficio del
sistema de transportes, -a través de una mejora del marco legal actual, de un
modelo de gestiéon de las concesiones apropiado, de una planificacion que dé
respuesta a las estrategias del pais y de unos carteles de licitacion que eviten
problemas contractuales futuros.

Nuevas areas de desarrollo econémico y social €n el valle de San Carlos y en la
peninsula de Nicoya

El creciente desarrollo econdmico y social del valle de San Carlos, como
resultado de la intensa actividad fruticola, y en la peninsula de Nicoya, como.
resultado del potencial turistico de la zona, impulsa la oportunidad de reforzar
los corredores de ambos lados de la cordillera central, que ademas conectan con
los pasos fronterizos con Nicaragua y Panama, pasando por los dos principales
centros logisticos del pais, como son Moin y Caldera.
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e Bajo indice de motorizacién que facilita el desarrollo del transporte publico de
pasajeros

Los indices de motorizacion son aun bajos: 131 vehiculos particulares por cada
1.000 habitantes. Esto hecho es una oportunidad para la mejora del sistema de
transporte publico de pasajeros, en la medida de que constituye un elemento
clave en la movilidad diaria de los ciudadanos.

e Concentracion de la poblacion y de la actividad productiva en la GAM y escaso
numero de areas metropolitanas

Mas de la mitad de la poblacién del pais se concentra en la GAM. Esto brinda la
oportunidad, en el ambito metropolitano, de poder, concentrar esfuerzos en un
area geogréafica limitada, y en las vias de conexién con las otras areas urbanas.

e Normativa y recomendaciones de ambito internacional y regional que facilitan la
‘adecuacion del marco legal

Existe extensa normativa y recomendaciones internacionales en materia de
infraestructuras, transporte y navegacion que deberia ser incorporada al
ordenamiento juridico del pais. -

Hay que aprovechar esta oportunidad para realizar cambios estructurales que
faciliten la modernizacion del propio sistema de transportes, como por ejemplo
implicaria el llevar a cabo actividades de control de trafico maritimo o aspectos
relacionados con la navegacion aérea, entre otros.

5.2.2 Amenazas

¢ Que la Asamblea Legislativa no realice las reformas legales y estructurales que
necesita el sistema de transporte

Hay que tener presente que si no se emprenden las reformas estructurales que
necesita el sistema de transportes, no se podra llevar a cabo la mejora de su
nivel de competitividad, de la calidad de las infraestructuras, continuando el
deterioro paulatino hasta su colapso. Cuanto mas tarde la Asamblea en
implantar las reformas necesarias, mas se tardara en modernizar el sistema y
mas dinero costara. Se ira perdiendo mercado, y a veces es dificil recuperar
posiciones. La ciudadania cada vez sufrira mas intensamente este deterioro, se
generara desconfianza, todo sera mas dificil.

e Cambios en la politica de Costa Rica o inestabilidad politica que dificulte el
acceso al crédito, la inversion privada o el desarrollo
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Podria suceder que eventuales cambios en la politica del pais impidan el
desarrollo de las infraestructuras de transporte, dedicando recursos a otras
areas de actividad. Es cierto que a dia de hoy hay compromiso de las fuerzas
politicas, pero tan importante es este hecho, como que ese apoyo debe ser

" sostenido en el tiempo. Por ello que se deben emprender las medidas oportunas

que den estabilidad a la politica de transportes, por la importancia estratégica
que tienen para el pais.

La inestabilidad politica igualmente representa una amenaza, no tanto en Costa
Rica, como en la region. Cualquier inestabilidad en la region podria traducirse en
dificultades de acceso al crédito o a que la inversion privada se retraiga a la
espera de-mejores momentos. Hay que estar atentos a posibles inestabilidades
para“prevenir y neutralizar este tipo de amenazas, que podrian poner en riesgo
el futuro desarrollo del sistema de transportes.

Tormentas, huracanes, volcanes o terremotos que destruyan total o
parcialmente infraestructuras criticas

Costa Rica es un pais en el que se dan fuertes fendmenos meteoroldgicos y
sismicos. De igual forma que una ola de altura inusual destrozé parte del
rompeolas dePuerto Caldera, que ahora hay que recuperar con gran esfuerzo
econdmico, otros fendmenos de esta naturaleza pueden destruir total o
parcialmente algunas infraestructuras.-«Hay que estar “prevenidos yactuar
previsoramente, habilitando alternativas y mejorando el disefio y construccion
de las infraestructuras.

Pérdida de mercados/por efecto de la competencia o ‘hechos singulares que
provoguen la caida del trafico internacional

Si bien es cierto que la deslocalizaciéon industrial es un hecho que afecta a todas
las economias, la fuerte dependencia de las exportaciones de fruta y del turismo
obliga a ser previsores y precavidos. Una caida'de estos mercados podria afectar
gravemente el desarrollo econémico, y por ende, el de las infraestructuras.

En cuanto a la fruta, el mayor riesgo estriba en las’exportaciones de banano. El
margen comercial de este sector es bajo y la competencia de otros paises es
fuerte. El sistema de transportes y en especial los puertos, afectan directamente
a la competitividad de estos productos. Debe asegurarse que la modernizacion
de los puertos sea una ventaja competitiva para las exportaciones de banano.

El turismo extranjero supone aproximadamente un 60% del trafico internacional
de pasajeros usuario de los aeropuertos costarricenses, circunstancia que deja
patente la importancia del turismo en el subsector del transporte aéreo.
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Por tanto, este subsector se encuentra intimamente ligado a la evolucion de los
factores que afectan al turismo, especialmente de Norteamérica, pues éste es el
mayor mercado turistico del pais.

Crisis econémica que dificulte el acceso al crédito y detraiga la inversion privada

La crisis internacional ha afectado a Costa Rica como a todos los paises. No se
puede asegurar qué puede pasar en el futuro, pero podria suceder que a lo largo
de los 25 afios de vigencia de este Plan se produzcan nuevas crisis econémicas
de dmbito internacional..Nuevas crisis pueden provocar dificultades de acceso al
credito, asi como obligar a acometer drasticas reducciones presupuestarias.
Todo ello puede venir acompafiado de una caida de la inversion privada.

Deben preverse medidas y actuaciones que minimicen esta amenaza para ‘que el
desarrollo de las infraestructuras no se vea afectado, o al menos, no sufra mas
alld de lo razonable. Estas medidas deberan ir acompafiadas de estabilidad
‘presupuestaria en lo referente a las contribuciones del Estado para el desarrollo
de las infraestructuras, pero también ‘deberan ir acompafnadas de medidas de
mejora de la posicion del pais Ieh los mek'c.ados financieros a traves de la mejora
de la competitividad y de los niveles de r'i'esgo_. '

Accidentes que interrumpan el servicio de infraestructuras criticas

Costa Rica es un pais con bajos indices de accidentalidad en el sector maritimo'y
aéreo, pero es necesario tomar medidas que aseguren que estos indices sigan
siendo bajos. No se puede descartar la posibilidad de un accidente de graves
consecuencias ‘que provoque dafos ambientales o el colapso de alguna de las
infraestructuras mas criticas.

El pais no esta sujeto a riesgo terrorista, pero si pueden producirse pequefos
hechos delictivos que reduzcan drasticamente la competitividad de algunas
infraestructuras. Los sistemas de seguridad son claramente mejorables.

Colapso de puertos y aeropuertos por el deficiente estado de la red vial

El estado de la Red vial incide de manera decisiva sobre el resto de modos,
especialmente sobre los sistemas aeroportuario y portuario. El colapso de la red
vial y de los accesos a puertos y aeropuertos puede poner en riesgo la operacion
de este tipo de infraestructuras, haciéndolas colapsar en cascada.
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6. CRITERIOS DE SELECCION Y VALORACION DE ACCIONES
PRIORIZACION ESTRATEGICA

En el ambito del PNT, las lineas estratégicas son definidas como el conjunto de
actuaciones estratégicas, agrupadas en funcion de su similitud o actividad, cada una
de las cuales da respuesta a uno o varios planteamientos estratégicos para
aprovechar las fortalezas y minimizar las debilidades, de forma que se materialicen las
oportunidades y se dificulten las amenazas (estrategias FODA). A su vez, las lineas
estratégicas se agrupan en retos que son los capitulos de cada una de las &reas
tematicas. o modos de transporte que contempla el propio Plan.

Por su'parte, las actuaciones estratégicas consisten en los proyectos de ambito macro,
de cada uno de los cuales se derivaran “n” proyectos de ejecucion concreta (que no
.corresponden a esta fase de formulacion del PNT) que deberan ser identificados
durante la fase de desarrollo del Plan: o

e Actuaciones estratégicas: Acciones '(pr_oy_ectos macro) identificadas a partir del
diagnéstico que derivan de las lineas efstfatégicas_obtenidas con el analisis FODA

« Lineas estratégicas: Programas de agrupacion-de las actuaciones estratégicas
por semejanza de su actividad, que dan respuesta a los planteamientos
estratégicos del analisis FODA.

« Retos: Capitulos de agrupacion de las lineas estratégicas por area tematica, area
de conocimiento o modo de transporte.

El primer paso-ha sido; determinar las lineas estratégicas derivadas del analisis
FODA. En siguiente lugar, las’lineas estratégicas han sido agrupadas en retos, en
funciéon de su area temaéatica o modo de_transporte.

Las actuaciones estratégicas han sido identificadas confrontando este analisis FODA
con el diagnostico del Sistema de Transporte, con la vision y metas del Plan, y con
el proceso de jerarquizacion del sistema de transporte:

/ IERARQUIZACION \
DEL

SISTEMA DE TRANSPORTE

s =

Jlerarquizacion de la Red Vial

-~

Jerarquizacion de los puertos

p

Jerarquizacion de los aeropuertos

N vy
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El proceso completo de identificacion y seleccion de los retos (capitulos), lineas
estratégicas (programas) y actuaciones estratégicas (acciones) y su priorizacion
para la puesta en marcha y ejecucion del Plan es:

. Seleccion

Identifieacicn de Valoraeion de
Estrategias FODA Actuaciones Estratégicas

Lineas Validacién de
Estratégicas Actuaciones

Agrupadas por
Area Temadtica o
Modo de Transporte

Agregacion Valores por
Linea Estratégica y Reto

Confrontadas con

Diagnestico y e
i Vision y Metos del PNT
v con la Jerarquizacidn Estratégica '

del Sistemade Transporte
Confrontada con

Priorizacion Diagndstico

Actuaciones Priorizacién Retos .
Estratégicas (Capitulos)
Tanto el transporte publico como el ferrocarril no han necesitado someterse a este

proceso de jerarquizacion, como consecuencia de su unicidad.

De tal forma, el Plan contempla retos (capitulos) que conllevan lineas estratégicas
(programas) y actuaciones estratégicas (acciones): -

RETOS LINEAS ACTUACIONES
ESTRATEGICAS ESTRATEGICAS
O ) . PUNTARER ¥
- i | 17
Y O
e }
-

En funcion de su nivel de agregacion, cada RetO"f(C;apitqu) incluye un conjunto de
Lineas Estratégicas (Programas), que a su vez incILj'ye'n las Actuaciones Estratégicas
(Acciones): - TARENA

/

«Linea Estratégica 1» «Actuacion Estratégica 1»
ACCION 2
’ «Actuacién Estratégica 1»
«Reto 1» I1.> «Linea Estratégica 1» 1
ACCION n
«Actuacion Estratégica 1»
PROGRAMA n
«Linea Estratégica n»
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6.1 Ildentificacion de Retos y Lineas Estratégicas

Los elementos de cada factor FODA han sido valorados en funcion de su beneficio
(fortalezas y oportunidades) o gravedad (debilidades y amenazas); de la probabilidad
de que aporte (fortalezas y oportunidades) o reste (debilidades y amenazas) valor al
sistema de transportes; y del plazo en el que se aportara o restara dicho valor.

Los resultados obtenidos de la valoraciéon ponderada de los elementos FODA por
cada uno de los tres criterios anteriores (beneficio/gravedad, probabilidad y plazo)
arroja que las fortalezas analizadas han llegado al 81 % del méaximo posible, las
oportunidédes al 74 %, las debilidades al 80 % y las amenazas al 63 %, de lo que
se deduce que son validos para facilitar la identificacion de las lineas estratégicas:

FORTALEZAS OPORTUNIDADES DEBILIDADES AMENAZAS

Compromiso de este Ministerio con la mejora de
las infraestructuras

Decisién y compromiso de las fuerzas politicas
para la mejora de las infraestructuras del pais

Complejo e ineficiente marco legal general y|
especifico que dificulta el desarrollo de las|
infraestructuras

Que la Asamblea Legislativa no realice las|
reformas legales y estructurales que necesita el
sistema de transporte

Amplia cobertura de la Red Vial Nacional

Posicién estratégica del pais como punto de
paso de los principales traficos

Compleja e inapropiada organizacion institucionall
que crea tanto redundancias como lagunas de
responsabilidad

Cambios en la politica de Costa Rica o
inestabilidad politica que dificulte el acceso al
crédito, la inversion privada o el desarrollo

Experiencia la directa de

infraestructuras

en gestion

“|Potencial del sector turistico

Existencia de organismos con capacidad de
decisién, no especializados en el sector del
transporte

Tormentas, huracanes, volcanes o terremotos|
que destruyan total o parcialmente|
infraestructuras criticas

Experiencia en la gestiéon de concesiones

Compromiso de la sociedad con las

infraestructuras y conciencia de que no
conservarlas adecuadamente es malo

Limitacion presupuestaria general, bajo nivel de
impuestos y limitacion de gasto del Ministerio

Pérdida de mercados por efecto de Ia
competencia o hechos singulares que provoque|
la caida del trafico internacional

Liberalizacién del mercado de transporte interno
del pais

Interés del sector privado por invertir en Costa
Rica

Interferencias en la planificacion de

infraestructuras entre organismos del sector

Crisis econémica que dificulte el acceso all
crédito y detraiga la inversién privada

Una gran puerto en la vertiente del Atlantico y
otro en el Pacifico con potencial de crecimiento

Nuevas areas de desarrollo econémico en el valle
de San Carlos y en la peninsula de Nicoya

Bajo nivel de capacitacién del sector (publico y|
privado)

Accidentes o hechos delictivos que interrumpan
total o parcialmente el servicio de|
infraestructuras criticas

uUn aeropuerto internacional con importantes
niveles de trafico y una amplia cobertura de la
red de aerédromos

Bajo indice de motorizacion que facilita el
desarrollo del transporte publico de pasajeros

Bajo nivel salarial de los funcionarios y dificultad
para desarrollar una carrera profesional en Ia|
administracion

Colapso de puertos y aeropuertos por el
deficiente estado de la red vial

Base legislativa solida de aviacion civil e
integracion internacional

Concentracion de la poblacion y de la actividad
productiva en la GAM y escaso nimero de areas
metropolitanas

Inventario, demarcacién y categorizacion de
infraestructuras

Tradicion ferroviaria del pais

de ambito
facilitan la|

Normativa y recomendaciones
internacional 'y regional que
adecuacion de nuestro marco legal

Mal  estado de  conservacion de las
infraestructuras y/o problemas operativos en|

algunas de ellas

Distribucién de la riqueza

81%

74%

80%

63%

Las lineas estratégicas han sido seleccionadas mediante el cruce de cada uno de los
elementos de los cuatro componentes del FODA (Fortalezas, Oportunidades,
Debilidades, Amenazas), por parejas: Fortalezas-Oportunidades; Fortalezas-
Amenazas; Debilidades-Oportunidades; Debilidades-Amenazas.

Cada cruce de dos elementos de cada uno de estos cuatro componentes FODA, en sus
parejas “Fortalezas-Oportunidades”, “Fortalezas-Amenazas”, “Debilidades-
Oportunidades” y “Debilidades-Amenazas” da como resultado una linea estratégica.
Estandarizando la redacciéon y contenido de las lineas estratégicas se obtiene el siguiente
cuadro, que muestra los tipos de estrategias FODA a las que dan respuesta:
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TIPO DE ESTRATEGIA LINEA ESTRATEGICA RETO
ESTRATEGIA FODA 5
FO DO FA DA PROGRAMA CAPITULO
Mejora del marco legal y la organizacion —
T X X X X [Marco Legal e Institucional
institucional
X X X X [Capacitacién y tecnologia Reformas Estructurales Capitulo 1
Capacitacion del sector y desarrollo de normativa
técnica
X X X X |Desarrollo de Normativa Técnica de Referencia
Desarrollo de la red vial estratégica sobre la . -
g X Desarrollo de la Red Vial Estratégica
cobertura actual
Adecuacién de las carreteras y actuaciones en X Actuaciones en medio urbano, incluidas
medio urbano variantes de poblacién o by-pass
Jerarquizacion, modernizacion
X X |Conservacién, rehabilitacién y explotacién q Capitulo 2
Conservacién, mejoras y ampliaciones de y mejora de las carreteras
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarril
y X X |Apoyo ala explotacién de laRed Vial Cantonal
Duplicidad y/o alternativa de instalaciones e
infraestructuras criticas
X X |Mejoramiento y Reconstruccidn
Conservacion y rehabilitacion, mejoras y o
ampliaciones y TCM en puertos
Conservacion y rehabilitacion
Conservacion, mejoras y ampliaciones de % 5%
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarril
Conservacion y rehabilitacion, mejoras y 5% W inallde Cont d i e
erminal de Contenedores de Moin i A i
ampliaciones y TCM en puertos Modernizacion, mejoray
ampliacion de los puertosy la Capitulo 3
Conservacién, mejoras y ampliaciones de % 5% navegacion
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarril
Duplicidad y/o alternativa de instalaciones e . L
. o X X |Mejoras y ampliaciones
infraestructuras criticas
Nuevas terminales de crucero y ampliacion de X
marinas deportivas
X Infraestructuras metropolitanas
Modernizaciény
Adecuacion y ampliacion de las infraestructuras y R | ; § profesionalizacion del L
. . s b X Equipamientos metropolitanos * N Caitulo 4
equipamientos para el transporte publico transporte publico de
pasajeros
X Infraestructuras y equipamientos
interprovinciales
Nuevo aeropuerto internacional X Nuevo aeropuerto internacional de San José
Mejora de los aeropuertos internacionales X
Desarrollo de los aeropuertos internacionales
Conservacion, mejoras y ampliaciones de X X Modernizacién, mejoray Capitulo 5
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarril ampliacion de los aeropuertos 2
Mejora de los aeropuertos locales X
Mejoramiento en aerédromos locales
Conservacion, mejoras y ampliaciones de X X
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarril
Infraestructuras y equipamientos metropolitanos| X Infraestructuras metropolitanas
Conservacién, mejoras y ampliaciones de . . .
f i X X |Equipamientos metropolitanos
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarri Creacién de un nuevo sistema .
e 5y Capitulo 6
ferroviario competitivo
X Corredor Caribe Sur-La Cruz
Desarrollo de corredores ferroviarios
X Corredor Valle Central-Puerto Caldera
X Plataformas de Actividades Logisticas (PAL)
X Ordenacidn de pasos fronterizos estratégicos
Desarrollo de plataformas logisticas y pasos Desarrollo y potenciacion de la B
i . . - Capitulo 7
fronterizos intermodalidad y logistica
X Patios ferroviarios intermodales de carga
X Sistemas de facilitacion del comercio
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La tabla anterior muestra igualmente la agrupacion de las lineas estratégicas por
retos, en funcidon de su area tematica o modo de transporte.

Este analisis ha arrojado las siguientes ocurrencias (sucesos) de las estrategias
FODA (lineas estratégicas) en los cruces de los elementos del FODA:

OCURRENCIAS FODA
AT (I ESTRATEGIAS | ESTRATEGIAS | ESTRATEGIAS | ESTRATEGIAS
TOTAL FODA
FO FA DO DA
Mejora del marco legal y la organizacion
L Y 30 27 20 8 85
institucional
Capacitacion del sector y desarrollo de normativa
P 23 54 38 49 164
técnica
Desarrollo de la red vial estratégica sobre la :
! 11 0 0 0 11
cobertura actual
Adecuacion de las carreteras y actuaciones en
, 2 0 0 0 2
medio urbano
Conservacion, mejoras y ampliaciones de
e 0 0 5 5 10
carreteras, puertos, aeropuertos y ferrocarril
Conservacion y rehabilitacion, mejoras y
o 4 0 0 0 4
ampliaciones y TCM en puertos
Nuevas terminales de cruceroy ampliacionde  *
; . ; 1 0 0 - 0 1
marinas deportivas
Duplicidad y/o alternativa de instalaciones e
. o 0 0 7 1 8
infraestructuras criticas
Adecuaciény ampliacidn de las infraestructuras y
. : o 6 0 0 0 6
equipamientos para el transporte publico
Nuevo aeropuerto internacional 4 0 0 0 4
Mejora de los aeropuertos internacionales 1 0 0, 0 1
Mejora de los aeropuertos locales 1 0 0 0 1
Infraestructuras y equipamientos metropolitanos 1 0 0 0 1
Desarrollo de corredores ferroviarios 1 0 0 0 1
Desarrollo de plataformas logisticas y pasos
odep gisticasyp 5 0 0 0 5
fronterizos
TOTAL FODA 90 81 70 63 304

FO = Fortalezas-Oportunidades; FA = Fortalezas-Amenazas ; DO = Debilidades-Oportunidades; DA = Debilidades-Amenazas

La tabla anterior muestra la relevancia de las lineas estratégicas del reto Reformas
Estructurales “Mejora del Marco Legal y la organizaciéon institucional; Capacitacion
del Sector; Normativa técnica de referencia” frente a las demas, ya que suman 249
ocurrencias de las 304 posibles.
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6.2 Jerarquizacion de la Red Vial

El &mbito de los analisis del sistema de transportes, realizados para la formulaciéon del
PNT, ha sido la totalidad del territorio y.la. actividad social y econdmica del pais.
Consecuentemente con ello, para el andlisis de la cobertura geografica de la red vial ha
sido necesario considerar también toda la red vial: nacional y cantonal.

Sobre esta base hay que afirmar que el conjunto de las redes viales de Costa Rica
ofrece una cobertura territorial bastante completa: la distribucidon de las rutas es
bastante coherente con la distribucién de la poblacion y la actividad. Otra cosa es la
calidad de dichas redes. En ese sentido si se puede afirmar que la cobertura general
presenta ciertos desequilibrios.

En la situacion de partida la RVN esta clasificada en tres niveles jerarquicos: redes
primaria®, secundaria® y terciaria'’. A su vez, la Red Vial Cantonal [RVC] esta
clasificada en otros tres niveles Jerarqwcos caminos vecinales'?, calles locales™® y
caminos publlcos no clasificados.* :

A la vista de la asignacion de funciones que establece la Ley General de Caminos
Publicos, se puede hacer una reagrupacion funcional simplificada del conjunto de las
rutas diferenciando dos tipos vias:

« las rutas troncales de ambito nacional y los ejes basicos de conexién regional; y
« las rutas de integracion territorial y acceso capilar final.
El primer grupo formara Io quelel Plan ha denominado la Red Vial Estratégica, por

donde circulara la mayor parte del transito tanto nacional como internacional. El
segundo grupo de rutas sera el responsable de garantizar la conectividad final.

Red de rutas troncales, para servir a corredores caracterizados por volimenes de transito relativamente altos y
con una alta proporcién de viajes internacionales, interprovinciales o de larga distancia. ¢
Rutas que conecten cabeceras cantonales importantes -no servidas por carreteras primarias- asi como otros
centros de poblacién, produccién o turismo, que generen una cantidad considerable de viajes |nterreg|0nales o
intercantonales. :
Rutas que sirven de colectoras del transito para las carreteras primarias y secundarias, y que constituyen las
vias principales para los viajes dentro de una regién, o entre distritos importantes

Caminos publicos que suministren acceso directo a fincas y a otras actividades econdémicas rurales; unen
caserios y poblados con la Red vial nacional, y se caracterizan por tener bajos volimenes de transito y altas
proporciones de viajes locales de corta distancia.

Vias publicas incluidas dentro del cuadrante de un area urbana, no clasificadas como travesias urbanas de la Red
Vial Nacional.

Caminos publicos no clasificados dentro de las categorias descritas anteriormente, tales como caminos de
herradura, sendas veredas, que proporcionen acceso a muy pocos usuarios, quienes sufragaran los costos de
mantenimiento y mejoramiento.

10

11

12

13

14
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Este segundo grupo tendr& pues un caracter complementario, pero imprescindible para
garantizar que todo el territorio queda realmente interconectado. El Plan ha calificado
este segundo grupo de rutas como Red Vial Complementaria.

Esta primera clasificacion general de las rutas del pais en dos grandes niveles
jerarquicos ha sido fundamental para estructurar los programas de actuacion del Plan,
marcar las prioridades y evaluar los margenes de gestiéon para adaptar su ejecucion a
las disponibilidades financieras durante el periodo de vigencia del PNT.

Los rezagos de inversion que padece el conjunto de las redes viales del pais obligan a
concentrar los esfuerzos en acciones de recuperacion del patrimonio vial.-La baja
intensidad y reducida extension de las acciones de conservacion durante los ultimos
afios ha dado como resultado la descapitalizacion progresiva del sistema vial. La
intensidad y extensién de las emergencias registradas durante la temporada de lluvias
de 2010 ha puesto de manifiesto de manera dramatica esta situacion. Las politicas
reales de conservacion han ido a remolque de la atencién de las situaciones de
emergencia. Una verdadera politica de conservacion es aquella que limita los efectos
de las emergencias, reduce las p_.ropias situaci0nes de emergencia o incluso impide que
se produzcan. e '

A pesar de este escenario inicial el Plan ha considerado imprescindible realizar un
analisis de largo alcance y construir una referencia de caracter estratégico para la red
vial, previendo las acciones necesarias para permitir una secuencia continuada de
saltos cualitativos progresivos en las p'restaciones funcionales de todas y cada una de
las rutas. Con este objetivo el Plan ha realizado un andlisis territorial y por rutas para,
por un lado, seleccionar aquellos corredores que debian orientar la jerarquia interior de
la Red Vial Estratégica y por otro sefalar claramente a que rutas corresponde una
funcion complementaria. '

En una primera fase de la citada seleccion se evalu6 el conjunto de ambas redes —
nacional y cantonal— resultando una primera conclusion: la Red Vial Cantonal tiene
una funcionalidad claramente complementaria en relacibn con las necesidades
estratégicas de conectividad del pais tanto en lo que se refiere a los grandes traficos
nacionales e internacionales, como en relaciéon con las exigencias de apoyo a las
nuevas areas de desarrollo econédmico y otras zonas de especial potencial. En
definitiva, para conformar el conjunto de la Red Vial Estratégica no fue necesario hacer
uso de rutas formalmente catalogadas como de la Red Vial Cantonal.

Para conformar esta red estratégica tampoco fue necesario hacer uso de la totalidad de
las rutas de la Red Vial Nacional, pues una parte importante de ella satisface también
necesidades de movilidad de caracter complementario. Dicho caracter complementario
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no es homogéneo, como ya menciona la propia ley de caminos publicos. En el nivel
superior de esta funcionalidad complementaria estan las rutas colectoras, que
encaminan los traficos hacia las vias primarias y en los niveles inferiores aparecen las
vias de acceso directo a fincas, caserios, poblados, y otras vias publicas urbanas.

El Plan ha establecido para estas vias complementarias dos niveles jerarquicos: el
primero de ellos constituyela malla que garantiza la funcién colectora de los traficos
hacia la red estratégica, y el segundo agrupa aquellas ramificaciones viales que
completan la cobertura basica para el acceso a la red estratégica.

Para la Red Vial Estratégica el PNT también ha considerado necesario definir-dos
niveles jerarquicos. El primero estara formado por la Red Vial de Alta Capacidad y el
segundo por un conjuhto de rutas de mediana capacidad para la distribucion de los
traficos hacia los principales centros de poblacién, produccion o turismo. El proceso de
seleccion de los corredores basicos de encaminamiento preferente de los principales
traficos nacionales e internacionales, es: decir, de la Red Vial de Alta Capacidad ha
partido de:

« las tendencias consolidadas 'y emergentes en 'Ia'localiz_acic')n de la poblacion y las
actividades, donde destacan: Fa
= el Valle Central;
* |os puertos: complejo portuario Limén—Moin y Caldera;

» las fronteras terrestres: Pefas Blancas y Paso Canoas, por su relevancia
actual y Las Tablillas y Sixaola por su potencial estratégico;

» |as areas tradicionales de produccion frutera de la vertiente atlantica;
* las zonas de nuevo impulso en la produccion frutera: llanuras del norte;

= las areas cafetaleras fuera del Valle-.Central: Pérez Zeleddn, Coto Brus,
Turrialba

» |as areas turisticas de maxima visitacién: centro y occidente del pais;

» el potencial de desarrollo turistico de la costa del Pacifico: “golfo de
Papagayo, peninsula de Nicoya y Pacifico Sur;

« las politicas publicas de impulso al desarrollo, donde destaca:

*» la decision de gobierno de impulsar el desarrollo de la zona sur.

« las acciones estratégicas recientes, en curso y programadas de potenciacion de
algunos corredores viales, como:

=  ruta 27, San José-Caldera;
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* mejoramiento de la ruta 34, costanera sur;
* nueva ruta a San Carlos, ruta 35, Florencia-Sifén-Palmares;
= impulso de la ruta 4 con la construccion del tramo Bajos de Chilamate-Vuelta

Kooper y otras acciones de mejora;

En este marco territorial —poblacion y actividad— y de gestiéon —politicas activas de
oferta de infraestructuras— se han definido los siguientes corredores basicos:

NICARAGUA".

MAPA DE LA REMUBLICA DE

COSTA RICA

PANAMA

¢ Corredor del Pacifico: Pefas Blancas—Liberia—Caldera—Paso Canoas;

e Corredor Norte—Caribe: Pefias Blancas—San Carlos—Moin/Limén—Sixaola
« Corredor Interoceanico Central: Caldera—San José—Moin/Limon

« Eje Interior Norte: Las Tablillas—San Carlos—San José

e Eje Interior Sur: San José—Pérez Zeledébn—Paso Canoas
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Este conjunto de cinco corredores y ejes son la base en torno a la cual el Plan ira
desarrollando la red vial del pais. El primer paso en dicho desarrollo es afiadir a estos
corredores y ejes basicos de alta capacidad, un conjunto de vias de mediana capacidad
cuya funcién serd la distribucion de los tréficos hacia los principales centros de
poblacion, areas de produccion y zonas turisticas,” permitiendo asi completar el cosido
territorial de la red estratégica.

NICARAGUA

MATA DE LA REIUBLICA DE

COSTA RICA

L

~—
-

Ya se ha comentado que el conjunto de las redes viales del pais ofrece una cobertura
territorial bastante completa. En la definicion de la Red Vial Estratégica el Plan ha
buscado que su cobertura territorial, ponderada por la funcionalidad especifica
asignada, sea también completa. Los graficos anteriores representan las relaciones
funcionales que deberan cubrir los dos primeros niveles funcionales de la jerarquia
establecida por el Plan. La forma en que estas relaciones funcionales se concretan en
un esquema de rutas sobre la base de las redes actuales se refleja en el siguiente
mapa:
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Con esta estructura vial basica como referencia, la cuestion fundamental que se
plantea para la definicién de los programas del Plan es disefiar una secuencia de
intervenciones progresivas que permita evolucionar desde la carencia funcional de la
red en la actualidad hasta un sistema vial eficiente y estable.

La principal dificultad para ello parte de que en la mayor parte de los casos, cabe decir
que tanto en la red estratégica como en la red complementaria, el trazo actual de las
carreteras ha agotado su capacidad de acoger mejoras. Los problemas de insercién
territorial y las condiciones geométricas estrictas de las rutas, conducen a que muchas
acciones locales tengan un limitado efecto practico en la mejora del itinerario afectado
y nulo valor estratégico en la transformacion funcional de la red.
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No obstante, como referencia inicial, los corredores basicos se han formado usando las
rutas actuales, de la siguiente manera:

Corredor del Pacifico. Penas Blancas por ruta 1; ruta 23; ruta 27; ruta 34; y
- ruta 2 hasta Paso Canoas. '

Corredor Norte—Caribe. La Cruz por ruta 4, incluyendo el tramo Vuelta
Kooper—Bajos de Chilamate, hasta Santa Clara; ruta 32; y ruta 36 hasta Sixaola.

Corredor Interoceanico Central. Tiene un doble desarrollo hacia el oeste: la
ruta 27 desde la ruta 34 (el tramo desde Caldera se ha incluido en el Corredor del
Pacifico) hasta San José; y la ruta 1 desde Barranca hacia San José. Hacia el este
s6lo se sefiala el encaminamiento que sigue la ruta 2 hasta Cartago y continda“por
la ruta 10 hasta Siquirres.

Eje Interior Norte. Empieza en Las Tablillas y sigue la ruta 35 actual hasta
Florencia continuando por la nueva carretera a San Carlos, también ruta 35 hasta
la ruta 1. El tramo hasta San José se ha incluido en el Corredor Interoceénico
Central. . a7Es '

Eje Interior Sur. Partiendo de C_artago sigue 'Ia ruta 2 hasta Paso Real y continta
por la ruta 237 hasta ciudad Nelly. Fa

Los Distribuidores Regionales desarrollan la trama béasica que completa la cobertura
territorial estratégica y se apoyan .en rutas de las redes primaria, secundaria y en algin
caso terciaria de la jerarquia actual que define la Ley de Caminos Publicos.

Los criterios aplicados han sido de dos tipos:

estrechar las relaciones funcionales entre los corredores y ejes basicos creando
conectores transversales en las areas interiores a los circuitos parciales
formados por la malla de alta capacidad; y

extender el alcance funcional de la Red de Alta-Capacidad, caso de la peninsula
de Nicoya y reforzar la conectividad de las nuevas areas de desarrollo.del norte
(Valle de San Carlos) con el Valle Central, para lo que se han seleccionado dos
rutas, a las que se les otorgara el perfil de mediana capacidad, que refuerzan la
prolongacion de la ruta 35. ' '

El detalle de itinerario que se refleja en los mapas y descripciones anteriores debe
interpretarse como indicacion inicial de encaminamiento. Con ello se logra el encaje
progresivo de los trazos de cada corredor o eje estratégico, de forma coherente con
el agotamiento de la capacidad de la red de acoger mejoras, ya mencionado.
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Para completar la red de referencia del PNT, es decir, para seleccionar la Red
Complementaria en sus dos niveles jerarquicos —malla colectora y ramificaciones
viales para garantizar la cobertura basica de acceso a la red estratégica—, los
criterios aplicados han sido: seleccionar‘itinerarios para formar mallas adicionales y
extender los efectos de integracic’m territorial con ramales individuales.

En el mapa siguiente se puede observar la funcionalidad afadida que aportan a la
red estratégica los Conectores de Integracion Territorial:

NICARAGUA

MADA DE LA REPUBLICA DE
COSTA RICA 2

. PUNTARENAS X

Red Vial Estratégica (marron) y Conectores de Integracion Territorial (verde).
Funcionalidad Especifica.
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La funcionalidad afiadida a este conjunto —Red Vial Estratégica y Conectores de
Integracién Territorial— por el cuarto nivel jerarquico la expresa el siguiente mapa:

NICARAGUA

MAPA DE LA REPUBLICA DE
COSTA RICA
[

Red Vial Estratégica y Conectores de Integracion Territorial((marrén). Red Béasica de Acceso.
Funcionalidad Especifica.

El contraste de coberturas territoriales y funcionalidades entre el primer nivel
jerarquico —Red Vial Estratégica— y el segundo —Red Vial Complementaria— aporta
una perspectiva especial del alcance estratégico del ejercicio realizado por el PNT
para construir una jerarquia orientadora de las acciones de modernizaciéon y mejora
de las carreteras.
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| MAPA DE LA REPUBLICA DE
| COSTA RICA
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Red Vial Estratégica (naranja) y Red Vial Complementaria. Contraste de Funcionalidades.

e
Las especificaciones funcionales correspondientes a la jerarquia vial de la Red de
Referencia del PNT sera la siguiente: © '

Red Basica de Acceso:

« condiciones de velocidad y pendiente tales que se puedan garantizar velocidades
comerciales de 40 kilbmetros por hora en el nivel de servicio A.

e seccion transversal:
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CARRIL CARRL | E

Conectores de Integracién Territorial:

« velocidad de proyecto de 80 kilbmetros por hora;
« pendiente longitudinal maxima del 8 %.

e seccion transversal:

CARRIL CARRIL

CARRIL CARRIL

Las franjas marcadas con una A'enla zona de espaldones, representan la necesidad
de un sefialamiento especial que habra de realizarse en aquellas zonas donde los
flujos peatonales existentes lo justifiquen.

En relacion con esa zona de sefialamiento especial interesa destacar que la actual
utilizacién superpuesta como vias para el transito ~vehicular y como caminos de
ambito local para peatones, bicicletas y otros vehiculos no motorizados, es
incompatible con las exigencias minimas de la seguridad vial.

No obstante, en tanto se van definiendo alternativas viales especializadas, el Plan ha
previsto actuaciones especificas para la habilitacion temporal de soluciones de
convivencia entre los distintos tipos usos. Por ello se ha marcado en la secciéon
transversal anterior la opcién de sefializar con un tratamiento especial, una franja
en el espalddn, para canalizar y al mismo tiempo reservar la zona de uso peatonal y
similar.
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Red vial de referencia con’la jerarquia completa

Distribuidores Regionales:

velocidad de proyecto 100 kilémetros por hora;

pendiente longitudinal maxima del 6 %, salvo excepcionalmente, en cuyo caso
se habilitara un carril especial, segun se indica a continuacion;

seccion transversal: dependiendo de la coexistencia de usos, las intensidades de
los traficos y la eventualidad de tramos con caracteristicas especiales que
requieran refuerzos de capacidad local, se proyectaran dos tipos de secciones
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La anchura variable de la mediana dependerd de la oportunidad de prever la
agregacion de un futuro tercer carril, dependiendo de las proyecciones de tréafico.

La creacion de vias laterales anexas al tronco de la autopista o marginales, sera
funcion de las caracteristicas de cada zona. Su seccidon transversal concreta se
adaptara a las necesidades de cada caso, asi como la oportunidad de que se creen a
un solo lado o a ambos. La seccidén de requerimientos maximos seria:
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6.3 Jerarquizacion de los Puertos y los Aeropuertos

La jerarquizacion de puertos y aeropuertos, por su propia naturaleza, resulta mas
sencilla. El principal criterio utilizado.en .ambaos. casos es su vinculacién al trafico
internacional, y por lo tanto, se distinguen:

e Puertos y Aeropuertos Internacionales

e Puertos y Aeropuertos Locales

En el caso de los puertos, los puertos locales, cominmente denominados puertos
para el cabotaje, no afectos a la navegacion internacional, se distinguen tres tipos
de instalaciones:

» |Instalaciones Estratégicas
* Instalaciones Complementarias

= Otras instalaciones para el cabotaje

Las denominadas como otras instalaciones para el cabotaje consisten en pequefias
instalaciones con escaso trafico que se ha-decidido que .queden fuera del &mbito de
este PNT, por su bajo impacto en el sistema de transporte, y por la necesidad de
concentrar esfuerzos en aquellas instalaciones mas.relevantes'para el pais.

Se distinguen dos subcategorias adicionales, incluidas como instalaciones
complementarias, no vinculadas a la movilizacion de personas y/o mercancias, sino
a actividades de ocio y a actividades industriales. Tal es el caso de las marinas
deportivas y las instalaciones dedicadas a la pesca.

Con referencia a esta jerarquia, los objetivos del Plan son: ampliar Moin; traspasar
los traficos de Limén a Moin, excepto cruceros; construir una terminal de cruceros
en Limon y mejorar la integracion del puerto en la ciudad; y concentrar todos los
traficos internacionales de la vertiente del Pacifico en Caldera (incluida una nueva
darsena en Puntarenas), excepto Paquera (requiere la‘construcciéon de una terminal
de trasbordos apropiada), Golfito y Puerto Jiménez. Todos los traficos del resto de
instalaciones portuarias seran transferidos a estos puertos.

La nueva darsena de Puntarenas se plantea por el alto impacto econdmico y social
en el desarrollo del cantdon. Esta nueva darsena impulsara la mejora de las
infraestructuras y equipamientos urbanos, la ordenacion urbanistica de la ciudad, su
integracion en el ambiente y su capacidad de atraer nuevas inversiones.
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Podra asimismo aglutinar las terminales de ocio y cabotaje previstas para Caldera,
asi como concentrar el muelle pesquero de Barrio del Carmen, cuyo espacio esta
agotado para nuevas infraestructuras, y disponer de un edificio singular como
terminal de cruceros, centro de ocio; comercial y de negocios para la ciudad.

Esta actuacion debera quedar englobada dentro de un apartado de integracion
ciudad-puerto en la planificacibn maestra que sea necesario acometer para la
ampliacion de Puerto Caldera. La darsena sera operada, gestionada y controlada por
la institucion que haga las veces de Autoridad Portuaria, como una darsena mas de
Puerto Caldera. Cada una de las nuevas terminales incluidas en esta darsena podra
ser concesionada al sector privado, excepto la terminal de pesca, que deber& quedar
bajo el control-de INCOPESCA.

'En el mapa se muestran los puertos existentes en la actualidad (en cabotaje solo se
indican las principales instalaciones que han sido seleccionadas a efectos del PNT):
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Una vez llevada a cabo la redistribuciéon de los traficos se llega al siguiente mapa,
que indica que el resto de instalaciones deberan ser reconvertidas, pero en ningudn
caso seran utilizadas en traficos internacionales o de cabotaje:

‘Moin @,

- —~@Limon
PORTARENAS Caldera =
Paquera Pl
olc gl et L ¥
¥ o e =
» N
-
o <o 7
= ? =0 PANAMA
i : :
-
fAPA DE LA REPUBLICA DI T N
COSTA RICA =
3 @ Golfito
Puerto Jiménez @ i
o I -

@ Internacional
@ Cabotaje

En el mapa anterior sélo se han representado los puertos con entidad juridico-
administrativa (en el &mbito del Plan se entiende que Limdén y Moin son puertos
distintos, no darsenas de un mismo puerto). Asi pues la nueva darsena de
Puntarenas queda englobada en la representacion de Puerto Caldera.

Las actuaciones en Caldera, deberan ser complementadas con nuevas terminales de
contenedores, mercancia general y petréleos, ademéas de que se constfuya la
terminal de graneles pendiente y se acometa la actuaciéon de integracién ciudad-
puerto mencionada antes (terminal de cruceros y edificio singular, terminal de
transbordadores, muelle de pesca y marina deportiva).
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Se acometera la realizacion de un Plan Maestro que defina cada una de las
actuaciones, y que establezca la ordenacion del recinto portuario, la zona de
ampliacion y el disefio adecuado de los rompeolas, dentro de los limites establecidos
por la Ley 7915.21-SET-1999: =«
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212700\
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212000

211500
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O PACIFICO

211000

210500

210000

209500

458500

459000

Esta demarcacion del recinto portuario de Caldera y de su zona de servicios sera
protegida para evitar su utilizacion con fines distintos a los portuarios y evitar
también asentamientos ilegales, que dificulten el futuro desarrollo de la ampliacién.

En el siguiente mapa se muestra la distribucién de los traficos en la situacién actual:
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Adicionalmente, se procedera a la implantacion de una red de sistemas de control
de trafico maritimo, con los correspondientes centros de control en Moin y Caldera.
Estos sistemas deberan estar dotados de equipos de radar y AlS, ademas VTS en los
dos principales puertos (Moin y Caldera):

Con respecto a marinas. deportivas y puertos para la pesca, es objetivo del MOPT
acometer la realizaciéon de un Plan Maestro para cada uno de ellos, que establezca
las directrices para la ampliacién de las instalaciones actuales, la reconversiéon de
otras y la construccion. de nuevas en otros emplazamientos. Para la pesca, se partira
de la premisa, igual que en mercancias, de que todas las actividades se
concentraran en los muelles publicos, evitando las operaciones en muelles privados
que estén fuera del control del Ministerio.

Esta concentracion de la actividad pesquera en las instalaciones portuarias
dependientes del MOPT se vera .complementada con la modernizacion de las
infraestructuras, instalacion de almacenes frigorificos en los muelles, construccion
de dependencias apropiadas para ubicar las lonjas de pescado, muelles de carga de
los camiones, etc. ; ' Sy e it

Los muelles actuales de Barrio del Carmen. en Puntarenas y los muelles de Quepos y
Golfito que eventualmente son utilizados por embarcaciones ' pesqueras, se
transformaran en auténticos puertos pesquéros, tanto._para las actividades de
bajura, como de pesca en altura y actividades complementarias (envasado,
etiguetado, controles de calidad, etc)'. Con todo, se crearan centros pesqueros que
potencien el desarrollo de esta actividad industrial en las proximidades de los
muelles.

Jerarguizacion

e Puertos

* Red Portuaria Estratégica

0 Puerto de Moin Trafico Internacional

0 Puerto de Limén Trafico Internacional (Cruceros)

0 Puerto de Caldera Trafico Internacional y de Cabotaje

o0 Puerto de Golfito Trafico Internacional, de Cabotaje y Pesca
o0 Puerto de Paquera Tréfico de Cabotaje

0 Puerto de Puerto Jiménez Trafico de Cabotaje
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Caldera dispondréa de trafico de cruceros; los de Paquera, Golfito y Puerto
Jiménez podran ser complementados con marinas deportivas; y Golfito ser&a
complementado adicionalmente con instalaciones para la pesca.

* Red Portuaria Complementaria

0 Muelle de Pavona Cabotaje

0 Muelle Barra de Tortuguero Cabotaje

0 Muelle de Costa de Pajaros Cabotaje

0 Muelle de Isla de Chira Cabotaje

0 Muelle de Isla Venado Cabotaje

o Puerto de Quepos Pesca

0 Puerto B® del Carmen ; Pesca

0 Cuajiniquil _ Pesca

b_ Playas del Coco - e X Pesca (nueva instalacion)

o0 Marina Papagayo (Guanacaste)
0 Marina Los Suefos (Puntarénas_)
0 Marina Pez Vela(Quepos)

o0 Nuevas Marinas Deportivas

e Aeropuertos

* Red Aeroportuaria Estratégica
0 Aeropuerto Internacional Juan Santamaria
0 Nuevo Aeropuerto Internacional
o Nuevo Aeropuerto Internacional Pacifico Sur
0 Aeropuerto Internacional Daniel Oduber
0 Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios
o0 Aeropuerto Internacional de Limén

= Red Aeroportuaria Complementaria

o Conjunto de Aerddromos Locales incluidos en el Plan Nacional de
Aerddromos Locales

88



mopt

6.4 ldentificacion de las Actuaciones Estratégicas (Acciones)

El proceso de confrontacion de las lineas estratégicas con el diagndstico, con la
vision y metas del Plan y con la jerarquizacion del sistema de transportes ha sido,
ante todo, un proceso de analisis no estructurado, que ha arrojado los siguientes
resultados (lista de acciones por programa y capitulo):

REFORMAS
ESTRUCTURALES

Marco Legal e Institucional

Expropiaciones

Contratacion publica y concesiones

Ordenacidn General del Transporte Terrestre

Leyes y reglamentos subsectoriales

Planeamiento urbano y proteccién ambiental

Capacitacién y Tecnologia

Rectoria'y gestion de Infraestructuras

Servicios de ingenieria: estudios y planificacion

Construccidnysupervision. Conservaciéon

Explotacién de redes de infraestructuras

Operacion de redes de autobuses

Sistemas tarifarios

Transporte y manipulacién de carga

Logistica y facilitacién

Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia

Estudio y proyecto

Construccion e inspeccién

Transporte y comercio internacional

JERARQUIZACION,
MODERNIZACION Y
MEJORA DE LAS
CARRETERAS

Desarrollo de la Red Vial Estratégica

Red de Alta Capacidad

Distribuidores Regionales (Mediana Capacidad)

Actuaciones en medio urbano

Red Arterial Metropolitana de la GAM

Red Arterial Metropolitana de Moin-Limdén

Travesias de Liberia: rutas 1, 21y 918

|Travesias de Turrialba: rutas 10, 230y 415

Travesias de SanIsidro del General: rutas 2y 243

Travesias de Florenciay Quesada: rutas 35, 141y 140

Travesias de Sta Cruz: rutas 21y 160

Travesia de Puntarenas: ruta 17

Otras travesias de |a Red Vial Estratégica

Conservacién, rehabilitacién y explotacién

Inventario, red de aforo y cartografia

Mantenimiento ordinario

Sefialamiento

Explotacién de la red y gestidn del transito

Apoyo ala explotacién de la Red Vial Cantonal

Inventario, red de aforo y cartografia

Sefialamiento y conservacién ordinaria

Consolidacion estructural: tierras y puentes

Mejoramiento y reconstruccion

Mejoramiento y reconstruccion

Drenaje transversal y longitudinal

Consolidacién estructural de tierras

Refuerzo y reconstruccién de puentes

Construccion de puentes nuevos

Accesos a otros puertos y aeropuertos

MODERNIZACION,
MEJORA' Y
AMPLIACION DE LOS
PUERTOS

Conservacion y rehabilitacion

Recuperacién de instalaciones en Caldera

Mantenimiento ordinario

Nueva Term. Cont. en Moin (TCM)

Disefio y construccion

Mejoras y ampliaciones

Otras infraestructuras y equipamientos en Moin

Nueva terminal de cruceros en Limoén

Integracion puerto-ciudad en Limén

Terminales de transbordadores del golfo de Nicoya

Ampliacion de instalaciones en Caldera

Infraestructuras de cabotaje

Marinas deportivas

Infraestructuras para la pesca

Sistemas e infraestructuras de control de trafico
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(Continuacion)

Malla Basica (vial) Metropolitana [GAM]

Infraestructuras metropolitanas

Estaciones de intercambio

MODERNIZACION Y
PROFESIONALIZACION
DEL TRANSPORTE
PUBLICO

Flotas de vehiculos

Equipos de control de acceso y recaudacién

Equipamientos metropolitanos

Sistemas de ayuda a la explotacion

Bahias, marquesinas y mobiliario de paradas

Sefialética e informacién de servicio

Estacionesy refugios en ruta

Infraestructuras y equipamientos interprovinciales

Informacion de servicio

Nuevo aeropuerto intern. de San José

Estudio, disefio, licitacidn y construccion

MODERNIZACION,
MEJORA Y
AMPLIACION DE LOS

Juan Santamaria

Daniel Oduber

Desarrollo de los aeropuertos internacionales

Tobias Bolafios

Nuevo aeropuerto del Pacifico Sur

AEROPUERTOS

Aerddromos publicos

Mejoramiento en aerédromos locales

Aerédromos privados

Malla Basica (ferroviaria) Metropolitana [GAM]

Infraestructuras metropolitanas

Estacionesy apeaderos

CREACION DE UN
NUEVO SISTEMA

Material rodante

Equipos de control: acceso y recaudacién

Equipamientos metropolitanos

Sistemas de energia, sefializacidn y control

Sefalética e informacién de servicio

Talleres

FERROVIARIO
COMPETITIVO

Rio Frio-Moin-Limén y ramales

Limén-Penshurt y Valle de la Estrella

Corredor Caribe Sur-La Cruz

Penshurt-Hone Creek

San Carlos (Muelle)-Rio Frio

La Cruz-San Carlos.

Valle Central (Ciruelas)-Puerto Caldera

Corredor Valle Central-Puerto Caldera

Ramal Puntarenas

Moin

Plataformas de Actividades Logisticas (PAL)

Puerto Calderay Valle Central

DESARROLLO Y
POTENCIACION DE LA

Pefias Blancas y Paso Canoasl

Ordenacion de pasos fronterizos estratégicos

Las Tablillas y Sixaola2

INTERMODALIDAD Y . I Rio Frio
. Patios ferroviarios intermodales de carga
LA LOGISTICA Muelle de San Carlos
Sistemas de facilitacion del comercio Equ.ipos —
Mejora de procedimientos
6.5 Identificacion y Descripcion de los Criterios de Valoracion

Las acciones (actuaciones estratégicas), o lo que es lo mismo, proyectos macro del
PNT, han sido identificados confrontando el analisis’ FODA con el diagndstico del
sistema de transporte, asi como con las metas y vision de este Plan. Para las
carreteras, el proceso de identificacion de las acciones descrito en el parrafo anterior
ha sido complementado con el proceso de jerarquizacion de la red vial que se describe
en el Plan. Esta jerarquizacion es el resultado de proyectar el analisis territorial del pais
sobre el diagndstico de la red vial, a partir de la segmentacién funcional de la misma,
de su estructuracion territorial y de su division estratégica. De igual forma sucede con
los puertos y los aeropuertos, que ha requerido confrontar el analisis FODA con el

proceso de jerarquizacion de estas infraestructuras.
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Los criterios de seleccion y valoracion de las acciones por medio de la confrontacion
FODA-Diagnéstico, complementada con la jerarquizacion vial, son los siguientes:

Valor Maximo

Valor Minimo

Nombre Descripcién Origen
10 1
o o Contribucidn al desarrollo econémico . L, L, Lainversion no aumenta la activida de . L, .
1 Sosten de la actividad econédmica L ; Lainversidn es contribucion neta " Estimacion propia
y productivo del pais forma directa
Contribucién a la promocién y . L i L,
o, . . o Lainversion incrementa la llegada de |Lainversion no aumentalallegadade | . L,
2 Facilitacion del turismo desarrollo de la actividad turistica del ) ) . Diagnostico
) turistas turistas de forma directa
pais
Contribucién‘al-desarrollo del
Ly 3 comercio exterior mediante su Lainversion abre el mercadoy lo Lainversion no repercute en la > Lo
3 Facilitacion del comercio / Ly, R . L ; . Diagnostico
apertura, simplificacion y eliminacion [integra en el ambito.internacional apertura del mercado de forma directa
de barreras
. Contribucién al desarrollo de los La inversion mejora los tiempos de Lainversion no mejora los tiempos de | . L
4 Intermodalidad X X L, . ) . Diagndstico
procesos y conexiones intermodales  [transito del cambio modal cambio modal de forma directa
Contribucién ala mejora de la . L,
L. L. . ! L . I 3 e Lainversién no reduce los
Cohesidn y vertebracion social y del igualdad, educacion, sanidad, servicios|La inversion disminuye los L R . . .
5 - A il A ” b . desequilibrios territoriales de forma |Estimacion propia
territorio publicos y distribucién de lariqueza  |desequilibrios territoriales “|girect
. . irecta
por igual en todo el pais
o, . La inversion mejora la adaptacién del |Lainversion no mejora la adaptacién
Contribucidn a la adaptabilidad del ! 2 ! P
- . sstema de transporte a un nuevo del sstema de transporte a un nuevo . -, .
6 Flexibilidad sistema de transporte a un entorno L . Estimacion propia
) N entorno, contexto, condicionantesy [entorno, contexto, condicionantes y
cambiante, hostil e incierto . L, . ) X
situacién situacion de forma directa
| S - s e, Lainversién no mejora la
Contribucién a la sostenibilidad del La inversion mejora la sostenibilidad e - R ) y
i " . " i 1 ; e ¥ 5 sostenibilidad e impacto ambiental - L, .
7 Sostenibilidad y ambiente sistema de transporte y a la reduccion |impacto ambiental del sistema de . . Estimacion propia
3 3 ¥ del sistema de transporte de forma
de su impacto ambiental transporte f
directa
Contribucién a la mejora de la La inversién mejora el estado de Lainversionno mejora el estado de
8 Facilidad de conservacion conservacion de las infraestructuras  [conservacion de las infraestructuras  |conservacion de las infraestructuras  |Diagndstico
del sistema de transporte de transporte de transporte de forma directa
Contribucién a la mejora de la gestion [ 3 A i
. . - . o Laiinversion no mejora la gestion del
- L, del sistema de transporte en su La inversion mejora la gestion del > ¥ L
9 Facilidad de gestion . ey y N sistema de transporte de forma Diagnéstico
rectoria, planificacion, estudios, sistema de transporte dirocts
e . irec
proyectos, conservacion y control
Contribucién para que los ciudadanos . L, i Lainversion no mejora el acceso de los
. X R Lainversion mejora el accesos de los | . . A
10 Accesibilidad tengan un mejor acceso al sistemade | , ciudadanos al sistema de transporte  |Diagndstico
ciudadanos al sistema de transporte )
transporte de forma directa
Viabilidad econémica, . X La accidn es factible de forma critica y
i ) . L. La accién es plenamente factible en L ) 2 ¥ . .
11 Factibilidad financiera,técnica, procedural, légal débil porla existencia de elementos y |Estimacidn propia
L. < todos sus elementos ;
de laaccién y de mercado copmponentes no factibles
Contribucion ala mejorade la
. o . seguridad juridica de los usuarios, La inversién mejora la seguridad La accién no mejora la seguridad . L
12 Seguridad juridica y armonia legal E / - - d & L ! ) & Diagnostico
gestores, prestadores de serviciosy  |juridica juridica de forma directa
proveedores
Contribucién a la mejora de la gestion . 0 ) . : »
X La inversion mejora la gestion de los « |lainversién no mejora la gestion de
. de accidentes por eventos de R . . " -
13 Seguridad (eventos) . . - eventos de seguridad, reduciendo su [los eventos de seguridad de forma Diagnéstico
seguridad, causas fortuitas, accion de |, ] 1
impacto en los ciudadanos directa
la naturaleza o fuerza mayor -
Contribucién alamejorade la . - ) N : . . o
R R . La inversion mejora la organizacién Lainversion no mejora la organizacion | .,
14 Modenizacion institucional organizacion institucional del sistema |, = o ) Diagndstico
institucional institucional de forma directa
de transporte

6.6

Valoracion y Validacion de Actuaciones Estratégicas (Acciones)

Valorando cada una de las actuaciones estratégicas (acciones) por cada criterio
anterior, y segun los maximos y minimos establecidos y agregando los valores de
cada criterio por actuacion, se obtiene el siguiente resultado (porcentajes sobre la
maxima valoracion posible):
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RESUMEN DE VALORACIONES

CAPITULOS Valor PROGRAMAS Valor ACCIONES: Proyectos Macro Valor
(Retos) Agregado |(Lineas Estratégicas) Agregado |(Actuaciones Estratégicas) Calculado*

Expropiaciones 62%

Contratacién publica y concesiones 79%

Marco Legal e Institucional 79% Ordenacioén General del Transporte Terrestre 78%

[Leves v reglamentos subsectoriales 71%

Planeamiento urbano v proteccién ambiental 65%

Rectoria y gestién de Infraestructuras 83%

Capitulo 1 Servicios de ingenieria: estudios v planificacion 69%

REFORMAS 79% Construc.cyién vsupervisi.o’n,Conservacién 66%

ESTRUSTERALES Capacitacion y Tecnologia 77% Explota.c!on de redes deinfraestructuras 78%

Operacidn de redes de autobuse: 70%

Sistemas tarifarios 54%

Transportey manipulacién de carga 62%

Logistica y facilitacién 73%

Estudio y proyecto 70%

Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 80% Construccion e inspeccién 70%

Transportey comercio internacional 73%

o ) Red de Alta Capacidad 71%

SRR D e S 9% Distribuidores Regionales (Mediana Capacidad) 71%

Red Arterial Metropolitana de la GAM 59%

Red Arterial Metropolitana de Moin-Limén 59%

Travesias de Liberia: rutas 1,21y 918 54%

Travesias de Turrialba: rutas 10,230y 415 54%

Actuaciones en medio urbano 76% Travesias deSan Isidro del-General:rutas 2 v 243 54%

Travesias de Florencia y Quesada: rutas 35,141y 140 54%

Travesias de Sta Cruz: rutas 21y 160 54%

Capitulo 2 * Travesia de Puntarenas: ruta 17 54%

JERARQUIZACION, Otras travesias de |a Red Vial Estratégica 54%

VODERNIZACION Y 78% Inventa ri 0, red de a.foro‘v cartografia 61%

MEJORA DE LAS Conservacion, rehabilitacién y explotacion 80% Méntemrmento ordinario 20%

Sefialamiento 65%

CARRETERAS Explotacidn de |a red y gestidn del trédnsito 71%

‘ Inventario, red de aforo y cartografia 53%

Apoyo a la explotacién de la Red Vial Cantonal 69% Sefialamiento y conservacién ordinaria 54%

Consolidacidn estructural: tierras y puentes 56%

Mejoramiento y reconstruccién 72%

Drenaje transversal y longitudinal 72%

e ) TS 84% Consolidacidn estructural de tierras 72%

Refuerzo y reconstruccién de puentes 72%

Construccién de puentes nuevos 72%

Accesos a otros puertos v aeropuertos 69%

oAy M aeiEr 79% Recuperacion de instalaciones en Caldera 74%

Mantenimiento ordinario 71%

Nueva Term. Cont. en Moin (TCM) 86% |Diseftoy construccién 82%

Otras infraestructuras y equipamientos en Moin 75%

Capitulo 3 i Nueva terminal de cruceros en Limén 60%

MODERNIZACION, ) 7% Integracién puerto-ciudad en Limén 39%

MEJORAY AMPLIACION Terminales de transbordadores del golfo de Nicoya 74%

DE LOS PUERTOS Mejoras y ampliaciones 67% [Ampliacién de instalaciones en Caldera 81%

Infraestructuras de cabotaje 76%

Marinas deportivas 47%

Infraestructuras para la pesca 39%

Sistemas einfraestructuras de control de trafico 69%

. Malla Bésica (vial) Metropolitana [GAM] 78%

) Infraestructuras metropolitanas 79% Estaciones de intercambio 81%

Capitulo 4 ) Flotas de vehiculos 79%

MODERNIZACION Y Equipos de control de acceso y recaudacidn 56%

PROFESIONALIZACION 75% Equipamientos metropolitanos 74% Sistemas de ayuda a la explotacién 88%

DEL TRANSPORTE I Bahias, marguesinas y mobiliario de paradas 68%

PUBLICO Sefialética e informacidn de servicio 79%

Infraestructuras y equipamientos interprovinciales 70% Estaclone.sl . refug—|0§ oL ruta 61:/0

Informacién de servicio 80%

Nuevo aeropuerto intern. de San José 84% Estudio, disefio, licitacién y construccién 88%

Capitulo 5 Juan Santamaria 80%

MODERNIZACION, 75% Desarrollo delos aeropuertos internacionales 71% Dan/lel Odulzer 72:/’

MEJORA Y AMPLIACION ° Tobias Bolafios — 12

DE LOS AEROPUERTOS Nue)/o aeropugrtq del Pacifico Sur 76%

Mejoramiento en aerédromos locales 71% Aerv?dromos pu.bllcos Ll

Aerédromos privados 74%

s RS s fams 20% Malla. Basica (ferroviaria) Metropolitana [GAM] 81%

Estaciones y apeaderos 79%

Material rodante 76%

Equipos de control:acceso y recaudacién 66%

Equipamientos metropolitanos 68% Sistemas de energia, sefializacidn v control 69%

Cap"‘”"’f 6 Sefialética e informacion de servicio 76%

CREACION DE UN NUEVO 74% Talleres 56%

SISTEMA FERROVIARIO Rio Frio-Moin-Limén y ramales 73%

COMPETITIVO Limoén-Penshurty Valle de la Estrella 73%

Corredor Caribe Sur-La Cruz 73% Penshurt-Hone Creek 73%

San Carlos (Muelle)-Rio Frio 73%

La Cruz-San Carlos. 73%

Corredor Valle Central-Puerto Caldera 75% [Valle Central (Ciruelas)-Puerto Caldera 5%

Ramal Puntarenas 75%

. e o Moin 81%

Capitulo 7 Plataformas de Actividades Logisticas (PAL) 81% ol Taeraalleanal 21%

DESARROLLO Y Ordenacién de pasos fronterizos estratégicos 77% Pefias Blvancas Paso Canoasl L1%

POTENCIACION DE LA 73% La/s Ta/bllHasvSmaolaZ 77%

INTERMODALIDAD Y LA Patios ferroviarios intermodales de carga 74% RIGIENO 74:/’

LOGISTICA EN;L;?gzsde San Carlos gé;

X e . o b

Sistemas de facilitacion del comercio 59% Meiora do procedimientos 62%
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Los valores son todos mayores del 50 %, excepto las actuaciones de puertos
correspondientes a Integracion Limén Ciudad-Puerto, Marinas Deportivas e
Instalaciones para la Pesca.

Estas tres valoraciones por debajo del 50 % se deben a su baja contribucion al
Sistema de Transportes: una actuacion de integracion ciudad-puerto es mas
beneficiosa para la mejora de la ciudad, que para la actividad maritimo-portuaria;
una actuacion en marinas deportivas es mas beneficiosa para el ocio y turismo que
para el transporte maritimo; y una actuacibn en pesca es igualmente mas
beneficiosa para dicha actividad industrial que para el sistema de transporte:

Esto'no-quita para que a pesar de ello hayan sido dadas por validas dentro del Plan,
dado que algunas estan en curso de ejecucion;:otras como las marinas deportivas
‘pueden llegar a ser un elemento importante para atraer turismo de calidad y la
pesca es una actividad que hay que. potenciar. o

El resto de actuaciones, todas con valoraciones superiores al 50 %, son dadas por
validas para el PNT. : R

6.7 Priorizacion Estratégica y Priorizaciéon de Retos (Capitulos)

La priorizacion estratégica consiste en“dar un .nivel de prioridad a cada capitulo,
dejando la secuencia de realizacion de cada programa Yy actuacion en el ambito
operativo del Plan, para su puesta en marcha, ejecucién y correcto seguimiento de
su evolucion.

Este nivel de prioridad se obtiene del valor agregado de las actuaciones estratégicas
por capitulo, que se muestra en el epigrafe precedente, y que a continuacion se
resume en una tabla y se representa en un grafico:

CAPITULO DESCRIPCION VALOR
1 REFORMAS ESTRUCTURALES 79%
2 JERARQUIZACION, MODERNIZACION Y MEJORA DE LAS CARRETERAS 78%
3 MODERNIZACION, MEJORA Y AMPLIACION DE LOS PUERTOS 77%
4 MODERNIZACION Y PROFESIONALIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO 75%
5 MODERNIZACION, MEJORA Y AMPLIACION DE LOS AEROPUERTOS 75%
6 CREACION DE UN NUEVO SISTEMA FERROVIARIO COMPETITIVO 74%
7 DESARROLLO Y POTENCIACION DE LA INTERMODALIDAD Y LA LOGISTICA 73%
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VALORACION DE CAPITULOS
Copitulos 1a 7

O C g 4 :
; R L _.'j y , L, iy - ]
El orden de prioridad de los cap1'|tulos ser& el orden de valoracion de los mismos de
mayor (prioridad mas alta) a menor (prioridad mas baja):

CAPITULO DESCRIPCION

1 REFORMAS ESTRUCTURALES A
2 JERARQUIZACION, MODERNIZACION Y MEJORA DE LAgEIARRETERAS
P
3 MODERNIZACION, MEJORA Y AMPLIACION DE LOS PUERTE;S
4 MODERNIZACION Y PROFESIONALIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
5 MODERNIZACION, MEJORA Y AMPLIACION DE LOS AEROPUERTOS
6 CREACION DE UN NUEVO SISTEMA FERROVIARIO COMPETITIVO
7 DESARROLLO Y POTENCIACION DE LA INTERMODALIDAD Y LA LOGISTICA
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Aunque los capitulos de transporte publico y aeropuertos disponen de la misma
valoracién, se ha dado prioridad al transporte publico por delante de los aeropuertos
como consecuencia de su impacto en la actividad diaria de los ciudadanos.

Para la validacion final de este orden de prioridad, se ha procedido a confrontar esta
secuencia con la que se estableci6é durante la fase de diagnostico para los modos de
transporte (en aquella oportunidad no se consideraron las reformas estructurales ni
la intermodalidad y la logistica).

El orden establecido en la fase de diagnodstico se muestra a continuacion, que
incluye los criterios que se reflejan en la figura:

ORIENTACICNES {Diagndstico Preliminar)

. o Establecer una jerarquia de prioridades para la
optimizacién de los recursos.

12 Recuperar y reforzar la red vial para garaniizar la
conectividad. - -

22 Adecuar los puertos ;;araaﬂmar el desarrollo del
comercioexterior. .- . : :

32 Mejorar los aeropuerios para garantizar el
desarrollo del sector turistico.

42 Madernizar el transporte piblico para mejorar la

competitividad y apoyar el compromiso ambiental
[Costa Rica: carbona neutre 2021].

52 Integrar el ferracarril en el sistema de transpaortes.

Fuente: Taller de Presentacion del Diagndstico Preliminar del PNT 22 de septiembre de 2010

Se concluye que tanto las prioridades_establecidas durante la fase del diagnéstico
preliminar (sin reformas estructurales, ni intermodalidad y logistica), y las
prioridades obtenidas mediante el proceso.de valoracion de las acciones, son
idénticas, y en consecuencia se dan por validas: '
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7. DESCRIPCION DE LAS ACCIONES DEL PLAN

Los Capitulos del Plan se ordenan en siete niveles, de mayor a menor prioridad:

Capitulo 1:

Capitulo 2;
Capitulo3:
Capitulo4:

|ORIDAD | |

Canitiila
Lapiluic

ot

Capitulo6;

Capitulo 7:

Reformas estructurales

Jerarquizacion, modernizaciény mejora de ias carreteras

Modernizacion, mejora y ampliacion de los puertos y la navegacion

Modernizacion y profesionalizacion del transporte publico de pasajeros

lvluu:: ||n.cn.|u||, nchu;u y GI!I'JIIG\-IUII u: lua qaerl upucl 1os y |q ||qvc5q\.|u||

Creacion de un nuevo sistema ferroviario compettttvo

Desarrollo y potenciacion de la intermodalidad y logistica

La prioridad absoluta radica en el Capltulo 1 de reformas estructurales, sin el cual se

convierten en problematicos el resto de cap|tulos Esto quiere decir,

gue

los

programas y acciones del Capltulo 1, deben_ ser acometidas con urgencia. Deberan
realizarse antes de iniciar las infraestructuras que plantean el resto de capitulos.

SITUACION
ACTUAL
(2010)

DIAGNGSTICO

CAPITULOS

(Retos del Sisterna de Transparte)

PROGRAMAS (Lineas Estratégicas)

ACCIONES

Capitulo 1:

. .Ca;;itulo 2:
Capitulo 3:
Capitulo 4:
Capitulo 5:
Y capitulo 62

Capitulo 7:

(Actuacicnes Estratégicas)

Reformas estructurales

Jerarquizacidn, modernizacidony
mejorade lascarreteras
Modernizacion, mejora y ampliacion
de puertos y navegacién
Modernizaciony profesionalizacion
del transporte plblico de pasajeros
Modernizacién, mejora y ampliacion
de los aeropuertos y la navegacion
Creacidn de un nuavo sistema
ferroviario competitivo

Desarrollo y potenciacionde la
intermodalidad y logistica

Analisis de

Factores internos y Externos

(FODA)

METAS DEL
SISTEMA
DE
TRANSPORTE
{2025)
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Es cierto que las acciones en curso que se derivan de otros planes, como por
ejemplo del PND, tendran que ser realizadas sin esperar a la finalizaciéon de las
acciones del capitulo 1. Esto obliga a ser especialmente cuidadosos con estas
acciones en curso, para no alterar los principios del PNT, o en su caso, dificultar el
despliegue de sus acciones posteriores.

De tal forma, en este PNT los Capitulos, Programas y Acciones son el camino
necesario que conduce desde la situacién actual, a la meta conformada por la vision
del MOPT para el sistema de transportes.
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7.1 Capitulo 1: Reformas Estructurales

Este capitulo, que tiene prioridad absoluta en la medida en que el resto de capitulos
fracasarian si no se llevasen a cabo los programas y acciones de éste, consta de
todos aquellos programas y acciones dirigidas a la modernizacién estructural del
sistema de transportes, con vistas a disponer de un marco legal e institucional
apropiado, de unas directrices de rectoria, planificacién, disefio y construccion
adecuadas y de unas capacidades técnicas y de gestiéon del sector publico y privado
que faciliten la consecucion de las metas marcadas.

En consecuencia, los tres programas que deben estar incluidos en este capitulo,
representan las siguientes lineas estratégicas:

e Programa 1: Marco Legal e Institucional
e Programa 2: Capacitacion y tecnologia

e Programa 3: Normativa Técnica de Referencia
7.1.1 Marco-Legal e Institucional.

Es necesaria la modificacion de determinadas leyes de ambito general, y la practica
totalidad de las leyes y reglamentos del sistema de transportes. En el ambito
general existen varias leyes que establecen una serie de aspectos inadecuados para
el correcto desarrollo del sistema. Tal es el caso de la Ley de Expropiaciones, Ley de
Concesiones y(Ley de  Contratacibn Administrativa, asi como el ordenamiento
general del transporte terrestre, el planeamiento urbano y la proteccién ambiental.

En cada modo de transporte, se hace necesaria la modificacion en su practica
totalidad de las leyes y reglamentos.

e Ley de Expropiaciones

Objeto: Modificacion de la actual ley de expropiaciones (Ley 7495)

Establecer un nuevo marco legal que permita que una vez iniciadas las
obras, los procesos y litigios abiertos no puedan paralizar su ejecucién, todo
ello con las maximas garantias para los ciudadanos expropiados sin que se
produzcan situaciones de indefension.

Para ello se deberan instrumentar procedimientos administrativos adecuados
hasta la expropiacion efectiva, antes del inicio de las obras, y con
posterioridad al inicio de las obras.

Alcance: Estudio de la ley y su contexto (leyes y reglamentos relacionados)
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Identificacion de aspectos conflictivos para el desarrollo de Ilas
infraestructuras

Elaboracién de una propuesta de modificacion de la ley actual que facilite el
desarrollo de las infraestructuras

2018
2011

2 anos

e Leyes de Contratacion Administrativa y Concesiones

Objeto:

100

Modificacion de la Ley de Contratacion Administrativa (Ley 7494) y de la‘Ley
de Concesiones (Ley 7762)

Ley de Contratacion Administrativa

Establecer un nuevo marco legal que permita agilizar los tramites
administrativos para la licitacion de los proyectos, la contratacién y el control
y fiscalizaciéon de los resultados, evitando tener que realizar consultas entre
organizaciones para que emitan sus Come_ntarios.

El control efectivo de los’ trabajos ‘debera circunscribirse a la accién del
MOPT. La modificacion de esta iey debera agilizar las dotaciones
presupuestarias de los proyectos a partir del presupuesto asignado al MOPT
para el ejercicio.

La acciéon del MOPT no debe estar sujeta a que cada proyecto tenga que ser
negociado una vez iniciada la ejecucién del presupuesto (comienzo del afio),
independientemente del monto que 'suponga el proyecto correspondiente. El
MOPT debe ser plenamente responsable de la ejchcic’m del presupuesto que
se le ha asignado al inicio del ejercicio. Esto dara agilidad al MOPT en su
ejecucion, facilitando el proceso de desarrollo del sistema de transportes y de
sus infraestructuras, al limitar los procedimientos administrativos al proceso
de contratacion y control.

Los fundamentos de la contratacion ~administrativa, “en lo relativo a
infraestructuras de transporte deben garantizar la imparcialidad :con los
licitadores, la disponibilidad de presupuestos y la adecuacién de los procesos
administrativos a altos niveles de transparencia, equidad y calidad.

La contratacion administrativa no debe ser un impedimento para el desarrollo
de las infraestructuras, sino mas bien un instrumento de uso cotidiano en los
trabajos de desarrollo del sistema de transportes.

Ley de Concesiones

Esta Ley debera ser modificada en casi su totalidad con objeto de que las
competencias en materia de concesiones de las infraestructuras de
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

transporte o de los espacios y dominios que quedan bajo su influencia
(recintos portuarios, recintos aeroportuarios, etc.) sean gestionadas
directamente por el MOPT, o bien por un organismo estrictamente controlado
por él.

Se evitara asi la duplicidad de funciones en materia de ordenamiento de las
infraestructuras, de definicion de los modelos de gestién o incluso de la
planificacién de las concesiones, de elaboracion de los carteles de licitacion o
de fiscalizacién, seguimiento y control de los concesionarios.

Incluir normas..de. regulacién de las Asociaciones Publico-Privadas-con fines
de inversién en las Infraestructuras de Transporte.

Es menester emprender estas reformas de modo inmediato, para no volver a
caer en errores del pasado, con carteles de licitaciones deficientes, con
cesion de las labores especificas del MOPT a los concesionarios: disefio de los
proyectos, control de las obras, etc.

Estudio de la ley y su contexto (leyes y reglamentos relacionados)

Identificacion de aspectos ‘conflictivos ~para el desarrollo de las
infraestructuras : R

Elaboracion de una propuesta de modificacion de la ley actual que facilite el
desarrollo de las infraestructuras

2018
2012

2 anos

¢ Ordenacion General del Transporte Terrestre

Objeto:

Creacion de una nueva ley de ordenacion del transporte terrestre

Elaboraciéon de una nueva ley de ordenacién del transporte terrestre que
regule todos los aspectos relacionados con el transporte por carretera de
todo tipo de vehiculos, tanto de pasajeros como de mercancias, con especial
énfasis en la regulacion diferenciada y especializada de los distintos ambitos
geograficos del servicio de transporte de pasajeros.

La ley debera establecer la organizacion del sector, las competencias, las
bases tarifarias y la gestion de los servicios de transporte, asi como los
requisitos para la creaciéon de autoridades reguladoras del transporte en los
ambitos metropolitanos.

La ley debera establecer los requerimientos técnicos y de procedimiento que
deberan cumplir los distintos operadores para acceder a la prestacion de los
servicios. Debera definir cada uno de los operadores asi como el proceso de
obtencién de las habilitaciones profesionales que autorizan a operar.
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Esta ley regularéa todos los aspectos relativos a los transportistas, agencias
de transporte y operadores logisticos, definiendo, no solo las cualificaciones
profesionales, sino los medios técnicos con los que han de contar.

La ley establecera la zonificacion territorial de las operaciones, con objeto de
estructurar el ambito de prestacion de'servicios de cada operador.

La ley debera establecer el ordenamiento del sistema en lo relativo a los
cupos de transportistas y operadores que estaran autorizados a operar, lo
que asegurara la rentabilidad de sus inversiones.

Un aspecto  importante deberd consistir en los requerimientos vy
especificaciones técnicas de los - distintos vehiculos e infraestructuras
(almacenes, centros de carga, etc.) asi como en los procesos de inspecgion
gue debera llevar a cabo la autoridad de transito. De igual forma establecera
los limites de carga de los vehiculos, y los procesos de renovacion de las
licencias de profesionales y 'medios (inspeccién técnica de vehiculos).

Selecciéon de marcos juridicos en materia de ordenacion del transporte
terrestre que puedan servir de referencia para Costa Rica.

Identificacion y seleccion de los elementos de la nueva ley

Creacion de los antecedentes y cont’extd-juridico- de la nueva ley
Desarrollo técnico de los distintos aspeétos QUé debera incluir la nueva ley
Elaboracion del articulado y redaccion de la propuestade ley

2018

2011

2 anos

e Leyes y reglamentos subsectoriales

Objeto:

102

Modificacion de la Ley General de Caminos Publicos (Ley 5060), de la Ley de
Transito (Ley 7331), de la Ley de Cabotaje (Ley 2220), de la Ley de
JAPDEVA (Ley 5337), de la Ley de INCOP (Ley 8461) y de la Ley General de
Aviacion Civil (Ley 5150), Ley de INCOFER (Ley 7001), Ley 7969 y.de todos
sus reglamentos '

Carreteras

Desarrollo de una nueva Ley de Carreteras que establezca la jerarquizacion
funcional de la red, las competencias sobre la misma, los principios de su
explotacion y el modelo de financiacién y gestion (publica, publico-privada y
privada) y cuestiones técnicas sobre los procedimientos y tareas de
planificacion.
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Este ultimo aspecto es fundamental para asegurar el correcto desarrollo de la
red vial, en cuanto que la ley debe definir y marcar las tareas, los plazos y
los contenidos para la elaboracion de los estudios de factibilidad, el disefio de
las infraestructuras, los. proyectos de construccidon, y en general aspectos
relacionados ‘con los procedimientos de las actividades de ingenieria.

Transito

Se hace necesaria la elaboracion de un nuevo reglamento de transito que
mejore el actual, ya que incluye muchos aspectos confusos, algunas
deficiencias y otras omisiones.

Este nuevo reglamento de transito tendra - que ser adecuado. para la
circulaciéon por vias de alta capacidad, asi como debera incorporar las
principales normativas y recomendaciones internacionales en la materia.

Otro .aspecto fundamental de este nuevo reglamento ser& todo lo relacionado
con el sefialamiento vertical, horizontal y semaforico, incluyendo pautas para
la proteccion de los peatones.

Puertos y Navegacion (incIUido las leyes de JAPDEVA e INCOP)

Modificar en su totalidad Ias-leyes_'de cabotaje, de JAPDEVA y de INCOP, asi
€OmMo una reorganizacion institucional completa.

Ley de puertos Unica que incluya todos los aspectos técnicos relativos a: la
planificacion, disefio, construccidon 'y .conservacion de las infraestructuras e
instalaciones; la descripcion de los servicios portuarios y su categorizacic’)h;
el modelo de gestion; los -ordenamientos internos de los recintos portuarios;
los aspectos técnicos de elaboracion y aprobacion de los planes de uso; la
identificacion y categorizacion de los distintos puertos e instalaciones; la
demarcacion de los recintos portuarios y los limites de responsabilidad.; la
definicion de las reglas ‘de_competencia entre prestadores de servicios; la
creacion de la Autoridad Portuaria Nacional.

Modificar la ley de cabotaje, para.su adecuacion a las estrategias y politicas
del Plan y el correcto desarrollo de les muelles dedicados a esta funcion.

Ley de navegacion que incluya los aspectos relativos a la seguridad en el
mar, control y seguimiento de naves, registro y despacho de buques,
tripulaciones, inspecciones y todos aquellos elementos que conforman el
control de la navegacion en las aguas bajo jurisdiccion del pais, maritimas o
fluviales, asi como la seguridad y el impacto ambiental; delimitaciéon de las
responsabilidades entre puertos y capitanias maritimas; e identificaciéon de
los responsables del control de trafico.

Ley de costas, que establezca la franja costera y los usos asighados,
incluidos los recintos portuarios.

Aeropuertos y Navegacion
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Optimizar el sistema de tarifas aeroportuarias en cuanto a las vias de
ingresos y los mecanismos de gestion de las tarifas aeronauticas y no
aeronauticas.

Optimizar la estructura interna.

Segregar las funciones de regulador de las de prestador de servicios
aeronauticos, siguiendo las recomendaciones de OACI.

Actualizar la Ley General de Aviacion Civil en relacion con las mejores
practicas y recomendaciones internacionales, y optimizar tanto su estructura
como el tratamiento de los aspectos abordados.

Completar los reglamentos técnicos de aviacion civil (RAC).

Atribuir a la DGAC como organismo técnico competente la redaccion de
carteles de concesidon de infraestructuras aeronauticas y la relacién con los
concesionarios adjudicatarios de las mismas.

Ferrocarriles

Adecuar la legislacion ferroviaria para modernizar la gestion, planificacion,
tarificacion y control de este modo de. transporte.

Ley deberd contemplar todos los -aspectos técnicos necesarios para la
planificacion, disefio, construcciéon y conservacion de las infraestructuras y
los equipamientos e instalaciones.

Estudio de las leyes y su contexto (leyes'y reglamentos relacionados)

Identificacion de aspectos  conflictivos para el desarrollo de las
infraestructuras correspondientes

Armonizacion;de todas las leyes sectoriales en los aspectos técnicos: relativos
a los procedimientos de planificacion, disefio, construccion y conservacion

Elaboraciéon de una propuesta de modificacion de las leyes actuales que
faciliten el desarrollo de las infraestructuras

2018
2012

4 afnos

e Planeamiento urbano y proteccién ambiental

Objeto:

Alcance:

104

Armonizacion de la normativa técnico-legal de planeamiento urbano vy
proteccién ambiental, para impulsar su coordinacién con el desarrollo del
sistema de infraestructuras.

Estudio de las leyes y su contexto (leyes y reglamentos relacionados)
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Identificacion de aspectos conflictivos para el desarrollo de Ilas
infraestructuras

Identificacion y seleccion de aspectos que requieren su armonizacion con el
resto del marco legal del sistema‘de transporte

Elaboraciéon de una propuesta de modificacion de las leyes actuales que
faciliten el desarrollo de las infraestructuras

Horizonte: 2018
Inicio: 2012

Intensidad: 2 afios
7.1.2 Capacitacion y Tecnologia

.Es necesaria la capacitacion del personal técnico y de planificacion del MOPT, de.los
organos dependientes y del sector. privado. Para ello sera necesaria la elaboracion
de unos planes de capacitacion y de los programas correspondientes para que todo
el sector (ingenieros y técnicos), adecue. sus conocimientos en los siguientes
componentes: '

0 Servicios de ingenieria: estudios y planificacion

o Construccidon, supervision y conservacion

o0 Explotaciéon de redes de infraestructuras

o Operacion de redes de autobuses

o Sistemas tarifarios

0 Transporte y manipulacién de carga

0 Logistica y facilitacion

Las acciones de este programa van encaminadas a la elaboracién de los planes de
formacion, el disefio de los contenidos, la seleccién o eventual creacién de los centros
de formacion. Todos los directivos, técnicos, personal de planificacion y administrativos

debera, segun su nivel, proceder a su capacitaciobn para asegurar la correcta
diseminacion de un enfoque comun para cada una de las actividades anteriores.

La capacitacion ira dirigida a los siguientes colectivos:

o Personal del MOPT
o0 Personal de los 6rganos dependientes

o Empresas de ingenieria
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0 Empresas constructoras

o0 Empresas concesionarias

0 Empresas prestadoras de servicios

Este proceso de capacitacion es fundamental para asegurar el éxito futuro del
sistema de transportes de Costa Rica. Un aspecto importante de este programa es la
capacitacion en actividades de I+D+i, como paso previo a la implantaciéon futura de
programas publicos de ayuda a la innovacién en el sistema de transportes. Estos
programas de ayuda a la 1+D+i podrian ser llevados a cabo por otros Ministerios u
organismos. El objetivo del Ministerio, es que en caso de que el Gobierno asigne
presupuesto de ayuda a la I+D+i, el sector del transporte esté preparado para el
desarrollo de proyectos de esta naturaleza.

e Servicios de ingenieria: estudios y planificacion

Objeto: - Capacitacion del sector pl]blii;o y privado en estudios y planificacion

Cursos formativos de todo el'personal de  planificaciéon del MOPT, de los
6rganos dependientes y de las empresas y profesionales de la ingenieria en
las labores de planificacién, elaboracién de estudios especializados y de
disefio de las infraestructuras. '

La capacitacion abarcard igualmente la elaboracién.de planes estratégicos,
planes directores, planes de desarrollo y planes operativos del ejercicio, asi
como la normativa técnica de disefio.

Los programas contendran lineas formativas en los siguientes aspectos:

Elaboracion de planes (nacionales, estratégicos, maestros, de desarrollo y

o]
operacionales)
0 Elaboraciéon de estudios de factibilidad
0 Elaboracion de estudios especializados
o Procedimiento de los estudios especializados hasta el inicio de las labores
de disefio
o Disefio técnico de infraestructuras: elaboracién de proyectos de ingenieria
0 Procesos de expropiacion
o Concesiones
0 Ordenamiento
0 Actividades de I+D+i
Alcance: Preparacion de los programas de capacitacion
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Seleccién de los centros de capacitacion

Identificacion y seleccién de las personas que deben realizar la capacitacion
como expertos

Capacitacion.de los capacitadores (programa de formacién de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucion de los cursos de capacitacion
Seguimiento de resultados

2018

2011

7 anos

e Construccion, supervision y conservacion

Objeto:

Alcance:

Capacitacion del sector publico y privado en construccién, supervision y
conservacion '

Cursos formativos de todo el pé'rédnal técnico del MOPT, de los organos
dependientes, de empresas y profesionaies de ingenieria y de las empresas
constructoras e instaladoras en la construcciéon y conservacion de las
infraestructuras. Esta capacitacion debera igualmente incluir todo lo relativo
a normativa técnica de disefio y de construccion.

Los programas contendréh lineas formativas en los siguientes aspectos:
o “Disefio de las infraestructuras

0 Elementos constructivos

0 Materiales de construccion

0 Técnicas de construcciéon

0 Tecnologia de la construccién

0 Prevencioén de riesgos

0 Mantenimiento de infraestructuras: conservacion, rehabilitacion y mejora
0 Acciones correctivas por accidentes o eventualidades

0 Actividades de I+D+i

Preparacion de los programas de capacitacion

Seleccién de los centros de capacitacion

Identificacion y selecciéon de las personas que deben realizar la capacitacion
como expertos
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Capacitacion de los capacitadores (programa de formacion de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucién de los cursos de capacitacion
Seguimiento de resultados

2018

2011

7 anos

e Explotacion de redes de infraestructuras

Objeto:

108

Capacitacion del sector publico y privado en la'explotacion de redes de
infraestructuras

Consiste en la capacitacion a través de cursos formativos de todo el personal
técnico y de planificacion del MOPT, de los drganos dependientes, de
empresas y profesionales dé' ingenieria, de las empresas constructoras e
instaladoras y de los concesionarios, en la explotacion de las redes de
infraestructuras. ' b

Esta capacitacion deberéa igualmente incluir todo lo relativo a marco legal.
Los programas contendran lineas formativas en los _siguientes aspectos:
o0 Marco legal general del pais .

0 Marco legal especifico del modo de transporte

0 Analisis-de.competencias

0 Procedimiento administrativo

0 Gestion publica y gestion de grandes cuentas

0 Modelos de gestion

o Valoracion de inversiones

0 Planes operacionales y planes de empresa

o Control y fiscalizacion publica de los concesionarios

o Patrimonio y fiscalidad

0 Prognosis del modo de transporte y andlisis estadistico

0 Andlisis de mercados

0 Analisis estratégico

o Actividades de I1+D++i
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Alcance:

Horizonte:
“Inicio:

Intensidad:

Preparacion de los programas de capacitacion
Seleccién de los centros de capacitacion

Identificacion y seleccion de las personas que deben realizar la capacitacion
como expertos

Capacitacion de los capacitadores (programa de formacion de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucién de los cursos de capacitacion
Seguimiento de resultados

Actividades de I+D++i

2018

2011

7 anos

e Operacion de redes de autobuses

Objeto:

Capacitacion del sector publico 'y privado en la operaciéon de redes de
autobuses '

Consiste en la capacitacion a través-de cursos formativos de personal técnico
especializado del MOPT, de los 6rganos dependientes y de las empresas de
transporte de pasajeros, en la operacion de las redes de autobuses.

Esta capacitacion debera igualmente-incluir todo lo relativo a-marco legal.
Los programas contendran lineas formativas en los siguientes aspectos:
0 Marco legal general del pais

o0 Marco legal especifico del transporte de pasajeros: ordenacion de los
transportes terrestres

0 Analisis de competencias

0 Procedimiento administrativo

0 Gestion publica y gestion de grandes cuentas

0 Modelos de gestion

o Valoracion de inversiones

0 Planes operacionales y planes de empresa

o Control y fiscalizacion publica de las empresas transportistas

o0 Patrimonio y fiscalidad
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

o Planificaciéon de los servicios de transporte

0 Prognosis del modo de transporte y analisis estadistico
0 Analisis de mercados

o Andlisis estratégico

0 Actividades de I+D+i

Preparacion de los programas de capacitacion

Seleccién de los centros de capacitacion

Identificacion y seleccion de las personas que deben realizar la capacitaciéon
como expertos

Capacitacion de los capacitadores (programa de formacién de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ,contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucion de los cursos de capacitacion
Seguimiento de resultados
Actividades de I+D++i

2018

2011

7 anos

e Sistemas tarifarios

Objeto:

110

Capacitacidon ;del sector publico y privado en sistemas tarifarios de los
servicios publicos del sistema de transporte

Consiste en la capacitacion a través de cursos formativos de personal técnico
y de planificacion del MOPT, de los‘6rganos dependientes y de las empresas
concesionarias de las infraestructuras y. los servicios publicos de transporte
en la confecciéon de los sistemas de tarifas.

Esta capacitacién debera igualmente incluir todo lo relativo a marco legal.
Los programas contendran lineas formativas en los siguientes aspectos:
0 Marco legal general del pais

o Marco legal especifico del transporte de pasajeros: ordenacion de los
transportes terrestres

0 Analisis de competencias
0 Procedimiento administrativo

0 Gestion publica
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

0 Modelos de gestion
o0 Valoracion de inversiones
0 Planes operacionales y planes de empresa

o0 Control y fiscalizacibn publica de las empresas transportistas y
concesionarias

o Patrimonio y fiscalidad

0 Analisis y modelos de costos

o0 Tréficos y rendimientos

o Prognosis del modo de transporte y andlisis estadistico
o Analisis de mercados

o0 Algoritmos de calculo y modelos tarifarios
0 Confeccion de tarificadores

o Tarifas y servicios

o Actividades de I+D+i’

Preparacion de los programas de éépécitacién
Seleccién de los centros de capécitacic')n

Identificacion y.seleccion de las personas que deben realizar la capacitacion
como expertos

Capacitacion de los capacitadores (programa de formacion de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucién de los cursos de capacitacion
Seguimiento de resultados

Actividades de I+D+i

2018

2011

7 anos

e Transporte y manipulacion de carga

Objeto:

Capacitacion del sector privado en equipos de transporte y manipulacién de
mercancias

Cursos formativos y practicas en simuladores, fundamentalmente para el
manejo de gruas de muelle para contenedores, de profesionales del
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transporte y manejadores de grdas en la mejora de las operaciones y sus

rendimientos.

En el caso de las grias de contenedores, esta capacitacion debera incluir
practicas en simuladores.

Los programas contendran lineas formativas en los siguientes aspectos:
0 Marco legal del transporte terrestre de mercancias
o Conduccion
0 Operaciones de carga y descarga de camiones
0 Operaciones portuarias: muelle, patio y puerta
0 Equipos de manipulacion
o Teénologia
0 Préacticas de manejo de grﬂas y equipamientos
0 Practicas en simuladores de gruas de contenedorés
o Productividad |
b Rendimientos
o0 Rentabilidad

Alcance: Preparacion de los programas de capacitacion
Seleccién de los centros de capacitacion :

Adquisicion de simuladores de grias de contenedores, 0 en su caso concierto
con escuelas o centros que ya dispongan de estos equipos

Identificacion™y -seleccion de las personas que deben realizar la capacitacion
como expertos

Capacitacion de los capacitadores (programa de formacion de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucién de los cursos de capacitacion
Seguimiento de resultados
Actividades de I+D+i

Horizonte: 2018

Inicio: 2011

Intensidad: 7 afos
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e Logistica y facilitacion

Objeto:

Alcance:

Capacitacion del sector publico y privado en

facilitacion del comercio

Consiste en

logistica

internacional vy

la capacitacion a través de cursos formativos en logistica

internacional (actores, competencias, legislacién, organizacion, planificacion,
gestion de operaciones, procesos administrativos y sistemas) y en facilitacion
del comercio internacional (actores, competencias, legislacion, organizacion,
aduanas, 'gestién portuaria, sistemas telematicos, Port Community Systems y
tramites documentales) de personal de planificacién y técnicos del MOPT, de
los 6rganos dependientes, de los organismos afectados (Aduana, SENASA,

Servicio Fitosanitario del MAG, etc) y de los operadores del sector privado
(agentes maritimos y consignatarios, transitarios, agentes de aduana,
terminales, transportistas, etc)

Los programas contendran lineas formativas en los siguientes aspectos:

(0]

(0]

(0]

(0]

(0]

Comercio internacional

Documentacion .

Logistica internacional

Gestién portuaria y transporte intermodal
Transporte aéreo |

Transporte terrestre

Gestion en aduanas

Almacenes y depésitos aduaneros

Distribucion

Legislacion

Tecnologias de la Informacion y de la Comunicacion
Informéatica

Sistemas telematicos EDI (Edifact, XML, ebXML, etc)
Port Community Systems y Cargo Community Systems
Tracking and Tracing

1+D++i

Preparacion de los programas de capacitacion

Seleccién de los centros de capacitacion
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Adquisicion de simuladores de grias de contenedores, 0 en su caso concierto
con escuelas o centros que ya dispongan de estos equipos

Identificacion y seleccion de las personas que deben realizar la capacitacion
como expertos

Capacitacion de los capacitadores (programa de formacion de formadores) en
cursos fuera de Costa Rica, o in situ contando con la colaboracion de
expertos internacionales

Ejecucion de los cursos de capacitaciéon
Seguimiento de resultados

Actividades de I+D+i

2018.

2011

7 anos

Se considera que estas acciones son una actividad continua a lo largo de los 25 arios
de vigencia del Plan. En los 8 primeros afios se desarrollara la capacitaciéon basica y
avanzada. A partir de 2019, la‘- capacitaci'é-n.'_’se centrara en el reciclaje, la
actualizacion y las nuevas incorporaciones al sistema.

7.1.3 Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia

La normativa técnica necesaria para las labores de planificacion, de disefio y
construccion y de conservacion de las infraestructuras de transporte, pero también
en cuestiones de transporte internacional de mercancias, ‘especialmente- por via
maritima, es limitada e incompleta. Este programa da respuesta a esta carencia, a
traves la confeccion completa de normas técnicas, de obligado cumplimiento o con
caracter de recomendacion, en las siguientes areas:

e Estudio y proyecto

e Construccion e inspeccion

e Transporte y comercio internacional

El programa establece las bases para la confeccién progresiva de estas normas,
partiendo de la premisa de que existe un importante nimero de ellas que es
necesario desarrollar de forma urgente.

Esta urgencia se debe sobre todo al disefio (proyecto) y construccidon de las
infraestructuras. Hay situaciones de riesgo y de deterioro continuo y progresivo de
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algunas infraestructuras, especialmente de la red vial, que se deben a graves
defectos de disefio o de construccién. Esto es asi en aspectos tan importantes como
el drenaje transversal, estabilizacion de taludes, obras de arte, puentes, etc.

Es imprescindible el desarrollo de estas normas e imponer que sean de obligado
cumplimiento para el sector de la ingenieria y de la construccion.

e Estudio y proyecto

Objeto:

Alcance:

Desarrollo de normativa técnica de referencia para labores de planificacion,
estudio y disefio de las infraestructuras de transporte

Elaboracion de la normativa técnica de referencia, progresivamente, para las
siguientes infraestructuras:

o Carreteras (alta, média y baja capacidad)

o Puertos |

o] Aeropuert'os

o Ferrocarril e :

Estas normas deberan con-templar'.los siguientes aspectos:
0 Procedimientos de planificacion

o Elaboracion, - contenidos, alcances y procedimientos técnicos para los
estudios informativos

o Disefio técnico y contenido y alcance de los proyectos

Identificaciéon )y recopilacibn de la normativa técnica existente para los
estudios especializados, el disefo, la construccidon y la conservacion de las
infraestructuras

Estudio de la normativa técnica recopilada
Elaboracién de pautas para la elaboracion, difusion y.control de las normas

Identificacion de los organismos responsables del seguimiento.y,..control de
las normas técnicas

Identificacion y seleccion de las normas que deberan ser elaboradas en cada
uno de los campos

Definiciéon de los contenidos de cada norma técnica
Definicién de la aplicacion de las normas
Redaccién de la normativa técnica

Definicién de los procedimientos de mantenimiento, derogaciéon y ampliacién
de la normas
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

2035
2011

25 afos

e Construccioén e inspeccion

Objeto:

Alcance:

116

Desarrollo de normativa técnica de referencia para labores de construccién e
inspeccion de las infraestructuras de transporte

Elaboracion de la normativa técnica de referencia, progresivamente, para la
correcta construccién 'y conservacion de las infraestructuras.

Estas normas deberan contemplar los siguientes aspectos:
o] Proced.imientos de construccion y direccién de obras

0 Procedimientos de inspeccion de las obras

0 Estudios de seguridad de la obras

0 Tecnicas constructivas -

0 Tecnologia de la construccion

0 Materiales

o0 Prefabricados

o Estructuras

0 Soldadura

0 Hormigones

o Extraccion‘de’‘materiales (arenas, gravas, piedras, etc)
0 Movimientos de tierras

0 Equipos y maquinaria de obra

o Otros elementos y técnicas de construccion

0 Cuerpo de inspectores (personal, funciones, competenéias, etc.)

Identificacion y recopilacion de la normativa técnica existente para los
estudios especializados, disefio, construccibn y conservacion de las
infraestructuras

Estudio de la normativa técnica recopilada
Elaboraciéon de pautas para la elaboracién, difusion y control de las normas

Identificacion de los organismos responsables del seguimiento y control de
las normas técnicas
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Horizonte:
Inicio:

Iintensidad:

Identificacion y seleccion de las normas que deberan ser elaboradas en cada
uno de los campos

Definiciéon de los contenidos de cada norma técnica
Definicién de. la aplicaciéon de las normas
Redaccién de la normativa técnica

Definicién de los procedimientos de mantenimiento, derogaciéon y ampliacién
de la normas

2035
2011

25 afnos

.« Transporte y comercio internacional

Objeto:

Alcance:

Desarrollo de normativa técnica de referencia para el transporte y comercio
internacional NS :

Desarrollo de la normativa '_d_e'- referencia completa para el transporte
internacional de mércéncias.' Esta'hdrmatiVa se refiere a las condiciones de
transporte de mercancias, por implantacién de las recomendaciones y
normas internacionales, especialmente en lo relativo a:

0 Mercancias peligrosas
0 Residuos

0 ~Arrumazones
o Estiba

o0 Etiquetado
0 Precintos

0 Lastres

o Inspecciones
o0 Averias

0 Accidentes
0 Seguros

Identificacion y recopilacion de la normativa técnica existente para los
estudios especializados, disefio, construccibn y conservacion de las
infraestructuras

Estudio de la normativa técnica recopilada

Elaboracion de pautas para la elaboracién, difusion y control de las normas
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Identificaciéon de los organismos responsables del seguimiento y control de

las normas técnicas

Identificacion y seleccion de las normas que deberan ser elaboradas en cada
uno de los campos

Definiciéon de los contenidos de cada norma técnica
Definicién de la aplicaciéon de las normas
Redaccion de la normativa técnica

Definicién de los procedimientos de mantenimiento, derogaciéon y ampliacién
de la normas

Horizonte: 2035
Inicio: 2011°

Intensidad: 25 anos
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7.2 Capitulo 2:
Jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras

Los mecanismos de puesta en marcha, seguimiento y revision del propio Plan,
marcaran el ritmo de desarrollo de los programas de carreteras, que estan
organizados de la siguiente forma:

« Desarrollo de la Red Vial Estratégica

e« Actuaciones en Medio Urbano

. Conselrvaci.én,-rehabilitacién y explotacion

« Apoyo a la explotacion de la Red Vial Cantonal

'« Mejoramiento y reconstruccion

El programa de intervenciéon en la . Red Vial Cantonal, persigue su estabilizacion
patrimonial, con acciones de conservacion y explotacion ordinaria.

7.2.1 Desarrollo de la Red Vial Estratégica |

Dentro del capitulo de carreteras del PNT, el programa de Desarrollo de la Red Vial
Estratégica constituye el elemento de mayor fuerza y ambicién del Plan. Representa
de una manera especial el espiritu de este Plan, pues sintetiza con contundencia su
objetivo dominante: dar un salto cualitativo inequivoco hacia un sistema de
transportes de calidad, en sus prestaciones 'y en sus formas de gestion.

En el horizonte final del Plan en 2035, conseguir la anterior red de alta y mediana
capacidad es un objetivo dificil, pero posible. El reto es mas fuerte en el &mbito de
la gestion que en el del esfuerzo inversor, a pesar de que en términos econdmicos
también es el programa de mayor peso de todo el PNT. Exige un cambio profundo
del marco institucional general y de los métodos de trabajo del propio MOPT, para
su estudio, proyecto y construccion.

Para eliminar la posibilidad de que las dificultades en el desarrollo de este programa
central del capitulo de carreteras pusiese en riesgo el Plan en este subsector basico
el capitulo se ha construido de manera que los otros cuatro programas: Actuaciones
en Medio Urbano; Conservacion, rehabilitacion y explotacion; Apoyo a la explotacion
de la Red Vial Cantonal; y Mejoramiento y reconstruccion; forman el nucleo fijo y el
programa de Desarrollo de la Red Vial Estratégica es el elemento flexible.
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Asi los programas de Actuaciones en Medio Urbano, Conservacion, rehabilitacion y
explotacién, y Mejoramiento y reconstruccion, son etapas obligadas para desarrollar
de forma gradual la Red Vial Estratégica y los rendimientos en los programas de
reformas estructurales, asi como el marco econémico y financiero, determinaran los
ritmos de ejecucion y el cumplimiento de los objetivos intermedios y finales en su
implantacion.

En el ritmo de avance del Plan hacia la implantacion de la Red Vial Estratégica
prevista para 2035, se pueden marcar distintos niveles de desarrollo intermedio. En
los mapas siguientes se han representado dos niveles intermedios, que inicialmente
se han asignado a los afios 2018 y 2025, pero que no deben considerarse como
elementos fijds de programacion del Plan, pues representan un ritmo de avance
muy forzado. En dichos mapas los tramos estan representados con los codigos de
colores correspondientes a sus perfiles-funcionales definitivos o provisionales. Asi, si
en un horizonte intermedio, una determinada parte de una ruta esta representada
en un color distinto al que le corresponderia en su situacion final, debe interpretarse
gue en esa fecha solo habria alcanzado las caracteristicas técnicas y funcionales
asignadas al nivel jerarquico asociado a ese co.lb'r'._' :

Red Vial Estratégica. Nivel de avance objetivo para 2018
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El programa de desarrollo de la Red Vial Estratégica se descompone en dos
acciones, con el fin de dotar de una flexibilidad adicional al propio programa, de
individualizar las estimaciones de costos, asi como de evaluar de forma separada las
posibilidades de financiacion con recursos extrapresupuestarios.

¢ Red de alta capacidad

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Red de Alta Capacidad
Desarrollo progresivo de la Red de Alta Capacidad.
Definicién de tramos para estudio especializado. Licitacién y contratacion.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos: de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicidon de tramos de construcciéon y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccién por tramos.
2018y 2035
2011

25anos

e Distribuidores regionales (mediana capacidad)

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:
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Distribuidores regionales: red de mediana capacidad

Desarrollo progresivo de los distribuidores regionales de mediana capacidad,
compatible con e] estado de avance de la Red de Alta Capacidad

Definicidén de areas de estudio especializado. Licitacidon y contratacion.

Elaboracién de los estudios especializados y desarrollo de los' procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializadaos, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacidon y construccidon por tramos.
2018 y 2035
2011

25 afos
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7.2.2 Actuaciones en medio urbano

Las ciudades y areas metropolitanas son zonas de especiales dificultades para el
desarrollo de las redes viales y también plantean demandas mas complejas desde el
punto de vista técnico y sobre todo de gestién, por la propia complejidad del &mbito
urbano en si mismo y de los intereses afectados.

La singularidad de las dificultades en las areas urbanas viene motivada tanto por las
necesidades de desarrollo de las redes viales especificas —redes arteriales— para
resolver las demandas de movilidad internas, como por las afecciones generadas por
las rutas generales en su recorrido por las areas urbanas. Armonizar el desarrollo
urbanoy las infraestructuras de transporte exige esfuerzos especificos, por lo que
da mejores resultados organizar acciones -especificas. El Plan ha considerado
_necesario singularizar el tratamiento de los medios urbanos y las principales areas
de actuacion se sefialan en el mapa adjunto: B

Ambitos preferentes del Programa de Actuaciones en Medio Urbano

El término que mejor caracteriza el alcance de las actuaciones en medio urbano es el
de integracion de la via en el entorno urbano por el que discurre, pues es el que
conceptualmente expresa el maximo nivel de respeto de una infraestructura hacia el
medio urbano en el que se implanta.
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La jerarquia de convivencia de las infraestructuras en los ambitos urbanos se mueve
desde lo que podriamos calificar como incrustacién, que corresponde a la situacion en
que la infraestructura genera una alteraciéon grave en la vida urbana, hasta la
integracion, que seria cuando la presencia de la infraestructura no altera el normal
desarrollo de la vida urbana. A medio camino quedaria la insercién que representa el
caso en que las necesidades funcionales de la infraestructura sélo modifican algunos
aspectos de la vida urbana.

Las acciones concretas en las que se ha organizado el Programa son:

¢ Red Arterial Metropolitana de la GAM

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:
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Red Arterial Metropolitana de la GAM
Desarrollo de la Red Arterial Metropolitana de la GAM

Delimitacion detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

o Circunvalaciones de Alajuela; Heredia, Tibas, Cartago, Paraiso;

o Conexiones Alaj'uela_.—Her'edia_; ‘Heredia—Tibas; Tibas—San José; San
José—Cartago; Cartago—Paraiso; .

o Viario de travesia de San José y circunvalaciones adicionales a la ruta 39.
Licitacién y contratacion.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo ‘de los procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Las acciones ja definir coordinaran la funcionalidad de disefio y los plazos de
entrada en servicio de todas las acciones parciales, tanto entre si como con
los programas de creacion de la malla basica intermodal de transporte
publico de pasajeros. !

Asimismo se definiran las mejoras_-necesarias en los accesos a los
aeropuertos actuales de la GAM y los nuevos accesos al disefio aeroportuario
definitivo asociado a la GAM.

Aprobacion de los estudios especializados, programaciéon de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construcciéon por tramos.
2018 y 2035
2011

25 afos
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 Ambitos de actuacion especial en la'GAM

El MOPT considera obligatorio profundizar en'los estudios de detalle de la red arterial
de la GAM, aun cuando conoce y evalua pbsitivamente las propuestas realizadas en
otros documentos de planificacion elaborados. en el pasado y recientemente. Esta
obligacién de profundizacion viene forzada por la necesidad de integrar de forma
adecuada, en cada contexto urbano concreto, las soluciones definidas e identificar y
resolver todas las afecciones.

Para la definicién y evaluaciéon de la accién anterior se ha tomado como referencia
especial, las propuestas contenidas en el PRUGAM, que definen méas de 20 proyectos
distintos, cuyo denominador comun es la‘mejora de la funcionalidad y capacidad de
la red vial metropolitana, en el ambito territorial de la GAM.

El Plan ha realizado una interpretacion de dichos proyectos individuales y ha
elaborado el mapa de ambitos de actuacion especial en la GAM, que quiere ser, por
un lado, la representacion gréafica de todos y cada uno de los proyectos propuestos
en el PRUGAM, y por otro, y mas importante, la envolvente conceptual de los
objetivos perseguidos por la propuesta.

Como marco general de las acciones a estudiar en relacion con la GAM se incluyen a
continuacion los mapas de detalle de la Red Vial de Referencia del PNT en el ambito
de la GAM, asi como los detalles de la Red Vial Estratégica y su posible evolucion.
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Red Vial Estratégica. Area Central. Nivel de desarrollo objetivo para 2025.
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¢ Red Arterial Metropolitana de Moin-Limdon

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Red Arterial Metropolitana de Moin-Limén

Desarrollo de la Red Arterial Metropolitana de Moin-Limén

Delimitaciéon detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

(0]

Variantes de poblacion —by pass— de Moin y Limdén para el transito de
paso o de acceso a las areas portuarias;

Tramos de acceso especializado a las areas portuarias, para mercancias;

Tratamiento de las vias actuales para.su integracion urbana y su
coordinacién con otros proyectos de desarrollo urbano.

Licitacion y contratacion.

Elaboracién de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacién publica y discusién de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y djuste del calendario de construccion.

Licitacién y construccion por tramos. <

2018 y 2035

2011

25 afos

e Travesias de Liberia: rutas 1, 21 y 918

Objeto:

Alcance:
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Travesias de Liberia: rutas 1, 21 y 918

Implantar las soluciones de integracion urbana de las rutas de la Red Vial
Nacional que convergen en la ciudad de Liberia

Delimitaciéon detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

(0]

(0]

Tratamientos locales de segregacion de traficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos y alternativamente analisis de variantes
de poblaciéon —by pass— de la ciudad de Liberia;

Tratamiento especial de la comunicacidon con el aeropuerto Daniel Oduber.

Licitacién y contratacion.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.



mopt

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccién y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidn por tramos.
2018 y 2035
2012

24 anos

e Travesias de Turrialba: rutas 10, 230y 415

Objeto:

"Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Travesias de Turrialba: rutas 10, 230 y 415

Implantar las soluciones de integracion urbana de las rutas de la Red Vial
Nacional que convergen en la ciudad de Turrialba

Delimitacion detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

o Tratamientos locales de segregacion de traficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos.y alternativamente analisis de variantes
de poblacién —by pass— de la ciudad de Turrialba;

Licitacién y contratacion.

Elaboracion de los estudios especializados y-desarrollo de los:procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidon por tramos.
2018 y 2035
2012

24 anos

e Travesias de San Isidro del General: rutas 2 y 243

Objeto:

Alcance:

Travesias de San Isidro del General: rutas 2 y 243

Implantar las soluciones de integracién urbana de las rutas de la Red Vial
Nacional que convergen en la ciudad de San Isidro del General

Delimitacion detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

o Tratamientos locales de segregacion de traficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos y alternativamente andlisis de variantes
de poblacién —by pass— de la ciudad de San Isidro del General;
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Licitacion y contratacion.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios, especializados, programaciéon de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitaciéon y construccion por tramos.
2018 y 2035
2012

24 afnos

e Travesias'de Florencia y Quesada: rutas 35, 141 y 140

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Travesias de Florencia y Quesada: rutas 35, 141 y 140

Implantar las soluciones de integracion urbana de ‘las rutas de la Red Vial
Nacional que conectan y atraviesan las ciudades de Florencia y Quesada

Delimitacion detallada de los ambitos-especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es: -

o Tratamientos locales de segregacion de traficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos y alternativamente analisis de variantes
de poblacion —by pass— de-las:ciudades de Florencia y Quesada;

Licitacion y contratacion.

Elaboracién de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidon por tramos.
2018 y 2035
2012

24 afnos

e Travesias de Santa Cruz: rutas 21 y 160

Objeto:

Alcance:
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Travesias de Santa Cruz: rutas 21 y 160

Implantar las soluciones de integracion urbana de las rutas de la Red Vial
Nacional que convergen en la ciudad de Santa Cruz

Delimitaciéon detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:
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Horizonte:
Inicio:

.Intensidad:

o Tratamientos locales de segregacion de traficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos y alternativamente analisis de variantes
de poblaciéon —by pass— de la ciudad de Santa Cruz;

Licitacién y contratacién:

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccién y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidn por tramos.
2018 y 2035
2013

23 afnos

e Travesia de Puntarenas: ruta 17

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Travesias de Puntarenas: ruta .17'-_ '_ :

Implantar las soluciones de integracion urbana de las rutas de la Red Vial
Nacional que convergen en la ciudad de Puntarenas

Delimitacion detallada de los ambitos especificosde estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

o Tratamientos locales de segregacion de traficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos y alternativamente analisis de variantes
de poblacion —by pass— de la ciudad de Puntarenas;

o0 Tratamiento especial de los accesos a la zona portuaria actual.
Licitacion y contratacion.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion deulos:proyectos,
definicién de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidon por tramos.
2018 y 2035
2014

22 afos

e Otras travesias de la Red Vial Estratégica

Objeto:

Tratamiento de otras travesias de la Red Vial Estratégica
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Implantar las soluciones de integracion urbana de las rutas de la Red Vial
Estratégica en su recorrido por las areas urbanas del pais.

Alcance: Inventario jerarquizado de las situaciones de conflicto provocadas por el
transito vehicular en aquellos tramos de la Red Vial Estratégica que discurren
por areas urbanas.

Delimitaciéon detallada de los ambitos especificos de estudio especializado, de
los que una primera identificacion es:

o0 Tratamientos locales de segregacion de tréaficos, compatibles con los usos
vehiculares y peatonales urbanos y alternativamente analisis de variantes
de poblacion —by pass— de las areas urbanas afectadas;

Licitacion y contratacion.

Elaboracién de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccion por tramos. -
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2015

Intensidad: 21 afos
7.2.3 Conservacion, rehabilitacion y explotaciéon

Nucleo fijo y etapa obligada son dos expresiones:que quieren destacar la trascendencia
de los programas centrados en la-conservacion y el mejoramie'nto progresivo de la red
de carreteras. El sistema vial se ha descapitalizado y la proliferacién de emergencias no
puede ser imputada a una singularidad de la’temporada de lluvias. La evolucién hacia
una red de mas prestaciones y capacidad exige actuaciones mas alla del limite estricto
marcado por los trazos actuales y los derechos de via asociados.

Crear nuevas rutas alternativas a las actuales, muy debilitadas, es necesario.pero no
inmediato: es inevitable estabilizar, rehabilitar, recuperar la red vial, protegerla de IoS
condicionantes climéticos, reponer su capacidad estructural. La superficie de ruedo es
importante, pero los derrumbes e interrupciones requieren otras actuaciones. Los datos
basicos deben ser completos y actualizados, los esfuerzos extraordinarios pueden
resolver situaciones extraordinarias, pero es necesaria la continuidad de las
actuaciones.

La vigilancia del transito es necesaria para mejorar la seguridad vial, pero hacen falta
medios humanos y equipos técnicos, y un sefialamiento claro y homogéneo.
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El tratamiento de las situaciones de riesgo requiere especializacion: las areas urbanas y
los grandes recorridos interurbanos presentan necesidades distintas y es necesario
acomodar los recursos a la jerarquia de las necesidades.

e Inventario, red de aforo y cartografia

Objeto: Inventario, red de aforos de transito y cartografia béasica
Elaboracion y desarrollo de los Datos Basicos de Explotacion de la Red.
Alcance: Revisién y actualizacion de las metodologias de inventario de la RedVial.
Adquisicion de equipos para el inventario-mecanizado y su mantenimiento.

Adecuacion de la nomenclatura a la nueva jerarquia vial. Amojonamiento de
las rutas.

Creacién de una red completa de aforos de transito.

Elaboraciéon por corredores y ambitos de estudio de la cartografia especifica
de apoyo a la explotacion de la Red. Formacion del Mapa Oficial de
Carreteras del MOPT. e

Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afnos
¢ Mantenimiento ordinario

Objeto: Mantenimiento ordinario de la Red Vial de Referencia del PNT
Estabilizaciéon y recuperacion del patrimonio vial

Alcance: Caracterizacion de las rutds por tramos para el establecimiento de una
jerarquia de situaciones de riesgo.

Estudio de itinerarios alternativos, acondicionamiento puntual y sefialamiento
especifico.

Programacioén y ejecucién progresiva de-reparaciones y acciones preventivas.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
e Sefalamiento

Objeto: Sefialamiento sistematico de la Red

Implantacion y homogeneizacién del sistema de sefialamiento vial.
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Alcance: Elaboracion y divulgacion de un nuevo sistema de sefiales y marcas viales.

Capacitacion interna y externa en el sistema de sefiales y adaptacién de los
manuales de manejo.

Establecimiento y ejecucién, _.de. un programa de implantacion del
seflalamiento

Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
e Explotacion de la red y gestion del transito

Obijeto: Explotacién de la red y gestion del transito
Elaboracion y ejecucion de un Plan de Seguridad Vial y Gestion del Transito.
Alcance: Acotacion de las areas funcionales de actuacién de la Policia de Transito.

Establecimiento de un plan de especializacion y reasignacion de funciones
que distinga entre las actividades : ligadas. a la seguridad vial y las
relacionadas con la ordenacién de los espacios urbanos.

Preparacion de un plan de etapas de capacitacion y transferencia de la
gestion de los espacios viales urbanos a las administraciones cantonales.

Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afios
7.2.4 Apoyo a la explotacion de la Red Vial Cantonal

La Red Vial Cantonal tiene un papel complementario, pero imprescindible. No puede
sustituir a la Red Vial Estratégica, pero es necesaria para completar la conectividad
de todo el territorio. La Red Cantonal también necesita recuperar los rezagos de
inversion de los ultimos afnos, por lo que el Plan ha realizado una estimacion de los
recursos necesarios para estabilizar sus condiciones estructurales y funcionales y ha
identificado tres programas de apoyo, para su evaluacién presupuestaria.

e Inventario, red de aforo y cartografia

Objeto: Inventario, red de aforos de transito y cartografia basica
Elaboraciéon y desarrollo de los Datos Basicos de Explotacion de la Red.

Alcance: Adquisicién de equipos para el inventario mecanizado y su mantenimiento.
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Amojonamiento de las rutas. Creacion de la red de aforos de transito.

Elaboraciéon por corredores y ambitos de estudio de la cartografia especifica
de apoyo a la explotaciéon de la Red. Formacion del Mapa Cantonal.

2018 y 2035
2011

25 anos

¢ Sefialamiento y conservacién ordinaria

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Sefialamiento sistematico y mantenimiento especifico de la Red Vial Cantonal
Estabilizacion y recuperacion del patrimonio vial.
Implantacion y homogeneizaciéon del sistema de sefialamiento vial.

Caracterizacion de las rutas por tramos para el establecimiento de una
jerarquia de situaciones de riesgo.

Programacion y ejecucion progresiva de reparaciones y acciones preventivas.

Estudio de itinerarios alternativos, acondicionamiento puntual y sefialamiento
especifico. '

Establecimiento y ejecucion del programa de implantacion
2018 y 2035 |
2011

25 afos

e Consolidacion estructural: tierras y puentes

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Consolidacion estructural de rellenos, trincheras, obras de drenaje y puentes

Reparacion y estabilizacion de las obras de tierra, el sistema de drenaje y los
puentes y otras estructuras '

Jerarquia de situaciones de riesgo por zonas.

Estudio de itinerarios alternativos de seguridad, acondicionamiento puntual y
seflalamiento especifico.

Programacion y ejecucion progresiva de reparaciones y acciones preventivas.
2018 y 2035
2011

25 anos
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7.2.5 Mejoramiento y reconstruccion

En sus primeras etapas las actuaciones de conservacion permitiran ir recapitalizando
la red vial. En ocasiones estos esfuerzos de recuperaciéon tendran un efecto limitado,
el -déficit de inversibn acumulado hace: que valgunas situaciones no se puedan
resolver a través de acciones de mantenimiento ordinario. Es imprescindible realizar
un andlisis comparado delasacciones de conservacién rutinaria, evaluando sus
contenidos frente a intervenciones de mayor alcance que consoliden la recuperacion
0 mejor aun, sean un primer paso del salto cualitativo que la red necesita.

¢ Mejoramiento y reconstruccion

Objeto: Mejoramiento y reconstruccion

Aproximacion gradual a los perfiles funcionales objetivo definidos en la nueva
jerarquia vial, mediante la ejecucion de alternativas de trazado.

Alcance;: Definicion de tramos para estudio especializado. Licitacién y contratacion.

Elaboracién de los estudios ‘especializados que contemplen el abanico
completo de soluciones a los problehias-de cada tramo y desarrollo de los
procesos de informacion publica y discusién de alternativas planteadas y las
afecciones generadas. ' ' &=

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construcciéon por tramos.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
e Drenaje transversal y longitudinal

Objeto: Drenaje transversal y longitudinal
Acciones especificas de mejora de las condiciones de drenaje.
Alcance: Estudios hidrolégicos por cuencas y rutas.
Establecimiento de los parametros de disefio de los sistemas de drenaje.

Definicién de acciones de proteccion y estabilizacion de cauces. Proteccion de
taludes afectados por escorrentias singulares. Evaluacion ambiental de la
incidencia de las carreteras en la red fluvial.

Proyecto de soluciones de canalizacion y desvio de escorrentias.

Licitacion y construccion.
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Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
e Consolidacién estructural de tierras

Objeto: Consolidacion estructural de obras de tierra
Reconstruccioén y estabilizacion de rellenos y taludes de excavacion.
Alcance: Inventarib y jerarquia de situaciones de riesgo.
Estudios especificos. Proyecto y programacion. Licitacion y ejecucion.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011
Intensidad: 25 afos
. R'efuerzo \Y% reconstrubcién de p.u'entes_ :
Objeto: Refuerzo y reconstruccién de p'u'en-t.'es
Redimensionado de estribds (aproximaéiohes) y refuerzo de estructuras.
Alcance: Estudios hidrolégicos especificos.
Verificacion de las secciones hidraulicas.
Replanteamiento de la secbién transversal y el perfil longitudinal.
Definicidn de tipologias de sustitucion. Proyecto, licitacién y construccion.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
e Construccion de puentes nuevos

Objeto: Construccion de puentes nuevos

Completar la construcciéon de todos los puentes de la red.
Alcance: Inventario de necesidades y jerarquia.

Estudios hidroldgicos especificos.

Programacion. Proyecto, licitacion y construccion.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011
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Intensidad:

25 afos

e Accesos a otros puertos y aeropuertos

Objeto:

Alcance:

Horizonte:

Inicio:

Intensidad:

138

Accesos a otros puertos y aeropuertos

Mejora de las rutas de acceso a puertos y aeropuertos
Inventario de necesidades y jerarquia.

Programacion. Proyecto, licitacion y construccion.
2018 y 2035

2011

25 afios -
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7.2.6 Metodologia para el establecimiento de prioridades de ejecucion

El proceso de analisis territorial para la definicion de la Red de Alta Capacidad, con
funciones estructurantes para el pal's, ha seguido una secuencia desde lo general a
lo particular, cuya primera fase se concretdé en primer lugar, en la generacion del
esquema de corredores y conexiones expuesto en 6.2, que se reproduce a
continuacion:

DE LA REPUBLICA D
COSTA RICA

Sobre esta base y con apoyo en la red vial existente se elaboré el dibujo final de la
Red Vial de Referencia presentado en el Plan, con sus cuatro perfiles funcionales.

Una vez completado este dibujo de la red y los perfiles funcionales asociados, y con
las estimaciones presupuestarias correspondientes, se procedié a evaluar distintos
ritmos de desarrollo, que se manejaron como distintos escenariosde “‘evolucion
dentro del periodo de vigencia del Plan. Estos escenarios se han evaluado utilizando
como herramienta basica el Modelo de Transportes TransCAD™.

15 . . - .
En el Volumen 3 se incluyen los documentos que describen en detalle la metodologia aplicada en el desarrollo

del modelo de transportes y las principales caracteristicas del programa informatico utilizado, asi como la
informacion general de partida, que abarca la delimitacion del area de estudio y zonificacién, los datos
socioecondmicos, y la informaciéon de oferta y demanda de transporte. También se incluyen los resultados de la
evaluacion de distintos escenarios de desarrollo de los programas de actuacién y los manuales de instalacion y
uso de la correspondiente aplicacion informatica, cuya documentacion digital se incluye en el Volumen 4.
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Este Modelo permite realizar evaluaciones globales y parciales tanto de la situacion
de partida [escenario base] como de las distintas acciones programadas [escenarios
futuros]. Las evaluaciones globales se realizaron para el conjunto de la red
propuesta en el Plan y las evaluaciones parciales para la Red de Alta Capacidad,
dividida en 15 tramos distintos con funciones especificas en el esquema territorial
anterior.

En las conclusiones finales de estas evaluaciones se han tenido en cuenta tanto los
andlisis de tipo cuantitativo, derivados de las simulaciones realizadas con el modelo
de transportes, como criterios cualitativos basados en experiencias contrastadas en
el disefio y planificacion de sistemas de transportes.

El grafico adjunto esquématiza esta metodologia.

Tomade datos ‘

M M Andlisisy Propuestas | . 1 - i

Escenario de oferta RVE Recesiva Escenario de oferta RVE Parcial L_‘ Escenario de Oferta RVE Expansiva

A y | / e
¥ J o
| Evaluacidon global de cada escenario J
Y

ESCENARIO OPTIMO. Seleccion de actuacionesy establecimiento de prioridades parala red de alta capacidad

PARA CADA TRAMO

Ahorros - e s
Analisis Analisis

&/ 7 \tlempo-goste ‘Qte-inve rsion \Qste-beneficio
o usuarios
T -y RS e gy s

La identificacion de las acciones del Plan descritas mas arriba ha sido desarrollada,
como se ha comentado, conjuntamente con la definicion del marco de financiacién
del Plan que se incluye en el capitulo 8 de esta memoria.

140




mopt

Al exponer los criterios de elaboracion del marco de financiacion de los programas y
acciones del Plan, se menciona la necesidad de “afrontar a corto plazo el atraso
inversor acumulado a lo largo de los ultimos afios” cuyo resultado ha sido la
“descapitalizacion progresiva de las infraestructuras de transporte en el pais”.

Esta descapitalizacion general ha resultado especialmente dramatica en el caso de la
infraestructura vial, de tal manera que la primera evaluacién econémica que ha sido
necesario hacer, ha tenido por objeto cuantificar los recursos necesarios para la
obligada “recuperacion patrimonial de las redes viales nacional y cantonal”.

El resultado de este ejercicio ha sido que para garantizar la recuperacion y
consolidacion del patrimonio vial se necesita una inversion total superior a los
21.000 millones de délares. En consecuencia, el primer ejercicio de programacion en
el tiempo para poder alcanzar este objetivo exigia distribuir anualmente este
esfuerzo global durante los 25 afios.de vigencia del Plan.

Esta' recuperacion patrimonial es en si misma un objetivo estrategico, es decir, la
priorizacién de los esfuerzos en conservacion.y recuperacion de la red vial tiene gran
valor estratégico, por cuanto no hacerlo haria _retrOceder al pais décadas en sus
condiciones de vida y capacidad econdmica. i

Sin embargo el objetivo estratégico central del Plan es dar un salto cualitativo
inequivoco hacia un sistema de transportes de calidad, en.sus prestaciones y en
sus formas de gestion. '

Esto se concreta ‘en”ell desarrollo progresivo de la red vial de alta y mediana
capacidad, que esta planteada desde la visién general del pais en su conjunto, es
decir, se configura como un “proyecto-Ginico”, cuya ejecucion debe ser emprendida
de forma conjunta, si bien el ritmo de desarrollo sera aquel que permitan los
recursos disponibles.

En este sentido cabe plantear la hipdotesis de que el ritmo de avance .del.Plan hacia
la implantacién de la Red Vial Estratégica propuesta para 2035, no permita alcanzar
el desarrollo completo, dentro del horizonte sefialado, en cuyo caso sera necesario
revisar y actualizar el Plan para adaptarlo a los ritmos reales de ejecucion. '

En todo caso se insiste en destacar la trascendencia de los programas centrados en
la conservacion y el mejoramiento progresivo de la red de carreteras.

La actualizacion y mantenimiento del inventario vial, la creacion de la red de aforo y
la elaboracion de una cartografia especifica; el mantenimiento ordinario; la creacion
de un sefalamiento fiable y estable; el desarrollo y continuidad de las tareas de
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explotacién de la red y gestion del transito, que son las acciones que componen el
programa de Conservacién, rehabilitacion y explotacién, son tareas inevitables que
deben hacerse en cualquier circunstancia, pues la alternativa seria la desaparicion
progresiva de la Red y la consiguiente paralizacién de la actividad econ6mica.

Las acciones especificas de mejora de las condiciones de drenaje de las carreteras,
la consolidacion estructural de tierras, y el refuerzo y reconstrucciéon de puentes,
incluidas en el programa de Mejoramiento y reconstruccion tienen un caracter aun
mas inevitable que las anteriores, por cuanto se trata con ello de actuar sobre las
situaciones mas criticas de la red vial.

Los programas de conservacion y reconstruccién, en principio, no estan planteados
para obtener mejoras'nominales en la capacidad, sino Unicamente para mantener
las carreteras en su estado actual o como minimo evitar su deterioro, y por lo tanto
no deberian esperarse efectos sobre los niveles de servicio.

No obstante, en la situacion de precariedad en la que se encuentra la Red Vial
Nacional, cualquier accion de reconstruccion e incluso. de mantenimientd ordinario,
de sefialamiento, o de apoyo a la _eprOtaci_c')'n_d-el la red y la gestion del transito,
tendria sin duda alguna efectos positivbs directos sobre la capacidad y los niveles de
servicio. '

Para evaluar la magnitud de la incidencia en la red vial de las actuaciones de
conservacion y reconstruccion seria necesario medir los efectos-de aplicar dichos
programas frente a la evolucion previsible de la red en caso de no hacerlo.
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7.2.7 Los escenarios generales de evolucion de la Red Vial

En el Anexo 4 a esta Memoria, se detallan los calculos de distintas evaluaciones
coste-beneficio de las inversiones programadas.

Una cuestion basica para realizar estas evaluaciones fue la seleccion de las acciones
a evaluar.

Desde una perspectiva general se podrian clasificar los programas y —acciones
identificados en este capitulo en dos grupos: por un lado estarian las acciones y
programaé pasivos correspondientes a las tareas de conservacion y recuperacion
patrimonial; y por otro estarian los programas y proyectos activos, entendiendo por
tales aquellos que pretenden la transformacion real [“salto cualitativo inequivoco”].

El PNT considera que para realizar evaluaciones coste-beneficio es necesario
diferenciar entre las acciones y programas pasivos y las inversiones activas.

La evaluacién de las inve'rsionesl pasivas [‘co'nservacién y recuperacion], que se
consideran ineludibles, exigiria la comparaciéh entre tener una red vial o0 no tenerla,
por cuanto de no realizarse con la intensidad programada la situacion final seria la
destruccion de la red actual como tal red, quedando-reducida a un conjunto de
tramos sin garantia de conexiéon entre ellos. :

En este sentido la construccién de puentes nuevos, que seria sin duda una inversion
activa, se debe eliminar de la contabilizacion pues se considera una accién ineludible
y por tanto no evaluable.

Asi pues las acciones evaluables seran acciones para la transformacion cualitativa de
la red vial, de donde se han extraido las intervenciones destinadas a la conservacion
y la recuperacion.

En el marco econémico de los programas y proyectos identificados como inversiones
activas, se han construido dos tipos de escenarios: unos estan configurados como
distintas situaciones de evolucion de la Red Vial de Referencia del PNT y otros
individualizan en quince grandes tramos, la Red de Alta Capacidad.

La Red Vial de Referencia esta compuesta por todas las rutas nacionales actuales, a
la que se han afadido algunos tramos nuevos: rutas con proyecto de ejecucion en
curso y algunas otras rutas para homogeneizar la cobertura territorial.
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En estas condiciones el primer escenario seleccionado se compone del conjunto de
acciones de los programas activos del Plan que conducen a una Red Vial en la que
se haya alcanzado el desarrollo completo de la Jerarquia Funcional descrita en 6.2.

Este escenario se podr& verificar en la hipdtesis mas expansiva de desarrollo
econdmico y capacidad de gestion del sector en su conjunto y del MOPT en
particular. En definitiva se trata del escenario que representa el objetivo final del
PNT, aquel por el que el sector debe trabajar.

En todo caso, se ha considerado pertinente desde un punto de vista metodoldgico,
plantearse la hipotesis de que el ritmo de avance del Plan hacia la implantacion
completa de los perfiles funcionales anteriores, no pueda alcanzarse en el afio 2035,
€N Cuyo caso serd necesario revisar y actualizar el Plan para adaptarlo a los ritmos
reales de ejecucion. Ante esta posibilidad se han planteado dos escenarios. de
desarrollo intermedio. o

El primero de estos escenarios de evolucion intermedia, que denominaremos
escenario recesivo, seria aquel en el que el.maximo perfil funcional alcanzado por
el conjunto de la Red Vial de Referencia sera el 'chreSpondiente a los Conectores de
Integracion Territorial. | '

De esta forma la Red Basica de Acceso [nivel jerarquico 4, color verde claro en los
mapas] y los Conectores de Integracién Territorial [nivel jerarquico 3, color verde
oscuro en los mapas] habrian alcanzado por completo sus perfiles funcionales
objetivo en el afio 2035, afno fijado como horizonte final del Plan.

Asimismo, el perfil funcional correspondiente al nivel jerarquico 3 seria el que como
maximo habria alcanzado la Red Vial Estratégica, —Red de Alta Capacidad y
Distribuidores Regionales— salvo naturalmente en aquellos tramos en los que en la
actualidad los perfiles funcionales fuesen ya superiores.

Los mapas siguientes serian una representacién de dicho escenario. .recesivo
donde en color verde claro estaria representada la Red Béasica de Acceso y el resto
de los niveles jerarquicos aparecen en color marron. Conviene sefalar en todo caso,
tal y como se observa en el segundo de estos mapas, que la mayor parte de los
tramos de red interiores al anillo definido por la ruta 39, circunvalacién de San José,
se han considerado, a efectos de prestaciones funcionales, como pertenecientes al
perfil de la Red Basica de Acceso. Todo ello por cuanto en la zona urbana delimitada
por la ruta 39 —completa o con su configuracion actual— la velocidad comercial
simulada no deberia superar en ningun caso los 40 kilbmetros por hora.
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El segundo escenario de evolucion intermedia, que denominaremos escenario de
desarrollo parcial de la Red Vial Estratégica [RVE parcial], seria aquel en el que la
Red Vial Estratégica alcanzaria el desarrollo reflejado en los mapas siguientes:

donde los colores representarian el maximo nivel funcional alcanzado por cada
tramo de la Red Vial Estratégica en el afio 2035.
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La Red Vial Complementaria, formada por los Conectores de Integracion Territorial y
la Red Basica de Acceso, si habria alcanzado sus perfiles funcionales objetivo en
ambos casos, si bien no se han representado en dichos mapas por claridad de
lectura.

En resumen pues se han definido tres escenarios de desarrollo general de la Red
Vial de Referencia:

Escenario de desarrollo recesivo de la Red Vial Estratégica [RVE Recesiva];
Escenario de desarrollo parcial de la Red Vial Estratégica [RVE Parcial]; y

Escenario de desarrollo expansivo de la Red Vial Estratégica [RVE Expansiva].

Para la evaluacion de estos escenarios de desarrollo de la Red Vial se ha utilizado el
Modelo de Transportes citado al principio de este apartado, procediéndose de la
forma siguiente:

Cada situacion de desarrollo de la red vial, correspondiente a cada uno de los tres
escenarios definidos, producird una modificacion en la distribucién de la demanda y
en las condiciones de circulacién, que tendra reflej"o en los costes de transporte y en
los tiempos de viaje de los usuarios, como factores internos principales.

El coste generalizado engloba estos conceptos. incorporando a los costes de
transporte el valor del tiempo, de forma que una mejora en el tiempo de viaje se
reflejard en una reduccién del coste para el usuario.

En cada uno de lostescenarios, la mediciéon del beneficio se obtiene calculando la
mejora en el coste generalizado de los usuarios de la red vial que compone dicho
escenario. Estas mediciones se obtienen a través de la simulaciéon de cada escenario
en el Modelo de Transportes TransCad, que con la demanda asignada a cada
situacion de desarrollo de la red vial, calcula también el coste generalizado para el
usuario medio en cada situacion.

Para realizar las comparaciones se ha construido un escenario de referencia o
escenario base que representa la situacién actual. Esta situacion actual se supone
estable en el tiempo, es decir, la red mantiene sus caracteristicas funcionales.
Evidentemente para que esto sea asi sera necesario en todo caso ejecutar las
acciones y programas de inversiobn pasiva —de conservaciéon y recuperacion,
descritos mas arriba— pues de lo contrario se produciria un retroceso en las
prestaciones e incluso la quiebra de la red como tal.
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Como las comparaciones se realizan para el afio 2035 este escenario de referencia
se ha denominado escenario tendencial, pues reflejara la evoluciéon de la demanda
de movilidad sobre una red de prestaciones funcionales estables.

En los tres escenarios anteriores de evolucion general de los perfiles funcionales de
la red vial, asi como en el escenario tendencial, estaria garantizada la vialidad y
continuidad de los recorridos en todas las épocas del afio, en el afio 2035, horizonte
final del Plan.

Es decir, en todos los escenarios simulados con el Modelo de Transportes TransCad,
todos los puentes habran sido construidos y estaran operativos en todas las
circunstancias normales y extraordinarias, para todo tipo de vehiculos, o dicho de
otra forma no existird ningun itinerario en la-‘Red Vial de Referencia del PNT en el
.que el recorrido pueda verse inter'rumpido para algun tipo de vehiculo, por carencia
de puentes. El interés en destacar esta cuestion radica en el contraste con-la
situacién actual, donde lo que esta garantizado en muchos casos es la circunstancia
contraria, es decir, la |nterrupC|on del |t|nerar|o bien por ausencia permanente de
puentes o por el colapso de los eX|stentes

En definitiva la comparacion con el escenario tendencial se realiza con el objetivo de
medir el ritmo de avance de las mejoras en relacién con los recursos necesarios
para implantarlas. '

Ser4d también necesario establecer la validez temporal de cada escenario. Parece
claro que la red correspondiente al escenario-recesivo tendra un horizonte temporal
de validez inferior a ‘las/ redes correspondientes a los escenarios de mayor
desarrollo. Por lo tanto, la evaluacion coste-beneficio debera definir un marco
temporal de comparacion para cada caso, o dicho de otra manera acotar la vida util,
desde el punto de vista funcional de cada escenario. Es decir, acotar el periodo de
tiempo en que a pesar de la posible vigencia patrimonial de la red vial asociada a
cada escenario, su capacidad de respuesta a la movilidad se habra agotado.

En las evaluaciones realizadas se ha considerado que la red vial correspondiente al
escenario recesivo tendria un horizonte de validez funcional no superior a 10 afos.
Esto quiere decir que no se le otorga vigencia funcional mas alla de 10 afios una vez
concluida su ejecucién, establecida para el afio 2035. Incluso este valor puede ser
excesivo, pues este periodo de vigencia querria decir, que un perfil funcional de red
que marca el limite inferior de los requerimientos de la movilidad actual, seria
adecuado para 35 afios mas.
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Para el escenario general de evolucion intermedia se considera una vida util de 30
anos, es decir, la validez funcional de la red vial correspondiente se prolongaria 30
afnos mas alla de la ejecucibn completa de las actuaciones. Por su parte para el
escenario expansivo, en el que la Red Vial Estratégica tendria los perfiles adecuados
a la jerarquia funcional del PNT, se ha estimado una vida util mayor que se podria
fijar en los 40 afos.

En el Anexo 4 a esta memoria citado mas arriba se incluyen los resultados de las
simulaciones® realizadas con el Modelo de Transportes TransCad, para cada uno de
los tres escenarios de evolucion.de la red vial definidos, en comparacion con el
escenario tendencial. En términos de coste generalizado las mejoras obtenidas
evolucionan desde un ahorro para el usuario de casi 700 millones de ddélares anuales
en la situacion de menor desarrollo de la red vial, hasta una cifra superior a los
1.200 millones para el escenario expansivo.

La cuestion clave sera si el ritmo de la mejora esta en consonancia con el mayor
esfuerzo inversor y en concreto con el ritmo de crecimiento de este esfuerzo
inversor. La sintesis de los resultados de estos' calculos, desarrollados en el citado
Anexo 4%, permite afirmar que para valores de la. TIR equivalentes el VAN de cada
escenario aumenta“sensiblemente a medida que la red vial alcanza un mayor
desarrollo, a pesar de la necesidad de realizar esfuerzos inversores claramente
mayores. La variable determinante en estos resultados es el periodo devalidez
funcional de las redes viales desarrolladas.

En definitiva pues, se puede afirmar con claridad que trabajar para alcanzar el
maximo desarrollo’ posible de la red vial de referencia del Plan resultara la
opcion mas ventajosa en el medio y largo plazo.

%8 En el documento Modelo de Transportes. Metodologia, se describe el proceso de calculo.

17 L . P . . )
Ver también el archivo Anexo 4. Marco Econémico y Financiero. Tablas y detalles de calculo.xls donde el proceso
de célculo esta organizado de manera que permite realizar pruebas y modificar algunas hipétesis de referencia.
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7.2.8 Los escenarios individualizados por tramos de la RAC

La red vial planteada por el Plan se ha concebido desde la vision general del pais en
su conjunto, especialmente en lo que se refiere a su pieza estructurante, constituida
por la red vial de alta y mediana capacidad. Por ello el PNT plantea su desarrollo de
forma progresiva, como un “proyecto-Unico” cuyo calendario de avance vendra
marcado por los recursos disponibles.

En estas condiciones, realizar evaluaciones comparadas por tramos es un elemento
de apoyo_en la ordenacion temporal de las actuaciones. Todo ello, sin perjuicio de
que. los. estudios especializados de toda la red deben realizarse en el horizonte
operativo del Plan [capitulo 4] segun la metodologia de avance expuesta al final de
esta memoria [capitulo 9]. )

En el capitulo 9 de esta memoria se incluye una tramificacion de la Red de Alta
Capacidad [RAC], elaborada para.séﬁalar_las prioridades de estudio especializado:.
Ello ha permitido segmentar la RAC en los. 1'5_'tr.amos siguientes:

San José-Barranca [ruta 1]

San José-Barranca [rutas 27 y 23]
Barranca-Cafas [ruta 1]

Cafas-Pefas Blancas [ruta 1]

La Cruz-El Muelle de San Carlos [ruta 4]

El Muelle de San Carlos-Las Tablillas [ruta 35]
El Muelle de San Carlos-Palmares [ruta 35]

El Muelle de San Carlos-Siquirres [rutas 4 y 32]

© 0 NOOAELDNRE

Siquirres-Limén [ruta 32]

=
©

Limoén-Sixaola [ruta 36]

=
=

San José-Siquirres [rutas 39, 2 y 10]*®

=
N

Cartago-San Isidro (Pérez Zeleddn) [ruta 2]
San Isidro (Pérez Zeled6n)-Ciudad Neily [rutas 2 y 237]
Dominical-Paso Canoas [rutas 34 y 2]

e
o M w

Pozon-Dominical [ruta 34]

18 | a delimitacién de los tramos 11 y 12 del capitulo 9 difiere de la sefialada aqui por cuanto para la realizaciéon de
los estudios especializados, la ruta 39 y las conexiones de San José con Cartago y Paraiso deben estudiarse como
parte integrante de la Red Arterial de GAM. Sin embargo para evaluar los efectos su transformacién funcional es
necesario constituir itinerarios conceptualmente completos.
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A efectos de la evaluacién que se expone a continuacién, cada uno de los 15 tramos
anteriores constituye un escenario distinto y aislado. Es decir, cada escenario esta
constituido por una red vial en la que la Unica intervencién consiste en situar dicho
tramo en el perfil funcional objetivo, asignado en la jerarquia funcional definida por
el Plan. La comparacion se realizara con el escenario tendencial descrito antes.

TRAMOS

A
5

—

La simulacion con el Modelo de Transportes TransCad de los escenarios constituidos
por la ejecuciéon de cada uno de los 15 tramos anteriores, tiene como objetivo
evaluar el impacto en la red vial de la ejecucién-individual y aislada de cada uno de
ellos sin ejecutar ninguna accién mas. Es decir, se trata de evaluar la relacion coste-
beneficio derivada de ejecutar cada tramo aisladamente, sin ninguna otra
intervencion en la red vial salvo las generales ligadas a la conservacion y la
recuperacion.

Para la evaluacibn se ha supuesto que la Unica modificacion de la red es la
adaptacion de cada tramo al perfil funcional objetivo sefialado en el Plan. Por lo
tanto, la simulacién se realiza en el supuesto de que el resto de la red de referencia
se mantiene en 2035 con los mismos perfiles funcionales de la situacién actual. La
comparacion se realiza entre el beneficio, medido en términos de mejora en el coste
generalizado para el usuario, y la inversion necesaria para la ejecucion de las
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acciones que configuran el escenario. Al simular cada uno de los 15 “escenarios” o
tramos de la RAC definidos con el Modelo de Transportes TransCad los resultados
obtenidos, expresados en términos de mejora del coste generalizado para el
usuario, se recogen en la siguiente 'tabla:

Mejora en el coste generalizado para el usuario al ejecutar cada tramo indicado

n® en longitud valor
el en km Identificacion del tramo anual

mapa [MUSD]
11 133 |San José-Siquirres [rutas 39, 2 y 10] 95,3
12 113 [Cartago-San‘isidro (Pérez Zeledén) [ruta 2] 85,8
2 90 San José-Barranca [rutas 27 y 23] 85,0
1 94 San José-Barranca [ruta 1] 68,9
3 71 ' |Barranca-Cafias [ruta 1] 65,9
7 57 El Muelle de San Carlos-Palmares [ruta 35] 38,0
8 129 [El Muelle de San Carlos-Siquirres [rutas 4 y 32] 32,5
4 124 -|Canas-Pefas Blancas [ruta 1] 23,0
15 143 |Poz6én-Dominical [ruta 34] 22,8
13 165 |San Isidro (Pérez Zeleddn)-Ciudad Neily [rutas 2y 237] 14,1
14 154 [Dominical-Paso Canoas [rutas 34 y 2] 9,2
5 172 La Cruz-El Muelle de San Carlos [ruta 4] 7,8
9 - 60 |[Siquirres-Limén [ruta 321 . . . 3.8
10 93 Limon-Sixaola Jruta 36] . - . . 2,9
6 81 El Muelle de San Carlos-Las Tabllllas [ruta 35] 1,6

donde los tramos se han ordenado por valores descendentes de mejora. Por un lado
se observa que existen diferencias muy destacadas entre unos tramos y otros y por
otro que los valores mayores se producen en tramos con_un peso estratégico
indiscutible en el funcionamiento actual de la red.

Teniendo en cuenta la distinta longitud de los tramos y el distinto coste de.ejecucion
de cada uno, no soélo global [coste, del total del tramo] sino unitario [coste por
kilometro®™®], sera necesario considerar otras variables, ademas del valor de la
mejora en el coste generalizado.

No obstante, como ya se ha comentado para el caso de los escenarios globales, la
cuestion clave sera si las mejoras obtenidas son suficiente compensacion de los
esfuerzos inversores necesarios y sobre todo si una vez realizado este balance, la
decision final de ejecucion de uno u otro proyecto debe o no ser tomada, en que
momento y con que ritmo de avance hacia el perfil objetivo. '

19 . A . . - . s

Recuérdense las distintas secciones tipo definidas para la red de alta capacidad, con la previsién de terceros
carriles o vias laterales anexas o marginales, que se establecieron en 6.2. En el Anexo 4 que detalla los célculos
correspondientes a estas evaluaciones se pueden observar los distintos costes unitarios aplicados a cada tramo
analizado.
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En este sentido resulta util realizar una reflexion particular con los tramos 6 y 10,
que ocupan el ultimo lugar en la tabla anterior. Los valores de la mejora son muy
reducidos, pero ambos tienen una importancia estratégica singular como tramos
finales de la comunicacion internacional®yademdas son compromisos de caracter
internacional.

Otras situaciones particulares pueden tener también aproximaciones especiales y en
definitiva las decisiones finales de ejecucidon pueden venir determinadas por otros
factores no estrictamente cuantitativos.

En todo caso, resulta pertinente realizar otro tipo de evaluaciones cuantitativas aun
cuando-sus resultados no deban ser el unico criterio, para el establecimiento de
prioridades y menos aun para determinars=su inclusibn o eliminaciéon én los
.programas de desarrollo vial. '

Al tratarse de una simulacion y evaluacion individualizada no se puede medir el
efecto red. Es importante llamar la at'encién_ sobre este hecho, pues la modificacion
aislada de un tramo tiene efectos distintos a la modificacion de ese tramo dentro del
conjunto, e igualmente la agregacion de 're_s'ul'tados' de la modificacion aislada de
varios tramos tiene efectos menores que la modificacion conjunta de dichos tramos.
A pesar de estas distorsiones se ha decidido esta evaluacién individualizada como un
elemento mas para el establecimiento de las pfioridades temporales de inversion.

° ' MUSD i RAC

n® en g Yo s/total

mapa Identificacion del Tramo km por IET RAC sobre

km RVR

1 San José-Barranca [ruta 1] 94 10,00 940 7,72% @ 1,2%
2 San José-Barranca [rutas 27 y 23]} 90 6,00 538 4,42% | 1,2%
3 Barranca-Cafas [ruta 1] 71 7,25 515 4,23% 0,9%
4 Canas-Pefas Blancas [ruta 1] 124 6,00 747 6,14% @ 1,6%
5 La Cruz-El Muelle de San Carlos [ruta 4] 172 6,00 1.033 8,48% 2,2%
6 El Muelle de San Carlos-Las Tablillas [ruta 35] 81 6,00 487 4,00% @ 1,1%
7 El Muelle de San Carlos-Palmares [ruta 35] 57/ 10,00 570 4,68% @ 0,7%
8 El Muelle de San Carlos-Siquirres [rutas 4 y 32] 129 7,25 935 7/68% @ 1,7%
9 Siquirres-Limoén [ruta 32] 60 7,25 433 3,56% 0,8%
10 Limén-Sixaola [ruta 36] 93 6,00 559 4,59% | 1,2%
11 | San José-Siquirres [rutas 39, 2 y 10] 133 10,00 1.311 10,77% @ 1,7%
12 | Cartago-San Isidro (Pérez Zeledon) [ruta 2] 113 10,00 1.130 9,28% @ 1,5%
13 | San Isidro (Pérez Zeledén)-Ciudad Neily [rutas 165 7,25 1.196 9,82% 2,1%
14 Dominical-Paso Canoas [rutas 34 y 2] 154 6,00 924 7,59% 2,0%
15 | Pozén-Dominical [ruta 34] 143 6,00 858 7,05% | 1,9%

Total RAC 1.679 12.174 100,00% 21,8%

Total Red Vial de Referencia del PNT 7.718

IET Inversion Especifica Total
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La tabla anterior incorpora algunos datos base significativos de los tramos de
analisis, destacando: kilometros del tramo; coste unitario de la accion; inversion
especifica total; porcentaje de la inversiéon en cada tramo sobre el total de la accién
de desarrollo de la RAC; y porcentaje del tramo, en kilbmetros, sobre el total de la
Red Vial de Referencia [RVR], valor ‘este "utilizado para la asignacion de los
programas de conservacion.

Para la evaluacion coste-beneficio individual de cada tramo se pueden plantear dos
hipotesis de ejecucion de las actuaciones. En una primera aproximacion se podria
considerar que todos los tramos.se inician a la vez y se terminan a la vez, es decir,
que la RAC se desarrolla de forma uniforme en el tiempo. Aunque para la evaluacion
de resultados seria una hipétesis valida, parece mas ajustado trabajar con una
hipotesis que establezca previamente a la evaluaciéon una cierta jerarquia
cronolégica para los distintos tramos.

Tramo 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025| 2026 = 2027 | 2028 | 2029 2030 | 2031 2032 2033 2034 | 2035

SooNo s whk

PR e
A wN P

-
&

En la tabla anterior se presenta el ajuste en la programacion con el que se ha
trabajado para realizar las,evaluaciones coste-beneficio, si bien es necesario advertir
que existen otras muchas opciones, y que en ultima instancia todas podrian ser
igualmente apropiadas. El elemento .de cierre ineludible para encajar esta
programacién individualizada o cualquier otra, es el ajuste a las capacidades
inversoras anuales totales y por programas establecidas en el marco econémico y
financiero general del Plan [capitulo 8].

Las tablas de resultados se incorporan en el Anexo 4, donde se puede encontrar
también un decimosexto conjunto de resultados que representa la suma de los
resultados parciales de los quince tramos, pero que no debe interpretarse como un.
escenario en si mismo, sino como una forma de medir los efectos de la politica de
financiaciones cruzadas de la que se hablara también en el capitulo 8.

Finalmente, antes de presentar las conclusiones de los resultados obtenidos en la
evaluacion hay que sefalar que el periodo de vida util [validez funcional del tramo]
considerado en esta ocasidn se ha estimado para todos ellos en 40 afios contados a
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partir de la finalizacion de cada tramo. En estas condiciones, los resultados de las
simulaciones con el Modelo de Transportes TransCAD han sido los siguientes:

Los tramos 1, 2, 3, 7, 11 y 12 .presentan en todos lo casos valores muy
positivos para la TIR y para el VAN.

La simulacion con el Modelo del escenario tendencial en dichos tramos arroja valores
criticos para los niveles de servicio?’, es decir, en una parte importante de cada uno
de los tramos se alcanzan situaciones proximas a la congestion o de clara
congestion, incluso en el horizonte operativo [periodo 2011-2018].

En algunos casos esta situacion critica de los niveles de servicio se esta produciendo
ya en la actualidad. El tramo 7 es una excepcidén por cuanto de trata de untramo
nuevo [45 de sus. 57 kilbmetros son de nueva construccién] y por tanto no tiene
'asignacién de trafico en la actualidad, que pueda evolucionar en el escenario
tendencial.

TRAMO 7: EL MUELLE DE SAN CARLOS-PALMARES [R'UTA 35]

%

FAN MGUEL

RA BLANCA

Leyenda
\ [Jzonas de Transporte
| ® Principales Ciudades

Jararquia Funcional 2035

s Tarriter
MPRAMAR

2 En el documento Modelo de Transportes. Anexo 2. Resultados por Tramos se incluyen los detalles de calculo y
resultados de intensidades y niveles de servicio para toda la Red Vial de Referencia.
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TRAMO 1: SAN JOSE-BARRANCA [RUTA 1]
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El tramo 1 en su totalidad tiene niveles de servicio en situacion critica, es decir, en
situaciones proximas a la congestién o de clara congestion. En el tramo 2 sucede
algo similar, aunque con menos intensidad. En ambos casos la proximidad al area
central acentlda estos fendbmenos.!

TRAMO 3: BARRANCA-CARNAS [RUTA 1]

Leyenda

[Jzonas de Transporte

® Principales Cludades

Jerarquia Funcional 2035
Alta Valocidad

Comentarios similares se pueden realizar para los tramos 3 y 4 donde los niveles de
servicio alcanzan valores menos criticos, pero donde la necesidad de intervencion en
el periodo de vigencia del Plan es clara. Con todo, el caso mas critico para el nivel
de servicio es el tramo 11, donde coinciden gran parte de las disfunciones del viario
del &rea metropolitana del Valle Central. En el tramo 12 los bajos niveles de servicio
se concentran y acentuan en los extremos del tramo.

En sintesis se puede afirmar que tanto los datos de la evolucién de los traficos y los
niveles de servicio en el escenario tendencial, como los resultados de las
evaluaciones coste-beneficio para los tramos 1, 2, 3, 7, 11 y 12 respaldan la
ejecucion de la Accion prevista en el Plan para el Desarrollo de la Red de Alta
Capacidad. El cronograma de ejecucion planteado mas arriba sefala que la prioridad
principal corresponde a los tramos con actuaciones ya programadas como son el 3 y
el 7 y posteriormente estarian los tramos 1 y 11, seguidos del 2 y finalmente el
tramo 12.
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TRAMO 11: SAN JOSE-SIQUIRRES [RUTAS 39, 2 Y 10]
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La ejecucion de los tramos 1, 2, 3, 7, 11 y 12 configura una red vial de alta
capacidad que permitiria atender la demanda de movilidad interna en el Valle
Central y de este con su entorno geografico mas cercano, pero que no alcanza para
conectar, con el mismo nivel de prestaciones, con las fronteras terrestres del pais, y
limita los caminos de acceso a algunas areas de desarrollo econémico nuevas.

Para el resto de la Red de Alta Capacidad propuesta por el Plan, es decir, los tramos
4, 5, 6, 8, 9, 10, 13, 14 y 15 los valores para el VAN obtenidos en la evaluacion
coste-beneficio resultan muy ajustados o incluso negativos, de manera que no
permiten evaluar una TIR. Por otro lado, las asignaciones de trafico en el escenario
tendencial y los niveles de servicio asociados se mantienen durante el periodo de
vigencia del Plan en valores, que en general estan lejos'de la congestion, salvo en
los tramos 4 y 9 donde las situaciones proximas a la congestion afectan a
-destacadas partes del recorrido.

[TRAMO 4: Cafias — Pefias Blancas (ruta 1)
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En algunas secciones del recorrido del tramo 8 también se alcanzan, aunque con
menor incidencia e intensidad, situaciones de congestién.

| TRAMG 8: El Muelle de San Carlos — Siquirres (rutas 4y 32)

szd’
. & > o
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La previsibn de un segmento de carretera nuevo en este tramo-8, que no se ha
incluido en el escenario tendencial, disminuye la asignacion de trafico en los tramos
adyacentes. - .

Segun los resultados de estas evaluaciones podria pensarse que el perfil funcional
propuesto, es decir, la inclusion de estos tramos en la Red.de Alta Capacidad,
sobrepasa las necesidades detectadas en los tramos 4, 9 y 8. No obstante el Plan ha
considerado necesario otorgar el maximo perfil funcional a estos tramos para
garantizar la conexion vial con la frontera de Pefias Blancas [tramo 4] y con el
puerto de Limdén-Moin (Jtramo 9] con el maximo nivel de prestaciones. Asimismo
mantener el tramo 8 dentro de la RAC da continuidad a las actuaciones en curso del
MOPT para completar la actual ruta 4 mejorando la conexion del Valle de San Carlos
con el puerto de Limdén-Moin.

En todo caso, para la realizacion de las evaluaciones, se trabajoé con la hipé6tesis del
inicio de los tramos 4 y 9 en 2019. El comienzo del tramo 8, por su parte aparece en
el mismo cronograma de mas arriba, en el primer afo“del Plan con el fin de reflejar
las actuaciones en curso [Chilamate-Vuelta Kooper]. Por otro lado, en los escenarios
globales analizados en el apartado anterior, estos tres tramos estaban ya presentes
en el escenario RVE Parcial con su perfil funcional maximo.

En definitiva la trascendencia estratégica de las conexiones con la frontera de Pefas
Blancas y el puerto de Limén-Moin, por un lado; y la oportunidad de un enlace
directo [sin pasar por el Valle Central] y de las maximas prestaciones del area de
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Limon y su puerto con el Valle de San Carlos para impulsar las nuevas areas de
desarrollo, justifican el perfil asignado a los tramos y su inclusién en la RAC.

Por lo que se refiere a los tramos 5,,6,.10,.13, 14 y 15 las asignaciones de trafico
del Modelo en el escenario tendencial no identifican secciones criticas.

Las caracteristicas y funcionalidades asignadas a cada uno de estos tramos en la
Red Vial de Referencia del Plan, para su inclusién en la RAC, es decir, para la
asignacion del maximo perfil funcional, combinan con distinto peso los criterios ya
expuestos mas arriba para otros tramos [4, 9 y 8] de conexion con los pasos
fronterizos terrestres y de respaldo de las politicas de impulso al desarrollo
econdmico de todos los territorios del pais.

Como ya se ha comentado mas arriba los tramos 6 y 10 tienen una importancia
'estratégica singular como tramos finales de la comunicacion internacional y ademas
son compromisos de caracter internacional. La misma funcion de “tramo final de la
comunicacién internacional” tendrfan los tramos 13 y 14. Si bien en este caso cabe
preguntarse si el encamihamiento hacia el subtramo final [Ciudad Neily-Paso
Canoas] debe o no ser redundante. T e o

En este sentido cabe sefalar como cuestion clave, de caracter. estratégico en
relacion con el desarrollo equilibrado del pais, que en la perspectiva de un Plan de
largo plazo de desarrollo, decantar desde la formulaciéon. inicial un calificacion
desigual para uno u otro tramo se presenta como inadecuado e innecesario, mas
aun cuando se sitla su comienzo para una fecha no anterior a 2030.

En el escenario operativo del Plan, durante la fase de desarrollo de los estudios
especializados, sera el momento de -ajustar definitivamente, en cada caso, los
calendarios de evolucion hacia el perfil funcional maximo de cada tramo, en funcion
de las capacidades generales y presupuestarias del pais.

El tramo 15 completa las conexiones del sur del pais con un circuito de, primer nivel
funcional formado por los tramos 12, 13, 14 y 15 hasta enlazar con el eje central
formado por los tramos 1/2 y 11.

Interesa destacar que este tramo 15 también se ha programado inicialmente, en la
realizacion de las evaluaciones para iniciarse en las mismas fechas que los tramos
13 y 14, dependiendo siempre de los resultados de los estudios especializados a
realizar durante el periodo 2011-2018 [escenario operativo].

Finalmente, el tramo 5, que completa la malla de la RAC, tiene asignada una funcion
estratégica clara de refuerzo de la conexién transversal, sin pasar por el Valle

163



mopt

Central, reforzando las posibilidades de desarrollo econ6mico de las zonas norte y
atlantica, cuyo potencial se ha puesto de manifiesto en el pasado reciente y para
cuyo impulso se plantea también en el capitulo ferroviario del Plan la creacion del
corredor Caribe Sur-La Cruz, que se describe en el apartado 7.6.

En el Anexo 4 se ha incluido una evaluacion adicional tomando como datos la
agregacion de los resultados individuales de los quince tramos analizados. En estas
condiciones se obtienen valores claramente positivos para el VAN y la TIR.

En conclusion se puede afirmar por un lado que, la evaluacion de los escenarios
generales confirma la validez de los planteamientos del capitulo de Jerarquizacion,
modernizacion y mejora de las carreteras y destaca la influencia de los programas
de desarrollo de la RVE en la optimizacion de los resultados; asi como la importancia
de los programas de conservacion para garantizar la sostenibilidad en el tiempo de
la adecuacion de los perfiles funcionales establecidos.

Observando conjuntamente los resultados obtenidos en las evaluaciones de los
escenarios generales 'y en las evaluaciones individualizadas para los tramos de la
RAC, se puede anadir otra conCIusién que resulta: de mayor relevancia, como es la
trascendencia del efecto red y su consecuencia ihme_diata'para la formacion de
agrupaciones de tramos y subtramos que  permitan formalizar financiaciones
cruzadas entre distintos elementos del sistema de transportes. En este sentido se
insiste en la importancia de considerar la propueéta vial del Plan en su conjunto,
frente a los analisis parciales por tramos o sectores.
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7.3 Capitulo 3: Modernizacion, mejora y ampliacion de los puertos y
la navegacion

7.3.1 Conservacion y rehabilitacion

Este programa persigue llevar a cabo las acciones necesarias para la correcta
conservacion y recuperacion de las infraestructuras portuarias que se encuentran en
estado deficiente de conservacion, sin que supongan una ampliacion neta de la
funcionalidad y capacidad de las mismas.

e Recuperacion-de instalaciones en Caldera

Objeto: Recuperacién de las infraestructuras de Puerto Caldera.

Actuaciones urgentes:

Recuperacion del rompeolas dafiado por una tormenta.

o]

0 Saneamiento de la dérsena'para retirar los escollos del rompeolas, que
fueron esparcidos por la tormenta que lo destruy6 parcialmente.

o Estudio detallado de los dafios en la estructura de tablestaca de los
muelles.

o Estudio detallado de las operaciones en el puesto de atraque 1 para
determinar si se pueden realizar operaciones en_el mismo hasta que se
proceda a la reparacioén de los darios.

o0 (Reparacidon de los dafos en el puesto de atraque 1 (pavimento y pantalla
del muelle):

0 Saneamiento de la estructura de tablestaca de los muelles y mejoramiento
de su proteccion catédica.

0 Batimetria de los puestos de atraque y el canal de acceso para determinar
las necesidades de dragado del canal de acceso y de dichos puestos de
atraque.

Alcance: Estudio de las responsabilidades del concesionario sobre los dafios existentes

en el pavimento y en la estructura de tablestaca, para determinar, en su
caso, quien tiene que costear la recuperacion de las infraestructuras.

Estudio de la operatividad del puesto de atraque 1

Disefio y elaboracion de los proyectos de recuperacion de las infraestructuras

Licitacion de las obras, y en su caso, contrataciéon de las mismas por parte de
los concesionarios.

Ejecucién de las obras
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Horizonte: 2018

Inicio: 2011

Intensidad: 3 afos
e Mantenimiento ordinario

Objeto: Labores-de conservacion rutinaria de todos los puertos.

Realizaciéon de un Plan de Conservaciéon de todas las infraestructuras e
instalaciones, que contemple Ilas distintas actuaciones correctivas y
preventivas. Este Plan’debera estar dividido en capitulos, en funcién de la
naturaleza y categorizacion de los recintos portuarios. En cualquier caso,
debera incluir tanto los puertos con trafico internacional, como las
instalaciones de cabotaje y muelles pesqueros.

Una vez elaborado el Plan, se procedera a su ejecucion de forma inmediata,
hasta la finalizacion del plazo de vigencia del PNT.

Alcance: Plan de Conservacion de las infraestructuras portuarias.
Ejecucién del Plan de Conservacion.

Contratacion de los equipos, recursos y empresas que procederan a la
realizacion de estas actividades. =

Realizaciéon de las obras y otras actuaciones.
Horizonte: 2018
Inicio: 2011

Intensidad: 3 afios

7.3.2 Terminal de Contenedores de Moin

e Disefo y construccion

Objeto: Disefio, construccion y explotaciéon de la nueva Terminal de Contenedores de

Moin (TCM).

Ampliacién del puerto mediante una nueva terminal de contenedores que le
dote de nuevas capacidades para asumir todos los tréaficos actuales y futuros.

El estudio de la TCM esta desarrollado dentro del Plan Maestro para el
Complejo Portuario de Limén-Moin que se realizé en el afio 2008. La TCM se
corresponde con las fases Il y 11l del Plan Maestro.

El concesionario realizara las obras de abrigo, las obras de los muelles, el
dragado de la darsena y de los canales de acceso y la instalaciéon de los
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

sistemas de ayudas a la navegacion, asi como de las instalaciones de los
medios de manipulacidon correspondientes.

Adjudicacion de la construccion y explotacion

Elaboracion de un Plan para el traspaso de cargas de Limén a Moin que
defina las actuaciones en los periodos transitorios

Elaboracion de estudios técnicos de soporte de las actuaciones del MOPT en
la TCM.

Disefio y proyecto de la TCM por parte del concesionario
Construccion y equipamiento progresivo de. la terminal
Puesta en servicio progresiva de la terminal.

Plan de Conservacion de la terminal.

Ejecucion del Plan de Conservacion.

2035 .

2011

8 aflos

7.3.3 Mejoras y ampliaciones

e Otras infraestructuras y equipamientos en Moin

Objeto:

Nueva terminal de petréleos de RECOPE y ampliaciéon de los muelles actuales
de Moin y nuevos equipamientos:

Asumir todos los)traficos provenientes de Limdén. Estas ampliaciones del
puerto, le situaran en una posicion de mejora sustancial de sus capacidades
y rendimientos. Las ampliaciones del puertos seran: '

0 Nueva terminal de petréleos de RECOPE

0 Nuevo rompeolas para la terminal de petréleos

o Dragado de los canales de acceso

o Ampliacién del muelle Taiwanés en 250 metros

0 Nueva terminal de frio para la fruta paletizada

0 Nuevas gruas y equipos de manipulacién para mercancia general y fruta
o0 Almacenes de muelle

0 Tanques para graneles liquidos

Todas estas infraestructuras e instalaciones seran realizadas por la Autoridad
Portuaria, la cual sometera al régimen de concesion las que corresponda.
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Estudio de los proyectos
Disefio y elaboracion de los proyectos

Licitacion de la construccion, y en su caso, de la explotacién de las nuevas
terminales y equipamientos

Puesta en servicio de las nuevas terminales y equipamientos
Elaboraciéon y ejecucion de un Plan de Mantenimiento

2035

2011

5 afos

e Nueva terminal de cruceros en Limoén

Objeto:

168

Construccion y explotacion de una nueva terminal de cruceros para Limoén.

La racionalidad operativa reclama el traspaso de los traficos de Limén a Moin.
Limén se quedara con el trafico de cruceros, que debera potenciar en el
futuro. La principal herramienta con: que puede contar para ello es una
terminal de cruceros mo_derna, ap_rd.p_iad-a'para el tipo de visitantes actuales y
previsibles, con tiendas, resta_urantes"y otras facilidades, y en el que se
concentren todos los servicios publicos y privados prestados al pasaje:
servicios de autobuses, taxis, excursiones, alquiler de vehiculos, servicios
médicos, etc. ;

La terminal contara con un importante edificio terminal, de disefio moderno y
que pueda ser un emblema para la region. Dispondra de todas la facilidades
de embarque:y desembarque, de espera y manipulacion de equipajes, de
vestuarios para el personal de servicio, comedores, oficinas, etc.

La terminal contara con oficinas de los organismos involucrados en el control
de los visitantes, tripulaciones y despacho de las naves, asi como con las
facilidades apropiadas para prestar servicios al bugue: suministros de agua,
y luz, provisiones y avituallamientos, talleres de reparacion de averias, etc.

Se trata de convertir Limén en un centro hub de distribucién de cruceros por
la regién, en el que las navieras puedan establecer sus bases. Estas medidas,
deberan ir l6gicamente acompafiadas de importantes mejoras en la ciudad y
en sus servicios (hoteles, viales, restaurantes, centros de negocio, etc.).

Seria conveniente, que en apoyo a las politicas de integraciéon ciudad-puerto,
se disponga de un moderno centro comercial y de ocio para que la poblacién
de Limén pueda disfrutar del mismo.

En consecuencia, este edificio tendria una multiple funcién:

0 Ser la terminal de embarque y desembarque de los visitantes.
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

(0]

Ser el centro de negocio necesario para el trafico de cruceros, tanto para
las autoridades publicas, como para los operadores privados y los
prestadores de servicios a los visitantes.

Convertirse en un''centro* de’ hegocios para la regién, donde se puedan
establecer oficinas de diversa indole.

Actuar como centro base de los cruceros, con todos los servicios que
requieren este tipo de buques.

Constituir el principal centro de ocio de la regidon para sus ciudadanos y
para los visitantes.

Actuar como base para los prestadores de servicios a los turistas.

Esta terminal contara con importantes medidas de seguridad, como otra de
sus caracteristicas distintivas y singulares.

Estudio del proyecto en su totalidad.

Disefio y elaboracion del proyectos

Licitacion de la construccion, y.en su caso, de la explotacién de las nuevas
facilidades: servicios comunes.- .

Licitacion de las concesiones de los distintos locales y servicios incluidos en el
edificio terminal.

Puesta en servicio de las nuevas instalaciones:

Elaboraciéon y ejecucion de un Plan de Mantenimiento-integral.

2018

2015

5 afos

e Integracion puerto-ciudad en Limon

Objeto:

Ejecucién del proyecto de Limén Ciudad-Puerto y su ampliacion.

Ampliar el alcance y las inversiones del proyecto de Limén Ciudad-Puerto con
el siguiente objeto:

(0]

(0]

Modernizacion completa del area urbana de Limén: viales, aceras,
semaforos, iluminacién nocturna, mobiliario urbano, etc.

Disefio de un sistema de accesos terrestres al puerto, debidamente
integrado en la red viaria y compatible con el tejido urbano previsto por el
planeamiento de la ciudad.
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Alcance:

Horizonte:

Inicio:

Intensidad:

170

(0]

Rehabilitacion de los edificios singulares de la ciudad y saneamiento de las
fachadas de la practica totalidad en las zonas préximas al puerto y en
otros barrios singulares.

Modernizacion y ordenamiento racional del sistema de transporte publico.

Modernizacion de los centros socio-culturales, médicos y educativos de la
ciudad, tales como bibliotecas, museos, hospitales, escuelas, etc.

Modernizacion de los edificios y dependencias publicas: ayuntamiento,
policia, bomberos, etc.

Promover y contribuir a la construccion e implantacion de hoteles de
cadenas internacionales

Promover la implantacion de restaurantes de calidad.

Representacion de la ciudad en los principales foros y eventos de turismo
de ambito mundial.

Campafias publicitarias de promocion de la ciudad en los principales paises
de origen de los visitantes. .

Creacién de una moderna marina. deportiva de alta calidad, con club
nautico, escuela de departes nauticos, servicios de pesca deportiva, etc.

Optar a la celebracién de regatas del circuito internacional, tanto en vela
ligera como en cruceros o especialidades de motor, con la adecuaciéon de
las infraestructuras y servicios que ello implica: proyecto de sede. [las
regatas puede ser muy importantes como elemento.de promocién de la
ciudad y su puerto, alejado de los estandares de los puertos
especializados en mercancias.

Estudio del proyecto’en su totalidad.

Disefio y elaboracion del proyectos

Licitacion de la construccion, y enfsu caso, de la explotacion de las nuevas
facilidades: servicios comunes.

Licitaciéon de las concesiones de los distintos locales y servicios incluidos en el
edificio terminal.

Puesta en servicio de las nuevas instalaciones.

Elaboraciéon y ejecuciéon de un Plan de Mantenimiento integral.

2018

2011

10 afnos
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¢ Ampliacidon de instalaciones en Caldera

Objeto:

Proyecto de ampliacion integral de Puerto Caldera y de su darsena en
Puntarenas.

Elaboracidon y ejecucion de un Plan Maestro de Puerto Caldera, incluyendo la
actuacion de Integracion de Puntarenas Ciudad-Puerto y el emplazamiento y
disefio de la nueva darsena.

Concentrar los traficos de mercancias, cruceros y cabotaje (Zona: Golfo de
Nicoya) en Puerto Caldera, como una de las principales medidas para
potenciar la mejora de su eficiencia y competitividad.

Todos los puertos, terminales y demas recintos e instalaciones portuarias
deberan ser reconvertidas en el transcurso del Plan.

La modernizacion del puerto conlleva su ampliacion para la creacion de las
siguientes terminales, ademas de todos los servicios, patios y almacenes
correspondientes a un proyecto de tal magnitud:

o Terminal de Contenedores ch.l"c'_apacidad para 1 millon de TEUs.
o..Terminal de merbahcia geheréll-.' 2 | '

o Terminal de frio para fruta péletizada.

o Terminal de graneles solidos (actualmente en fase de estudio).
o Tinglados para los graneles sélidos.

o Silos para los granos.

o Ampliacion de los rompeolas, con crecimiento del puerto aguas adentro,
minimizando el efecto del arrastre litoral que merma los calados de forma
continuada.

o0 Terminal de petroleos de RECOPE, con depésitos de almacenaje de
reservas y una refineria.

0 Actuaciones de Integracion Puntarenas Ciudad-Puerto:

v Terminal de cruceros (proyecto similar al de Limén en sus objetivos,
alcance e inversiones, con edificio emblematico para la terminal, centro
comercial, centro de ocio, centro de negocios 'y oficinas de las
dependencias publicas y actuaciones en medio urbano).

v Terminal de cabotaje con al menos 4 rampas ro-ro para buques de
disefio moderno, y amplias zonas de parqueo y servicios a los viajeros
(compartidas con la terminal de cruceros).

v' Traspaso del muelle pesquero de Barrio del Carmen

v' Marina deportiva
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Proteccion de la demarcacion y zona de servicios del puerto para la futura
ampliacién, evitando asentamientos ilegales

Elaboracion de un Plan Maestro de Puerto Caldera que incluya la integracion
Puntarenas Ciudad-Puerto y el disefio y seleccion del emplazamiento de la
nueva darsena de Puntarenas.

Estudio de cada proyecto incluido en el Plan Maestro.
Disefio y elaboracion del proyectos

Licitacién de la construccion, y en su caso, de la explotacion de las nuevas
terminales.

Puesta en servicio de las nuevas instalaciones:

Elaboracion y ejecucién de un Plan de Mantenimiento integral.
2035

2012

20 anos

¢ Infraestructuras de cabotaje

Objeto:

Alcance:

172

Mejora 'de las instalaciones de cabotaje en el Golfo de Nicoya hasta la puesta
en servicio de la ampliacién de Caldera.

Saneamiento y rehabilitacién de estas instalaciones hasta la puesta en
servicio de Caldera-Puntarenas.

Se tomara como referencia la propuesta existente para la modernizacion y
ampliacion-de:las plataformas de estas instalaciones.

Paquete de acciones para la mejor planificacion de los tiempos de embarque,
con objeto de reducir las filasde espera.

Las medidas previstas son:

0 Sustitucion y ampliacion con 1 puesto de atraque adicional de los actuales
Duques de Alba y rampa ro-ro basculante por nuevos Duques de Alba y
rampas

0 Sustitucion del Duque de Alba de Playa Naranjo por 2 Duques de Alba que
mejoren la operacion de atraque y amarre de los buques e instalacion de
una rampa ro-ro

0 Construcciéon de un muelle con 3 rampas ro-ro, zona de parking de
vehiculos y zona de servicios a los viajeros en Paquera. Hasta la puesta en
servicio de estas infraestructuras, es recomendable el saneamiento y
mejora de los actuales Duques de Alba.

Estudio del proyecto en su totalidad.
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Disefio y elaboracion del proyecto.

Licitacién de la construccién, y en su caso, de la explotaciéon de las nuevas o
instalaciones.

Puesta en servicio de .Ias nuevas instalaciones.

Elaboracion y ejecuciéon de un Plan de Mantenimiento integral.
2035

2011

3 anos

e Marinas deportivas

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Elaboracion de un Plan Maestro Nacional de Marinas Deportivas wy su
ejecucion.

Estudiar de detalle, para la definicion de medidas integrales para el sector en
el ambito po'll’tico, institucional, organizativo, comercial, de nautica deportiva
(regatas), de servicios, de modél'o' de gestion y de infraestructuras, incluida
la cesion de antiguas infraestructuras portuarias que en origen se dedicaban
al trafico de mercancias. Este Plah incluira la nueva marina de la darsena de
Puntarenas de Puerto Caldera.

Este Plan debera proponer todas las acciones a llevar a cabo durante los 25
afos de vigencia del PNT.

Elaboracion del Plan Maesfro Nacional de Marinas Deportivas
Estudio,/disefig y ejecucion de los proyectos propuestos.
2035

2011

25 anos

¢ Infraestructuras para la pesca

Objeto:

Elaboracion de un Plan Maestro Nacional de Pesca.
Estudio integral del sector, en todos sus ambitos:
0 Marco legal

o Organizacion institucional

o0 Normativa internacional

o Flota pesquera

o Caladeros
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

0 Seguimiento y control de las actividades pesqueras
0 Lonjas

0 Muelles

o0 Servicios

o Instalaciones frigorificas

0 Plantas de procesado

0 Atribuciones profesionales

o0 Licencias

Este Plan contemplara: la construccion de un nuevo puerto pesquero; en
Playas del Coco, Distrito de Carrillo (Guanacaste); el traspaso de los muelles
de Barrio del Carmen a la nueva darsena.de Caldera-Puntarenas; la creacién
de auténticos puertos pesqueros en Quepos y Golfito.

Elaboracion del Plan Maestro.Nacional de Pesca

Estudio, disefio y ejecucion de-los proyectos propuestos.
2035 L&

2011

25 afos

e Sistemas e infraestructuras de control de trafico

Objeto:

174

Elaboracién de un Plan Maestro de Control de Trafico Maritimo y ejecucién de
los proyectos.

Estudio integral de'este tipo de instalaciones y actividades, en todos sus
ambitos:

0 Marco legal

o0 Organizacion institucional

o0 Normativa internacional

o Competencias

o El servicio de Guarda Costas

0 Operacion de los sistemas

o Competencias

o0 Infraestructuras y centros de control

o0 Sistemas
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Dotar al pais de dos centros de control de trafico maritimo, uno en Moin-
Limoén y otro en Caldera, asi como de crear una red AIS y de estaciones de
radar y de dos VTS, uno en Limén-Moin y otro en Caldera.

Este Plan propondra todas‘las® dcciones a llevar a cabo durante los 25 arfios
de vigencia del PNT.

Los sistemas que se construyan facilitaran el acceso del servicio de
guardacostas y del servicio de vigilancia de la Aduana para permitir un mejor
control del trafico maritimo en las aguas jurisdiccionales.

Alcance: Elaboracién del Plan Maestro Nacional de Control de Trafico Maritimo
Estudio, disefio y ejecucidon de los proyectos propuestos.

Horizonte: 2035

_ Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
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7.4 Capitulo 4: Modernizacion y profesionalizacion del transporte
publico de pasajeros

El contexto institucional en el que se desarrolla la gestién del sistema de transporte
publico de pasajeros dificulta la aplicacion de criterios técnicos y profesionales en las
tareas de planificacion, programacion, coordinacion e inspeccion de los servicios.

En las actuales circunstancias la capacidad interna del sistema para evolucionar
hacia formas de gestibn modernas y adaptadas a las demandas de los usuarios es
muy limitada, pero el MOPT tiene la determinacidn necesaria para imponer con
garantias la nueva configuracion del sistema.

Hay que cambiar la concepciéon del sistema depositando toda la iniciativa de disefo
‘en los poderes publicos, y evitar asi la dependencia de las propuestas individuales y
de grupo del sector privado. Es imprescindible desplegar las reformas estructurales
para ejercer con eficiencia la tarea re'ctora_del MOPT y poder desarrollar el sistema
de transporte publico con parametros de calidad internacionalmente homologables.

Los sistemas de transporte publico de calidad, alli donde existen, se apoyan en dos
pilares basicos:

« laindiscutible autoridad publica en el disefio, operacion e inspecciéon del sistema,
respaldada por la adecuada dotacién de medios humanos y técnicos; y

« el impulso & la sostenibilidad econémica del sistema mediante: la creacién de
infraestructuras y equipamientos especificos, o bien, en el caso particular de los
ambitos metropolitanos a través de subvenciones a la tarifa.

El PNT no ha considerado necesario intervenir en el sistema de transporte publico de
pasajeros a través de subvenciones a la tarifa, ni en general, ni en el caso particular
de las &areas metropolitanas. Sin embargo sicha evaluado como imprescindible
impulsar su modernizacion mediante la creacidén de infraestructuras y el apoyo a la
dotaciéon de equipamientos especificos. Asi el Plan formula como programas de
actuacion para la modernizacion y profesionalizacion del sistema, los siguientes:

. Infraestructuras metropolitanas;
« Equipamientos metropolitanos; y

« Infraestructuras y equipamientos interprovinciales.
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En el ambito de la GAM estos programas se deben desarrollar en el contexto de una
accion decidida de implantacion de las soluciones de reordenacion del proyecto de
“sectorizacion” de la red.

El Plan analiz6 y evalud las propuestas de dicho proyecto de “sectorizacién” y como
primera y principal conclusion, que ha marcado la configuracion de los programas de
este capitulo, hay que destacar que: la reordenacion de la red que la implantacion
de dichas propuestas permitiria alcanzar son el mayor ejercicio de racionalizacién
que se ha planteado en los uUltimos afios. Es necesario afiadir ademas, que a pesar
de las demoras en su aplicacion no se han podido encontrar argumentos técnicos
solventes que justifiquen este retraso.

Es decir, la reordenacion propuesta es positiva para el usuario, la calidad de vida en
la ciudad y sin lugar a dudas positiva en todos los horizontes temporales, para los
operadores, aun cuando la resistencia al cambio del sector induzca a evaluar lo
contrario. o

Esta claro que el sector empresarial quelopera_ el sistema de transpofte publico,
necesita apoyo para modernizar su equipamiento técnico y tecnologico, pero
también es cierto,que la mejora de las formas de operacién y gestion s6lo necesita
decisién, voluntad y capacidad profesional, y esta o no ha existido o no se ha
concretado en trasformaciones reales en los ultimos afos.

En consecuencia el Plan considera prioritaria la implantacion de las propuestas del
Proyecto de sectorizacion en el ambito de la GAM, como accién inexcusable para
poder poner en marcha, por parte del MOPT "los ‘programas de inversién que se
describen méas adelante.

La sintesis de todo ello se puede expresar de la siguiente forma: el Plan considera
esenciales estos programas de inversion para reforzar la racionalizaciéon del sistema
y a su vez evallia como imprescindible la citada reordenacion para dar sentido a las
acciones correspondientes.

En la implantacion progresiva de las propuestas del proyecto de “sectorizacion” el
MOPT realizara de forma permanente la labor de inspeccion en su aplicacién y en
consecuencia la correccion del disefio de la red de transporte, para su adecuacion a
la evolucion de las necesidades de la movilidad.

La evolucibn en la implantacion de la “sectorizacion” exige dedicar grandes
esfuerzos a las tareas de racionalizacion y profesionalizacion.
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7.4.1 Infraestructuras metropolitanas

Para apoyar la intermodalidad y posibilitar una operacion eficiente del sistema de
transporte de pasajeros en las areas metropolitanas es necesario el desarrollo de
una red vial especializada.

Las caracteristicas de esta red variaran entre el camino exclusivo para el transporte
publico y el camino compartido con circulacién abierta a todo tipo de vehiculos.

Entre uno y otro extremo se‘podran disefiar ordenaciones con acotacion parcial de
los usos segun distintos criterios: horarios; estacionales; carriles exclusivos en vias
no exclusivas; regulaciones de la prioridad con sefialamientos semaforicos y otras
opciones tecnoldgicas.

“Gran parte de las vias con caracterizacion de via exclusiva para el transporte publico
podran ser el encaminamiento de una oferta de servicios de mediana®' capacidad
con autobuses 0 con equipos ferroviarios ligeros o de capacidad intermedia.

Dicho de otra forma, los equipos que puedan utilizar la via exclusiva para transporte
publico podran<ser desde autobuses'convencionales de mediana capacidad hasta
equipos ferroviarios de capacidad intermedia, pasando por supuesto por autobuses
de mayor capacidad unitaria, segun'se decida en cada®caso, en funcion de la
demanda. '

El perfil funcional de estas vias exclusivas podra variar de unos corredores a otros
segun se trate de/ servicios de ambito claramente metropolitano (mediana
capacidad) o bien de sistemas-ligeros para ambitos mas urbanos.

El proceso de definicién de esta red exige estudios de detalle, que seran una de las
actividades basicas en la puesta en marcha del programa de infraestructuras.

Su implantacion sera progresiva y una vez definida la localizacion de los canales
viales y su tipologia especifica, se podran ir ejecutando en coordinacion con los
avances en el proceso de reordenacion del sistema de buses y las propias
oportunidades del desarrollo vial.

2L E| término “mediana capacidad” hace referencia a la “capacidad unitaria de transporte” del tipo de medio para el

que se disefie la via exclusiva para el transporte publico, sea este un autobUs sencillo o articulado de tipo
convencional o bien un medio ferroviario. Por las caracteristicas de densidad y ocupacion del suelo de las areas
metropolitanas del Valle Central el Plan no ha considerado adecuado, plantear programas de implantaciéon de
sistemas de alta capacidad, ya sea con equipos ferroviarios o autobuses articulados de disefio especial.
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En la medida en que se puedan ir implantando tramos de un determinado corredor,
estos podran ser operados inicialmente con los medios convencionales disponibles y
en el momento en el que los recorridos tengan las longitudes adecuadas, podrian
pasar a operarse con nuevos vehiculos, incluso con medios ferroviarios.

Complementariamente al proceso de definicion e implantacion progresiva de la malla
béasica vial el programa de infraestructuras metropolitanas incluye una accién para la
creacion de terminales de interceptacion o estaciones de intercambio para eliminar
las terminales de los centros urbanos y facilitar la conectividad tanto intramodal
como intermodal.

La inapropiada concentraciéon de los puntos terminales de las rutas en los centros de
las ciudadés es un factor que incide muy negativamente en lawida urbana y también
es un elemento que contribuye al deterioro operacional, técnico, profesional y
economico del sistema de transportes, situacion que el Plan se propone revertir.

e Malla Basica (vial) Metropolitana [GAM]

Objeto: Malla Basica (vial) Metropolitana [GAM]_ '_ :

Desarrollo progresivo en la GAM de una red vial acondicionada para el uso
preferente o exclusivo del transporte publico de pasajeros.

Alcance: Andlisis y evaluacién de los corredores viales del proyecto de sectorizacion.

Definicién de una tipologia normalizada adaptada a las necesidades de cada
tipo de ruta, segun la jerarquia funcional del proyecto de sectorizaciéon: rutas
troncales, alimentadoras e intersectariales.

Evaluacion de la oportunidad de definir corredores viales complementarios.
Establecimiento de las prioridades de desarrollo por tramos.
Licitacidon y contratacion de los estudios especializados.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construccién y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construcciéon por tramos.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afnos
e Estaciones de intercambio

Objeto: Estaciones de intercambio
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

.Intensidad:

Construccion y equipamiento de la red de estaciones de intercambio del
sistema de rutas de autobus.

Estudios de localizacion, segin corredores, disponibilidad de suelo y potencial
intermodal con las prévisiones‘de‘desarrollo de la Malla Basica Ferroviaria.

Contraste de mercado para evaluar la posibilidad de creacién de asociaciones
publico-privadas para su construccion y explotacion.

Definicién final para cada estacion, de las férmulas de instrumentacion mas
adecuadas.

Establecimiento del programa de ejecucion (Plan Maestro de Estaciones).
2018 y 2035
2011

25 anos

7.4.2 Equipamientos metropolitanos

Las limitaciones funcionales del sistema de_ transporte publico de pasajeros en
autobus se manifiestan, no s6lo en la carencia de infraestructuras especializadas
sino en la baja calidad del material de transporte y otros equipos complementarios.

Vehiculos especializados, sistemas ‘de"ayuda . a la explotacion; informacion de
servicio, equipamientos de proteccién en las paradas, son algunos de los elementos
que caracterizan a los sistemas de transporte metropolitano de calidad.

El PNT ha previsto ‘un/grupo de acciones para dotar al sistema con estos medios.

e Flotas de vehiculos

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Flotas de vehiculos
Apoyo a la renovacion progresiva de las flotas de autobuses.

Estudio de alternativas tecnolégicas para los vehiculos segun:los tipos de
rutas y los condicionantes de la malla vial. Establecimiento formal de las
tipologias de referencia.

Dimensionamiento de las flotas de autobuses, por tipos de rutas..
Establecimiento de las condiciones técnicas y financieras para las ayudas.
2018 y 2035

2012

24 afnos
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e Equipos de control de acceso y recaudacion

Objeto: Equipos de control de acceso y recaudaciéon

Apoyo al equipamiento de los vehiculos de transporte con sistemas técnicos
de control de acceso al sistéema,”adecuados para la aplicacién de sistemas
tarifarios integrados.

Alcance: Estudio " de alternativas para la implantacion de sistemas tarifarios
integrados.

Establecimiento de las condiciones de distribucién costos e ingresos entre los
operadores. Definicion de los equipamientos necesarios para una gestion
eficiente del proceso de comercializaciéon: boletaje 'y control de acceso al
sistema. -

Establecimiento de las condiciones técnicas y financieras para las ayudas.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: - 2013

Intensidad: 23 afios
e Sistemas de ayuda a la explotéci'(')n

Objeto: Sistemas de ayuda a la explotacion
Apoyo a la dotacién de equipos técnicos para el control de la operacion

Alcance: Estudio para la creacion de un centro de control de la operacion del sistema
de autobuses, determinando la localizacion y el sistema de gestion.

Licitacion, 'construccion y actualizacion de los equipamientos.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2013

Intensidad: 23 afos
¢ Bahias, margquesinas y mobiliario de paradas

Objeto: Bahias, marquesinas y mobiliario de paradas

Creacion y desarrollo de un sistema de equipamientos en las paradas de las
rutas de autobuses para informacién de servicio y proteccion del pasajero.

Alcance: Estudio de necesidades, definicion de tipologias y calendario de implantacion.
Licitaciéon y contratacién de la instalacion.

Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011
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Intensidad: 25 afios

e Sefalética e informacién de servicio

Objeto: Sefalética e informacion de servicio

Apoyo a la implantacion y mantenimiento de un sistema de informacion al
usuario sobre las condiciones generales y particulares de la prestacion del
servicio.

Alcance: Estudio de necesidades, definicién de tipologias y calendario de implantacion.
Establecimiento de las condiciones técnicas y financieras para las ayudas.
Licitacidn y contratacion de la instalacion.

Horizonte: 2018 y 2035

“Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
7.4.3 Infraestructurasy equipamientds’_ interprovinciales

Aunque en otros-programas el PNT prevé la construccién de corredores ferroviarios
interurbanos mixtos —pasajeros y mercancias—, en el horizonte operativo del Plan
el Gnico medio para el transporte interprovincial de pasajeros ser& el actual sistema
de autobuses. '

Habitualmente la participacion de las administraciones publicas en este sector del
transporte interprovincial de pasajeros en autobuls 'se restringe ‘a la funciéon
regulatoria e inspectora y en ocasiones a apoyar la creacion de infraestructuras y la
dotacion de equipamientos complemeéntarios. El Plan quiere mantener comparte este
planteamiento general y ha limitado su intervenciéon a dos acciones en este sentido:

e Estaciones y refugios en ruta

Objeto: Estaciones y refugios en ruta

Creacion y desarrollo de un sistema de estaciones y refugios en los puntos
intermedios de parada regulada, en las rutas de autobuses interprovinciales,
para informacién de servicio y proteccion del pasajero.

Alcance: Estudio de necesidades, definicion de tipologias y calendario de implantacion.
Establecimiento de las condiciones técnicas y financieras para las ayudas.
Licitacion y contratacion de la instalacion.

Horizonte: 2018 y 2035
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Intensidad: 25 anos
e INnformacidn de servicio

Objeto: Informacién de servicio

Apoyo a la implantaciéon y mantenimiento de un sistema de informacion al
usuario sobre las condiciones generales y particulares de la prestacion del
servicio.

Alcance: Estudio de necesidades; definicién de tipologias y calendario de implantacion.
Establecimiento de las condiciones técnicas y financieras para las ayudas.
Licitacic'm.y contratacion de la instalacion.

Horizonte: 2018 y 2035

Inic.io: 2011

Intensidad: 25 afos
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7.5 Capitulo 5:
Modernizacion, mejora y ampliacion de los aeropuertos

El sistema aeroportuario tiene planteados un conjunto de retos, tanto en su futuro
inmediato como a largo plazo. Cada uno de estos retos se afrontara mediante una
estrategia especifica, que dara lugar a las acciones del Plan en este subsector. Una
ordenacion jerarquica de estos retos permite establecer cuatro categorias, de mayor
a menor prioridad.

Optimizacion del servicio al sector turistico del pais.

Se considera la méaxima prioridad del subsector debido al papel del transporte-aéreo
costarricense como elemento esencial de la cadena de valor del sector turistico, que lo
‘convierte en uno de los soportes de la actividad econémica nacional. Se han sefialado
los retos relacionados siguientes: |

e Solucionar los problemas operativos.'d'e_l sistema aeroportuario de San José
(A. 1. Juan Santamaria + A.-1. Tobias Bolafos).

« Aumentar la oferta de destinos internacionales.

« Disponer un mecanismo de colaboracion entre el ICT'y el MOPT que coordine la
estrategia turistica del pais con la estrategia de la aviacion civil. '

Optimizacion del apoyo a la cohesion territorial.

La atencion de emergenciasiderivadas de catastrofes naturales, el traslado de
enfermos desde zonas aisladas del /pais hacia hospitales de la capital o ciudades
importantes, el transporte local de pasajeros de negocios o turistas internacionales, asi
como las actividades de aviacién general, requieren la creacion de instrumentos de
planificacion, desarrollo, explotacién y mantenimiento de los aer6édromos locales. Se
identifican los siguientes retos relacionados:

« Diseflar una categorizacion de los aerodromos del pais util a efectos de su
gestion.

« Desarrollar un modelo de gestiéon y atencidn de emergencias por catastrofes
naturales en el subsector de aviacion civil.

« Adaptar las instalaciones y los medios de los aerédromos locales a los servicios
que esta previsto que ofrezcan.

e Desarrollar e implementar un modelo de planificacién, desarrollo vy
mantenimiento de aerédromos.
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Optimizacion del sistema de tarifas aeroportuarias.

Los ingresos derivados de la gestion de los aeropuertos soportan el desarrollo del
subsector, y los mecanismos actuales de gestion del sistema tarifario tienen margen de
mejora para maximizar los ingresos.

Optimizacion del marco regulatorio e institucional.

Las reformas en el subsector deben ir soportadas por un modelo institucional eficiente
y un cuerpo regulatorio potente, que posibiliten obtener el maximo rendimiento de
dichas reformas. Los Retos a los que se enfrenta el subsector aéreo costarricense en
este ambito son los siguientes:

Los retos ‘asociados en estos dos casos han sido incluidos en el capitulo de Reformas
Estructurales, dentro del Programa Marco legal e institucional, como contenidos a
desarrollar en la accién denominada Leyes y reglamentos subsectoriales.

Asi pues en relacion con el primer reto, el Plan ha creado el Programa denominado
Nuevo aeropuerto internacional de San José, que tiene una Unica accion identificada
como Estudio, disefio, licitacion y construccion. '

7.5.1 Nuevo aeropuerto internacional de San José

¢ Estudio, diseno, licitacién y construccién

Objeto: Estudio, disefo vy construccion del nuevo aeropuerto internacional de
referencia de Costa Rica.
Implantar un nuevo aeropuerto internacional con los siguientes requisitos:

0 Ubicacion lo mas proxima posible al area metropolitana de San José;

o0 Conexidn por carretera Optima .en términos de tiempo de viaje y
confortabilidad: servicio del nuevo aeropuerto mediante una via de alta
capacidad, segun lo previsto en las propuestas del capitulo de carreteras;

o0 Potencial de ampliacion con dos pistas sin_restricciones o con restricciones
minimas de capacidad en espacio aéreo y campo de vuelos

0 Entrada en servicio en el afio 2026
Alcance: Estudio del nuevo emplazamiento

Planificacion de infraestructuras aeroportuarias, instalaciones, red de acceso
terrestre, espacio aéreo y procedimientos

Disefio de infraestructuras aeroportuarias, instalaciones, red de acceso
terrestre, espacio aéreo y procedimientos

186



mopt

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Construcciéon y equipamiento
Puesta en explotacion

Procesos paralelos de traslado de los operadores de un aeropuerto a otro,
tramites de financiacion, tramites administrativos, etc.

Estos procesos. suelen necesitar del orden de 10 a 15 afios, por lo cual la
decisiéon de construccion del nuevo aeropuerto debe aprobarse de forma
inmediata, en el afio 2011, a fin de que en el plazo previsto (entorno del afio
2026) sea posible poner en servicio el nuevo aeropuerto y se minimice el
impacto sobre el sector turistico costarricense.

Adicionalmente al nuevo aeropuerto internacional, es necesario reordenar el
complejo aeroportuario Juan Santamaria y .Tobias Bolafios cerrando este
ultimo y trasladando su operacién:-sal Juan Santamaria, cuando el nuevo
aeropuerto internacional entre en servicio.

De este modo, el sistema aeroportuario de San José quedaria configurado del
modo siguiente:

0 Un nuevo aeropuerto interhac_iOnal, que gestionaria el 100% del actual
trafico del A. 1. Juan Santamaria;, y que entraria en servicio en 2026.

o Un aeropuerto internacional para aviacion general y aviacion comercial
local, operando en las actuales instalaciones del A. l. Juan Santamaria
aproximadamente 1 a 3 afios después del traslado de la operaciéon de éste
al nuevo aeropuerto, tras los trabajos de adecuacion de dichas
instalaciones para el nuevo tipo de trafico y el redisefio del espacio aéreo.

o Cierre. del A. |. Tobias Bolafios;"y reutilizacion del recinto aeroportuario
para otros Usos. Debe iniciarse el proceso de discusion para-valorar las
posibilidades de reutilizacion y seleccionar la 6ptima.

2035
2011

15 afos

7.5.2 Desarrollo de los aeropuertos internacionales

El segundo, tercer y cuarto reto, no tienen reflejo en las inversiones del Plan, pero en
todo caso se incluyen a continuaciéon sus alcances.

Aumentar la oferta de destinos internacionales

La estrategia de estimulacion de nuevas rutas internacionales se basa en impulsar la
firma de nuevos acuerdos bilaterales y multilaterales de aviacién. Actualmente, se
observan dos oportunidades de interés para la consecucidon de este reto.
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En primer lugar, la ratificacion del acuerdo con la Asociacion de Estados del
Caribe y Estados Asociados permitiria la apertura del mercado de transporte
aéreo hacia mas de 15 paises del entorno con los que Costa Rica no tiene ningun
acuerdo bilateral firmado, favoreciendo el desarrollo de estrategias turisticas
multipais. '

Este Acuerdo pretende conceder-directamente derechos aéreos de tercera y cuarta
libertad de manera multilateral entre los paises participes del mismo, mientras que
permite que los acuerdos de quinta libertad puedan ser multilaterales o bilaterales a
discrecion de cada pais.

En segundo lugar, la firma de acuerdos horizontales con la UE permitiria el
acceso a un gran namero de operadores europeos desdevlos paises con los que
Costa Rica tiene firmados acuerdos bilaterales en Europa, actualmente, Espafa y
Alemania.

Los acuerdos horizontales no_sustituirian a los acuerdos bilaterales vigentes entre
Costa Rica y los Estados miembros de la UE, sino que los ajustaria al Derecho de la
comunidad europea mediante la eliminacion .de las restricciones de nacionalidad
contempladas en tales acuerdos bilaterales de séfviéios_aéreds. Por tanto, cualquier
aerolinea de un pais de la UE podria hacer uso del acuerdo bilateral firmado entre
Costa Rica y un Estado de la UE, aunque la nacionalidad.de dicha aerolinea no
coincida con el pais del bilateral. '

A través de estos acuerdos se puede aprovechar el dominio del mercado de los
grandes aeropuertos) hubs: europeos y su amplia“variedad de conexiones,. servidas
por las principales aerolineas de'este continente.

Disponer un _mecanismo_de colaboracién entre el ICT v el MOPT que’ coordine la
estrategia turistica del pais con la estrategia de la aviacién civil

Se recomienda poner en marcha un mecanismo de fijacién de una estrategia comun
entre ICT y MOPT (DGAC/CETAC) que busque el desarrollo de nuevos mercados de
interés turistico para Costa Rica. Dicha estrategia ha de revisarse cada cierto
tiempo, idealmente cada afo, para adaptarse al cambiante mercado turistico
mundial, aprovechando las oportunidades que se anticipen o buscando activamente
nuevos destinos u operadores.

Las estrategias concretas propuestas en esta linea son dos:

1. Creacion de un Comité de Promocion Turistica coparticipado y copresidido
por la DGAC y el ICT. Un maximo de 3-4 miembros de cada parte se considera
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un tamafio razonable. EI Comité se reuniria inicialmente cada temporada (2
veces al afio), para una vez consolidada una estrategia comuUn pasar, si se
considera necesario, a una frecuencia anual.

2. Redaccion de un documento “Iniciativa de Promocién Turistica 20xx”, como
resultado de las reuniones del Comité. La propia secretaria del Comité lo
redactaria, ya que se trata de un documento relativamente breve, con las
conclusiones y decisiones concretas adoptadas por el Comité:

0 objetivos para la temporada/ afio siguiente

o acciones a emprender para conseguirlos

» plazo de realizacion de la accion
»  responsable de llevar a cabo cada acciéon

= modo de comunicacion y transmision del resultado de la accion a los
miembros del Comité. =

El tipo de “acciones” incluidas en el documento serian: apertura de negociacion con
la compariia aérea [...], renegociacion o nueva negociacién del convenio bilateral
con el pais [...], u otras mas concretas segun la coyuntura del momento.

Mientras que el ICT se concentraria en su rol de agente comercial del pais,
realizando labores de marketing ante los principales operadores turisticos mundiales
para la apertura de nuevos destinos, el MOPT.(DGAC/CETAC) realizaria una labor
similar con las autoridades de aviacion y las compafias aéreas extranjeras de cara a
la negociacion de los acuerdos bilaterales con los paises en los que dichas
compafias operen.

Este doble labor, econdmica e institucional, deberia facilitar la apertura de mercados
interesantes para el desarrollo del mercado aéreo costarricense. Entre estos mercados
destaca el mercado norteamericano, consolidado ya en Costa Rica pero:todavia con
mucho potencial de crecimiento fundamentalmente por las comparias de bajo coste
norteamericanas, aprovechando que el acuerdo bilateral entre Costa Rica y USA
permite la designacion de todas las aerolineas deseadas siempre y cuando se produzca
una comunicacion a través de canales diplomaticos oficiales.

Por otra parte, es de alto interés el mercado europeo, todavia en vias de desarrollo en
Costa Rica a pesar de que el pais es un 6ptimo destino invernal para los grandes
touroperadores de esta region, de modo similar a otros destinos de Centroamérica y
Caribe.
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Disenar una categorizacion de los aerédromos del pais util a efectos de su gestion

Segun COCESNA, existen 116 aerdédromos costarricenses, que se clasifican
actualmente en 4 aerédromos comerciales internacionales de uso publico mas 112
aerodromos nacionales, de los cuales 3+son: para ultraligeros. Ademas existen 7
helipuertos.

Segun el AlIP, sin embargo, existen 108 aeropuertos, ademas de 4 helipuertos. DE
los 108 aeropuertos, 4 son aeropuertos internacionales, y los otros 104 aerédromos
son locales y se clasifican como sigue:

e 42 de uso particular (4 de ellos cerrados)

e 27 de uso publico (3 de ellos cerrados)

e 31 de uso particular de servicio publico (9 de ellos cerrados)

e 4 de uso privado recreativo (3 de ellos para ultraligeros)

Un sistema de categorizaciéon de aerédromos tiene una doble utilidad: econémica,

en la medida en que apoya un S|stema de tarlflca0|on y tecnlca en la medida en
que apoya un modelo de planlflcaC|on

La categorizacion actual no tiene esa utilidad por cuanto no diferencia el uso
comercial o no comercial de los aer6dromos, y ese uso marca diferencias tanto
econdémicas -por la distinta capacidad de pago de los usuarios- como planificatorias -
por las distintas necesidades de disefio y operacion que tienen ambos tipos.

Por tanto, se propone como‘estrategia implantar un modelo de categorizacion que
tome en consideracion el caracter comercial, ademas del caracter publico o privado,
del aer6dromo (o helipuerto, en su caso), coh las tres variables siguientes:

e Primera variable de clasificacion: propiedad y gestion del aerodromo ya que
define quién es el responsable. Cuatro categorias:
0 Aerdédromos civiles publicos: propiedad estatal y' uso publico

o0 Aerodromos civiles privados de uso publico: propiedad privada pero uso
publico

0 Aerdédromos civiles privados: propiedad y uso privados

0 Aerdédromos de la fuerza publica: propiedad y uso de la fuerza publica. No
requieren ninguna otra variable de clasificacion.
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e Segunda variable de clasificacion: caracter comercial o no comercial del
aerodromo. Dos categorias:
o Comerciales: todos los que tengan trafico comercial de pasajeros

o No comerciales: el resto, es decir, los que sirvan exclusivamente a la
aviacion general (escuelas de aviacion, trabajos aéreos, aviacidn recreativa,
vuelos privados, etc.)

e Tercera variable de clasificacion: caracter internacional o local del aerédromo.
Dos categorias:
o""“Internacionales: se permiten operaciones internacionales
0 Locales: el resto

De este modo, el cruce de las tres variables resulta en 12 categorias posibles para
los aerédromos civiles, mas una categoria de aerodromos ‘de la fuerza publica:

Serian:
1. Aerédromos.de la Fuerza Pﬂlbliéa
2. Aerédromos civiles
1. Pudblicos
i. comercial internacional
ii. comercial local
iii. no comercial internacional
iv. no comercial local
2. Privados de uso publico
i. comercial internacional
ii. comercial local
iii. no comercial internacional
iv. no comercial local
3. Privados
i. comercial internacional
ii. comercial local

iii. no comercial internacional
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iv. no comercial local

La implantacion de esta categorizacidn requeriria incluir en la legislacién la definicion
de aviacion comercial y general. Debe resefiarse que algun aerédromo podria
definirse como “de uso restringido” cuandeo:fuera necesario, sin necesidad de que
ello constituya una categoria adicional.

El sistema tarifario de los aerédromos debiera establecer tarifas diferentes en
funcién de la categoria. Asimismo, el modelo de planificacion.

Desarrollar un _modelo de gestion vy atencién. de emergencias por catastrofes
naturales en el subsector de aviacion civil

Como estrategia en el subsector aéreo para apoyar la atencion de emergencias en
catastrofes naturales, se propone afadir al sistema de categorizacién propuesto, la
tipoiogia “Salvamento y Rescate” como una supercategoria, definiendo con ello una
red de aerédromos de salvamento y rescate.

Esto quiere decir que, independientemente de. su uso, propiedad, etc., un
aerodromo o helipuerto podria pertenecer a la red de salvamento y rescate, y
planificarlo o invertir en él en consecuencia. ' =P

Se definirian a nivel reglamentario los requisitos que deben-cumplir los aerédromos
de esa red, y el modelo de planificacién lo tendra asimismo en cuenta. Los requisitos
serian los siguientes:

¢ infraestructuras ‘e instalaciones minimas: acceso carretero, longitud de pista,
manga de vientos, plataforma de estacionamiento de aeronaves, edificio de
servicios generales.

e disponibilidad de plan de mantenimiento intensivo (limpieza de pista y franja,
vallado perimetral, caminos de servicio).

e disponibilidad de un plan de emergencia: procedimiento de atencion de
emergencias y cadena de responsabilidades (quién hace qué en caso de
emergencia). Este plan podria acordarse con las municipalidades y sus servicios
de emergencias, en caso de aerédromos aislados.

La definicion de esta red de aerodromos de salvamento y rescate debe basarse en
una distribucion por todo el pais, de forma que no haya poblacion a menos de 50 km
de algun aerédromo de la red.
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Adaptar las instalaciones y los medios de los aerédromos locales a los servicios que
esta previsto que ofrezcan

La estrategia para afrontar este Reto. es ejecutar el Plan de Aerédromos Locales
(2010) de la DGAC. En dicho Plan se recomiendan y valoran econémicamente una
serie de actuaciones en la red de aerédromos locales del pais, hasta el afio 2030. En
el J. Santamaria y Daniel Oduber sélo se recogen las propuestas de sus respectivos
Planes Maestros; en el T. Bolafios, sin embargo, si se propone un conjunto
exhaustivos de actuaciones. Ademas, se propone la construccion de un nuevo
aeropuerto internacional en la zona Pacifico Sur.

¢ Juan Santamaria
Objeto: Mejora de las instalaciones actuales del Aeropuerto Internacional “Juan
\ Santamaria hasta la entrada en servicio del nuevo aeropuerto.

Mejorar las instalaciones del aeropuerto actual Juan Santamaria, con objeto
de aliviar sus problemas'operat_i\_/os mas acuciantes, hasta la puesta en
servicio del nuevo aeropuerto.:

En este sentido, las principales actuaciones son:

0 Reubicacidon de Recope y Coopesa para generar campo para la expansion
hacia el oeste.

o Incremento de salas de embarque hacia el oeste (9 salas mas con sus
respectivos puentes de ‘embarque).

0 (Reconstruccién de la actual rampa remota. .
0 Nueva Terminal doméstica, integrada funcionalmente con el AIJS.

Alcance: Elaboracién del proyecto de ampliacion conforme a lo dispuesto en el Plan
Maestro

Licitacion de la ampliacion
Construccion de la ampliacion
Horizonte: 2018
Inicio: 2011

Intensidad: 5 afos
e Daniel Oduber

Objeto: Mejora de las instalaciones actuales del Aeropouerto Internacional Daniel
Oduber.
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

El Plan Maestro del aeropuerto de Liberia establece las actuaciones futuras
del Aeropuerto hasta el maximo desarrollo del mismo, permitiéndole crecer
desde el medio millon de pasajeros actuales hasta una cifra de 8 millones.

Elaboracién del proyecto de ampliacién conforme al Plan Maestro
Licitacion de las mejoras

Construccion.de las mejoras

2018

2011

7 anos

e Tobias'Bolafos

Objeto:

194

Mejora de las instalaciones actuales del Aeropuerto Internacional Tobias
Bolafos.

Campo de vuelos

Se propone subsanar el déficit del subsistema.de campo de vuelos mediante
una gestion adecuada de la demanda ésperada debido al elevado porcentaje
de operaciones de escuela que se realizan en'este aeropuerto.

También pueden plantearse actuaciones de capacidad en infraestructuras,
como podrian ser calles de salida-rapida para aeronaves de trafico .comercial
en ambos sentidos y/o0 una calle de salida rapida para aeronaves de aviacion
general en RWY27.

En cuanto a la anchura de la pista, :en. la actualidad es de 23 m, por lo que
seria recomendable, ampliarla hasta los 30 m para que operasen aeronaves
de categoria C de OACI.

Asimismo, se propone la ampliacién de la anchura de la calle de rodadura
paralela Alfa hasta alcanzar los 10,5 m recomendados por OACI para letra de
clave B.

Plataforma comercial

Se han disefiado 6 posiciones auténomas para aeronaves tipo Dash 8, de 51
X 36 m con un solape de 4,5 m entre puestos, que respetan la separacion
minima de 24,5 m entre los puestos de estacionamiento y el eje de-la calle
de rodadura Alfa, para una clave de referencia OACI 2C.

Edificio Terminal

Se propone construir un nuevo edificio terminal destinado a procesar el
trafico de pasajeros comerciales en vuelos regulares, tanto nacionales como
internacionales. Este nuevo edificio se desarrollaria junto al edificio terminal
actual hacia el este, ocupando parte de la actual plataforma comercial. El
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Alcance:

Horizonte:

edificio terminal actual se remodelaria para destinarlo a bloque técnico y
oficinas institucionales y de compaifias.

Accesos y estacionamiento de vehiculos

Se propone un nuevo anillo de acceso para distribuir el trafico rodado que
llega o sale del aeropuerto.

Zona de estacionamiento

La creacion de la zona de estacionamiento afecta a diversas edificaciones y
servicios que actualmente ocupan la zona propuesta. Por ello, se identifican
dichas instalaciones afectadas y se propone, para cada una de ellas, una
nueva ubicacion.

Edificio Terminal de aviacion ejecutiva

Se propone un tratamiento diferenciado de los pasajeros que utilizan” este
tipo de trafico, mediante la construccién de un edificio terminal exclusivo
para procesarlo. Se propone su ubicaciéon en el espacio disponible entre el
edificio terminal actual y la torre de control.

Zona de hangares

Actualmente el mayor problema en la zona de hangares se localiza en la calle
de rodadura Charlie que no cumple las distancias de separacion minimas
para una calle de categoria A de OACI, y en el uso compartido de todas las
calles por aeronaves y vehiculos terrestres, con los problemas y riesgos de
seguridad operativa y seguridad fisica que esto conlleva.

Para optimizar la reordenacion de la zona de hangares seria conveniente
dejar_en:ella las actividades exclusivamente aeronauticas, sacando de esta
zona del aeropuerto las actividades no aeronauticas.

Se proponen dos alternativas de desarrollo para la zona de hangares:
adaptar la rodadura C a los minimos de OACI o una reordenacion completa
de la zona (de esta forma se separaria el movimiento en tierra de las
aeronaves de los flujos de vehiculos terrestres- en el lado tierra del
aeropuerto).

Parque de Combustibles

Se propone utilizar una parcela en el lado tierra del aeropuerto para localizar
los depdésitos de almacenamiento de combustible.

Elaboracion del proyecto de ampliacion conforme a lo dispuesto en el Plan
Maestro

Licitacion de la ampliacion y mejora
Construccion de la ampliacion y mejora

2018
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Inicio: 2011

Intensidad: 7 afos

¢ Nuevo aeropuerto del Pacifico Sur

Objeto: Disefio y construccidon de un nuevo aeropuerto en la zona del Pacifico Sur.

Dentro -de la estrategia global definida en el proyecto se contempla la
construccién de este aeropuerto internacional. Para ello, se proponen una
serie de actuaciones:

o Definir la fase inicial del Aeropuerto. El equipo consultor considera que el
nuevo aeropuerto debe tener una . . categoria. -inicial 2C/3C, pero
manteniendo la posibilidad de ampliacion hasta 4E.

o] LIeVar a cabo estudios de estrategia:medioambiental bajo el concepto de
aeropuerto “verde”. j

o0 Realizar la reserva de los terrenos necesarios.’

0 Completar y profundizar en‘los estudios de planificaciéon y viabilidad.

0 Analizar la posible ianmpatibiIidad' CQn el aerédromo de Palmar Sur.

o0 Realizar los proyectoé co'nstr_uc.tivo.s'. = |

o Definir la fecha de puesta en funcionamiento.

Alcance: Elaboraciéon de los estudios

0 Reserva de suelo

0 Expropiaciéon de los terrenos

o Disefio del proyecto

0 Licitacion de la construccién’y explotacion

0 Construccion del aeropuerto

0 Puesta en servicio del aeropuerto

Horizonte: 2035
Inicio: 2011
Intensidad: 15 afios

7.5.3 Mejoramiento en aerédromos locales

e Ejecucion del Plan de Aerédromos Locales

Objeto: Ejecucién de Plan de Aerédromos Locales para la mejora de las instalaciones
aeroportuarias destinadas al trafico interno del pais.
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En el Proyecto se considera cada uno de estos aerédromos como uno mas
dentro del conjunto de necesidades del transporte aéreo. Por tanto, en los
aerodromos privados se han identificado también actuaciones con el fin de
conseguir el cumplimiento, de ,la normativa, el mantenimiento de las
infraestructuras y desarrollo global del transporte.

Para ello, se-deben establecer mecanismos legales que permitan asegurar la
operacion de los aerédromos privados en un entorno de seguridad
operacional suficiente.

Acompafando. a. estos mecanismos legales, la DGAC debe definir unos
procedimientos de vigilancia del estado de las infraestructuras, ligados a un
plan de mantenimiento de las mismas.

Todos los operadores privados que quieran operar deben aceptar las
condiciones impuestas, y en caso de que no sea asi, la DGAC debe tomar
una de las acciones que se proponen a continuacion:

o] Busqueda de un nuevo emplazamiento que se adecle a las necesidadeés
del aerédromo definido.

o Traspaso de la gestlon de Ia lnfraestructura privada. Adecuacion de las
instalaciones.

o Seguridad y vigilancia de las infraestructuras

Para garantizar la seguridad de las infraestructuras es necesario realizar el
cerramiento adecuado de los aerédromos, asi como asegurar la presencia de
personal de vigilancia, con una frecuencia especifica para cada una de las
categorias de aeropuertos propuestas.

0 Proteccién de las operaciones en los aerédromos

Con objeto de proteger las zonas mas proximas de los aerédromos durante
las operaciones de despegue y- aterrizaje se considera adecuado disponer de
Zonas de Proteccion de Pista (RPZs) sobre las que se deberia tener control
de los usos, si no fuese posible disponer de su propiedad. En el Report R5
“Necesidades Futuras”, se han definijdo las dimensiones de las RPZs para
cada una de las opciones.

0 Canalizacion de aguas de lluvia

En primer lugar Se deben proteger los aeré6dromos mediante una legislaciéon
especial de vertidos de aguas por parte de terceros y se debe facilitar todo
tipo de actuaciones externas al recinto del aeré6dromo en este sentido.

o Mantenimiento de infraestructuras

Todos los aerédromos autorizados por la DGAC deben tener un plan anual de
mantenimiento aprobado por ésta y deben llevarlo a cabo bajo la supervision
de personal de la misma, ya sea el aer6dromo publico o privado.
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Actuaciones especificas

Ademas de los objetivos globales, para cada aerédromo se han definido una
serie de actuaciones especificas en lo referente a las diversas
infraestructuras de las que consta (actuaciones en pista, franjas, calles de
rodadura, superficies limitadoras” de obstaculos, plataforma de
estacionamiento, area terminal, o actuaciones en las ayudas en la
navegacion, entre otras) cuya finalidad Gltima persigue:

0 Adaptar las actuales infraestructuras de los aerédromos locales a los
valores de trafico aéreo previstos en la demanda en el horizonte de
disefo.

o Cumplir con la normativa internacional establecida por OACI.

o Estandarizar las infraestructuras aeronauticas en funcién de su uso, para
facilitar el control, el disefo, la toma“de decisiones frente a actuaciones,
etc.

A continuacion, se recogen aquellas actuaciones que en mayor medida han
sido planteadas para los aerédromos nacionales.

o Oferta de Infraestructuras.e Instalaciones

v' Adecuar longitud 'y anchufa de'_'biSta a la normativa OACI, al uso
previsto y a la ubicacion de cada aerédromo.

v' Incrementar dimensiones.de franja donde searposible para alcanzar los
minimos exigidos o recomendados por OACI.

v' Sacar plataformas fuera de la franja. Nimero de puestos en funcién de
la demanda prevista.

v' Ayudas visualées: al menos pintura y 2 mangas de viento (frangibles si
se situan dentro de la franja).

v' Cerramiento perimetral completo.
o0 Estado de Infraestructuras e Instalaciones
v Mantenimiento periédico de pavimentos.
v' Mantenimiento periédico de franjas.
v Mantenimiento periédico de ayudas visuales.
v

Presencia de personal de seguridad en todos los aerédromos y de
operaciones en horario operativo para los turisticos y de trabajos
aéreos.

0 Operatividad y Seguridad Operacional
v' Eliminar obstaculos en transiciones y aproximaciones.

v' Eliminar obstaculos en franja de pista.
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v' Implantacion de superficies de proteccion de aerédromo.
v/ Evitar incursiones en pista de personas, animales y vehiculos.
Alcance: Elaboracion de los proyectos para las actuaciones.
Licitacion de las obras.
Ejecucion de las obras.
Horizonte: 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 15 afios
7.5.4""'Modelo de planificacion y mantenimiento de aerédromos

'En relaciéon con la implementacion de un modelo de planificacién, desarrollo y
mantenimiento de aerédromos, cabe decir: et

Incluir la obligatoriedad' de redactar el Plan  Maestro de ciertos aeropuertos,
especificando sus contenidos minimos y el hbrizonte temporal de planificacion, asi
como la frecuencia de revision. Para Ios’aéi‘é_d"rOmos que no requieran Plan Maestro,
se disenarda la figura de Estudio de Planeamiento (o similar) que puede incluir un
solo aerédromo o bien un grupo.

También es necesario fijar, si bien no por ley sino reglamentariamente, la necesidad
de redactar un plan de inversién en aerédromos que contemple las inversiones
resultantes de Planes Maestros y Estudiosde Planeamiento y el mecanismo de
financiacion, para ser ejecutadas en un horizonte temporal predefinido. El Plan de
Inversion debe incluir una segunda,parte con un Programa de Mantenimiento de
Aerédromos, que establezca los criterios y los volumenes de inversion necesarios
para mantener las actuaciones propuestas.

El contenido del Plan Maestro seria, al menos, €l siguiente:
« Descripcion y analisis del aerodromo y su situacion actual (infraestructuras,

instalaciones y servicios)

« Estudio de capacidad de gestion de trafico, tanto aeronaves como pasajeros y
carga.

e Previsiones de demanda de trafico en un horizonte temporal de 25 afios
« Definicion de necesidades futuras para atender la demanda prevista
« Estudio de alternativas de solucidon de las necesidades y propuesta de desarrollo

a corto, medio y largo plazo (5, 10 y 25 afios)
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« Valoracion econdmica de las inversiones requeridas en cada horizonte temporal.

El Plan Maestro requiere una justificacion técnica potente, basada en metodologias
reconocidas internacionalmente, y debe revisarse como maximo cada 8 afios. Debe
exigirse a todos los aerédromos comerciales:(tanto internacionales como locales),
segun la propuesta de categorizacion de aerodromos descrita antes.

El Estudio de Planeamiento debera tener un alcance similar, si bien la exigencia de
utilizacion de metodologias reconocidas internacionalmente se omitiria. Pueden
incluir un solo aerédromo o un grupo: por ejemplo, todos los aerédromos publicos
locales del pais. Pero todos los aerodromos del ‘pais deben estar planificados-con
esta figura legal, en caso de no disponer de un Plan Maestro propio.

El Plan de Inversién se redactara cada 4 afos, yose estipula que conste de dos
partes:

« Plan de Desarrollo: contemplaria la actualizacion o revision de la valoracion
econémica de las actuaciones previstas en Planes Maestros o Estudios de
Planeamiento, ademas de otras que hayan p'o_d-ido surgir desde la redacciéon de
dichos estudios (caso de que no se redacte un nuevo planeamiento)

« Plan de Mantenimiento: contemplaria las actuaciones de mantenimiento
programadas para todos los aerodromos . costarricenses, agrupadas por
aerodromos segun la categorizacion descrita antes.
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7.6 Capitulo 6:
Creacion de un nuevo sistema ferroviario competitivo

Es objetivo del MOPT la creacion de una moderna red ferroviaria, propia del siglo
XXI, en paralelo a las acciones de conservacion y mejora de la red actual, que
posibiliten la adecuada operacidon de esta hasta la puesta en servicio de los nuevos
tramos y equipamientos. En consecuencia, esta transicion se llevard a cabo de
forma progresiva, segun las posibilidades de avance del nuevo sistema.

Este nuevo sistema ferroviario desarrollard tanto lineas interprovinciales, como
metropolitanas, e incluso urbanas; permitird la operacion mixta para pasajeros y
carga; en el ambito de la GAM estard conectada con una red de intercambiadores
tren-autobus; y para el transpdrte de carga estara conectada con la red de
plataformas logisticas que se crearan en el pais en las proximidades de los dos
principales puertos (Moin y Caldera), de los principales pasos fronterizos (Pefas
Blancas y Paso Canoas), y de las p'Iataformas de Muelle San Carlos y de la GAM.

En cuanto a la integracion del sistema fel;r'o_\/iario en los puertos, la evaluaciéon que
ha realizado el Plan es que es necesario desarrollar previamente el conjunto de
programas y acciones, descritas mas adelante, para tener garantias de éxito en la
futura implantacion de la. intermodalidad maritimo-ferroviaria en los recintos
portuarios de Moin y Caldera.

El PNT ha considerado que la completa integracion maritimo-ferroviaria sera una
tarea a abordar una vez'que se hayan llevado a término las acciones de integracion
ferroviaria en las plataformas logisticas asociadas a los puertos.

En lo relativo a viajeros, el nuevo sistema ferroviario permitira la conexion de los
principales puntos de poblacion en el Valle €entral y de éste con la vertiente del
Pacifico e impulsara el desarrollo econémico del eje de actividad econémica Caribe
Sur-Valle de San Carlos conectando directamente las zonas turisticas asociadas —
playas de Limén y Talamanca y cordilleras de Tilaran y Guanacaste— y extendiendo
sus efectos hacia el noroeste del pais como camino alternativo hacia la frontera con
Nicaragua. '

Los trazados y derechos de via actuales no podran ser, de manera general, la base
para el desarrollo de este nuevo sistema, si bien se deberan intentar aprovechar en
la medida de lo posible.
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Dentro del horizonte de este Plan no se considera necesaria la conexion de los dos
ejes mencionados —Valle Central-Pacifico y Pefias Blancas-Caribe Sur— pues se ha
evaluado como prioritario desarrollar e implantar de forma definitiva la conexién vial
entre el Valle Central y la region atlantica en torno al Corredor Interoceanico Central
que conectara Caldera con el complejo Moin/Limoén a través de San José.

Este nuevo sistema ferroviario estard constituido por mas de 500 kilbmetros de
lineas y ramales para las conexiones interprovinciales y de 120 kilbmetros en el
ambito metropolitano de la GAM, con las velocidades de proyecto —entre 140 km/h
y 80 km/h— y comerciales —entre 90 km/h y 40 km/h— competitivas, segin se

trate de los tramos interprovinciales o los metropolitanos.

NUEVA RED FERROVIARIA (NRF): Corredores Interurbanos Mixtos [pasajeros y mercancias]

Caracteristicas | Velocidad . . Periodo de
HE Velocidad Tiempo de . P
Fisicas del de x . ’ Vida Util
TRAMO km Comercial recorrido
Tramo [Obra | Proyecto km/h (horas,minutos) dentro del
Nueva] km/h . PNT (afios)
Rio Frio-Moin-Limén 112 Terreno Llano 140,0 90,0 1,15 17
Ramales: Rio Frio, Las Claras, 45 Terreno Llano 80,0 40,0 1,08 17
Monteverde, Puerto
Limén-Penshurt 27 Terreno Llano 140,0 90,0 0,18 17
Ramal Valle de la Estrella 14 Terreno Llano 80,0 40,0 0,21 17
Penshurt-Hone Creek 15 Terreno Llano 140,0 90,0 0,10 10
San Carlos (Muelle)-Rio Frio 64 Terreno Llano 140,0 90,0 0,43 15
La Cruz-San Carlos 150 Terreno Llano 140,0 90,0 1,40 10
Valle Central (Ciruelas)-Pto. 65 Terre~no 1400 90,0 0.43 15
Caldera Montafioso
Terreno Llano
Ramal Puntarenas 15 140,0 90,0 0,10 15
y Urbano
Totales 507

NUEVA RED FERROVIARIA

(NRF): Malla Basica (ferroviaria) Metropolitana de Transporte Publico

Red Metropolitana de Viajeros

120

Zona Urbana

80,0

40,0

3,00

25

202




imopt

El nuevo sistema ferroviario quedara desarrollado conforme a los trazados tentativos
que se muestran en el siguiente mapa:
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Corredores ferroviarios en el horizonte 2035
7.6.1 Infraestructuras metropolitanas

De igual forma que en el capitulo de transporte publico, para apoyar la
intermodalidad y posibilitar una operacion eficiente del sistema de transporte de
pasajeros en las areas metropolitanas es necesario el desarrollo de un sistema
ferroviario metropolitano especializado. La creacion de los tramos especificos para el
uso exclusivo del sistema intermodal de transporte publico, serd progresiva y
coordinada con la malla vial del sistema de autobuses.
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Los tramos ferroviarios de la malla seran el encaminamiento de una oferta de servicios
de mediana capacidad con equipos ferroviarios ligeros o de capacidad intermedia. El
perfil funcional de estas vias exclusivas podra variar de unos corredores a otros segun
se trate de servicios de ambito claramente metropolitano (mediana capacidad) o bien
de sistemas ligeros para ambitos mas' urbanos. El proceso de definicion de esta red
exige estudios de detalle, que seran una de las actividades basicas en la puesta en
marcha del programa de infraestructuras.

La implantacion progresiva requiere la definicion de una secuencia de ejecucion que se
ird ejecutando en coordinacion .con los avances en el proceso de reordenacion del
sistema de autobuses; con las propias oportunidades del desarrollo vial y con la
operatividad de los trazados del ferrocarril actual. En la medida en que se puedan ir
implantando tramos de un determinado corredor, estos podran ser operados
inicialmente con los medios convencionales disponibles y en el momento en el que los
recorridos tengan las longitudes adecuadas, podrian pasar a operarse con Nuevos
trenes.

Complem'entar_iamente al proceso de défi_nicién_ e implantacion progresiva de la malla
béasica, el programa de infraestructuras metropolitanas incluye una accién para la
creacion de terminales o estaciones de intercambio que faciliten la eliminacién de las
terminales de autobuses de los centros urbanos y la intermodalidad tren-autobus.

e Malla Basica (ferroviaria) Metropolitana [GAM]

Objeto: Malla Basica (ferroviaria) Metro'politana [GAM]

DesarrolloCprogresivo en la GAM de un sistema ferroviario acondicionado
para el uso preferenteo exclusivo del transporte publico de pasajeros.

Alcance: Analisis y evaluacion de los corredores ferroviarios complementarios a la
sectorizacion de la red de autobuses.

Afecciones para los derechos de via
Establecimiento de las prioridades de desarrollo por tramos.
Licitacion y contratacion de los estudios especializados.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacidon y construcciéon por tramos.
Horizonte: 2018 y 2035
Inicio: 2011

Intensidad: 25 afos
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e Estaciones y apeaderos

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Estaciones y apeaderos

Construccion y equipamiento*de’la red de estaciones y apeaderos del sistema
de ferrocarril.

Estudios de localizacion, segin corredores, disponibilidad de suelo y potencial
intermodal con las previsiones de desarrollo de la Malla Basica Vial.

Contraste de mercado para evaluar la posibilidad de creacién de asociaciones
publico-privadas para su construccion y explotacion.

Definicion final y proyecto para cada estacion y apeadero, de las formulas de
instrumentaciéon mas adecuadas.

Establecimiento del programa de ejecucion (Plan Maestro de Estaciones y
Apeaderos Ferroviarios).

Licitacion para la construccion de las estaciolnes. y apeaderos
Construccion de las e'sta.c'iOnes y apeaderos

2018 y 2035 | X

2015

21 afos

7.6.2 Equipamientos metropolitanos

¢ Material rodante

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Material rodante

Definicion, adquisicion y puesta en servicio del material. rodante, incluido
equipos de traccién.

Estudio de alternativas tecnolégicas y funcionales para los trenes y trenes
ligeros, segun los tipos de rutas y los condicionantes de la malla ferroviaria.

Dimensionamiento del nimero de trenes a adquirir por tipo

Definicion de los procesos de adquisicidn progresiva, puesta en servicio y
mantenimiento de los trenes. '

Licitacion para la adquisicidon y puesta en servicio de los trenes.

Creacion de los equipos de trabajo para la operacion y el mantenimiento.
2018 y 2035

2011

25 afos
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e Equipos de control: acceso y recaudacion

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Equipos de control: acceso y recaudacion

Definicién, adquisiciéon y puesta en servicio de los equipos y sistemas de
recaudacién y venta de billetés y“accteso a los trenes (tornos y pasillos y
control de billetes en el tren).

Estudio " de alternativas tecnolégicas, funcionales y operativas para las
estaciones y apeaderos y definicion de las aplicaciones web para la venta de
billetes.

Dimensionamiento del nUmero de elementos por estacién y apeadero.

Definicion de los procesos de adquisicién progresiva, puesta en servicio y
mantenimiento de los equipos.

Licitacion para la adquisicion y puesta en servicio de los equipos y desarrollo
del software de gestion y venta por Internet.

Creacion de los equipos de trabajo para la operacion y el mantenimiento de
los sistemas. ' a7EE :

2018 y 2035
2013

23 afnos

¢ Sistemas de energia, sefializacion y control

Objeto:

Alcance:
Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Definicion y implantacion de los sistemas de sefializacién y control de trafico
y la electrificacion progresiva de la Malla Metropolitana.

Equipamiento de los corredores de la malla metropolitana con sistemas de
sefalizacion y control de tréafico, para asegurar la prioridad de la circulacion
en los tramos de convivencia o interferencia con el sistema vial, garantizar la
seguridad de la circulacion ferroviaria y permitir un control eficiente de la
operacion del sistema.

Electrificacion progresiva de la Malla Metropolitana.

Estudios de necesidades y programacion del equipamiento progresivo.
2018 y 2035

2013

23 afos

e Senalética e informacién de servicio

Objeto:
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Alcance:

Horizonte:

Inicio:

Intensidad:

e Talleres

"Objeto:

Alcance:

Horizonte:

Inicio:

Intensidad:

Apoyo a la implantaciéon y mantenimiento de un sistema de informacion al
usuario sobre las condiciones generales y particulares de la prestacion del
servicio.

Estudio de necesidades), ‘definicién de tipologias y calendario de implantacion.
Establecimiento de las condiciones técnicas.

Licitaciéon y contratacién de la instalacion.

2018 y 2035

2103

23 afos

Talleres para el mantenimiento de trenes

Creacion de una red de talleres para el mantenimiento de los trenes“y
material auxiliar. S '

Estudio de necesidades, 'defir_\iCic'_)ri-de' tipologias y calendario de implantacion.

Disefio de los distintos tipos de talleres y de sus equipamientos, funciones y
prestaciones. '

Afeccion de los terrenos para la implantacion de los talleres.
Elaboraciéon de los proyectos de construccion de los talleres.

Estudio de las potencialidad de las asociaciones publico-privadas para la
canstruccién y explotacion de los talleres.

Licitacion progresiva para la construccion, equipamiento y puesta en servicio
de los talleres.

Creacion de los equipos técnicos para la operacion de los talleres.
2018 y 2035
2013

23 afnos

7.6.3 Corredor Caribe Sur-La Cruz

¢ Rio Frio-Moin-Limén y ramales

Objeto:

Corredor ferroviario Caribe Sur-La Cruz:
ramales

Tramo Rio Frio-Moin-Limén vy

Desarrollo progresivo de los tramos y subtramos Rio Frio-Moin-Limén del
corredor ferroviario Caribe Sur-La Cruz.
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Definicién de tramos para estudio especializado.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Afeccion de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construcciéon y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidon por tramos.
2018 y 2035
2014

22 afnos

¢ Limén-Penshurt y Valle de la Estrella

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Corredor ferroviario Caribe Sur-La Cruz: Tramo Limén-Penshurt y Valle de la
Estrella

Desarrollo progresivo de los tramos'y: subtramos Limén-Penshurt y Valle de
la Estrella del corredor ferroviario Caribe Sur-La Cruz.

Definicién de tramos para estudio especializado.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacioén publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Afeccion de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion de los estudios especializados, programaciéon de los proyectos,
definicién de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidon por tramos.
2018 y 2035
2015

21 afos

¢ Penshurt-Hone Creek

Objeto:

Alcance:

208

Corredor ferroviario Caribe Sur-La Cruz: Tramo Penshurt-Hone Creek -

Desarrollo progresivo del tramo Penshurt-Hone Creek del corredor ferroviario
Caribe Sur-La Cruz.

Definicién de subtramos para estudio especializado.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Afeccion de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion de los estudios especializados, programaciéon de los proyectos,
definicion de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacidon y construcciéon por tramos.
2035
2019

17 anos

e San Carlos (Muelle)-Rio Frio

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Corrédor ferroviario Caribe Sur-La Cruz: Tramo'Muelle San Carlos-Rio Frio

Desarrollo progresivo' del tramo Muelle San Carlos-Rio Frio del corredor
ferroviario Caribe Sur-La Cruz.

Definicion de subtramos para estudio especializado.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacién publica.y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Afeccion de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construcciéon por tramos.
2035
2017

19 afios

e La Cruz-San Carlos

Objeto:

Alcance:

Corredor ferroviario Caribe Sur-La Cruz: Tramo La Cruz-Muelle San Carlos
Desarrollo progresivo del tramo La Cruz-Muelle San Carlos.
Definicién de subtramos para estudio especializado.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los ‘procesos de
informacion publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Afeccion de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicién de tramos de construccién y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construccidn por tramos.
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

2035
2019

17 anos

7.6.4 Corredor Valle CentraI—Puefto Caldera

e Valle Central (Ciruelas)-Puerto Caldera

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Corredor ferroviario Valle Central-Caldera
Desarrollo progresivo del corredor ferroviario Valle Central-Caldera.
Definicidon de tramos y subtramos para estudio especializado.

Elaboracion de los estudios especializados y desarrollo de los procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Afeccién de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion de los estudios especializados, programacion de los proyectos,
definicion de tramos de construccidn. y ajuste del calendario de construccion.

Licitacion y construécién_.por tramos. ¢
2018'y'2035
2016

20 afnos

¢ Ramal Puntarenas

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

210

Corredor ferroviarioValle Central-Caldera: Ramal Puntarenas

Desarrollo del ramal de Puntarenas del corredor ferroviario Valle Central-
Caldera. '

Definicidon del ramal para su estudio eSpecializado.

Elaboracién del estudio especializado -y desarrollo deé los procesos de
informacién publica y discusion de alternativas planteadas y afecciones.

Afeccion de los terrenos para los derechos de via de los trazados.

Aprobacion del estudio especializado, programacién del proyecto, definicion
del proyecto de construccion y ajuste del calendario de construccion.

Licitacidon y construccion del ramal.
2035
2017

19 anos
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7.7 Capitulo 7:
Desarrollo y potenciacion de la intermodalidad y logistica

Existen dos aspectos que ‘deben experimentar un profundo desarrollo para facilitar y
potenciar el trafico nacional e internacional de mercancias, tanto por via maritima
como terrestre: la intermodalidad y la logistica.

Desde el punto de vista estrictamente intermodal, las mejoras y ampliaciones en los
puertos daran adecuada soluciéon a la reduccion de los tiempos de transferencia de las
cargas entre camiones y buques, pero no al tiempo requerido para que las mercancias
puedan:ser despachadas, transportadas y distribuidas en los flujos de importacion y de
exportacion.

Es importante la reduccion de los tiempos de escala, de operaciéon de los buques y de
las ‘operaciones de recepcion y entfega a camion, pero es igualmente importante la
reduccién de los tiempos desde que los buques estan listos para operar, hasta que las
mercancias pueden ser entregadas ‘a sus dés_tinatarios, y viceversa, desde que las
mercancias estan listas para su envio a qufto, hasta que son embarcadas en los
buques. ' B

En el transporte terrestre, la intermodalidad 'afecta a las operaciones de carga y
descarga de los camiones en los puertos e influye en los. eventuales puntos de
interconexién con el ferrocarril.

Se hace necesario- plantear, centros intramodales, en los que las mercancias sean
transferidas de unos camiones a otros, bien por distribucién de las cargas entre lineas®
o por el trasbordo de cargas entre camiones de gran y pequefio tonelaje?:. El primer
aspecto, operaciones de carga y descarga, es un elemento fundamental de la
intermodalidad portuaria, pero el segundo es propio del transporte terrestre de
mercancias, ya sea en traficos nacionales o internacionales. '

El objetivo es eliminar el trafico de camiones de gran tonelaje en las ciudades y en
particular en los centros urbanos, racionalizar las operaciones de transporte y mejorar
los procesos de distribucion, desde un punto de vista logistico. Este enfoque requiere
diferenciar las grandes lineas nacionales e internacionales de las lineas de distribucion
final de las mercancias.

2 Cross-docking

23 o L .
Proceso de distribucion de mercancias
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Ademas se necesita que los procesos intermodales, se complementen con otros
procesos logisticos y documentales, especialmente en los traficos internacionales.

Los procesos logisticos estan relacionados con operaciones de consolidacién y
desconsolidacion de cargas, grupajes; generacion de lotes, etiquetado, embalaje,
almacenaje, gestion de stocks, generacion de pedidos, de depoésitos fiscales, etc.

Los procesos documentales, principalmente asociados a los traficos internacionales,
se refieren a los tramites de comercio exterior para el despacho y levante de las
mercancias, y los procesos.de inspeccion y control, integradamente con los tramites
realizados para la entrada y salida de los buques en los puertos.

De igualmanera, aunque en menor escala, sucede con el transporte aéreo de
mercancias, sujeto a iguales tramites para su despacho, levante e inspeccion.

Estos tramites son especialmente criticos en el transporte.terrestre internacional de
mercancias, dado que las mercancias entran en el territorio nacional previamente a
su despacho e inspeccion. ' '

Es necesario desarrollar una red de centros IOgisticos distribuidos por el pais, que
capitalice la experiencia de los estacionamientos previos existentes en las cercanias
de los puertos y que sea el motor de su reconversion. Los actuales estacionamientos
previos seran los principales actores en el desarrollo de estos centros. Con ello
aumentaran la calidad de los servicios que prestan, aportando mas valor a la cadena
de suministro. '

Estos centros logisticos agruparan todos los servicios a la carga, al transporte por
camioén, y en su caso a los servicios de control fiscal de las mercancias. Seran
centros donde se generaran economias de escala, pues se convertiran en centros de
negocio con alta concentracién de empresas del sector.

Se distinguen varios tipos de estos centros logistices, segun ubicacién geografica y
especializacion:
o Plataforma de Actividades Logisticas
=  Ubicacion:
v Anexas a los principales puertos de tréafico internacional: Moin y Caldera;
v En el Valle Central
v Anexas a los pasos fronterizos de Pefias Blancas y Paso Canoas

=  Servicios:
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v

v

Grupajes, consolidaciones, almacenaje, almacenes frigorificos (en el
Valle Central), depoésitos fiscales, almacenes de distribucién, cross
docking (transporte terrestre), embalaje, etiquetado, generacién de lotes
y agrupaciones, ...

Parking de camiones, servicios a los conductores y talleres.

Tomas reefer, llenado y arrumazon de contenedores, depdsito de
contenedores vacios y reparacion y limpieza de contenedores

Oficinas de organismos publicos, de operadores maritimo-portuarios y
servicios auxiliares (bancos, seguros, etc.)

Otras actividades

o Plataforma Logistica Ferroviaria:

= Ubicacion:

v

S

Rio Frio

Muelle de San Carlos

= Servicios:

v

Terminal ferroviaria para carga y descarga de los trenes, patio de
contenedores y patio de mercancia general

Grupajes, consolidaciones, almacenaje, almacenes frigorificos (en el
Valle Central), depoésitos fiscales, almacenes de distribucién, cross
docking (transporte terrestre), embalaje, etiquetado, generacion de lotes
y agrupaciones, ...

Parking de camiones, servicios a los conductores y talleres.

Tomas reefer, llenado y arrumazén de contenedores, depdsito de
contenedores vacios y reparacion y limpieza de contenedores

Oficinas de organismos publicos, de operadores maritimo-portuarios y
servicios auxiliares (bancos, seguros, etc.) y otras actividades.

Estas Plataformas se deben complementar con la reordenacion 'y mejora de los
pasos fronterizos de Pefias Blancas y Paso Canoas, acompafadas de sus respectivas
Plataformas Logisticas, y de los pasos fronterizos de Las Tablillas y Sixaola para
agilizar el paso de vehiculos, que utilizaran las Plataformas de Actividades Logisticas
de Muelle San Carlos y Moin respectivamente.
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Con respecto a los procesos de facilitacion, relacionados con los tramites documentales
propios del comercio exterior, se plantea la necesidad de implantar sistemas, que
adecuadamente integrados con los de otras entidades del Estado, proporcionen un
método agil, sencillo y econdmico de realizar los tramites administrativos necesarios.
Todo ello se debe complementar con la integracion de los distintos actores privados,
para facilitar las transacciones necesarias en las operaciones logisticas. Tales sistemas
son:

o Ventanilla Unica Portuaria

Este sistema integra a las distintas administraciones para que los agentes
maritimos realicen las solicitudes de escala de los buques, la solicitud de servicios
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portuarios, las notificaciones de mercancias peligrosas, la solicitud de retirada de
residuos, la declaraciéon sanitaria, y todos los documentos requeridos en el
transporte maritimo.

El sistema debera ser capaz de recibir los mensajes por medios telematicos,
realizar las validaciones propias, distribuirlos entre las administraciones vy
operadores derivados, y tramitar las respuestas y solicitudes de documentacion
adicional o aclaraciones. Debera también permitir la entrada manual de los
documentos, para. que aquellos operadores que no dispongan de wutilidades
adecuadas puedan realizar sus tramites.

Es‘propio de este tipo de soluciones las utilidades de firma electronica, pasarelas de
pago, herramientas de consulta y seguimiento de los tramites y su integracién con
los sistemas de control de trafico.

0 Port Community System

Sistemas orientados a facilitar. los tramites logisticos propios del transporte
maritimo, tales como las reservas de'flete,-"'las notas de embarque, las 6rdenes de
transporte, y demas transacciones de indole puramente comercial, no sujetas a
control publico. Prestaciones y funcionalidades son similares a la Ventanilla Unica.

Estos sistemas requeriran que los organismos gestores de los puertos se doten de
aplicaciones informaticas adecuadas para su actividad: servicios portuarios; control
de las actividades de los operadores:y los concesionarios; elaboracion de
estadisticas; analisis’de’ riesgo de las operaciones; sistemas de seguridad; y su
integracion con los sistemas de tramitacion telematica.

Las terminales maritimas deberan dotarse de sistemas adecuados?®, asi como se
deberd promover y facilitar la modernizacion de los sistemas y aplicaciones
informaticas de todos los actores y agentes que intervienen en la cadena de
suministro y en los procesos de importacién y exportacion.

24 Terminal Operating System
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7.7.1 Plataformas de Actividades Logisticas (PAL)

¢ Plataforma de Actividades Logisticas de Moin

Obj eto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Plataforma de Actividades Logisticas de Puerto Moin (PAL de Main)

Estudio, disefio, expropiacibn de terrenos, licitacién, construccion,
explotacion y conservacion de la Plataforma en régimen de concesion y
reconversion de los estacionamientos previos, segdn un modelo de gestién
“Land-Lord” dependiente de la Autoridad Portuaria.

Actualizacion del Estudio de la PAL de Moin, seleccion de su emplazamiento y
elaboracién de un Plan Maestro

Estudio previo del proyecto de PAL de Moin

Expropiacion de los terrenos (si aplica)

Disefio de los procesos logisticos y los flujos de vehiculos y mercancias
Identificacion y seleccion de usuarios de las instalaciones

Disefio del proyecto _

Licitacion de la constfucéién_ ('urbah'iz'a'ci_(’)n_, 'acc'esos, edificios y zonas
comunes, instalaciones comunes, etc.)

Construccion de la PAL de Moin

Licitaciéon de la concesién para la construccién y explotacion de cada edificio,
local, lotes de suelo, etc. a los usuarios preseleccionados

Reconversion y cierre de los Estacionamientos Previos

Puesta en marcha dé la PAL de Moin segun un modelo de Land-Lord
dependiente de la Autoridad Portuaria

2018 y 2035
2018

5 anos

e Puerto Caldera y Valle Central

Objeto:

216

Plataforma de Actividades Logisticas de Puerto Caldera (PAL de Caldera) y'
del Vale Central (PAL de la GAM)

Estudio, disefio, expropiacion de terrenos, licitacion, construccion,
explotacion y conservaciéon de la Plataforma en régimen de concesion y
reconversion de los estacionamientos previos, segin un modelo de gestion
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

“Land-Lord” dependiente de la Autoridad Portuaria (PAL de Caldera) y del
MOPT (PAL de la GAM).

Elaboracion de un Plan Maestro para la PAL de Caldera y la PAL de la GAM y
seleccion de su emplazamiento

Estudio previo del proyecto de cada PAL

Expropiacién de los terrenos (si aplica)

Disefio de los procesos logisticos y los flujos de vehiculos y mercancias
Identificacion y'seleccion de usuarios de las instalaciones

Disefio de cada proyecto

Licitacibn de la construccién (urbanizaciéon," accesos, edificios y zonas
comunes, instalaciones comunes, etc.) de cada PAL

Construccion de cada PAL

Licitacion de la concesién para la construccién y explotacién de cada edificio,
local, lotes de suelo, etc a los usuarios preseleccionados en cada PAL

Reconversion y cierre de los ES.taCioriamien_tos Previos de Caldera

Puesta en marcha de cada PAL segun un-modelo de Land-Lord dependientes
de la Autoridad Portuaria y del MOPT

2035
2023

6 anos

7.7.2 Ordenacion de pasos fronterizos estratégicos

e Pefias Blancas y Paso Canoas

Objeto:

Alcance:

Ordenacion y equipamiento de los-pasos fronterizos de Pefias Blancas y Paso
Canoas '

Ordenacion de los pasos fronterizos -de Pefias Blancas y Paso Canoas,
desarrollo de los mismos con dotacién de los equipamientos necesarios y
desarrollo de una Plataforma de Actividades Logisticas (PAL) anexas a cada
uno de ellos.

Estudio previo de la ordenacion de los pasos fronterizos
Estudio previo del proyecto de cada PAL
Seleccion del emplazamiento y expropiacion de los terrenos

Disefio de los procesos logisticos y los flujos de vehiculos y mercancias
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Identificacion y seleccion de usuarios de las instalaciones para cada una de
las PAL

Disefio de cada proyecto
Licitacion de la construccion y equipamiento de cada paso fronterizo

Licitacion de la construccion de cada PAL (urbanizaciéon, accesos, edificios y
zonas comunes, instalaciones comunes, etc.) de cada PAL

Construccion y equipamiento de los pasos fronterizos
Construccion de cada PAL

Licitacion de la concesion para la construccion y explotacion de cada edificio,
local, lotes de suelo, etc. a los usuarios preseleccionados en cada PAL

Puesta en marcha de cada PAL segun un modelo de Land-Lord dependientes
del MOPT

2018
2014

4 anos

e Las Tablillas y Sixaola

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Ordenacion y equipamiento de los pasos fronterizos de Las Tablillas y Sixaola

Ordenacion de los pasos fronterizos de Las Tablillas y.Sixaola y desarrollo de
los mismos con dotacion de los equipamientos necesarios (utilizan las PAL de
Muelle San Carlos y Moin respectivamente) .

Estudio‘previo de la, ordenacion de los pasos fronterizos
Expropiacién de los terrenos (si aplica)

Disefio de cada proyecto

Licitaciéon de la construccion y equipamiento de cada paso fronterizo
Construccion y equipamiento de los pasos fronterizos

2035

2023

4 afnos

7.7.3 Plataformas Logisticas Ferroviarias

e Rio Frio

Objeto:

218

Plataforma Logistica Ferroviaria de Rio Frio
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Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Estudio, disefio, expropiacion de terrenos, licitacion, construccion,
explotacidon y conservaciéon de la Plataforma Logistica Ferroviaria de Rio Frio.

Selecciéon de su emplazamiento y elaboracion de un Plan Maestro
Estudio previo del proyecto
Expropiacion de los terrenos (si aplica)

Disefio de los procesos logisticos y los flujos de trenes, vehiculos y
mercancias

Identificacion y'seleccion de usuarios de las instalaciones
Disefio del proyecto
Licitacion de la construccion

Construccion de la Plataforma Logistica Ferroviaria (terminal ferroviaria,
urbanizacién, accesos, edificios y zonas comunes, instalaciones comunes,
etc.) '

Licitacién de la concesion para la construcciéon y explotacion de cada edificio,
local, lotes de suelo, etc. de las zonas auxiliares de servicio (zona logistica) a
los usuarios preseleccionados :

Puesta en marcha de la Plataforma Logistica Ferroviaria segin un modelo de
gestion Land-Lord

2018 y 2035
2017

4 afnos

¢ Muelle de San Carlos

Objeto:

Alcance:

Plataforma Logistica Ferroviaria'de Muelle San Carlos

Estudio, disefio, expropiacibn “de terrenos, licitacién, construccion,
explotacion y conservacion de la Plataforma Logistica Ferroviaria de Muelle
San Carlos.

Selecciéon de su emplazamiento y elaboracion de un Plan Maestro
Estudio previo del proyecto
Expropiacion de los terrenos (si aplica)

Disefio de los procesos logisticos y los flujos de trenes, vehiculos y
mercancias

Identificacion y seleccidon de usuarios de las instalaciones

Disefio del proyecto
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Licitaciéon de la construcciéon

Construccion de la Plataforma Logistica Ferroviaria (terminal ferroviaria,
urbanizacién, accesos, edificios y zonas comunes, instalaciones comunes,
etc)

Licitacion de la concesion para la construccion y explotacion de cada edificio,
locales, lotes de suelo, etc. de las zonas auxiliares de servicio (zona logistica)
a los usuarios preseleccionados

Puesta en marcha de la Plataforma Logistica Ferroviaria segin un modelo de
gestion Land-Lord

2018 y 2035
2017

5 anos

7.7.4 Sistemas de facilitacion del comercio

e Equipos

Objeto:

Alcance:
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Desarrollo, puesta en marqha y exbl.ofacién de la Ventanilla Unica Portuaria
(VUR).y..el Port Community System (PCS) de Moin y Caldera

Analisis, disefio, construccion, impléntacién y explotacion de la Ventanilla
Unica Portuaria y de los PCS de'Moin y Caldera depéndientes del MOPT (VUP)
y de las Autoridades Portuarias (PCS de Moin y Caldera)

Andlisis y disefio de las aplicaciones informaticas
Disefordel servicio de Soporte y definicion de los Niveles de Servicio

Estudio de la mejoras en aplicaciones informaticas y sistemas de las
terminales, operadores y administraciones

Disefio de los sistemas hardware y de comunicaciones para su despliegue y
puesta en servicio

Disefio de las interfaces entre la VUP y los PCS, entre las VUP vy las
administraciones, entre la VUP y los usuarios, entre los PCS y la“Autoridad
Portuaria y entre los PCS y los usuarios

Adecuacion de los sistemas y aplicaciones de las administraciones para
operar con la VUP

Creacion de los equipos técnicos del MOPT y de las Autoridades Portuarias
para el soporte, operaciéon y explotacion de la VUP y los PCS

Adecuacion de los sistemas y aplicaciones de las terminales y de los
operadores
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Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Adquisicion, instalacion y configuracion de los sistemas hardware y de
comunicaciones de la VUP y los PCS Construcciéon e implantacion de las
aplicaciones informéaticas

Construccion e implantacién de la"VUP y los PCS y de sus interfaces
Puesta en marcha y explotacion de la VUP y los PCS

2018 y 2035

2011

25 afios

e Mejora de procedimientos

Objeto:

Alcance:

Horizonte:
Inicio:

Intensidad:

Desarrollo y despliegue de los procedimientos para la Ventanilla Unica
Portuaria (VUP) y el Port Community System (PCS) de Moin y Caldera y
cobertura legal de los sistemas o

Analisis, disefio y despliegue de los procedimientos para la Ventanilla Unica
Portuaria (VUP) y el Port Community System (PCS) de Moin y Caldera y
desarrollo de la cobertufa Iegal de 'I.d_s mismos mediante la elaboracion de un
reglamente especifico Fa

Analisis y disefio de los procedirhientos de la VUP y de los PCS

Elaboracién y aprobacion de los reglamentos que den cobertura legal a su
operacion

Despliegue de los procedimientos de la VUP y los PCS de forma progresiva,
sobre-las. aplicaciones y sistemas desarrollados,

2018 y 2035
2011

25 anos
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8. MARCO ECONOMICO Y FINANCIERO

Para elaborar el marco de financiacion de los programas y acciones del Plan el MOPT
se ha planteado en primer término la necesidad de afrontar a corto plazo el atraso
inversor acumulado a lo largo de los ultimos afios, cuyo efecto mas ostensible ha
sido el proceso de descapitalizacion progresiva de las infraestructuras de transporte
en el pais.

El efecto méas dramatico de este proceso se ha puesto de manifiesto a través de la
intensidad y extension de las emergencias viales registradas durante la temporada de
lluvias de 2010. La atencion de las situaciones de emergencia ha sustituido a las
politicas activas de conservacion, de forma que se hace necesaria la recuperacion
patrimonial de las redes viales nacional y cantonal.

El PNT ha realizado una estimacion inicial de los recursos necesarios para garantizar
la recuperacion y consolidacion del patrimonio vial del pais que supondria una
inversion anual media en los 25 afios de vigencia del Plan superior a‘los ochocientos
cincuenta: millones de ddlares. Es. decir, una inversién total por encima de los
veintiin mil millones de délares:. 5, :

En estas condiciones, al tiempo que se detiene el proceso desinversor que ha
generado una pérdida patrimonial de la. que dan idea Jas-estimaciones. anteriores,
deberan emprenderse las acciones necesarias para la ~modernizacion 'y
racionalizacion del sistema de transporte como requisito imprescindible para un
desarrollo a la altura de las potencialidades del pais en el ambito econémico y
comercial a medio y largo plazo.

Este esfuerzo inversor requerird, como primer paso, desvelar con claridad las
necesidades de recursos para acometer/las acciones previstas en las distintas etapas
del Plan. Minimizar la estimacion presupuestaria del PNT equivaldria a incidir en los
errores del pasado.

Para poder ejecutar las politicas disefladas sera imprescindible plantear sistemas
mixtos de financiamiento de las actuaciones. Los recursos publicos no pueden actuar
en solitario para cumplir con la programacion realizada, aunque habran de constituir
el soporte fundamental del Plan, actuando la inversién privada como complemento
necesario para llevar a buen término todas las acciones.

8.1 Tendencias en la inversion en infraestructuras en la region
La experiencia de los ultimos afos sobre financiacion de infraestructuras en América

Latina constituye un acerbo de conocimientos y practicas que han sido analizadas a
la hora de plantear los instrumentos y el marco de financiacion del PNT.
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En el contexto de la financiacién de infraestructuras en Ameérica Latina los andlisis
de tendencias de la CEPAL®® sefalan, que la inversion en infraestructura en los
paises de la regién inicié el nuevo milenio con unos niveles histéricos minimos, pero
que esta situacion se fue corrigiendo gradualmente a partir del afio 2000 de tal
manera que en los ultimos afios de landécadacpasada la tendencia media observada
fue el aumento progresivo de los niveles de este tipo de inversion.

Esta recuperaciéon puede ilustrarse comparando los niveles medios de inversiéon en el
afio 2000, que sélo representaron un 3,2 % del Producto Interior Bruto (PIB)?®, el
nivel mas bajo de los ultimos treinta afos, con el nivel de 2006 que ya alcanzo el
4,4% pudiéndose constatar ademas que la inversiéon publica en los afios siguientes
estaba verificando un lento pero sostenido crecimiento.

De manera general podria decirse que ha sido posiblemente el crecimiento
econdmico en estos ultimos afios y el consiguiente aumento de los recursos
disponibles lo que ha estimulado esta dinamica de inversiéon. Como consecuencia de
esto la region, ha comenzado a aumentar su inversion publica pero en unos niveles
que, por ahora, sélo permiten equiparar o superar ligeramente registros de
mediados de los 90, que ya eran de por si muy modestos. :

En esta evolucion tienen y tendran gran importancia las mejoras en las cuentas
fiscales de los paises de la regién, que estan dando paso a la creacion del espacio
fiscal necesario para sostener este crecimiento. A esto se le suma el aumento de los
préstamos de la banca multilateral que ha ‘colocado, nuevamente al financiamiento
de la infraestructura como prioridad de su politica de asistencia a la regién, lo cual le
da mayor apalancamiento a la inversiéon publica.

Al comparar estos niveles con la inversion publica en infraestructura en los paises en
desarrollo, que oscila entre el 2%y 8% del PIB, el documento de la CEPAL estima
que “el aporte de los gobiernos de América Latina se ubicaria actualmente en los
niveles minimos posibles. Si bien son porcentajes bajos, no es un mal punto de
partida si estos se consolidan y al mismo tiempo se recuperan los niveles de
inversion que aporto el sector privado durante la‘década de los noventa, los que en
su momento compensaron en gran parte la caida de la inversion prIica.”

La provision de infraestructura en América Latina: tendenmas, Inversiones y financiamiento”. Luis LUCIOHI,

CEPAL, enero de 2009, Cuaderno 72.

% E| Documento citado de la CEPAL estima que, en realidad, el nivel correspondiente a inversiones publicas en

infraestructuras propiamente dichas fue, en el afio 2000 inferior al 1 % del PIB. Por otra parte, la inversion
publica en infraestructura en 2006 podria ubicarse, bajo un supuesto extremo, en alrededor del 1,65% del PIB y
calcula que los compromisos de inversién en infraestructura del sector privado en América Latina en ese afio
fueron del 0,9% del PIB. La suma de ambos porcentajes arrojaria para la regién una inversién anual en
infraestructura del 2,55% del PIB en 2006. (paginas 40 y 45 del Documento)
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En efecto, recientemente los compromisos de inversion del sector privado en
infraestructuras en América Latina se ubicaban en torno al 1% del PIB cuando en los
noventa superaban el 3%, lo que pudo compensar asi, en gran parte, la caida de la
inversion publica. En aquellos afios se produjo un cambio que consistié en el paso de
un sistema donde predominaba la propiedad y la financiacion publica de las
infraestructuras a otro sistema en el que destacé la participacion privada
principalmente mediante formulas de concesion.

Finalmente es oportuno sefalar que, ademas de que los niveles de participaciéon han
decaido ostensiblemente .desde los afios noventa, la inversion privada en
infraestructuras tiende a concentrarse so6lo en determinados paises y proyectos, lo
que esta requiriendo de las administraciones publicas la puesta en marcha de
incentivos cada vez mas imaginativos para atraer a este tipo de inversiones.

8.2 Orientaciones estratégicas para la financiacion del PNT

En vista de las tendencias observadas y de las necesidades previsibles de cara al
desarrollo econémico y social de la régién en los afios venideros, la CEPAL considera
que deben promoverse politicas publicas deCi_didas con la finalidad de incrementar la
inversion en infraestructura. Para ello establece dos orientaciones basicas, acordes
con las expectativas de crecimiento de la regién, que el marco de financiacion del
PNT sefala también como expectativas y objetivos de partida.

En primer término, serd necesaria una progresiva consolidacion en las mejoras en
las cuentas publicas con vistas a aumentar el espacio fiscal, lo cual habra de
posibilitar, a su vez, el objetivo de un progresivo incremento de las inversiones
publicas en infraestructura. Esta claro que este no es un objetivo ‘que dependa
Unicamente de la accion delcMOPT, pero encaja bien con los pasos que ya esta
dando el Gobierno en materia de fiscalidad. EI MOPT, en tanto que una de las
unidades administrativas inversoras fundamentales, quiere apoyar y reforzar esta
linea de manera decidida.

En segundo lugar, la CEPAL propugna alentar 1a participacion del sector privado en
la financiacién, construcciéon y explotacion de las infraestructuras de transporte que
hoy probablemente preferiria otros destinos para sus inversiones. No se trata de
preconizar un sistema de participacion privada similar al que se produjo en los afios
noventa. En la situacién actual, agotado el proceso de privatizaciones y con la
concesiones en retroceso, la opcion de un amplio abanico de asociaciones publico—
privadas, que pueden incluir eventualmente cierto tipo de concesiones, se presenta
para el conjunto de América Latina, y también para Costa Rica, como el tipo de
instrumento que ofrece mejores y mas amplias perspectivas en cuanto a la inversion
privada en infraestructura, especialmente si se trata proyectos nuevos.
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Para el disefio de este tipo de asociaciones, el PNT quiere destacar la necesidad de
prestar particular atencion a las modalidades de participacion del capital privado y
su aplicacién en un plazo razonable, lo cual requiere como primer paso la adopcién
de un dispositivo reglamentario que es preciso revisar, modernizar y poner en
marcha lo antes posible, de cara a establecern unas formulas que sean atractivas
para los inversores privados y que, al mismo tiempo, garanticen un nivel de eficacia
en el servicio y de funcionalidad de las infraestructuras que sean satisfactorios
desde la perspectiva del interés publico. Se puede concluir entonces que el
importante esfuerzo requerido para financiar las acciones del Plan debera cristalizar
en dos lineas politicas fundamentales:

1. Una voluntad politica de aumento progresivo de las cuotas de inversion publica
respecto del PIB que detenga el problematico proceso actual de descapitalizacion
de las infraestructuras e impulse su modernizacién y racionalizacién a través de
las nuevas inversiones a medio y largo plazo.

2. Promover una politica decidida para atraer el capital privado que combine un
sistema de tarificacion adecuado y posibles técnicas de financiacion cruzada entre
subsectores del sistema de transportes, todo ello dentro de féormulas ad hoc de
constitucion de asociaciones publicas privadas..'_"-

8.3 EIl marco de financiacion del PNT de Costa Rica

Como se ha descrito en péaginas anteriores, el Plan se ha estructurado en siete
capitulos, de los que cinco se configuran en torno a cada uno de los distintos modos
de transporte y dos se refieren a aspectos “horizontales”. Estos ultimos, aungque no
absorben una parte importante del presupuesto, apenas el 1,5%,..son de
importancia fundamental ya que-,cubren, el primero, el conjunto de Reformas
Estructurales, que es un objetivo de alta prioridad en el Plan y el segundo, los
aspectos de Logistica e Intermodalidad que_ jugaran un papel progresivamente
importante en la funcionalidad y eficacia del sistema de transporte en su conjunto.

Estimacion econédmica de las actuacioenes del PNT*

Capitulo

Horizonte Horizonte GASTO % s/total

2011-2018 2019-2035 TOTAL PNT
Reformas Estructurales 190,0 293,0 483,0 0,83%
Jerarquizacién, modernizacién y mejora de las carreteras 6.090,6 38.745,4 44.836,0 76,64%
Modernizacién, mejora y ampliacion de los puertos 966,8 1.850,8 2.817,6 4,82%
Modernizacién y profesionalizacion del transporte publico 295,1 1.883,7 2.178,8 3,72%
Modernizacién ,mejora y ampliacion de los aeropuertos 356,1 2.527.,6 2.883,7 4,93%
Creacién de un nuevo sistema ferroviario competitivo 485,3 4.456,6 4.941,9 8,45%
Desarrollo y potenciacién de la intermodalidad y la logistica 117,0 247,0 364,0 0,62%
PRESUPUESTO TOTAL

* Las cantidades estan expresadas en MUSD [millones de délares de los Estados Unidos]
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Los siete capitulos generales se han organizado en 25 programas de actuacion y
estos a su vez se han dividido en 89 acciones, que han sido la unidad bésica para la
estimacion econdmica que recoge la tabla, y donde se puede observar que el
presupuesto tiene una importante componente de transporte terrestre, en torno
al 89 % [76,64 % carreteras; 3,72 % transporte publico; y 8,45 % ferrocarril],
frente al maritimo-portuario o al aeroportuario, ambos en torno al 5%.

En aquellos capitulos que no incluyan programas especificos de conservacion, la
estimacion de los presupuestos de inversion de las acciones ha tenido en cuenta los
costos de mantenimiento de.infraestructuras y equipos durante la vigencia del Plan.

Estimacién econémica de las actuaciones del PNT*

Capitulo )
Programa Horizonte Horizonte GASTO % s/total
2011-2018 | 2019-2035 TOTAL PNT

- 'Reformas Estructurales 190,0 293,0 483,0 0,83%
Marco Legal e Institucional . 14,0 0,0 14,0 0,02%

| Capacitacion y tecnologia 114,0 242,0 356,0 0,61%
Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 62,0 51,0 113,0 0,19%
Jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras o, 6.090,6 38.745,4 44.836,0 76,64%
Desarrollo de la Red Vial Estratégica ' ST 2.332,5 18.634,3 20.966,8| 35,84%
Actuaciones en medio urbano i e 603,6 1.630,4 2.233,9 3,82%
Conservacion, rehabilitacion y explotacion ' ) 789,6 3.784,6 4.574,3 7,82%
Apoyo a la explotacion de la Red Vial Cantonal 852,6 5.341,1 6.193,7 10,59%
Mejoramiento y reconstruccion 1.512,4 9.355,0 10.867,4 M
Modernizaciéon, mejora y ampliacién de.los puertos 966,83 1.850,8 2.817,6 4,82%
Conservacion y rehabilitacion 95,4 143,1 238,5 0,41%
Nueva terminal de contenedores en Moin : 495,8 454,2 950,0 1,62%
Mejoras y ampliaciones 375,6 1.253,5 1.629,1 2,78%
Modernizacion y profesionalizacion del transporte publico 295,1 1.883,7 2.178,8 3,72%
Infraestructuras metropolitanas 114,4 729,9 844,3 1,44%
Equipamientos metropolitanos 154,5 985,9 1.140,4 1,95%
Infraestructuras y equipamientos interprovinciales 26,3 167,9 194,2 0,33%
Modernizacién ,mejora y ampliacion de los aeropuertos 356,1 2.527,6 2.883,7 4,93%
Nuevo aeropuerto internacional de San José 16,5 2.355,4 2.371,9 4,05%
Desarrollo de los aeropuertos internacionales 308,8 137,7 446,5 0,76%
Mejoramiento en aerédromos locales 30,9 34,4 65,3 0,11%
Creacion de un nuevo sistema ferroviario competitivo 485,3 4.456,6 4.941,9 8,45%
Infraestructuras metropolitanas 169,7 1.083,3 1.253,0 2,14%
Equipamientos metropolitanos 54,1 345,0 399,0 0,68%
Corredor Caribe Sur-La Cruz 220,1 2.240,3 2.460,4 4,21%
Corredor Valle Central-Puerto Caldera 41,4 788,1 829,5 1,42%
Desarrollo y potenciacion de la intermodalidad y la logistica 117,0 247.,0 364,0 0,62%
Plataformas de Actividades Logisticas (PAL) 2,0 109,0 111,0 0,19%
Ordenacion de pasos fronterizos estratégicos 84,0 64,0 148,0 0,25%
Patios ferroviarios intermodales de carga 15,0 40,0 55,0 0,09%
Sistemas de facilitacién del comercio 16,0 34,0 50,0 0,09%

PRESUPUESTO TOTAL 8.501 50.004 58.505| 100,00%

* Las cantidades estan expresadas en MUSD [millones de ddlares de los Estados Unidos]
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Dentro del sector terrestre, el Desarrollo de la Red Vial Estratégica es el Programa
de actuacion mas importante del Plan ya que, por si solo, absorbe el 36 % de sus
recursos financieros, seguido por el Programa de Mejoramiento y Reconstruccion de
la red vial con un 19% de los recursos. Ambos programas seran clave para resolver
el problema de descapitalizacion denla red cvial y su progresiva modernizacion,
cuestiones que se han considerado cruciales para la fundamentacion de un sistema
de transporte eficaz y funcional al afio horizonte.

Para la elaboracion del marco financiero se han considerado dos referencias
temporales, el afio 2018, que marca el limite del denominado escenario operativo, y
el afio final 2035 que acota el escenario estratégico del PNT.

Por otro lado, la base de referencia para acotar los montos anuales de inversion se
ha construido considerando una evolucién del PIB que mantuviese las ultimas
tendencias de crecimiento?’ durante toda la vigencia del Plan, aunque con ligeras
amortiguaciones desde 2018 hasta 2035. Con estas referencias el PNT ha marcado
una evolucion del esfuerzo inversor total en términos de porcentaje del PIB que
busca acercarse a los valores recomendados por la CEPAL, comentados mas arriba.

Asi, empezando con una inversion total -equivale'n'_te al 1,7 por ciento % del PIB en
2011, se llegaria a montos de inversion total con valores medios para el escenario
estratégico en torno al 4 por ciento. La contribucion a este esfuerzo inversor global
planteado por el PNT por parte de los recursos propiamente presupuestarios, se
prevé en un 64 % del total de la estimacién econdémica realizada. Es decir, seria
necesario cubrir con otras fuentes de financiamiento, los -‘llamados “recursos
extrapresupuestarios”, el 36 % restante.

Estimacion econdmica de las actuaciones del PNT> \
Capitulo Financiamiento

GASTO Presupuestos % s/total Otras

TOTAL publicos pablico | fuentes
Reformas Estructurales 483,0 83% 401 1,08% 82
Jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras 44.836,00 70% 31.446 _ 13.390
Modernizacién, mejora y ampliacién de los puertos 2.817,6 8% 222 0,60% 2.595
Modernizacion y profesionalizacion del transporte publico 2.178,8 46% 992 2,66% 1.187
Modernizaciéon ,mejora y ampliacién de los aeropuertos 2.883,7 8% 235 0,63% 2.649
Creacion de un nuevo sistema ferroviario competitivo 49419 76% 3.762 10,09% 1.180
Desarrollo y potenciacion de la intermodalidad y la logistica 364,0 62% 26 0,61%
PRESUPUESTO TOTAL

* Las cantidades estan expresadas en MUSD [millones de ddlares de los Estados Unidos]

27 . . o .
El Banco Central de Costa Rica estima unas tasas de variacion del Producto Interno Bruto a precios constantes

del 4,3 y del 4,5 por ciento para los afios 2011 y 2012, respectivamente. El valor de referencia para el PIB en
2010, es de 35.789,38 millones de ddlares, con un cambio medio de 525,83 colones por ddlar.
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Aunque se prevé una participacion de los recursos publicos de manera creciente a lo
largo del periodo de vigencia del Plan, estos no superaran el 2,54 % del PIB, en
valores medios anuales, cifra que puede considerarse razonable y realista a partir
del medio y largo plazos. Por otra, parte,. el, capital extrapresupuestario tendra una
participacion que sera solo ligeramente creciente a lo largo del periodo del Plan pero
siempre dentro de unos limites (<1,5 % del PIB) que se consideran factibles dada la
favorable posicion que puede presumirse para la economia del pais en la escena
crediticia internacional.

En conjunto, aun tratdndose.de un presupuesto ambicioso, el esfuerzo inversor que
supone el PNT se sitia en una media anual a lo largo del plazo de ejecucion del
Plan, del 3,66 % del PIB, cifra que, en términos generales, entra dentro de los
margenes de plausibilidad, habida cuenta de las circunstancias y expectativas
economicas del pais en el entorno regional latinoamericano.

Estimacion econdmica de las actuaciones del PNT*

Capitulo

Programa i » N Horizonte Horizonte. GASTO

' i 2011-2018 | 2019-2035 | TOTAL

PRESUPUESTO TOTAL ' : N
Distribucién por periodos i b e 4 -15% 85%
Recursos'presupuestarios . ! v, 5.490 31.795 37.285
Distribucién por periodos ; 15% 85%
Necesidades extrapresupuestarias 3.011 18.209 21.220
Distribucién por periodos L 14%0 86%
Necesidades extrapresupuestarias/Presupesto total 35% 36% 36%
ESFUERZO INVERSOR TOTAL en % del PIB 2,45% 3,99% 3,66%
RECURSOS PRESUPUESTARIOS en % del PIB 1,58% 2,54% 2,33%
PARTICIPACION DE OTRAS FUENTES en % del PIB 0,87% 1,45% 1,33%
Media Anual 1.063 2.941 2.340

* Las cantidades estan expresadas en MUSD [millones de délares de los Estados Unidos]

Como resumen de las anteriores previsiones presupuestarias, la traduccion de las
lineas politicas generales, ya mencionadas, al marco de financiacién del PNT,
permite concretar en dos parametros principales el uso de los recursos de inversion:

1. Utilizacion de los recursos presupuestarios con una intensidad creciente respecto
al PIB, comenzando en el arranque del Plan ‘eon una intensidad proxima a la
actual, del 1,3 %, de forma que al final del primer periodo 2011-2018, se llegaria
al 1,8 %, es decir una intensidad media del 1,58 %, para en el segundo periodo
alcanzar una media anual del 2,54 %.

2. Utilizacion relativamente constante de fuentes extrapresupuestarias con una
media del 0,87% del PIB a lo largo del primer periodo y una intensificaciéon en el
segundo, llegando al 1,45 % una vez que las medidas de atraccion del capital
privado, a través de los sistemas de tarificacion y otros, funcionen fluidamente.
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La tendencia resultante de cuotas crecientes que ha sido adoptada en el Plan se
expresa graficamente en la Figura siguiente. Esta tendencia representa una
transicion desde la actual situacion de minimos y desinversion en el sistema de
infraestructuras hacia unas cuotas que pueden calificarse de “moderadas” en el
contexto de América Latina.

INVERSION MEDIA ANUAL POR TIPO DE
RECURSO

4,50%

4,00% -

3,50% —

3,00% -

2,50%

2,00% -

% del PIB

1,50% -

1,00%

0,50% -

0,00% -
2011-18 2019-35 Media del Plan

M Recurso Presupuestario M Extrapresupuestario TOTAL

8.4 Distribucion modal de los recursos de financiacion

La distribucién de recursos por modos de transporte se ha hecho buscando la forma
mas adecuada de favorecer la financiacion con recursos extrapresupuestarios. La
estimacion de las posibilidades de participacion en‘la financiacion de otras fuentes
de recursos, ya sea a través de sistemas de tarificaciéon o de otro tipo,..en las
proporciones mencionadas antes [64 % presupuestario; 36 % otras fuentes] se ha
realizado para cada una de las 89 acciones que componen el PNT, obteniéndose la
distribucién por modos y programas que se recogen en las tablas siguientes: -

DISTRIBUCION DE LA FINANCIACION POR MODOS (en % del gasto total del PNT)
R Al .
RECURSO - de_ ta Ferrocarriles Puertos Aeropuertos Resto TOTAL
Capacidad
Presupuestario 4,16% 6,43% 0,38% 0,40% 52,36% 63,73%
Extrapresupuestario 16,65% 2,02% 4,44% 4,53% 8,64% 36,27%
TOTAL 20,81% 8,45% 4,82% 4,93% 61,00% @ 100,00%
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Estimacion econdmica de las actuaciones del PNT*

Capitulo Financiamiento
Programa GASTO Presupuestos | % s/total Otras
TOTAL publicos publico fuentes
Reformas Estructurales | 483,0 83% 401 1,08% 82
Marco Legal e Institucional 14,0 79% 11 0,03% 3
Capacitacion y tecnologia 356,0 81% 289 0,77% 67
Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 113,0 90% 102 0,27% 11
Jerarquizacién, modernizacién y mejora de las carreteras 44.836,0 70% 31.446| 84,34% 13.390
Desarrollo de la Red Vial Estratégica 20.966,8 43% 9.029 24,22% 11.938
Actuaciones en medio urbano 2.233,9 86% 1.922 5,15% 312
Conservacion, rehabilitacion y explotacion 4.574,3 100% 4.574 12,27%
Apoyo a la explotacion de la Red Vial Cantonal 6.193,7 100% 6.194 16,61%
Mejoramiento y reconstruccion 10.867,4 90% 9.728 26,09% 1.140
Modernizacién, mejora y ampliacién de los puertos 2.817,6 8% 222 0,60% 2.595
Conservacion y rehabilitacion 238,5 8% 12 0,03% 227
Nueva terminal de contenedores en Moin . 950,0 5% 48 0,13% 903
Mejoras y ampliaciones 1.629,1 10% 163 0,44% 1.466
Modernizacién y profesionalizacién del transporte publico 2.178,8 46% 992 2,66% 1.187
Infraestructuras metropolitanas 844,3 58% 485 1,30% 359
Equipamientos metropolitanos : N 1.140,4 36% 416 1,11% 725
Infraestructuras y equipamientos interprovinciales e, 194,2 47% 91 0,24% 103
Modernizacién ,mejora y ampliacion de los aeropuertos : NS 2.883,7 8% 235 0,63% 2.649
Nuevo aeropuerto internacional de San José AT 2.371,9 5% 119 0,32% 2.253
Desarrollo de l0s aeropuertos internacionales 4 { 446,5 19% 84 0,22% 363
Mejoramiento en aerédromos locales ) 65,3 50% 33 0,09% 33
Creacion de un nuevo sistema ferroviario competitivo 49419 76% 3.762 10,09% 1.180
Infraestructuras metropolitanas ! 1.253,0 75% 940 2,52% 313
Equipamientos metropolitanos 399,0 48% 190 0,51% 209
Corredor Caribe Sur-La Cruz ‘ 2.460,4 80% 1.968 5,28% 492
Corredor Valle Central-Puerto Caldera 829,5 80% 664 1,78% 166
Desarrollo y potenciacion de la intermodalidad y la logistica 364,0 62% 226 0,61% 138
Plataformas de Actividades Logisticas (PAL) 111,0 50% 56 0,15% 56
Ordenacién de pasos fronterizos estratégicos 148,0 80% 118 0,32% 30
Patios ferroviarios intermodales de carga 55,0 50% 28 0,07% 28
Sistemas de facilitacion del comercio 50,0 50% 25 0,07% 25
PRESUPUESTO TOTAL 37.285 21.220

Los recursos extrapresupuestarios se concentran en tres sectores fundamentales
que son tipicamente los mejor situados para ‘@atraer las inversiones a través de
asociaciones publico-privadas y sistemas de tarificacion: Red de Alta Capacidad;
Puertos; y Aeropuertos. Se prevé que estos tres sectores absorban en conjunto el
71 % del total de recursos extrapresupuestarios propuestos. Se espera que las
economias de escala que procurara esta concentraciOn en unos pocos sectores,
habran de facilitar el disefio y puesta en marcha de las medidas de incentivo
necesarias para la obtencién de dichos recursos.

El detalle del capitulo de Jerarquizacion, modernizacién y mejora de las carreteras
permite profundizar en este aspecto del esquema de financiamiento.
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Estimacién econémica de las actuaciones del PNT*

Capitulo
Programa Horizonte Horizonte GASTO % s/total
Acciones’ 2011-2018 | 2019-2035  TOTAL PNT

Jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras 6.090,6 38.745,4 44.836,0_
Desarrollo de la Red Vial Estratégica b 2.332,5 18.634,3 20.966,8 35,84%
Red de Alta Capacidad ) 1.354,3 10.819,9| 12.174,2 20,81%
Distribuidores Regionales (Mediana Capacidad) 978,1 7.814,4 8.792,5 15,03%
Actuaciones en medio urbano 603,6 1.630,4 2.233,9 3,82%
Red Arterial Metropolitana de la GAM? 211,6 1.350,4 1.561,9 2,67%

Red Arterial Metropolitana de Moin-Limén® 92,0 20,0 112,0 0,19%
Travesias de Liberia*: rutas 1, 21 y 918 46,0 10,0 56,0 0,10%
Travesias de Turrialba: rutas 10,230 y 415 46,0 10,0 56,0 0,10%
Travesias de San Isidro del General: rutas 2 y 243 46,0 10,0 56,0 0,10%
Travesias de Florencia y Quesada: rutas 35, 141y 14( 46,0 10,0 56,0 0,10%
Travesias de Sta Cruz: rutas 21 y 160 i 41,0 10,0 51,0 0,09%
Travesia de Puntarenas®: ruta 17 40,0 10,0 50,0 0,09%

Otras travesias de la Red Vial Estratégica’ 35,0 200,0 235,0 0,40%
Conservacion, rehabilitacion y explotacion 789,6 3.784,6 4.574,3 7,82%
Inventario, red de aforo y cartografia : 75,0 ~ 75,0 150,0 0,26%
Mantenimiento ordinario 514,6 3.284,6 3.799,3 6,49%

. Sefialamiento | AN 80,0 170,0 250,0 0,43%
Explotacion de la red y gestion del transito =i dld 120,0 255,0 375,0 0,64%

Apoyo a la explotacion de la Red Vial Cantonal A 852,6 5.341,1 6.193,7 10,59%
Inventario, red de aforo y cartografia ' =) ' 75,0 170,0 245,0 0,42%
Sefialamiento y conservacion ordinaria ' . 343',1 2.281,3 2.624,4 4,49%
Consolidacién estructural: tierras y puentes 434,6 2.889,7 3.324,3 5,68%
Mejoramiento y reconstruccion 1.512.,4 9.355,0 10.867,4 18,58%
Mejoramiento y reconstruccion - '686,2 4.379,5 5.065,7 8,66%
Drenaje transversal y longitudinal 251,6 1.605,8 1.857,4 3,17%
Consolidacién estructural de tierras ' 171,5 1.094,9 1.266,4 2,16%
Refuerzo y reconstruccion de puentes : 171,5 1.094,9 1.266,4 2,16%
Construccién de'puentes nuevos 171,5 +1.094,9 1.266,4 2,16%
Accesos a otros puertos y aeropuerntos 60,0 85,0 145,0 0,25%

PRESUPUESTO TOTAL del PNT 8.501 50.004 58.505| 100,00%

* Las cantidades estan expresadas en MUSD [millones de délares de los Estados Unidos]

1. Incluye variantes de poblacion o by pass

Incluye las vias periféricas y circunvalaciones de las areas metropolitanas de San José,

Alajuela y Cartago, asi como los ejes basicos de conexion entre los principales nucleos.
El tratamiento que se prevé coordinard la funcionalidad de disefio y los plazos de entrada en
servicio de todas las acciones parciales entre si y con los programas de creacién de la malla
bésica intermodal de transporte publico de pasajeros.
Incluye también la mejora y desarrollo de los accesos a los aeropuertos de la GAM o
asociados a ella.

3. Incluye los accesos a los puertos de Moin y Limén.

4. Incluye la ordenacion de los accesos al aeropuerto Daniel Oduber.

5. Incluye la ordenacion de los accesos a la zona portuaria.

Es necesario destacar en este sentido que casi la mitad de las inversiones en
carreteras esta previsto destinarlas a la llamada “Red Vial Estratégica”, que supone
un 36 % del presupuesto total del Plan. Dentro de esta categoria, la Red Viaria Alta
Capacidad da cuenta por si sola de casi un 21 % del total presupuestado.
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Estimacién econdmica de las actuaciones del PNT*

Capitulo Financiamiento

Programa GASTO Presupuestos % s/total Otras

Acciones® TOTAL publicos publico | fuentes
Jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras 44.836,0 70% 31.446 _ 13.390

Desarrollo de la Red Vial Estratégica 20.966,8 43% 9.029 24,22%  11.938
Red de Alta Capacidad 12.174,2 20% 2.435 6,53% 9.739
Distribuidores Regionales (Mediana Capacidad) 8.792,5 75% 6.594 17,69% 2.198

Actuaciones en medio urbano 2.233,9 86% 1.922 5,15% 312
Red Arterial Metropolitana de la GAM? 1.561,9] 80% 1.250 3,35% 312
Red Arterial Metropolitana de Moin-Limén® 112,0/ 100% 112
Travesias de Liberia’: rutas 1,21y 918 56,0 100% 56
Travesias de Turrialba: rutas 10, 230 y 415 56,0 100% 56
Travesias de San Isidro del General: rutas 2 y 243 56,0/ 100% 56
Travesias de Florencia y Quesada: rutas 35, 141 y 14( 56,0 100% 56
Travesias de Sta Cruz: rutas 21 y 160 51,0 100% 51
Travesia de Puntarenas®: ruta 17 - 50,0, 100% 50
Otras travesias de la Red Vial Estratégica 235,0 100% 235

Conservacion, rehabilitacion y explotacion 4.574,3 100% 4.574 12,27%

1 Inventario, red de aforo y cartografia 150,0 100% 150 0,40%
Mantenimiento ordinario e Ay 3.799,3 100% 3.799. 10,19%
Sefialamiento L 250,0/ 100% 250 0,67%
Explotacién de la red y gestion del transito .« - 375,00 100% 375 1,01%

Apoyo a la explotacién de la Red Vial Cantonal e 6.193,7 100% 6.194 16,61%
Inventario, red de aforo y cartografia : © +245,0 100% 245 0,66%
Sefialamiento y conservaciéon ordinaria ' 2.624,4 100% 2.624 7,04%
Consolidacion estructural: tierras y puentes 3.324,3..100% 3.324 8,92%

Mejoramiento y reconstruccion B 10.867,4 90% 9.728 26,09% 1.140
Mejoramiento y reconstrucciéon 5.065,7 90% 4.559 12,23% 507
Drenaje transversal y longitudinal : 1.857,4 100% 1.857 4,98%
Consolidacién estructural de tierras 1.266,4 80% 1.013 2,72% 253
Refuerzo-y reconstruccion de puentes 1.266,4 90% 1.140 3,06% 127
Construcciéon de puentes nuevos 1.266,4 80% 1.013 2,72% 253
Accesos a otros puertos y aeropuertos 145,0 100% 0,39%

PRESUPUESTO TOTAL del PNT

* Las cantidades estan expresadas en MUSD [millones de délares de los Estados Unidos]

Como ya se expuso al describir las acciones del PNT, el programa de Desarrollo de la
Red Vial Estratégica constituye el elemento de mayor fuerza y ambicion del Plan, y
cabe resaltar ademas que es el elemento de mayor flexibilidad para su desarrollo.

En efecto, desarrollar por completo la Red de alta y mediana capacidad definida en
el horizonte final del Plan en 2035, es un objetivo dificil, pero posible. Siendo fuerte
el reto en el ambito del esfuerzo inversor, lo es mas aun en el de la gestion. Un
profundo cambio en los métodos de trabajo, para estudio, proyecto y construccion
del sector en general y del propio MOPT en particular, es una de las reformas
imprescindibles para conseguirlo. Por ello, los otros los otros cuatro programas del
capitulo, es decir: Actuaciones en Medio Urbano; Conservacion, rehabilitacion y
explotacién; Apoyo a la explotacién de la Red Vial Cantonal; y Mejoramiento y
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reconstruccion; constituyen el nucleo fijo y el programa de Desarrollo de la Red Vial
Estratégica es el elemento flexible.

Los programas de Actuaciones en Medio Urbano, Conservacion, rehabilitacién y
explotacion, y Mejoramiento y reconstruccién, v configuran el camino obligado para
desarrollar de forma gradual la Red Vial Estratégica y el rendimiento en la aplicacion
de las reformas estructurales, sobre todo en los aspectos de capacitacion, tecnologia
y desarrollo de una normativa técnica de referencia completa, asi como la
disponibilidad de recursos financieros, determinaran los ritmos de ejecucion y el
cumplimiento de los objetivos intermedios y finales en su implantacion.

8.5 Recomendaciones sobre la tarificacion y la participacion privada

El desarrollo de sistemas de tarificacion son medidas imprescindibles para afrontar
el esfuerzo inversor del PNT y su disefio y puesta en marcha se abordaran en
paralelo y de manera coordinada con el proceso de participacion de capitales
privados en las inversiones de infraestructuras y servicios previstos por el Plan. Es
fundamental asegurar la coordinacion de'plazos_, de contenidos y de alcance, de las
medidas que se vayan tomando‘'en uno y otro car'n'_po de actuacion.

Por lo que se refiere“a la tarificacion, como principio de partida del PNT, se debera
reforzar progresivamente la tarificacion directa al usuario frente a la fiscalidad
general, siempre que ambos flujos de retornos, el de la fiscalidad generaly el de
tarificacion al usuario permanezcan claramente separados, ‘de manera que este
ultimo pueda reinvertirse en la financiacion de infraestructuras de transporte.

Esto reforzard la planificacion a largo plazo, reduciendo las repercusiones de la
gestion politica que en muchas'ocasiones se ve condicionada por el corto plazo, y
permitiendo asi una mejor planificacién, presupuestaria y a la larga una mejor
aceptacion social del sistema de tarificacion, que veria la mejora de la calidad del
servicio como asociada al dinero que se paga por-este.

En sistema de tarificacion debe partir del concepto de recuperacion de los costes de
utilizacién de las infraestructuras, que a su vez se basa en la inclusién de los costes
de inversion, pero también de los costes externos. ka consideracion correcta de
estos ultimos en un sistema de tarificacion es un proceso complejo que reclama
plazos de tiempo importantes.

Por ello el PNT plantea que la implantaciéon de este sistema se debera iniciar sin la
consideracion de dichos costes externos, que serd una tarea para el escenario
estratégico. Es decir, en los primeros ocho afios se realizardn los estudios que
permitan cuantificar los costes externos y la manera de incorporarlos al sistema de
tarificacion en un plazo medio.
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Otra de las opciones que se indican para su desarrollo es el establecimiento de
sistemas de tarificacion con financiacidén cruzada, que buscan que el beneficio que se
recoge en un corredor de carretera, se pueda aplicar a la mejora de infraestructura
en otro corredor, incluso en otro modo .de.transporte.

De manera destacada el PNT quiere sefialar como formula para la participacion del
sector privado en su financiamiento la habilitacion de formulas de asociacién publico
privada (APP) en las que el sector privado provea infraestructura y servicio.

El desarrollo de un sistema de APP requiere un alto nivel de coordinacién- entre el
sector publico y el privado, asi como un mecanismo eficaz de control y seguimiento
por parte de la administraciéon que asegure que los estandares de construccion y
servicio prestados por el socio privado se ajustan alcocontrato establecido entre
ambos. Por otra parte, el sector publico debe‘poner en marcha una amplia serie de
[instrumentos que - mitiguen riesgos o provean de garantias atractivas al inversor
privado. Todos estos aspectos requieren una labor de reglamentacién previa
sofisticada, sin la cual no sera posible el disefio y puesta en practica de Asociaciones
de este tipo que satisfagan unas minimas exigencias de servicio publico y al mismo
tiempo sean atractivas para la inversion privada.

En conclusion, "las medidas a tomar en materia de financiacion del PNT se
caracterizan por una gran complejidad institucional tanto en el area de competencia
de la Administracién como fuera de:ella e implican a“un® importanteconjunto de
actores publicos y privados tanto en el interior del pais como internacionales.

Ante ello, el MOPT quiere expresar su firme voluntad politica para asumir de manera
inequivoca la tarea de coordinacion e integracion de esas medidas en el contexto
general de actuaciones del PNFT.
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9. PUESTA EN MARCHA, SEGUIMIENTO Y ACTUALIZACION DEL PNT

El Plan ha definido “capitulos, programas, acciones y sus alcances”, “jerarquia y
prioridades”, “horizontes (2018 y 2035), fechas de inicio e intensidades” y “marco
econémico con inversiones y fuentes de financiamiento”.

Esto aporta el método de puesta en marcha del Plan y el instrumento para su
ejecucion en el tiempo. Para ello es conveniente llevar todos estos aspectos a
arboles de decisiéon y'diagramas adecuados. que aporten una visibn mas clara de
como se va a poner en marcha y ejecutar.

Anadiendo los correctos hitos de control que contribuyan a su seguimiento; la
creacion de los equipos de trabajo; la metodologia de actualizacién; y otras medidas
‘de acomparfiamiento necesarias para asegurar su éxito, se obtiene la creaciéon de la
auténtica Hoja de Ruta para conseguir las metas propuestas.

Es necesario afiadir nuevos elementos que todavia no han sido tratados dentro del
Plan, cuyo objeto es la adecuacion de ‘determinadas acciones para su correcta
proyeccion en el tiempo y la descripcion de nuevas actividades y/o acciones que
contribuyan a la correcta ejecucion del Plan, mencionadas en el parrafo anterior
como medidas de acompafamiento.

En consecuencia, este capitulo representa nuestro esfuerzo para describir esta Hoja
de Ruta, que hace necesario repetir determinados elementos del Plan, de forma que
se disponga de toda la informacion necesaria en un Unico instrumento.

9.1 Metodologia de avance por capitulos
9.1.1 Reformas estructurales

Las Reformas Estructurales se deberan plantear,de forma distinta para cada uno de
los tres programas que conforman este Capitulo:

e Marco Legal e Institucional
e Capacitacion y Tecnologia

e Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia

En el diagrama siguiente se muestran las actividades a realizar para cada uno de los
tres programas:
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MARCO LEGALE
INSTITUCIONAL

Identificacion de las leyes a Identificacion de los

modificar

organismos a transformar .

Para cada Ley y organismo

Estudio de las Leyes e
instituciones de otros paises

Definicion de los contenidos y
alcances a modificar y de los
organismos a reestructurar

¢Modificar o
Nueva Ley

nueva ley y/o reestructurar,

Desarrollo técnico delos
articulos a modificar y de los

CAPACITACION
Y TECNOLOGIA

Identificacion de programas,
y alcances

Preseleccion de centros de
formacién para los cursos

Preseleccion de centros de
formacidn para los cursos

Disefio de los programas de
formacion

Seleccion de personal para la
capacitacion

organismos a reestructurar

Estudio de todas las variables
e impactos

¢Es factible juridica y
técnicamente?

Adecuacion juridica de los
articulos modificados

Proceso de aprobacion de la
modificacion

9.1.2 Carreteras

Desarrollo técnico de la
nuevaley *

Preparacion de herramientas de
ayuda (eLearning, simuladores,
espacios web, etc)

[ Ejecucion ciclicay continuada

Estudio de todaslas variables
e impactos

de los cursos

¢Es factible juridica y
técnicamente?

Adeduacion juridicay
consultas de la nuevaley

Proceso de aprobacion de la
nueva ley

NORMATIVA TECNICA
DE REFERENCIA

Identificacion de normasy
alcances a desarrollar

Creacion de los equipos de
trabajo y responsables

Estudio de las normas
internacionales

Desarrollo continuo de normas
y actualizacion-periddica

Desarrollo de la cobertura
legal de las normas

Difusion de las normas

Para la puesta en marcha de los programas de Jerarquizacion, modernizacion y
mejora de las carreteras se ha realizado una delimitacion de tramos de la Red de
Alta Capacidad y areas geograficas relacionadas y sobre esta base se han definido
las prioridades operativas de estudio especializado de alternativas, que permitiran
ajustar la definicion de la secuencia de evolucion de la red vial, con la metodologia

descrita mas adelante, desde

la situacion actual

hasta alcanzar

los perfiles

funcionales establecidos para la Jerarquia Funcional de Referencia del PNT.
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OOLFO DE P

MAPA DE LA REPUBLICA DE

COSTA RICA

il i

Tramificacién de los Corredores y Ejes Basicos de la Red de Alta

i P . ) o . N .
Tramificacion de la red walfgle alta capacidad y zonificacion asociada
»

MNICARAGUA*.

Delimitacion de la Zona con Itinerarios de la Red de Vial Estratégica

Capacidad para la Priorizacion de los Estudios Especiales para la Priorizacion de los estudios especializados de los
Distribuidores Regionales y la Red Complementaria

1 San José-Barranca [ruta 1]

2 San José-Barranca [rutas 27 y 23] | Muelle de San Carlos-Palmares [35]-San José [1]-Canago [2]-Siquirfes [10] con

3 Barranca-Cafias [ruta 1] extensién-al sur y al este-Muelle de San Carlos [32y 4] "' i

4 Caftas-Pefias Blancas [ruta 1] Il {san José-Pozon [27]-Dominical [34]-San Isidro (Pérez ZeIeQén) [243]-San José [2]

5 La Cruz-El Muelle de San Carlos [ruta 4] I _|San José-Barranca [27 y 23]-%an José [1]

6 El Muelle de San Carlos-Las Tablillas [ruta 35] Il {Muelle de San Carlos-Palmares [35]-Barranca [1]-La Cruz [1]- Muelle de San Carlos [4]

7 El Muelle de San Carlos-Palmares [ruta 35] v Pefias Blancas-La Cruz [1]-Muelle de San Carlos [4]-Las Tablillas [35] hasta la frontera

8 El Muelle de San Carlos-Siquirres [rutas 4 y 32] con Nicaragua

? Siquirres-Limén [ruta 32] VI |Las Tablillas-Muelle de San Carlos [35]-Siquirres [4 y 32] hasta el rio San Juan y el Caribe

10 Limén-Sixaola [ruta 36]

1 Paraiso-Siquirres [ruta 10] Vil Siquirres-Limon [32] incIuijndo la franja sur-Sixaola [36] Fon extension a los valles de La
Estrella y Talamanca, al Caribe y a la frontera con Panama

1 Cartago-San Isidro (Pérez Zeledon) [ruta 2] San Isidro (Pérez Zeleddn)-Ciudad Neily [2 y 237] hasta la cordillera de Talamanca y la

13 San Isidro (Pérez Zeleddn)-Ciudad Neily [rutas 2y 237] Vil frontera con Panamé-Dominical [2 y 34]- San Isidro (Pérez Zeleddn) [243]

14 Dominical-Paso Canoas [rutas 34y 2] IX |Area al sur del tramo Dominical-Paso Canoas [34y 2]

15 Pozon-Dominical [ruta 34] X |Pefias Blancas-Barranca [1] hacia el Pacifico
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Las prioridades para estudio de los diferentes tramos anteriores en los que se ha
seccionado la Red de Alta Capacidad, se han asignado segun los siguientes criterios:

e posicidn estratégica en el conjunto de la red;
NMICARAGUA

« velocidad comercial;

« nivel de afeccién en caso de fallo estructural.

El orden de prioridad inicialmente asignado ha sido:

Valoracidn de criterios para la priorizacion de los estudios =
especializados de la

Red Vial de Alta Capacidad por tramos

1 San José-Barranca [ruta 1] 1
2 San José-Barranca [rutas 27 y 23] 2
3 Barranca-Canas [ruta 1]. 1
4 Canas-Pefias Blancas [ruta 1] 1
5 La Cruz-El Muelle de San Carlos [ruta.4] X i 3
6 “|EI Muelle de San Carlos-Las Tablillas [rutd 35] 3
7 El Muelle de San Carlos-Palmares [ruta 35] 2
8 El Muelle de San Carlos-Siquirres.[rutas 4y 32] 2
9 Siquirres-Limon [ruta 32] ¥ _ 1
10 Limdn-Sixaola [ru'ta 36] 2
11 Paraiso-Siquirres [ruta 10] 7 1
12 Cartago-San Isidro (Pérez Zeleddn) [ruta 2] 1
13 San tsidre (Pérez Zeledén)-Ciudad Neily [rutas 2 y 237] 3
14 Dominical-Paso’ Earygas [rutas 34y 2] 2
15 Pozén-Dominical [ruta 34] 5 3

>
Para establecer las prioridades de estudio espgéializado de las rutas calificadas como
distribuidores regionales y del conjunto de la red' complementaria —conectores de
integracion territorial y red béasica de acceso— la 6u.[a seran las areas geograficas
asociadas a la red de alta capacidad. De esta formé, Aas prioridades de estudio se
asignaran a cada una de las diez zonas sefaladas en el mapa de tramificacion y
zonificacion anterior. Los criterios de priorizacion de estas areas seran:

e posicién geoestratégica
« potencial econémico y turistico

« nivel de dependencia de la red vial estratégica
El orden de prioridad inicialmente asignado ha sido:
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Valoracion de criterios para la priorizacion de los estudios especializados de los
Distribuidores Regionales y la Red Complementaria por zonas

Muelle de San Carlos-Palmares [35]-SanJosé [1]-Cartago [2]-Siquirres [10] con extensién al sur y al este-
Muelle de San Carlos [32 y 4]
Il [San José-Pozdn [27]-Dominical [34]-San Isidro (Pérez Zeleddn) [243]-San José [2]

2

Il |San José-Barranca [27 y 23]-San José [1] 2
Il |Muelle de San Carlos-Palmares [35]-Barranca [1]-La Cruz [1]- Muelle de San Carlos [4] 2
1

1

V  |Pefias Blancas-La Cruz [1]-Muelle de San Carlos [4]-Las Tablillas [35] hasta la frontera con Nicaragua

* VI |Las Tablillas-Muelle de San Carlos [35]—Siquirres [4 y 32} hastaelrio San Juan y el Caribe

Siquirres-Limén [32] incluyendo la franja sur-Sixaola [36] con extensién‘a |os valles déa Estrella y

VIl
Talamanca, al Caribe y a la frontera con Panamd

viil San Isidro (Pérez Zeleddn)-Ciudad Neily [2 y 237] hasta la cordlllera de Talamanca y la frontera con Panama- o3
Dominical [2 y 34]- San Isidro-(Pérez Zeleddn) [243] 1EREDH '
IX. |Area al sur del tramo Dominical-Paso Canoas[34 'y 2]

X |Pefias Blancas-Barranca [1] hacia el Pacifico

Arbol de decisién para el estudio de cada tramo de la Red Vial

La secuencia de avance hacia la estructuré ,j_éférquica f!nal del sistema vial, depende
I6gicamente del punto de partida: si una determinada ruta tiene un perfil funcional
objetivo préximo a su perfil funcional actual, el nimero de pasos serd menor y la
adaptacion podra ser mas rapida. oo o VT

Las caracteristicas actuales de un determinado tramo de una ruta acumularan un
conjunto de disfunciones que, de forma independiente a cual sea su perfil objetivo,
podran ser corregidas:con intervenciones rutinarias o bien requeriran de actuaciones
singulares. En todo caso, estudiar de forma sistematica el abanico completo de
soluciones posibles, serd el mejor caﬁﬁi___r}o para el éxito en el desarrollo del Plan.

("

Es importante para la comprensiéon de los pfo/gramas gue desarrolla este capitulo de” """ " "

Jerarquizacion, modernizacion y mejora de las carreteras exponer con claridad el
alcance de la expresion anterior: estudiar de forma sistematica el abanico completo

—

de soluciones posibles. O

En el croquis de la pagina siguiente se ha representado un tramo de carretera donde
se han sefialado de manera simbdlica diversos problemas o limitaciones como
travesias urbanas de mayor o menor envergadura, dificultades naturales y posibles
conflictos con otras instalaciones.
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Ante una situaciébn de este tipo cabe plantear soluciones de distinto alcance,
dificultad de gestion y, por supuesto, de distinto coste, como las representadas a
continuacion:

Shee.

La gravedad de los problemas o las posibilidades técnicas y financieras podran
inducir a la definiciéon de soluciones de mayor alcance:

S
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El método que se enunciaba mas arriba, diciendo: estudiar de forma sistematica el
abanico completo de soluciones posibles, debe interpretarse como una definicién del
alcance del trabajo de andlisis que incluya todas las alternativas anteriores:

Y

‘La gravedad de los problemas y la velocidad con se desee adaptar el tramo al perfil
objetivo del Plan podra exigir el estudio de alternativas ain de mayor alcance:

Batnd e 8

Y
™~
A

En sintesis, un estudio del abanico completo de soluciones debera contemplar todas
las posibles alternativas anteriores en un proceso de analisis envolvente:
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Toda esta descripcion detallada de coOmo ejecutar los estudios especializados de
cada subtramo puede reflejarse en el siguiente arbol de decision:

ESTUDIO DE TRAMOS Y
ZONAS DE LA RED VIAL

Seleccién del tramo/zona

Identificacion de problemas,
limitaciones y condicionantes

Opciodn 1: Estudio nuevo trazado Opcidn 2: Estudio nuevo trazado Opciodn 3: Estudio de
con funcionalidad PNT con funcionalidad mejorada variantes

Se estudian las, 3 opciones

Y

¢Es factible y hay Si
presupuestapara’’
Opcion 12

No

S ¢Esta ejecutada

Opgidn 2?

No

Si ¢Es factible y hay
presupuesto para
Opcidn 22

No

Diseﬁb'y proyecto Opcidn 3

9 i o Disefio y proyecto Opcion 1
(total o parcial o continuacién) H

Disefio y proyecto Opcién 2

Concesion si aplica, construccion Concesion si aplica, constrliccion Concesion si aplica, construccion
y puesta en servicio y puesta en servicio y puesta en servicio

|

FIN DEL PROCESO

Las labores de conservacion se realizardn en paralelo a lo anterior de forma
ininterrumpida durante toda la vigencia del Plan. En el supuesto de que solo se
puedan acometer actuaciones parciales de la opcion 3 (variantes), estas labores de
conservacion seran especialmente importantes ya que representaran el sustento de
la red vial.
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9.1.3 Puertos

Las principales prioridades que se han identificado en las acciones de puertos, al
mismo nivel (a iniciar de forma simultanea puesto que ninguna de ellas tiene
prioridad sobre el resto) y catalogadas como urgentes, son:

Diseflar y construir la nueva terminal de contenedores de Moin (TCM), para su
puesta en servicio dentro del horizonte 2018

Disefiar y construir la terminal de cruceros de Limén

Disefiar y construir la ampliacion del muelle Taiwanés de Moin
Recuperar las infraestructuras de Caldera (rompeolas y muelle)
Diseﬁar y construir la terminal de graneles de Caldera
Construir la terminal de petréléos.d'e Recope en Moin

Mejorar las infraestructuras de los muelles de cabotaje para trasbordadores en el
golfo de Nicoya (Puntarenas-Barrio del Carmen, Playa Naranjo y Paquera)

Plan Maestro de Caldera-Puntarenasy proyecto de Integracion Ciudad-Puerto de
Puntarenas '

Plan Maestro para la Pesca
Plan Maestro para las Marinas Deportivas

Estudio para la reconversion de los puertos que quedan fuera de la Red
Estratégica y de la Red Complementaria de Puertos

Todos los esfuerzos a corto plazo se centraran en las acciones anteriores. Una vez
que se pongan en marcha, se llevardn a cabo las siguientes actuaciones por orden
de prioridad (como Unico criterio de priorizacion se ha utilizado su impacto en el
comercio internacional y la seguridad maritima):

1. Disefio y construccidn de los sistemas de control de trafico maritimo

Disefio y construccién del resto de nuevas infraestructuras en Moin

2. Disefio y construccion de la ampliacion de Caldera (terminal de contenedores,

terminal de fruta, terminal de Recope, etc) y de su darsena en Puntarenas
(terminales de cruceros y de cabotaje y muelle e instalaciones para la pesca).
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Disefio y construccion del nuevo puerto de Paquera

Ejecucion del proyecto de integracion Ciudad-Puerto de Puntarenas

Ejecucion de la ampliacion del proyecto de integracion Ciudad-Puerto de Limén
3. Ejecucion de las actuaciones del Plan Maestro de Pesca

Ejecucion de las actuaciones del Plan Maestro de Marinas Deportivas

Mejora de las infraestructuras de cabotaje
9.1.4 Transporte publico

Las directrices para acometer las acciones del Capitulo de Transporte Publico
consisten en las siguientes recomendaciones de caracter general, que representan
un proceso ciclico a lo largo de la vida del PNT:

e Implantacién de las propuestas del Proyecto de sectorizacién en el ambito de la
GAM [esta accién, si bien no es una prbpuesta del PNT, se incluye como prioritaria
en la puesta en marcha, por cuanto debe ser eI arranque y marco de referencia
de las acciones especificas del Plan] '

e Modernizacion y mejora de las infraestructuras metropolitanas y provinciales, y
de sus equipamientos:
o ldentificacion de elementos
o Desarrollo del alcance de las mejoras
o Disefio de las mejoras
o0 Construccién y/o instalacion de los nuevos equipamientos, previa -adquisicion,
de las mejoras

9.1.5 Aeropuertos

La directrices para la puesta en marcha y ejecucion de las acciones de aeropuertos
consisten en la mejora del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria y del Tobias
Bolafios, mientras se lleva a cabo el estudio, construccion y puesta en servicio del
nuevo aeropuerto. Una vez finalizado, se procedera a la reforma de las operaciones
del Tobias Bolafios, para su traspaso al Juan Santamaria. Una vez finalizado este
proceso, se procederd al cierre del Tobias Bolafos.

De igual forma, se llevara a cabo, en paralelo a la mejora del Juan Santamaria y del
Tobias Bolafios, y a la construccion del nuevo aeropuerto internacional, la mejora
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del resto de aeropuertos internacionales (Daniel Oduber y Limén) y el disefio y la
construcciéon del nuevo aeropuerto del Pacifico Sur.

Asimismo, se ejecutara el Plan de Aerédromos Locales, que establece las pautas a
seguir para ello.

Es importante mencionar que el disefio de los nuevos aeropuertos y de las
ampliaciones y mejoras de los existente serd realizado por el MOPT, dejando al
concesionario su construcciéon y operacion.

9.1.6 Ferrocarril

Para la puesta en marcha de los programas de creacion de un nuevo sistema
ferroviario competitivo se ha realizado una delimitaciéon de tramos en los corre'dores
‘interurbanos mixtos y sobre esta base se han definido las prioridades iniciales de
estudio especializado para la definicion de las soluciones técnicas y operamonales
mas adecuadas. ] !

El mapa de la red ferroviaria que se m‘uééti’a en los capitulos anteriores de este
Plan, muestra la Red Ferroviaria que se va a ejecutar en el ambito de este PNT. Esta
red ferroviaria puede ser segmentada en los siguientes tramos para priorizar los
estudios especializados de la misma:

Tramificacion de los Corredores Ferroviarios Interurbanos Mixtos
[pasajeros y mercancias]

Rio Frio-Moin-Limén y R'Iaimaies f-Rl’q--_)Frl'o, Las Claras, Monteverde, Moin Puerto]

Limdn-Penshurt y Ramal Valle de la Estrella »~

Penshurt-Hone Creek

Muelle de San Carlos-Rio Frio P

La Cruz-San Carlos

Valle Central-Puerto Caldera y Ramal Puntarenas C

Las prioridades para estudio de los tramos del nuevo sistema ferroviario competitivo
se han asignado segun los siguientes criterios:

« relaciéon con los puertos
e intermodalidad

« potencial econdmico y turistico
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El orden de prioridad inicialmente asignado ha sido:

Valoracidn de criterios para la priorizacion de los estudios especializados de la Red
Ferroviaria

Rio Frio-Moin-Limdén y Ramales [Rio“Frio,-Las‘Claras, Monteverde, Moin Puerto]

Limén-Penshurt y Ramal Valle de la Estrella

Penshurt-Hone Creek

Muelle de San Carlos-Rio Frio

La Cruz-San Carlos

RrlwlNv|w|Nn|-
T iy

Valle Central-Puerto Caldera y Ramal Puntarenas

Red Ferroviaria Urbana y Metropolitana_ de la GAM reoe

Para el estudio de las soluciones técnicas y operacionales que permitan el progresivo i
desarrollo de la malla basica metropolitana de la GAM en su componente ferroviario
no cabe establecer delimitaciones y “pri'o'ridades internas, por cuanto la definicién
debe ser completa y sera un Unico estudio especializado general el que determine
las prioridades de desarrollo de forma coherente con la evolucion de la malla basica
metropolitana de la' GAM en su componente vial. - :

9.1.7 Logistica

Las directrices para la puesta en marcha y ejecucion de las acciones de logistica
parten de la priorizacién de las actuaciones. Sobre un Gnico criterio consistente en
evaluar su impacto en la facilitacion del trafico internacional, el orden de prioridades
es el siguiente: RS

(/J

1. Sistemas de facilitacion del comercio R

s - e
2. Plataforma de Moin (incluye la elaboracion, de un Plan Maestro para la
reconversion de los estacionamientos previos)

-~

3. Plataforma de Caldera (incluye la elaboracion de un Plan Maestro para la
reconversion de los estacionamientos previos)

. Ordenacién del paso fronterizo de Pefias Blancas
. Ordenacién del paso fronterizo de Paso Canoas
. Plataforma de Muelle San Carlos

. Plataforma de Rio Frio

0 N 0o 0 »

. Ordenacién del paso fronterizo de Sixaola
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9. Ordenacion del paso fronterizo de Las Tablillas

Todas estas actuaciones se llevaran a cabo en estrecha colaboracién con la Aduana y
con el Ministerio de Agricultura, y .Ganaderia, asi como con otros organismos
vinculados al trafico internacional de mercancias. Se busca que la propia Aduana
defina los sistemas de facilitacion, e impulse la reubicacion en la Plataforma Logistica
del Valle Central, de los depdsitos fiscales, centros de perfeccionamiento activo, en su
caso también las zonas francas, y demas corporaciones vinculadas a regimenes
fiscales determinados. Esto facilitara que los camiones de gran tonelaje no entren en
el centro urbano de San José, limitando sus accesos a dicha Plataforma Logistica.

Igualmente, se solicitara la colaboracion de la Aduana en el disefio de las
Plataformas Logisticas ubicadas en los puertoscy en las proximidades de los‘pasos
fronterizos, asi como para el propio reordenamiento de éstos.

Un ‘aspecto clave a decidir en su momento es quien sera el responsable de la
operaciéon y mantenimiento de los' sistema. de facilitacion, pudiendo optarse por una
cesion al sector privado, llevar a cabo una operacion de participacion pablico-privada
o bien que permanezca en el ambito pL’Jb'Ii'c'o'.'Y_ en su caso, se debera decidir el
responsable de los mismos por parte del sector pl]blico, existiendo Unicamente como
opciones el propio MOPT o la Aduana.

Se prestard especial atencion al adecuado emplazamiento. de estas plataformas
logisticas a través del correspondiente estudio de alternativas.

9.2 Medidas de acompafamiento
9.2.1 Normativa del PNT

Este PNT requiere que se creen las normas necesarias que aseguren su integridad y
viabilidad, asi como que permitan y protejan- su propia ejecucioén. Estas normas
deberan blindar la asignacion presupuestaria pdra las acciones incluidas con objeto
de evitar los riesgos que conlleva la negociacién presupuestaria permanente. Estas
normas, que podran tener rango de Ley, deberan ser impulsadas por la Asamblea
Legislativa, ya que no seria posible ejecutar el Plan sin el apoyo de esta institucion.

En consecuencia, se debera crear la correspondiente Comisién Parlamentaria que
proceda a la elaboracion de dichas normas con la mayor urgencia posible. Estas
normas deberian estar aprobadas conjuntamente con la puesta en marcha del Plan.
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9.2.2 Integracion de criterios ambientales

Durante la puesta en marcha y ejecucién del PNT se prestard especial atencion al
sistema de gestibn ambiental del pais, en cuanto que no se permitira que las
acciones que se ejecuten incidan negativamente en el ambiente mas alla de lo
permitido por el ordenamiento juridico y las recomendaciones internacionales.

En consecuencia, todo estudio y disefio debera ir acompafado del correspondiente
estudio del impacto ambiental de la infraestructura, que debera ser validado por la
autoridad correspondiente. Esto implicard& que la gestion ambiental debera
integrarse en el ciclo de planificacion, estudio, disefio/proyecto, construccion y
explotacién de las infraestructuras.

En particular, se debera definir, como una de las primeras medidas del PNT, que se
entiende por sistema de gestion ambiental, quien serd& el responsable del mismo y
quién ejercera las funciones de autoridad publica en el seguimiento y control de las
actuaciones en materia de infraestructuras de transporte. Este sistema de gestion
ambiental incluira, entre otros, los siguientés elementos: :

e Definicion de que se entiende por'ambiente,' su 'éICance'y su impacto en la gestion
del MOPT y de sus érganos dependientes.

¢ Definicion de la politica ambiental y de los objetivos politicosa alcanzar durante la
vigencia del PNT (reduccion de emisiones, pureza de las aguas, etc.).

¢ Definicion de las obligaciones legales a cumplir por el sector publico y privado en
materia de ambiente y de impacto de las infraestructuras.

e Asignacién de recursos técnicos, humanos y econdémicos para ejecutar
adecuadamente el sistema de gestion ambiental.

e Adecuacion de los procedimientos de planificacion, estudio, disefio, construccion y
operacién de las infraestructuras al sistema de gestion ambiental.

e Definicion de los alcances de obligado cumplimiento para los estudios de impacto
ambiental de las infraestructuras y del procedimiento para su tramitacion
administrativa.

e Incorporacién de la normativa internacional para la adecuacion de la gestién
ambiental que llevan a cabo las instituciones publicas y el sector privado, y
posibilitar la certificaciéon de dicha gestibn ambiental.

¢ Recomendaciones ambientales, de la gestion ambiental de las infraestructuras, de
la evaluacion en cascada de las acciones y de los instrumentos de coordinacion.
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¢ Definicibn de los procedimientos de seguimiento ambiental durante la ejecucion
del PNT.

9.2.3 Edificio MOPT

EI MOPT se convertirA en el instrumento del Gobierno para la completa
modernizacion del pais, a través de la mejora de su sistema de transportes, lo que
garantizara la mejora de los indices de competitividad general, de infraestructuras y
en particular, de los pilares del transporte. Esto permitira que se alcance la meta de
mejora del puesto 56 en el indice de competitividad general. Este gran esfuerzo
requiere gue el MOPT sea el lider de este cambio, y como lider, debe estar, dotado
de losmejores equipos e instalaciones posibles. El actual edificio del MOPT ha
cumplido su funcidon y ahora hay que dar paso-a uno nuevo.

En consecuencia, el objetivo es el disefio y construccion de un edificio adecuado que
sea referencia de las actuaciones del MOPT en infraestructuras y le dote de los
medios necesarios para integrar'todas sus funciones y organismos., siendo reflejo
del respaldo institucional del Gobierno de la Republica.

9.2.4 Ingenieria Publica

Para facilitar el desarrollo del PNT y antela escasez de personal cualificado del MOPT
y de su dedicacion a otras labores, se creara una empresa publica 100 % del MOPT
para apoyo profesional de las actividades técnicas y de planificacion del Sistema de
Transportes.

Esta empresa publica no participard de la toma de decisiones del MOPT en materia
del sistema de transporte, quedando supeditada a su autoridad y accién. EI MOPT
podra decidir si esta empresa publica ‘puede proveer servicios de ingenieria a
terceros organismos y ministerios, o incluso al sector privado y en el ambito
internacional. '

9.3 Asignacion presupuestaria

Anualmente, se procederd a analizar la disponibilidad de recursos, y su asignacion a
los distintos programas, conforme al siguiente arbol de decision:
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ASIGNACION PRESUPUESTARIA
A LOS CAPITULOS DEL PNT

Asignacion de un monto anual al
PNT por parte de la Asamblea

¢Se cubre Capitulo

en su totalidad y sus

¢Se cubre Capitulo

Ejecutar acciones Capitulo 1 por]
orden de prioridad parcialmente]

en su totalidad y sus

éSe cubre Capitulo 3

Ejecutar acciones Capitulo 1:por
orden de prioridad

Ejecutar acciones Capitulo 2 por

orden de prioridad parcialmente]

“en su totalidad y su

Ejecutar acciones Capituloi1 por
orden de prioridad: -~

Ejecutar acciones Capitulo 2 por
orden:deprioridad. .-

Ejecutar acciones Capitulo 3 por
orden de prioridad parcialmente]

iSe cubre Capitul —~_/No

en su totalidad y sus

Ejecutar acciones Capitulo 1 por
orden de prioridad
1
|
1
Ejecutar acciones Capitulo 7 por
orden de prioridad

FIN DEL PROCESO

O

Ejecutar acér"one_s Capitulo 1 por
7
orden délprioridad

-
1 «
1 <

Ejecutar acciones Capitulo Zpor
orden de prioridad parcialmente|

FIN DEL PROCESO

FIN DEL PROCESO

FIN DEL PROCESO

FIN DEL PROCESO
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Limitaciones presupuestarias

En caso de que existan limitaciones presupuestarias importantes, el elemento de
mayor flexibilidad del Plan seran las inversiones en la Red Vial Estratégica. Esta
flexibilidad se podria concretar con alguna de las siguientes alternativas:

e Alternativa 1:

Cuando se haya llegado.al-60 % de un Capitulo, del 40 % restante, el-20 % se
podré destinar al Capitulo siguiente en prioridad, el 10 % al siguiente, el 7 % al
siguienfe y el 3 % al siguiente. Si bien estos porcentajes son orientativos, puede
ser utilizados como punto de partida del debate que se lleve a cabo en su
momento. Se trata de no dejar sin inversiones a los principales Capitulos.

En la préactica, esto sucedera con el Capitulo 2 de carreteras, que representa la
mayor parte de las inversiones, y al menos se deberian cubrir parcialmente las de
puertos, transporte publico, aeropuertos.y ferrocarril.

e Alternativa 2:

En caso de limitacion presupuestaria, las partidas_ dedicadas a cada capitulo
deberan al menos cubrir las acciones urgentes de  puertos (sefialadas en el
epigrafe de puertos de este capitulo), la mejora del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria (hasta que se pueda construir el nuevo aeropuerto). El resto de
presupuesto disponible debera dedicarse a'la red vial. .

Si todavia existiese presupuesto disponible, este se dedicaria a la mejora de las
infraestructuras y equipamientos metropolitanos para el transporte publico y a las
actuaciones logisticas.

El ferrocarril seria relegado dado que no tendria sentido llevar a cabo la
construccién de tramos inconexos de los nuevos trazados, sin tener'asegurada la
viabilidad de la finalizacibn del tramo completo en un periodo de tiempo
razonable.

¢ Inversiones del sector privado:

Las alternativas anteriores deben decidirse sin interferir en las inversiones
llevadas a cabo por el sector privado, con la Gnica excepcion de que los estudios y
disefios deben ser realizados por el MOPT, y en consecuencia se debera garantizar
la disponibilidad de partidas presupuestarias para ello.
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En caso de que no exista presupuesto disponible para ello, se pospondra la
actuacion, en cuanto que, en la medida de lo posible y como regla general, no se
debera ceder al sector privado el estudio y disefio de las infraestructuras, sino su
construccién y operacion.

En cualquier caso, en esta fase de puesta en marcha se disefiara y pondra en
practica un sistema de financiacion extrapresupuestaria de las infraestructuras de
acuerdo con el Marco de econdmico y financiero del Plan que considere un
sistema de peajes, acorde con los instrumentos de financiacién previstos.

9.4 Hitos de Control
El seguimiento de la ejecucion del Plan, usara los siguientes Hitos de Control:

Hito 1 (2018): Reformas Estructurales

Marca la finalizacion de las acciones del Capitulo 1, que se consideran fundamentales
para la consecucion de los objetivos estratégicos planteados en el horizonte 2035.

Hito 2 (2018) . Estudio de la Red Vial Eétratéqica' 2

Marca el fin de realizacion de los estudios necesarios para completar la Red Vial
Estratégica, en todos sus tramos. ;

Hito 3 (2018): Puesta en Servicio de la TCM ‘en Moin

Marca el inicio de la puesta en servicio de la primera fase de la nueva terminal de
contenedores de Moin, que entre otros implica el traslado de las operaciones de
Limoén a Moin y la ampliaciéon de los muelles actuales.

Hito 4 (2018): Inicio de las obras del nhuevo aeropuerto internacional

Marca el inicio de las obras de construccion del nuevo aeropuerto internacional, lo
que conllevara la realizacién de los estudios, proyectos y expropiaciones necesarios,
asi como la firma de los contratos de concesion que.-corresponda.

Hito 5 (2018): Estudio del ferrocarril

Marca la finalizacién de los estudios de las lineas de ferrocarril previstas, en todos
sus tramos. ' '

Hito 6 (2018): Reordenamiento del transporte publico

Con este Hito se alcanzard la completa reordenacion del transporte publico en
autobus, tanto en el ambito urbano como interurbano, como paso previo a la
modernizacién de los equipamientos e infraestructuras necesarios.
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La consecucion de todos estos objetivos corresponde al horizonte 2018

Para el segundo periodo del Plan (Horizonte Estratégico 2035), deberd realizarse
una Plan de Actividades que defina los :nuevos Hitos de Control, antes del afio 2018.
Por el momento no se ha considerado conveniente la definicion de éstos, dado el
largo periodo que resta hasta dicho afio 2018.

9.5 Puesta en Marcha, Seguimiento y Actualizacion del PNT

El desarrollo de los capitulos, programas.y acciones del PNT requiere la adecuacion
de las estructuras y procedimientos del MOPT. El objetivo es-integrar los contenidos
y directrices del PNT en la actividad cotidiana de las distintas direcciones, divisiones
y departamentos del Ministerio, asi como de los.6rganos dependientes.

'Es necesario llevar a cabo una evaluacion de los sistemas de gestion de la
estructura del MOPT y 6érganos dependientes con objeto de determinar su
adecuacion al desarrollo del PNT, reCOmendando las mejoras necesarias para que se
alineen con las estrategias del PNT. - e

Adicionalmente, "se nombrara un “Coordi_nador"' de cada Capitulo del PNT, cuya
responsabilidad serd su puesta en marcha y ejecucion, en dependencia directa del
Ministro, o en su caso, en el viceministro en quién él delegue. No deberia bajar de
dicho nivel jerarquico para asegurar el maximo nivel de responsabilidad posible pafa
estos coordinadores del PNT. Los coordinadores realizaran informes de seguimiento
periodicos, evaluaran las desviaciones Yy ..propondran las medidas correctoras
oportunas. No obstante;'suymayor responsabilidad consistira en la ejecucion técnica
de los distintos programas y acciones de sus respectivos capitulos.

Este Plan potenciara la rectoria del MOPT" sobre los 6érganos dependientes, siendo la
institucion de planificacion del sistema de transportes.

En consecuencia, hasta el horizonte 2018, se’ podra continuar con los planes
existentes. A partir del 2018, todo Plan debera estar enlazado con el PNT en una
relacion de subordinacién al mismo. En consecuencia, los Planes realizados por los
organos dependientes deberan ser confrontados con el PNT para su aprobacion por
parte del MOPT.

Las directrices y estrategias que se establezcan en el ambito politico, derivadas de la
estrategia establecida por cada Gobierno, deberan ser contrastadas con el PNT,
emitiendo los informes consultivos correspondientes a las desviaciones que éstas
impliquen.
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Estos informes de caracter consultivo deberan ser la base sobre la que finalmente se
decida por la estrategia politica a seguir en materia de infraestructuras en el ambito
politico, recogidos en los planes nacionales de desarrollo de cada legislatura.

Se:creard una Comision del PNT, formada por personal interno del Ministerio, cuya
mision sea la actualizacion del PNT, la aprobacion de los Planes realizados tanto por
el MOPT, como por los 6rganos -dependientes, y la validacion del alcance de los
objetivos planteados, proponiendo las medidas correctoras que correspondan.

Los miembros de esta Comision serdn impares, con un numero minimo de nueve
personas designadas por el Ministro, entre los que se encontrara el propio Ministro,
los Vice Ministros y los Directores de Area y/o Division.

La Comisién se reunira al inicio de la legislatura, aslos dos afios de su inicio y al final
de la misma, o siempre que se necesite la aprobacion de un Plan subsidiario (planes
maestros, planes directores, planes. estratégicos, planes sectoriales, planes
subsectoriales, etc.), a peticion de los responsables del mismo.

La reunion de inicio de la legislatura sera para. '__Ia confrontacion de la estrategia
politica de la legislatura con el PNT, la emisién del informe consultivo preceptivo
correspondiente, y en su caso, autorizar -la modificacion del PNT para su
alineamiento con dicha estrategia politica.

La reunion celebrada a los dos afios de la legislatura tendra por objeto el estudio del
progreso del PNT, proponiendo las medidas correctoras que correspondan para la
consecucion de los objetivos. La reunion de fin.de:legislatura tendra por objeto la
validacion de la consecucion de l1os.objetivos del PNT en esa ventana de tiempo.

El Ministro siempre podra convocar reuniones adicionales de la Comisién, pudiendo
fijar libremente la agenda y objetivos de la misma, que podran ser los anteriores o
nuevos por él determinados.

Bajo ningun concepto, excepto por fuerza mayor, se deberan llevar a cabg planes o
acciones o proyectos en el sistema de transporte que no estén recogidas o cubiertos
en el PNT. En cualquier momento, la Asamblea Legislativa podra detener el
desarrollo del PNT o abolirlo por completo. ' '

En el afio 2025 y cada diez afios se deberd modificar el PNT para su extensién por
diez afos mas, incluyendo nuevas directrices, capitulos, programas, acciones y
marco econdmico.
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